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Giris

kazalarin sayis1 ¢ok sagirtici, UNESCO’nun bir tahminine gore

yeryuizii denizlerinde ii¢ milyon deniz kazasi olmus.' Bu sayiya
diinyanin g6l ve irmaklarinda kaybolan gemiler de eklenmeli. Bu devasa
say1 bile kugkusuz ki yetersiz, ¢linkii aragtirmacilarin elinde Hindistan ve
Giineydogu Asya, Cin sahilleri, Giiney Amerika ve Karayipler gibi diinya-
nin biiyiik kesimlerindeki tekneler ve gemilerle ilgili veri yok.

Ancak teknelerin ve gemilerin, kalint1 ya da batiklarin sagladig
dogrudan kamitlardan ¢ok daha eski olduklarina siiphe yok. Kirk bin yil
onceki Avustralya'ya insan gogii i¢in, Yeni Gine’'nin giiney sahilindeki Tor-
res Bogazi'ndan gegebilecek bir tiir tekneye ya da sala ihtiyag vardi. York
Yarimadasi’'ndaki en erken yerlesimlerden arkeolojik kanitlar bini agkin
insanin, yani goérece biiyiik bir grubun buraya aym zamanda geldigine
igaret ediyor. Daha erken zamanlarda bile Endonezya Adalarr’na yerlesmek
ve Yeni Gine'ye ulagmak i¢in teknelere ihtiyag vardi. O kadar eski olmayan
goglerde de deniz araglan gerekliydi; bunlar arasinda Sri Lanka, Filipinler,
Karayip Adalan ve irlanda da bulunuyor.

Ticaret ¢ok erken tarihli gemilere iligkin bazi kamitlar saghyor.
Arkeologlar, yalnizca bir yerde ¢ikan, ama ancak deniz asarak ulagilabilecek
kaz yerlerinden ¢ikarilan malzemeler buldular. Bunun 6rnekleri arasinda
Iskandinavya’dan diyorit tagi, Sardunya'dan c¢akmaktasi, Hindistan’dan
akik ve giiney Fransa'dan bakir bulunuyor.

Milyonlarca gemi kazasi ve binlerce yeri belirlenmis batik arasin-
dan, aga@idaki kriterlere dayanarak on altisini segtim:

Deniz kazalar insan yagaminda trajik, ama beklenen bir olgu. Bu

1. Batik, insanhk tarihinde 6nemli bir etki yapmug tiirden bir
gemiyi temsil etmeliydi. Gemi kazalarinin sonraki tasarim,
yapim, yasa ya da diizenlemeleri dogrudan etkiledigi dikkate
alinmaliydi.

1 Bu tahmin UNESCO’nun 2004 tarihli “Sualti Mirasinin Hazine Avcilarindan Korunmasi1” konfe-
ransinin bir basin bildirisinde bulunmaktadir. Bkz. http://www.unesco.org/confgen/press_rel/291001_
subaqua.shtml.
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2. Yeryiiziiniin her yerinden gemi kazalan ele alinmaliydy; Akde-
niz'in 6tesindeki ¢ok incelenmig batiklar1 6zellikle kapsamaliyd:.

3. Gemi kazasinin, geminin iginde hareket ettigi diinyalari, 6rne-
gin ekonomileri, gogleri, fikir hareketlerini, siyasi rekabetleri,
savaglar1 ve gevresel kisitlamalar: betimleyen, arkeolojik bulgu ve
literatiir agisindan iyi belgelendirilmis olmasi gerekiyordu.

Bu nedenle kitapta yalnizca can kaybinin yiiksek oldugu, yiikii zen-
gin olan ya da denizcilik yasa ya da diizenlemelerini dogrudan etkileyen
batiklar segilmemigtir. Bunun yerine her béliim kazanin yiirek burkan
trajedisi ve teknenin kesfinin heyecan: ile baglamakta, sonra geminin
tasarimina ve daha genis sorulara ge¢mektedir. Gemide ne ve neden vards,
gemi nereden gelip, nereye gidiyordu, bunun finansmanin kim yapmgty,
teknede kimler vard1 ve gevresindeki toplumun iligkileri ve degis tokus
oriintiileri hakkinda ne gibi ¢ikarsamalarda bulunabiliriz. Bu on alt1 gemi
kazasinin bazilar iyi biliniyor, kimileri ise oldukg¢a karanlhkta kalmuis.

Gemi kazalarimi denizcilife ve diger diinyalara bir pencere olarak
ele alirken, bir geminin firina ya da ¢arpma sonucu tahribini varsayan
geleneksel gemi kazasi tanimini geniglettim. Bu kitap bilingli olarak gomii-
len eski gemileri, yangin ya da patlama sonucu batan veya savas sirasinda
yitirilen gemilerle irmak ve gollerde ¢aligan gemilerin kaybim da igeriyor.

Kitap genel olarak eski kiigiik ve yerel denizcilik diinyalarinin
zamanla nasil bélgesel diinyalarda ve sonunda da giiniimiiziin tek bir birle-
sik, kiiresellesmis denizcilik diinyasinda biitiinlestigini aragtiriyor. Kitabin
bakig agisina gore denizcilik diinyas1 —ekolojiden bir terim alirsak— gemi
sahiplerinin ve yapimcilarinin “formda olmak” i¢in miicadele ettikleri bir
yasam ortamiydi. Gemi yapimcilar1 yerel kosullar1 (metalan, gelgitleri,
dalga boyutlarini, hava durumunu, mevsimleri) degerlendirip, y6resel mal-
zeme ve becerileri kullanan ve kabul edilebilir diizeyde istikrarly, giivenli,
gerek duyulan seyleri tagiyabilecek ve uygun maliyette uygulanabilir gemi
tasarimlari yarattilar. Gemilerden bazilari agik denizde yolculuga, bazilar:
irmak ve haliglerde tagimacihik ve balik¢ihifa, gene bazilan ise belli bir
metada uzmanlagmg ticarete uygundu. Su yolculugunun tehlikeleri dikka-
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te alindifinda, kisa ya da uzun kiirekler ya da tek bir yelken yeterli oluyorsa,
bir teknenin sekli ve malzemeleri yiizyillarca degismeyebilirdi.

Dogada oldugu gibi burada da degisim, daha 6nceki bolgesel deniz-
cilik diinyalan: arasindaki sinirlar bozuldugunda olasiydi. Ornegin “koke”
diye bilinen bir Kuzey Denizi teknesinin tasarimi, Akdeniz’deki tekne
tasarimini etkilemisti. Ancak bu siireg diizensiz ve yavas yavas gerceklesti.
Bazen imparatorluklar ¢oktiigiinde, bityiik denizcilik bolgeleri daha kiigiik
bélgelere doniigiiyordu.

Degisik denizcilik diinyalarinin giderek biitiinlesmesinin zihinsel
yonii beni 6zellikle ilgilendiriyor. Ornegin, bir gemi yapimcisinin ulagtii
olas! tasarimlarin zihinsel alet kutusunu ne olusturuyordu? Bagka yerler-
den gelen gemilerin tasarimlari onlan etkiliyor muydu, yoksa gemi yapim-
cilar1 bunlara kayitsiz mi kaliyordu? Gemilerin tasarim ve iglevlerine iligkin
fikirlerle daha genis siyasi ve ekonomik egilimler arasinda ne gibi bir etki-
lesim vard?? Kitabin bsliimlerinde, miimkiin oldugunda, bir kazanin vuku
buldugu denizcilik diinyasiyla ilgili kisilerin kavramsal cografyasi da tartigi-
liyor. Bilinen, giivenli diinyanin kapsami nereleriydi? Nerede yolculuk gii¢
ya da imkansiz degil de, kolay ya da olanakli sayiliyordu? Hangi mallarin
tasinmasi bu ¢abaya degerdi ve neden? Bilinen diinyanin sinirlarini zorla-
yan bir macera ruhu var miydr?

Kiiresellesme, bolgesel denizcilik diinyalarinin birlesmesi ve insan,
meta ve fikir degis tokusu yapilmasi sonucunda yavas yavas gergeklesti. 18.
yiizyila gelindiginde denizcilik diinyas, tiimiiyle olmasa da biiyiik 6l¢iide
kiiresellegmigti. Gemiler diinyanin ¢evresini dolagiyor, savaglar ayni anda
birkag denizde siirdiiriiliiyordu. Ote yandan iletigim hila yavasti ve tarifeli
deniz seyahati heniiz ortaya cikmarmugty. Istihdam, ailesel yiikiimliiliikler ve
go¢ gerektirmedikgce, denizleri agan insan sayisi azd:.

Bolgesel denizcilik diinyalarinmin tek bir kiiresel denizcilik diinyasin-
da birlegmesi 20. yiizyilin bir iirtiniidiir; kitabin son ti¢ béliimii bu durumu
ele almaktadir. Diinya ¢apinda standartlagmig tiretim, tasarim ve tarife egi-
liminin somutlagmig 6rneklerini petrol tankeri ile yolcu gemisi olusturur.

Gemi kazalar1 modern diitnyamizin 6zelliklerinden biridir. Her yil
bir diizineden fazla ticari tekne denizde kaybolmakta, ancak bunlarin ¢ogu
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dikkat cekmemektedir. Diger onlarca gemi ciddi hasar gérmekte, kurtarma
operasyonlar1 miirettebaty, agik deniz rémorkorleri de gemiyi kurtarmakta-
dir. $imdi on alt1 gemi kazasinin heyecanl ve trajik 6ykiisiine ve bunlarin
tek bir kiiresellesmis denizcilik diinyas1 yaratmasinin daha genel 6ykiisiine
bir bakalim.

Not: Kitap boyunca bir geminin belirleyici bir 6zelligi olarak “ton”
ve “tonilato” terimleriyle kastedilen kuru agirlik ya da tasima kapa-
sitesi degil, deplasman, yani geminin tasirdig (yeri degisen) suyun
miktaridir. Tagima kapasitesi (ne yazik ki tonilato “ton” teriminin
talihsiz bir tekraridir) ayni cimlede “kargo” sézciigiiyle tanimlan-
maktadir.
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BiriNci BOLUM

DUFUNA OYMA KANOSU

agiyordu. Bes metre derinlikte bir seye ¢arpti ve hemen bunun kaya

depil, biiyiik, ahsap ve muhtemelen eski ve 6nemli bir sey oldugunu
fark etti. Dufuna Kéyii'niin hemen digindaki bu alam 6nce yoérenin, son-
ra eyaletin, nihayet merkezi devletin memurlan ziyaret ettiler; koy, Kano
Kenti'nin yaklagik 320 kilometre dogusundaki kiigiik ve ¢ogu kez kuru
Komadugu Gana Irmagrnin mevsimsel olarak sel altinda kalan ovasinda
konumlanmigti' Bir tahta pargacifinin karbon tarihlemesiyle, burada
gomiilii nesnenin sekiz bin yillik oldugu saptandi. Ancak Nijerya'nin bir
kaziy1 finanse edecek kaynag1 yoktu. Neyse ki Maiduguri Universitesinden
Abubakar Garba isimli yerel bir arkeolog, Frankfurt Universitesinden Peter
Breunig baskanlifindaki bir Alman ekibiyle bir igbirligi olusturdu.?

Ekip 1994'te ters konumda gémiilii, timiiyle saglam bir tekneyi
ortaya ¢ikard ve fotografladi. Teknenin uzunlugu yaklagik dokuz metreydi,
45,7 santim ¢apinda tek bir kiitiikten oyulmustu, yanlan ve alt1 5 santim
kalinhgindayds; teknenin yalnizca iist kenarinda birkag kiigiik parga eksikti.
Zarif tasarimh teknenin hem pruvasinda, hem de kiginda uzun, yiikselen
sivrilikler vardi. Tekne Afrika maunundan, muhtemelen Khaya grandiflor
ya da Khaya senegalensis’ten yapilmist:; bu agaglarin ikisi de diger maun tiir-
lerinin tipik yagmur ormani habitatindan daha kuru kosullarda yetigmek-
tedir. Maun, tekneler i¢in olduk¢a uygundur. Boyutsal olarak istikrarhdur,
suya iyi dayanir ve fenolii (karbolik asit) sentezleyip, odununa akittigindan
ciiriimeye direnglidir. Dufuna teknesinin zarif tasarimi, yakin zamanda
edinilmis bir becerinin degil, uzun ve gelismis bir gemi yapim geleneginin
56z konusu oldugu fikrini vermektedir.

B ir ¢oban 1987 Mayis'inda kuzeydogu Nijerya'daki Fulani’de kuyu

1 Dufuna alani, Komadugu Gana Irmagi'nin sularinin bosaldig: Cad Gélii'niin yaklagik 320 km bati-
sindadr.

2 Dufuna alanina ve kazisina iligkin anlattiklarim su kaynaga dayanmaktadir: Peter Breunig, Katha-
rina Neumann ve Wim Van Neer, “New Research on the Holocene Settlement and Environment of the
Chad Basin in Nigeria,” African Archaelogical Review 13, no. 2 (Haziran 19906): 116-117.
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Resim 1. Dufuna kanosu kaz: alanindan gikarilirken. Fotograf: Peter Breunig.

Tekne agifa gikanlip fotograflandi. Ekip tekneyi ¢evirmediginden,
yapiminda ateg ya da keser kullanimina dair bir kamt géremedi. Dufuna
teknesi, ayrintil bir kazi ve uzun dénemli koruma i¢in gerekli kaynaklar ve
araglar saglanincaya kadar giivenceye alinmasi1 amaciyla yeniden gémiildii.
Alman-Nijeryah ekip tekneyi 1998'de tekrar topraktan ¢ikardi ve Yorbe
Eyaleti'nin bagkenti Darmaturu’daki, bu amag i¢in insa edilen koruma
binasina tasidi. Kanoyu PEG isleminden gegirdiler, yani polietilen glikol
dolu bir kazana yerlestirdiler; bu eski tahtalar stabilize etmek i¢in standart
bir uygulamadir. PEG’in ahsabin igine sizdif1 ve hiicreleri doldurdugu
yavag siire¢ nihayet tamamland: ve tekne 2014 itibariyle goreceli kurut-
ma siirecine hazir hale geldi; bu siirecin 6zenle kontrol edilen kosullarda
gerceklestirilmesi gerekiyordu ama Nijerya'daki istikrarsiz siyasi durum,
ekibin kurutma siirecine baglamasim engelledi’

Peter Breunig'den kigisel iletigim.
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Bugiin uydu fotograflan Komadugu Irmagrnin tagkin yatad disinda
herhangi bir tarim géstermiyor ve ancak kiigiik bir yerlesime isaret ediyor.
Irmagin gerek kuzey, gerekse giineyinde kilometrelerce uzanan, bodur ¢ab-
liklara sahip ¢6ller bulunur; biraz yagmur yagan yillarda burada hayvanlar
otlatilabilir. Ancak Dufuna kanosu déneminde bu bolge ¢ok farkh bir yerdi.
Simdi yaklagik 320 kilometre doguda bulunan Cad Gé6lii ¢ok daha biiyiiktii ve
kiyilan belki de Dufuna alaninin yalmzca elli kilometre dogusundaydi. Hatta
Dufuna alaninin Cad Gélii ile baglantih bir lagiin olmas: bile miimkiindiir.
Dufuna kanosunun balik¢ilik, Komadugu Irmagi'ni gegmek, toplanan yenile-
bilir bitkileri tasimak, lagiinlerdeki ve Cad Gélitniin kiyisindaki diBer yerle-
simleri ziyaret etmek gibi siradan iglerde kullanildifini hayal etmek gii¢ degil-
dir. Cad Gélit'niin dogusunda kazilan alanlarin higbirinde tarima ya da evcil-
lestirilmis hayvanlara iligkin bir kanit bulunamamigtir. Muhtemelen Dufuna
halki da balikgilik ile avcilik ve toplayicilifa dayaniyordu. Kanonun, erkekleri
bolgedeki rakip gruplarla savaga tasimasi da aym derecede olasidir. Ne yazik
ki alamin mevsimsel sellerle iyi katmanlagmis olmasina ragmen, herhangi bir
arkeolojik eser ya da bu faaliyetlere iligkin dogrudan kanit bulunamamigtir.+

Buz CA&1 SONRASI DUNYASINDA OYMA KANOLAR

Arkeologlar Avrupa’da Dufuna kanosuyla agag1 yukar1 ayni done-
me tarihlenen, benzer kiitiikk tekneler ortaya gikarmiglardir. Ornegin
Hollanda'da Pesse Kenti yakinlarindaki bir turbalikta ingaat igcileri bir
kano buldular. Halen bulundugu alanin yakinlarindaki Drents Miizesinde
korunan kano, insanin diigiinebilecegi en basit kiigiik teknedir. Yapimcilar
sadece 2,75 m uzunlugunda ve 45 cm ¢apinda bir Iskog ¢am kiitiigiinii
oymuslardi. Pruvay: ya da kig1 bi¢imlendirme dogrultusunda bir ¢aba yok-
tu. Baz1 arkeologlar bu kadar ilkel bir tekneyle kiirek ¢ekilebileceginden bile
kusku duymuslardi. Ancak Pesse kanosunun bir kopyasinin hem manevra
kabiliyetine sahip, hem de géreceli bir dengesi oldugu kanitlanda.

Sekiz bin yil 6nce tipk: Sahra gibi Avrupa da ¢ok farkl bir yerdi. Son
buz ¢aginin (yaklagik yirmi bin yil 6nce azami kapsamina ulagmigti) buzulla-
4 Breunig, Neumann ve Van Neer, “New Research on the Holocene Settlement,” 118-120. Yakin za-

manlarda antik Gad Goli'niin dogu yakasinda bulunan alt1 bin yillik oymal seramik, boélge kiiltiiriiniin
muhtemelen ilk maddi kamtidur.
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nnda ¢ok biiyiik miktarda su yogunlagmigti ve bu buzullar Hollanda, kuzey
Almanya, Iskandinavya ve Ingiltere’yi kapliyordu. Deniz seviyesi 122 metre
diismiigtii. Buzullar (yaklagik on bin yil 6nce) ¢ekilirken, arkalarinda yeni
agilmig goller ve ok degismig bir irmak drenaji biraktilar. Bu bir batakliklar,
yumusak ve yag araziler ve giderek biiyiikk ormanlar dénemiydi. Insanlar
yeniden kuzey Avrupa diizliiklerine yerlegirken, irmaklarda ve batakliklarda
yolculugun basit oyma kanolarin geligimini tegvik etmis olmasi muhtemel-
dir. En eski Avrupa oyma kanolan i¢in uygun, yaygin ve en ¢ok kullanilan
malzeme 1hlamur agaciydi. Arkeologlar Avrupa’nin biiyiik béliimiinde son
buz ¢agini izleyen déneme ait oyma kanolar ortaya gikarmiglardi; 6rnegin
Stralsun, Almanya’da (7000 yillik), Noyen-sur-Seine, Fransa'da (7000 yillik),
Ziirih Gélij, Isvigre’'de (6500 yillik) ve Arhus, Danimarka'da (5000 yillik).

Bugiin Amerika Birlegik Devletleri olan bélgenin kuzeyinde kosullar
buz ¢ag1 sonrasi Avrupa'ya benzerdi: batakliklar, yumusak ve yag araziler,
goller, ¢ok sayida irmak ve gelismekte olan ormanlar. Kuzey Amerika'da
bulunan en erken oyma kanolar ayn1 dénemden, yani kabaca beg ile alt1 bin
y1l 6ncesinden kalmadir.

Cesitli eski oyma kanolara iligkin bu tartigmanin igaret etmek
istedigi nokta, oyma kano teknolojisinin bir genis bolgeden otekine yayil-
mig olmadifidirs Artik oyma kanonun birgok farkh yerde balikgilik, gog,
malzeme nakliyat1 ve sahil ve irmak ticareti gibi yerel gereksinimleri kar-
stlamak igin icat edildigine kesin go6ziiyle bakilmaktadir. Kiiltiirler mevcut
en iyi aBaglar1 buluncaya kadar denemeler yapmiglardi.® Bu erken dénem

5  Erken dénem tekne ingaatinin kronolojisindeki ¢6ziimlenememig biiyiik bir sorun, Aborijinlerin
elli bin y1l 6nce yiiz elli kilometreden uzun bir mesafeyi agarak Avustralya’ya nasil ulagtiklaridir. O
dénemde bir kara képriisii olduguna iligkin hi¢bir kamt bulunmadigindan, bir tiir tekneyle gelmis
olmaldirlar. Sahildeki Aborijin alanlarinin en eskisinde son donemde yapilan arkeolojik galismalarin,
ilk gogmenlerin bin kisiden biiyiik bir grup oldupuna isaret etmesi daha da sasirtici bir olgudur.

6 Antik oyma kanolar Danimarka, Polonya, Gek Cumhuriyeti ve Ingiltere’de, Ren Irmagi boylannda
ve Giiney Amerika’nin sahil kesiminde de bulunmugtur. Gémiili bir teknenin giiniimiize kalabilmesi
sopuk su ya da ¢ok kuru bir iklim gibi uygun kosullar gerektirir. Diinyanin diger kesimlerinde yapilacak
yeni kazilarin daha bagka antik oyma kanolar ortaya gikaracapi kugkusuzdur. Cin bu agidan en kuvvetli
adaydir. En erken teknelerin hangileri oldupu tartigmasim verimli bulmuyorum, ¢iinkii bu diger tekne
tiplerinin bir bigimde bu teknelerden gelistigi varsayimini icermektedir. Daha 6nemli soru, y6resel ola-
rak nasil bir tcknenin meveut oldugudur. Ashinda kanolara uygun bir kabuk iireten agaglann bulundugu
alanlar oldukea snnrhydi. Postun kolayca, ama biiyiik agag govdelerinin nadir bulundugu kuzey iklimle-
rinde, deri tekneler ige yanyordu.
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Resim 2. Thedore De Bry'dan bir gizimde 16. yiizyil Virginia'sinda Amerikan yerlileri yakma yéntemiyle bir
kanonun igini oyarken. Der Ander Theyl (Manheim, 1590).

teknelerini birbirine baglayan sey, bunlan kullanan insanlar arasindaki
iletisim degil, malzeme, iiretim, tasarim ve kullanima dair ortak sorunlar
ve ¢oziimlerdi.

Oyma KaNo NasIL YAPILIR?

Kiigiik bir oyma kano i¢in en azindan yetmis alt1 santim ¢apinda,
4,5 metre kullanilabilir gévdesi olan, uzun, diiz bir agaca ihtiyag vardir. Ne
kadar az budak olursa, o kadar iyidir. Céllerin, Kutup bolgelerinin ve yiik-
sek daglarin ekolojik kosullan bu tip aBaglar i¢in elverigli degildir. Steplerde
ve diizliiklerde oyma kanolar ancak az sayidaki yerel agaglardan biri uygun
olursa yapilabilirdi. Ama diinyamin geri kalan kesiminde oyma kanolara
uygun degisik agag tiirleri bulunuyordu. Oyma kanolar igin en iyi yerel
aBaglarin binlerce yillik deneylerle belirlendigini varsaymak mantikh goézii-
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kiiyor. Kuzey Amerika’'nin dogusunda akcam tercih edilirken, giineyde
servi egemendi. Biiyiik Okyanus sahilinde sitka ladini, sekoya ve kdknar ige
yariyordu. Kuzey Avrupa’da tercih edilen agag¢ ithlamurdu. Tropik ormanlar,
yagmur ormaninin iist katmanini olusturan bol miktarda uzun ve diiz agag
sagliyordu.

Antik dénem kano yapimailarinin neden bu somut agaglar1 uygun
bulduklari, agaglarn fizik ve kimyasinin kisa bir tartigmasini gerektiriyor.
Apaclar 6ziinde karmagik bir dikey boru sistemidirler —yani, uzun goze-
nekler besinleri topraktan yukar tasirken, diger gézenekler enerjiyi asag
yonlendirir. Biiyiik gozenekleri olan baz1 agaglar (6rnegin mese) kesildigi
zaman belirgin damarlar iiretir. Cam ve akc¢aagag gibi kimi agaclarin ise
cok kiiciik, neredeyse gozle goriilmez gozenekleri vardir. ABacin yalnizca
dis tig-bes santiminde besinleri ve enerjiyi hareket ettiren aktif g6zenekler
bulunur. Bu aktif bélgenin i¢indeki biitiin gévde 6luidiir ve yalnizca agacin
dallan ve tepe yapraklar igin destek saglar.

Apaca giiciinii uzun, dikey goézenekleri birlestiren baglayici mal-
zeme verir. Daha agir bir agag, daha gii¢lii baglama malzemesi demektir.
Gozenekler arasinda siki baglanma, oyma kanonun iki ucu igin 6zellikle
onemliydi. Bu iki hassas bolgenin uca dogru inceltilmesi, yanlar ve alt
kisim i¢in daha az baglanmig tahta birakiyordu. Eger iki ugtan biri diizen-
siz kurursa, tekne ikiye ayrilacakti. Tekne yapimcilari binlerce yil boyunca
herhalde oyma kano olacak kadar hafif ve giigli az sayida agac1 bulmak igin,
yorede mevcut aBaglarla denemeler yapmislardi. Ayrica servi ve maun gibi
az sayida aacin giiriimeye direngli 6zellikler tasidiklarini kesfettiler. Bu
nedenle en iyi oyma kano az sayida algak dallari olan (dolayisiyla budaksiz
olan), gorece kiiciik g6zenekler iceren, bas ve kicta yarilmaya direnecek
kadar kuvvetli, ama teknenin suda tehlikeli diizeyde batmasina yol agmaya-
cak kadar hafif olan biiyiik, diiz bir aga¢tan yapilabilirdi. Oyma kanolarin
yesil, canli tahtadan yapilmasi gerekir. Kuru, devrilmis kiitiikler genellik-
le kiiciilmiis ve damar boyunca ¢ok kétii ¢atlamig olduklarindan, higbir
zaman yapisal olarak saglam ya da suya dayanikl olamazlardi.

Ik sorun agacin nasil kesilecegiydi. Agaci yassiltilmig tag aletlerle
kesmeye caligmak yerine, tabaninda kontrollii bir ates yakmak ¢ok daha
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uygundu. Diinyanin gesitli yorelerinden oyma kanolar kontrollii bir atesin
izlerini gostermektedir; dolayisiyla bu teknik farkli zaman ve yerlerde bircok
sayida kiiltiir tarafindan icat edilmis olmalidir. Kano oyucular muhtemelen
erken bir donemde, bir kez kabugun altindaki dar yesil odun tabakasi siy-
nldiginda, alttaki eski odunun kolayca yanacagini anlamiglardi. Oymacilar
herhalde agacin yanma bélgesi iistiindeki kesimini 1slak tutuyorlardi.

Agacan kesildikten sonra, taginmadan iglendigi hemen hemen
kesindi. 76 santim ¢apinda bir ¢amin, 4,5 metrelik bir kesimi bir tondan
agir gelir. Kiitiigiin ici yakilip, beg santimlik bir yan duvar kalincaya kadar
kazinip, bas ve ki¢ bi¢imlendirildikten sonra, kano ancak doksan kilogram
agirhginda olacakti. Teknenin ¢amdan daha sert, daha yogun bir agagtan
yapilmasi, bitmis agirliga yirmi iig ile otuz dort kilo daha ekleyebilirdi. Bu
agirhgin agacin kesildigi yerden suya taginmasi zor olmayacakt.

Bir aga¢ govdesinin oyma kanoya déniistiiriilmesi igin yalnizca en
basit aletler yeterliydi. Ardi ardina kontrollii yakmanin peginden, raspalama
yontemiyle 6zodun giderek yok edilecek ve geriye en digtaki birka¢ santim
kalacakt1. Bu siirecin saph bir raspa ya da keski olmadan bile gergeklestiril-
mesi miimkiindiir. Gorece basit raspalar isi gayet iyi gérecektir. Raspanin
ozellikle sert tagtan olmasi bile gerekmez. istiridye kabugu ya da ategte sert-
lestirilmis tahta da yeterli olabilir, ancak bu gorece yumusak aletler ¢cabuk
agindiklarn i¢in, cevrede bu malzemeden bol miktarda olmasi gerekir. Antik
oyma kano alanlarinin bazilarindan yalnizca tekneler degil, onlar1 oymakta
kullanilan ¢ok sayida istiridye kabugu da ¢ikanlmistir. Daha iyi aletlere,
ozellikle de madeni aletlere sahip kiiltiirler, atege ihtiya¢c duymadan agac
kesip, g6vdesini oyabiliyorlardi. Bunlarda siireg muhtemelen agacin ilkel
baltalarla indirilmesiyle baghiyordu. Daha sonra kiitiik kamayla yariliyordu.
Son olarak da kanonun i¢i keski ya da keserle oyuluyordu.?

Yakin zamana kadar arkeologlar eski oyma kanolarin bir grup usta
tekne yapimcisinin aylarca, hatta bir yil ¢aligmasina ihtiyag duydugunu
diigtiniiyorlardi. Bu arkeologlar bu tiir teknelerin bir toplulugun sermayesi
i¢in 6nemli bir yatirim oldugunu, dolayisiyla da belli 6lgiide bir toplumsal
orgitlenmeyi gerektirdigini savunuyorlardi. Buna karsin deneysel arkeo-

7 Paul Johnstonc, The Sea-Craft of Prehistory (Cambridge, MA: Harvard University Press, 1980), 46-48.
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loglar antik aletlerin yérede mevcut malzemelerden yapilmis kopyalanm,
yerel agaglardan ige yarar bir tekne yapmak amaciyla yakma ve kazima igin
kullanmiglardir. Degisik iilkelerde yapilan birkag deney, tipik bir kiigiik
kanonun kiigiik, gorece niteliksiz bir grubun bir ya da iki haftalik galigma-
siyla yapilabildigini g6stermistir.

OYMA KANOLARIN SINIRIARI

Yerel ahsaptan en iyi oyma kanolarin bile kaginilmaz sinirlamalarn
vardi. Kuskusuz bunlardan birincisi boyutlariydi. Kanolar yérede mevcut
agag govdelerinden daha biiyiik olamazdi. Ikincisi, bunlar gérece agirdi ve
uzun mesafelere tagimaya uygun degildi. Bu nedenle genellikle yerel olarak
yapilip, kullanilirlard. Bu tiir teknelerle ticaret genellikle irmaklan izlerdi.

Ugiincii kisitlama, kurumasina izin verilirse damar boyunca yaril-
ma egiliminde olan masif ahgabin dogasidir. Oyma kanolarin bag ve kigin-
da ¢ogunlukla oldugu gibi, tahtanin damara dikey kesildigi bolgeler ¢atla-
maya 6zellikle yatkindir. En iyisi kanolarin suda tutulmasiydi. Kano yapim-
cilan tekneleri kisin verecegi hasara karsi korumak igin en giivenli yerin
bir irmak ya da si§ bir koyun dibi oldugunu kegfetmiglerdi, béylece kano
ylizeydeki buzun altinda, kig firtinalarinin uzaginda kalacakti. Avrupa’daki
bazi antik arkeolojik alanlardan i¢i tag dolu, binlerce yl sonra hala kig igin
saklanmig hallerinde tekneler ¢ikarilmigtir.

Oyma kano yapimcilari bir sinirlamayla daha kargi karsiyaydilar:
teknenin yuvarlak alti onu gérece dengesiz ve alabora olmaya yatkin kili-
yordu. Antik diinyanin birgok yerinde oyma kano yapimcilar i¢i oyulmus
bir agacin 1s1, takoz ve ¢apraz baglanti kullanilarak agilabileceginin, boylece
daha diiz ve genis bir bi¢cim ve daha dengeli bir tekne elde edilebileceginin
farkina varmiglardi. Bu siiregte masif tahtadan bas ve ki¢ miimkiin degil-
di. Bu nedenle kano yapimcilari, bag ve kigta agik kiitiigii kapatmak igin
ek tahtalar eklenen degisik tasarimlar iiretmiglerdi. Ne yazik ki kanonun
denge igin genisletilmesi, tasarimin diger bir kritik sorununu ¢6zmiiyor-
du: kanonun suyun yiizeyi ile kiitiigiin kenari arasindaki asgari yiiksekligi
(denizcilik terminolojisinde buna “fribord” ya da borda yiiksekligi denir).
Her boyutta dalga teknenin igine su atabilirdi. Bu irmaklarda, batakliklar-
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da, kiigiik gollerde ve kiyiya yakin yerlerde sorun degildi, ama agik denize
cikildiginda tasarim degistirilmeliydi. C6ziimlerden biri, borda yiiksekligi-
ni artirmak igin kiitiigiin tistiine kalin bir tahta eklemekti. Ancak boylesi
bir tahtanin iiretimi, bunu kesip bigimlendirecek madeni aletler gerek-
tiriyordu. Diigiik borda yiiksekliginin ikinci ¢6ziimii iki tekne govdesini
birbirine baglamakti; bu a¢ik denizde uzun yolculuk yapabilecek, dengeli,
denize dayanikli bir tekne sagliyordu.® $imdi Biiyiik Okyanus’un o miithig
uskundrali kanolarinin uzun gegmisine bir bakacagz.

BUyUk OKkYANUsS OYMA KANOILARI

Biiyitk Okyanus oyma kanolarinin tarihi, Afrika’dan Asya'ya en erken
insan go¢ dalgalarimin ana yerlesim yerlerinden biri olan Giineydogu Asya
anakarasinda baglar. Bu goclerin zamami ve ayrintilan ¢ok tartigmalidir.
Arkeologlar Giineydogu Asya anakarasindaki birkag kazida tag aletler bulmusg-
lardir, ama modern insanlarin en erken dogrudan kanit1 Laos’ta bir magarada
bulunan ve MO 58 bin ile 43 bin arasina tarihlenen kismi kafatasidir.

Giineydogu Asya Adalari’'nda modern insanin en erken dogrudan
kaniti, giiney Filipinler'de Palawan Adasi (MO 43 bin) ile Borneo’daki bir
diger kazi alaninda (MO 40 bin) bulunan insan kemikleridir. Bu dénem-
deki diisitk deniz seviyesinde, anakara ile simdi ada olan yerler kara
kopriileriyle birbirine baglanmis olabilir. Ancak Giineydogu Asya’dan
Avustralya’ya erken dénemde agik deniz gegislerinin yapildigina dair
giiclii kanitlar vardir. Cape York Yarimadasi'ndaki ilk Aborijin yerlesim-
lerinin kalintilan1 diizenli olarak MO 48 bin yillarina tarihlenmektedir.
Bu erken dénem kagifleri ancak Yeni Gine’den Torres Bogazi'ni gecerek,
yani agik denizde altmis deniz millik bir yolculukla gelmis olabilirler. Ne
var ki, bu erken donem alanlarinin hi¢birinde tekne ya da sal kalintisi
bulunamamas: bazi arkeologlar bir tsunaminin Yeni Gine'den biitiin
bir kara pargasini, belki de kegelesmis bir mangrov bataklifini kopararak,
Torres Bogazi'nin 6te tarafina siiritkledigini diigitnmeye yonlendirmisgtir.
Cape York’un kuzey sahilindeki alanlar bin kisi civarinda bir ilk niifusa
8 Dengesizlige gare olarak iki gévdenin birbirine baglanmasi, bundan bagimsiz olarak Polonya’da da

icat edilmigti ve afir malzemeleri tasimak igin kullamliyordu.
9 Buluntu Science Now'da duyurulmugtu: 12 Agustos 2012, www.sci-news.com.
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isaret etmekte, bu da mangrov/tsunami tezini son dcrccc uzak bir ihti-
mal yapmaktadir. Bu ilk gégmenlerin sal ya da tekneyle geldikleri hemen
hemen kesindir.

GUNEYDOGU ASYA’'DAN PASIFIK ADALARI'NA

Daha sonraki binyillarda, Giineydogu Asya’dan Pasifik Adalari'na
goce ve adalar arasi ticarete igaret eden ii¢ tip dolayh kanit vardir.
Bunlardan birincisi pisirme ateglerinin komiirleri gibi insani kalintilarin
karbon tarihlemesidir.”> Karbon tarihlemesi teoride kolaydir. Diinyanin
atmosferi sabit oranlarda stabil olan karbon 12 ve bilinen bir hizda bozunan
karbon 14 icerir. Canh bir bitki her iki izotopu da atmosferdeki oranlarina
gore sogurur. Ancak bitki 6ldiikten sonra, bozunan karbon 14 yenilenemez
ve karbon 14’iin karbon 12’ye orani azalmaya baglar. Bu nedenle karbon
12'nin karbon 14’e orani o bitkinin ne kadar zaman 6nce 6ldiigiine iligkin
dolayh bir 6lgiit saglar. Uygulamada ise bir komplikasyon vardir. Binlerce
y1l siiresince atmosferdeki iki karbon izotopunun oranlan baz dalgalan-
malar gostermistir; bu sorun bilim insanlarin eski bitkisel malzemelerin
tarihlenmesi igin termoliiminesans gibi diger tarihleme y6ntemleri gelis-
tirmeye yonlendirmigtir.

Ikinci tiir kanit antik yerlesim alanlarindan besin taneleri ve polen-
lerin mikro-analizinden elde edilmektedir. Arkeologlar y6reye 6zgii olmayan
ve muhtemelen go¢ eden insanlar tarafindan getirilen bitkilere yogunlas-
maktadirlar. Bu tane ve polenler, pigirme ateglerinin kémiirleri gibi, karbon
tarihlemesi ve termoliiminesans yontemleriyle tarihlenirler.

Ugiincii tiir kanit DNA analizine dayanir. Giineydogu Asya ve
Biiyiik Okyanus’tan gimdiki insan DNA’larindan biiyiik 6l¢ekli veriler genig
gog egilimlerine isaret etmekte, 6rnegin en batidaki Pasifik Adalarn sakinle-
rinin DNA’larinin, Giineydogu Asya’nin dogu adalarinin bugiinkii sakinle-
rine en yakin oldugunu gostermektedir. Sigan DNA'sinin analizi de insan
gogleri igin yararh bir gostergedir. Siganlar yiizemez, dolayisiyla onlarin bir
adadan Gtekine hareketlerinde mutlaka insanlarin bunlari, bilingli olarak
10 Janet M. Wilmhurst, Terry L. Hunt, Carl P. Lipo ve Atholl ]. Anderson, “High-Precision Radiocar-

bon Dating Shows Recent and Rapid Initial Human Colonization of East Polynesia,” Proceedings of the
National Academy of Sciences 108, no. 5 (22 Kasim 2010); 1815-1820.
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ya da kazayla tagimalar1 s6z konusudur." Neyse ki farkli kékenlerden sigan
niifuslarinin DNA’lan kiigiik de olsa, belirgin bir farklihik gésterir.

Dérdiincii tiir kanitlar degisik adalarin yerli halklarinin kusaktan
kusaga ilettikleri koken &ykiileri ile degisik ada dilleri arasindaki benzer-
liklerdir.

Bu dort tiir kanit tam1 tamina ayni kronolojiye ulagsmamasina rag-
men, son on yilda arkeologlar arasinda kabaca bir goriis birligi olugsmustur.
Kanitlar Pasifik Adalan halklarinin ortak kokeni olarak (Filipinler'in giine-
yindeki) Molukka Adalari'na isaret etmektedir; bu adalarla Yeni Gine’de
ve hemen dogusundaki adalarda ¢ok erken tarihli bir yerlesim olmugtur.
(Gorduigiimiiz gibi, Avustralya’ya ilk yerlesimler Yeni Gine'den gelmistir.)
Bu yerlesim dénemini yeni kesiflerin olmadif1 ¢ok uzun bir dénemin izle-
digi anlasilmaktadir. Arkeologlar bunun nedeninin insan sayisinin azliginda
ve besin maddelerinin yeterliliginde bulundugu gériigiinii 6ne siirmiislerdir.

Bir sonraki gé¢ dénemi MO 28 bin dolayindaydi. Yerlegimciler
Yeni Gine ve cevresindeki adalardan doBuya, Yeni Hebrid Adalari'na,
Vanuatu’ya ve Yeni Kaledonya'ya gitmislerdi. Iki yiizyil kadar sonra Fiji,
Tonga ve Samoa’ya ulastilar. Daha 6nceki dénemlerde oldugu gibi, yerle-
simcileri yeni kesfedilen adalara tagiyan tekneler konusunda elimizde kanit
yoktur. En olas1 adaylar oyma kanolar ya da sallardir. Ama bu teknelerin
ilkel betimlemeleri bile simdiye dek bulunamamustir.

Bir kez daha, bu sefer bin yil1 agkin bir siire, go¢ ve yeni yerlesimler
durdu. Ancak yedi ile sekiz yiiz y1l énce yeni ada kegsifleri tekrar bagladi.
Sican DNA’larindan kanitlar yeni dalganin daha once yerlesilen adalardan
gelmedigi, ama dogrudan Giineydogu Asya’dan Marshall Adalari'na dogru
daha kuzeydeki bir rotadan gelmis olabilecegi fikrini vermektedir. Uzun
mesafeli kesif patlamasi sirasinda bu yeni yerlesimciler Biiyitk Okyanus’un
ortasindaki adalann buldular ve bunlara yerlestiler: Hawaii, Christmas
Adalan, Markiz Adalari, Sosyete Adalar, Cook Adalar ve Yeni Zelanda.

Ilk Avrupal kasifler bu gocii yalmzca ii¢ yiizyil sonra izledikleri
i¢in, onlarin g6zlemleri Biiyiik Okyanus ada kanolar diinyasina yararh bir

11 E. Matison-Smith ve J.H. Robins, “Origins and Dispersals of Pacific Peoples: Evidence from mhD-
NA Phylogenies of the Pacific Rat,” Proceedins of the National Academy of Sciences 24, no. 101 (15 Haziran
2004): 9167-9172.
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pencere agmaktadir.’> Bu kesiflerde teknelerin ¢izimleri ve tarifleri iiretil-
mistir. Gemi kaptanlar1 memleketlerine tekne modelleri getirdiler; birkag
da biitiin bir oyma kanoyla dondii. Oralardaki ticaret 6riintiilerinin bir¢ogu
20. ylzyil ortalarina kadar varligini siirdiirdii ve gorevliler ve amatér antro-
pologlar tarafindan kayda alindi.

Orta Pasifik Adalari’'na hizli gégiin (MS 1200-1500) ilk ¢arpic1 6zel-
ligi, ayn1 oyma kano temel tasarim iistiindeki ¢ok sayida varyasyondur.
Ornegin Hawaii’de tekne yapimcilar —aralarinda balikgilik igin kiigiik yerel
tekneler, ticaret ve Hawaii adalar zincirinde gezinti i¢in orta biiyiiklitkte
uskundrali kanolar ve uzun mesafeli savag ve ticaret i¢in devasa cifte kano-
lar da bulunan- bir dizi tekne tiretiyorlardi. Bu biiyiik cifte kanolar 15 met-
reden uzundu. iki gévdeyi birbirine baglayan saglam siriklar ayn1 zamanda
kargo ya da bir soylu grubunun kullanacag bir platformun destegini olus-
turuyordu. Yelken tipik olarak uzun bir ii¢gendi: bas asag bir tiggenin iki
uzun kenarindan inen direkler teknedeki ortak bir tabana ya da basamak
noktasina tutturuluyordu. Kiirekler oval bigimliydi."

Tiim adalarda herkes ya uskundra ya da gifte govde kullaniyordu.
Boylesi bir diizenleme tek bir gévdeden ¢ok daha dengeli ve denize dayanik-
liydi. Yapimailar siriklar iki gévdeye ya da govde ve uskundraya baglamak
i¢in, bir diizineden ¢ok farkli diizenleme bulmuslard. Kiigiik balikihik tek-
neleri yelkene uygun yapilmamisti, ama agik deniz teknelerinin hepsinde yel-
ken vardi. Hawaii teknelerinde oldugu gibi, yelken genellikle uzun ve dards,
diregin tepesinden giiverteye dogru incelirdi (ancak Tahiti teknelerinde bu
bigim tersine gevrilerek, iiggenin ucu yukan getirilmisti). Biitiin yapimailar
dalgalann teknenin kenarlarindan igeri gelmesini 6nlemek igin kiitiigiin tist
ucu boyunca bir dalga siperi kullanirlar ve bunu yiikselen bag ve ki uglara
gore bigimlendirirlerdi. Yapimcilar genellikle bu dalga siperini, kalin bir ipi
govde ile siperdeki deliklerden gegirerek “dikerlerdi.” Oyma kano yapilacak
12 Genel olarak A.C. Haddon ve James Hornell'in Pasifik oyma kanolarina iliskin giivenilir yapitlarim
izliyorum. Her iki adam da 1920'lerde bélgede kamsaml geziler yaparak, notlar, gizimler ve réportajlar
derlemislerdi. Haddon aynica argiv gahigmasi da yapmig ve degisik adalarda yagayan Avrupallarla yazis-
migti. Insan hareketlerine iliskin daha genis, kesin olmayan sonuglann bir¢ogu artik gegerli degildir,
ama yapim aynnhlan ve tekne gizimleri paha bigilmez degerdedir. Bkz. Haddon ve Hornell, Canoes of

Ocenia (Honolulu: Bernice P. Bushop Miizesi, Special Publication 27, 1936).
13 Age,20-22.
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Resim 3.

Uskundurali Polinezya kanolarina

6zgu uggen yelken. Louis le Breton'un
resminden tasbaski, Voyage au Pole sud
et dans I'Oceanie... by the French ships
Astrolabe and Zeele under the command
of Dumond d'Urville (1842) iginde.
(Paris:Librarie des Sciences Naturelles
[1841]-1853).

kadar biiyiik agaglarin olmadig: adalarda yapimcilar benzer tekneleri, mevcut
tahtalar1 birbirine dikerek iiretirlerdi. Oyma bas ve ki¢ uglar kimi keskin,
kimi daha goreceli profillerde yiikselirdi. Bu farkliliklar belki de egemen dal-
ga bicimlerinden etkilenmisti. Birka¢ adada kiitiikler ilkel bir karina olacak
bi¢imde yontulurdu. Kuskusuz oyma ve bezemeler adadan adaya degisirdi.
Bunlarn tiimii de istiridye kabugu ya da tas gibi basit aletlerle yapilird.

Bu oyma kanolarla adalar arasinda olaganiistii yolculuklar gergek-
lestirilirdi: Yeni Gine’den Marshall Adalar’'na 2400 kilometre kesintisiz-
deniz, oradan Hawaii’ye 2400 kilometre daha; Hawaii'den Markiz Adalan,
Tuamotu ve Tahiti'ye ise 3.000 kilometreden uzun bir mesafe. Gozii pck
denizciler Markizler’in 3.200 kilometre giineydogusunda Paskalya Adasi’m
kesfetmiglerdi.

Birka¢ Avrupali, yerlilerin seyir tekniklerinden ne anladiklarim
kaydetmigstir. Tekne kilavuzlan yildizlar, bu kapsamda yilin degisik mev-
simlerinde Biiyitkk Okyanus’'un farkli kesimlerinden goriinen yildizlar
hakkinda kapsaml bilgileri ezberlerlerdi. Giindiiz giinese gore y6n sapta-
nird1. Kilavuzlar yilin degisik zamanlarinda giin dogumu ve giin batiminin
konumlarini, ayrica egemen dalga oriintiilerini, adalar iistiindeki bulut
formasyonunu ve kuslarin gég yollarin bilirlerdi. Kuslar 6ngoériilebilir bir
oriintiide ugar ve bazilan adalarda dinlenirdi.'

Sarkilarda ve Oykiilerde anlatilan en iinlii yolculuklar, uzun
mesafeli kesif yolculuklanydi. 19. yiizyilin Avrupah goézlemcilerinden
kanitlar, o kadar gérkemli olmasa bile daha kisa yolculuklarin bélge i¢in

14 Age, 144-145.
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ticareti, savasi ve Okyanusya i¢indeki diinyalar1 ziyareti destekledigine
isaret etmektedir. Diizenli ticaret, 6rnegin Yeni Gine’nin dogu sahilleri
ile Yeni Britanya Adasi arasinda bir baglanti kuruyordu. Benzer ticaret ve
savag baglar1 Tonga, Samoa ve Fiji'yi birbirine baghyordu. Bu adalar aras:
aglardan en ayrintih incelenmis olani, Yeni Gine’nin en dogu ucunun
kuzeyindeki bir kiigiik adalar zincirini birbirlerine baghyordu. 1. Diinya
Savasi bagladiginda Bronislaw Malinowski, Yeni Gine’nin yerli kiiltiirleri-
ni aragtiriyordu, ama bir Avusturyal olarak Ingiliz sémiirge hiikiimetince
tutuklanma tehlikesi i¢indeydi. Malinowski bunun {izerine arastirmasini
doguya, o sirada bir Alman sémiirgesi olan Trobriand Adalari’na kaydirdu.
Savas sirasinda artik bir klasik haline gelen, adalar aras: kiiltiiriin teme-
lini olugturan bir ziyafet ve hediye aligverisi sistemi olan kula hakkindaki
etnoprafya ¢aligmasimi yazdi.'s

Oyma KANO DUNYASININ SONU

Antik donemde oyma kanolarin yiikselisi yoresel icad, aletleri ve
malzemeleri temsil ediyor olsa da, oyma kanolardaki hizh ¢6kiis gergekten
de diinya ¢apinda bir olguydu. Avrupa sémiirge giicii diinyanin uglarina
kadar ulagmis ve beraberinde yeni tekne tasarimlariyla bunlar: gergeklesti-
recek demir ve gelik aletleri getirmisti. 19. yiizy1l baglarinda testere Pasifik
Adalarr’'nda bir ticaret kalemi oldu ve kaplamalarin ve tekne iskeleti tahta-
larinin kesimini olanakh kildi. Celik ¢ekicler ve demir giviler, kaplamalari
iskelete raptediyordu. 19. yiizyihn ortalarina gelindiginde ahsap gemiler
Okyanusya, Amerika ve Kanada'nin bat: sahili ve Glineydogu Asya'nin her
yerinde hemen hemen biiyiik agik deniz oyma kanolarinin tiimiiniin yerini
almiglardi’® Tropik Giiney Amerika, Afrika ve Giineydogu Asya'da kiigiik
oyma kanolar bahke¢ilik ve irmak tasimaciligi i¢in hala tretiliyordu. 2o.
yuzyil i¢inde bu daha kiigiik oyma kanolarin bile yerini biiytik 6l¢iide ahsap,
iskelet ve ¢ivi kullanan tasarimlar almigt1.
15 Bkz. Bronislaw Malinowski, Argonauts of the Western Pacific: An Account of Native Enterprise and
Adventure in the Archipelagoes of Melanesian New Guinea (Londra: Routledge and Kegan Paul, 1922).
16 Kuzey Amerika'min yerli kabilelerinin Bati sahilindeki zarif oyma kanolarinin bir incelemesi igin
bkz. Jeanne E. Arnold ve Julienne Bernard, “Negotiating the Coasts: Status and the Evolution of Boat

Technology in Californai,” World Archeology 37, no. 1, Archaeology in North America (Mart 2005): 109-
122.
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Bu déneme iligkin Samoa’da acikl bir 6ykii vardir. 19. ylizyihn ikin-
ci yarisinda Almanya, Ingiltere ve ABD’den tacirler adalarda kakao, kauguk
ve hindistancevizi plantasyonlar1 kurdular. Almanlarin en biiyiik arazilere
sahipti ve ticarete egemen durumdayds, ancak her iig biiyiik giic de degisik
kabile reislerini ve yerel hizipleri destekliyordu.

1885'te Samoa’'min en biiyiik reislerinden biri, Almanyamin kendi
hizbine ve yonetimine destegini pekistirme umuduyla, Alman imparatoruna
bir devlet armagani olarak devasa, ¢ift govdeli bir uzun mesafe oyma kanosu
yaptirtti. Kano ana adanin sahillerine akintiyla gelmis, Kuzey Amerika’nin
bakir kiy1 ormanlarimin iki ¢ok biiyiik kiitigiinden yapilmusti. Tekne suya
indirildiginde cekilen fotograflar bunun en az 18 metre uzunlugunda oldugu
fikrini vermekte ve teknede elliden fazla insan oldugunu gostermektedir.
Ama kanonun Almanya’ya nakledilmek i¢in fazla biiyiik oldugu ortaya ¢ikt1.

Kanonun denize indirilmesinden kisa siire sonra tiim Samoa'y:
kapsayan bir i¢ savas qikti. Almanya, Ingiltere ve ABD yerel rakip hizipleri
silahlandirmakla kalmadilar, adaya kendi askerlerini ¢ikardilar. 1889’a
gelindiginde her iig devletin de Apia Limani'nda savas gemileri bulunuyor-
du, ama savag baglamadan biiyiik bir firtina tiim yabanci gemileri yok etti.
Oyma kano ise Samoa sahilinde yavag yavas pargalara ayrildi ve yapilan bu
tur son tekne oldu.”

Bugiin diinyanin gesitli yerlerindeki antropoloji miizelerinde bir-
kag diizine tekne ve model bulunmaktadir. Antik oyma kanolarin bir¢ogu
artik sergilenmeye uygun degildir. Antik kanolar, siirekli suda tutarak ya
da kapsamh PEG iglemi yapilarak uygun koruma saglanmadiinda hizla
kotiilesmekte, ¢atlamug bi¢imsiz kiitiiklere doniigmektedir. Gene de oyma
kanolar Karayipler'deki Dominika, Veneziiella’da Orinoco Irmag1 ve Bati
Okyanusya’daki kimi adalar gibi az sayida yerde balikgilik ve tasimacilik
i¢in hila temel 6nemdedir.

Bir Bagrancgic

Yaklagik elli y1l kadar 6nce Hawaii'de uskundral tekneler yeniden
canlanmaya bagladi. Kulipler kuruldu, yarigmalar diizenlendi. Sonunda
17 Haddon ve Hornell, Canoes of Oceania, 242.
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uskundrali tekne yanslan bir devlet sporu haline geldi. Simdi liseler ve
kuliipler yas ve cinsiyete gore ayrilmug liglerde, tek, dort ve alt1 kisilik
teknelerle, takimlar: ve yarigmalar1 destekliyor. Yariglar hem kisa mesafeli
hiz yariglarini, hem de uzun mesafeli agik deniz yariglarini kapsiyor. Bu
spor giderek yayildi ve ABD ve Kanada'nin dogu ve bat1 sahilleri, Hong
Kong ve Avustralya’da yans orgitleri kuruldu. Takimlarin biiyiik ¢ogun-
lugu fiberglastan uskundral kanolarla yarisiyor, ancak az sayida takim
ozel bir kategoride kendi geleneksel ahsap uskundrali kanolarini inga edip
yarisiyorlar.

1986'da Ben Finney ve miirettebat: bir uskundrali kanonun kop-
yasiyla Hawaii'den yalnizca geleneksel seyir yontemlerini kullanarak agik
denizde 5.000 kilometreden uzun bir mesafeyi asip Tahiti'ye gitti. Yolculuk
yirmi yillik aragtirma ve deneylerin bir sonucuydu. Finney, 1950°lerde lisans
tezi icin Hawaii sérfiinii inceleyen ve Biiyitk Okyanus kanolarini yeniden
yaratmay1 hayal eden, Amerikali bir antropologdu. ilk girigimi, bu tiir tek-
nelerin yapimi ve seyri hakkinda 6nemli pratik bilgi saglayan Nalahia adl
teknenin insasiyd1 (1968). Finney’in kurdugu Polinezya Yolculuk Dernegi,
Hokule’a adi verilen gift govdeli bir oyma kanonun yapilabilmesi i¢in hala
geleneksel bilgileri olanlarla, kaynak ve enerji sahibi kisileri bir araya
getirdi. Tahiti'ye ilk gegis yolculugunu Polinezya’'nin, aralarinda Fransiz
Polinezyasi, Cook Adalari, Tonga ve Yeni Zelanda da bulunan gesitli yer-
lerine yapilan bir¢ok uzun mesafe yolculugu izledi. Yolculuklarin ¢oBu
modern seyir aletleri kullanilmadan gergeklestirildi.

Oyma kano gelenegi ok eskiden bu tekneyi iireten dier bolgelerde
de timiiyle yok olmamustir. Miizeler oyma kano yapiminin cazip bir egi-
tici toplumsal faaliyet oldugunu kesfettiler. Yakin dénemde 6rnegin New
York Eyaleti’nin kuzeyinde, Florida’da ve Avrupa’daki birkag yerde kesilen
ve kontrollii ates ve kazima y6ntemiyle i¢i oyulan agaglardan oyma kano-
lar yapilmigtir. Gerek oyma kano yapma talimatlari, gerekse kisilerin ve
arkadas gruplarinin yaptiklar1 oyma kanolarin videolar internette diizenli
olarak goriilebilmektedir.

Oyma kanonun sekiz ile on bin yillik tarihi, bunun tek bir yerde degil,
birgok yerde icat edildiine isaret etmektedir. Afrika, Asya, Kuzey ve Giiney
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Amerika ve Avrupa'da kiiltiirler, yerel agaglar ve bildikleri aletlerle, ihtiyag
duyduklar bir seyi meydana getirmek i¢in denemeler yaptilar. Bu erken oyma
kanolarin diinyas: yoreseldi: bir irmag1 gegmek, balikgilik, toplanan yiyecekle-
ri tagimak, yerel savaglara adam gétiirmek. Diinyanin biiyiik kesiminde oyma
kano yerel bir denizcilik ya da rmak tasimacilifi ¢ercevesinde kald:.

Ancak degisim, Neolitik Devrim bigiminde yaklagmaktayd:. Tarim
ve ¢omlekgiligin geligmesi ve bunun yarattifi katmanlagmig toplum,
erken oyma kanolarin yerel diinyalarindan tamamen farkliydi. Bu devrim
Mezopotamya, Cin, Hindistan ve Amerikalar'da birbirinden bagimsiz
meydana geldi. $imdi g6zlerimizi bu erken tarim toplumlarindan biri olan
antik Misir’a ve onun denizcilik diinyasina ¢evirecegiz.
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ixinci BoLiim

KHUFU TEKNESI

1s1r Eski Eserler Dairesi 1952 Kasim'inda Biiyiik Piza Piramidinin
M giiney cephesinin tabanindaki yaklagik 18 metrelik moloz ve

dokiintiiyii kaldirmaya basladi. Bu tiir rutin ¢aligmalar on yili
askin bir zamandir siirmekteydi ve piramidin tabaninda orijinal bir tag
doésemeyi ve gevre duvarin ortaya ¢ikarmisti. Ancak giiney cephesindeki
moloz temizlenmesinin sonuglari hi¢ de rutin olmayacakt.

Dokiintiilerin kaldirilmasiyla ortaya ¢ikan bir duvarin altinda kémiir
ve sikigtirlmig topraktan olugan garip bir tabaka vardi. Ig¢iler bu tabakay:
kazdiklarinda, masif bir kiregtas: kiitlesiyle karsilagtlar. Bunu izleyen iki
kaz1 mevsiminde, orada bir kayanin igine oyulmus bir tiir odanin iistiinii
orten, iki paralel dizi halinde kirk blok ortaya ¢ikarildi. Bloklar arasindaki
derzler saf beyaz algiyla kapatilmigt: ve tiim kanitlar dért bin yil zarfinda
bunlara hi¢ dokunulmadiina igaret ediyordu.

1954 Mayis'inda isgiler kiregtag: bloklarinin birinde kiigiik bir delik
agtilar. Icerde bir diimen kiiregi, levhalar, siitunlar ve ip kalintilar1 gériile-
biliyordu. Bir sonraki sonbahar ve kis siiresince her biri yaklasik on dort
ton agirh@indaki biiyiik 6rtii bloklar elle ¢alisan vingle kaldirildi ve avluya
tasindi. Daha isin baslarinda bile odada biiyiik, sokiiliip pargalarina ayril-
mis bir tekne bulundugu belliydi.

Gomiiliy, antik bir kral teknesinin bulundugu duyurusu hizla biitiin
diinyaya yayildi, ama tekneyi korumak ve yeniden birlestirmek i¢in on yil-
larca siirecek ugrag heniiz baglamisti. {1k yillarda kogullar, en hafif deyimle,
zordu. Iggiler énce alanda bir baraka ile tekne pargalarinin konulacag raflar
inga ettiler; daha sonra katmanlarin fotograflanmas: i¢in asma bir platform
ile tekne kaburgasini gikarmak igin rayh bir iskele kurdular. Bin iki yuzii
agkin tekne pargasi kaldirihip, fotograflanip, numaralanip, depoya yerlesti-
rildiginde 1957'nin ortalarina yaklagilmisty.

1 Khufu teknesinin bulunugu ve rekonstriiksiyonun oykiisii birbiriyle ilgili dort kitapta bulunmakta-
dir. 1960’'larda Misir Eski Eserler Dairesi teknenin bulunmasi, taginmas: ve rekonstriiksiyonunun bag-

langicini belgelendiren arkeolojik raporlar yayinladi. Bkz. Mohammad Zaki Nour, Mohammad Salah
Osman, Zaki Iskander ve Ahmad Youssof Moustafa, The Cehops Boats (Kahire: Devlet Basim Evleri Ge-
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Iklim vc nem kontrolii miimkiin dcgildi ve baz: pargalar Kahirc'nin
kuru havasinda hizla kurudu. Bag restorasyon sorumlusu Ahmad Youssof
Moustafa ile kimya laboratuvarinin yéneticisi Dr. Zaky Iskander ahgabi
stabilize etmek i¢in ¢esitli teknikler denediler.> Sorunlar birbirini izledikge
yillar gegti. Uglarini saglamlagtirmak ve yeniden montaji miimkiin kilmak
i¢in, kaburga ve kaplamalara biiytiik bir titizlikle yeni tahta yerlestirilmesi
gerekiyordu. Ahsap pargalarin eksik bolimleri ahsap elyafi ve hayvansal
zamk karisimiyla dolduruldu ve mevcut renge uymasi igin rengi koyulas-
tirildi. Bazi durumlarda bir pargayr uygun boyutlarinda doékebilmek igin
kaliplar yapildi. Zaman zaman yapisal direng saglamak igin hasarl bir par-
¢anin i¢ine uzun bir par¢a yeni tahta konuldu.

Ahmad Youssof Moustafa teknenin, agir alt kaburgalarindan
baslayip, pargalar yerlestirmek i¢in delikler, isaretler ve egimden yarar-
lanarak montajina ilk kez Kasim 1957 ile Afustos 1958 arasinda giristi.
Sonraki on i y1l iginde tekne dort kez daha dagitilip, tekrar monte edildi.
Ikinci yeniden montajda i¢ iskelet ve destek pargalarimin tiimii dogru
bigimde yerlestirildi. Ugiinciisiinde demonte edilen pargalarin gerek
kuraklik, gerekse montaj barakasimi su basmasi nedeniyle gordiikleri
hasarlar tamir edildi. Ugiincii yeniden montaj girisiminde, gévdedeki
hemen hemen tiim kaplama tahtalarin kavislerinin farkli farkl i¢ destek-
lere uyabilmesi igin yeniden biikiilmesi gerektigi ortaya ¢ikt1. Bu siiregte
kaplamalarin ii¢ hafta kadar siirebilecek dikkatli bir basingla egriltilmesi
sirasinda her bes ya da on dakikada bir ahgabin iistiine kaynar su dokiil-
mesi s6z konusuydu. Dérdiincii montajda, ahsap giiverte yapisinin des-

nel Miidiirliigii). Bjorn Landstrém 1970’te liim mevcut kamtlarn derledi ve eski Misir teknelerinin belti
diizeyde kurgusal, ama garpici gizimlerinden olugan bir kitap hazirladi. Bkz. Bjorn Landstrom, Ships of
the Pharaohs: 4000 Years of Egyptian Shipbuilding (Garden City, NY: Doubleday & Co., 1970). 1980’lerin
baglarinda, kendisi de egitimli bir gemi yapimcisi olan Paul Lipka (restorasyonun bag1) Youssof Mous-
tafa ile yiiz saati agkin réportajlar yapti ve yalmzca onun gabalarini degil, bu siire igindeki diigiincelerini
de kaydetti. Bkz. Lipke, The Royal Ship of Cheops, BAR International Series 225 (Greenwich: National
Maritime Museum, Archeological Series no. 9, 1984). Bundan yirmi yil sonra Cheryl A. Ward Khufu
teknesini, 20. yiizyiln son yarisinda arkeologlarca gikarilan diger gémiili Misir tekneleri baglaminda
ele aldi. Bkz. Ward, Sacred and Secular: Ancient Egyptian Ships and Boats (Philadelphia: University Mu-
seumn Publications, 2000).

2 Konservatérler sonunda bir aseton ve amil asetat soliisyonu iginde polivinil asetata karar vererek,
buna bécekleri uzak tutmak igin bir DDT karisim eklediler.
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teklerinin inanilmaz derecede karmasik yerlestirilmesi de dahil, hemen
hemen her sey bir araya getirildi.

Ne yazik ki pargalarin ¢ogunun iistiine, hem genel olarak hem de
bitigik parcayla birlikte nasil yerlestirileceklerini kodlayan hiyeroglifler
kazindifinmi ekipten hi¢ kimse dordiincii montaja kadar fark edemedi.
Hiyerogliflerin kargilagtirilmas: ekibi yerlestirmelerinin dogru olduguna
ikna etti. Yalmzca bir avug kiigiik parcanin yeri degistirildi. Besinci mon-
tajda tahtalarin egiminde kiigiik ayarlamalar yapildi ve teknenin nasil des-
teklenecegi belirlendi. Khufu teknesi nihayet 1982 Mart'inda, kesfedilme-
sinden yirmi sekiz y1l sonra sergilendi. Bugiin Biiyiik Piramidin yanindaki
modern miize orijinal mahzenle, yeniden kurulan teknenin bulundugu
ikinci kat1 kapsamaktadir.

Bir ziyaret¢i Biiyiik Piramidin golgesindeki bu miizede ne tiir bir
tekne gormektedir? Tekne uzun ve incedir, uzunlugu 43 metre civarinda,
en genis yeri ise yalmizca 9 metredir. Gévde, merkezden bas ve kigtaki
uzun, ahsap dikmelere dogru yiikselmektedir. Giiverteye, destek direkleri
ve panellerden olusan zarif bir “ev” yerlestirilmigtir. Kararmig kaplamalar
birbirlerine o kadar iyi gegmiglerdir ki, geminin tarihinin yak. MO 2600
olduguna inanmak zordur. Birgok ziyaretgi igin tekne garpic1 ve belki de
glizel, ama yoBun bir programda muhtemelen ancak birka¢ dakika ayrla-
bilmektedir ona.

3 Arkeologlar 1950°lerden beri Keops piramidi gevresindeki, biri giineyde ve dérdii kuzey tarafinda
olmak iizere birka¢ gomiilii tekneden birinin Khufu teknesi oldugunu biliyorlardi. Rekonstriiksiyo-
nu yapilan tekneye yakin olmasina ragmen, giiney tarafindaki gifte tekne gimdiye dek kazilmamgtir.
1980'lerin sonlarinda bir ekip kiregtagindan bir bloku delerek, iceriye minyatiir bir fotografkamerasiile
kiigiik bir video kameras: soktu. Goriintiiler ilk tekneye benzer bir istiflemeyi gosteriyordu, ama tekne
fazlasiyla kotii durumdaydi. Goriinenlerin gopu, ilk tekneye paralelliklerden saptanabildigi iizere, giiver-
te ve iist yapiyd. Tahta isleme zivanal gegmelere dayamyordu. Hava 6rnekleri ¢iiriime igin mitkemmel
kogullar olusturan yiiksek bir nem orani gosteriyordu. 1k teknenin koruma igin neden ideal kosullarda
kaldig1 tam olarak bilinmemektedir. Bir olasilik ikinci teknenin, birincisinin giirimeye yiiksek 6lgu-
de direngli sedir agacindan yapilmig olmasina karsin, yerel tahtalardan yapilmasidir. lkinci tekneden
hig ahgap érnepi alinmadigindan, bu bir tahmin olarak kalmaktadir. tkinci teknede goriilen gok daha
yiitksek sayidaki kiirek de merak uyandiricidir. Bu belki de gergekten gahgan bir tekneydi ve fiilen kii-
rek gekilmigti. llk teknede bulunmayan biiyiik 1skarmozlar da bu olasiliga isaret etmektedir. Piramidin
kuzey tarafindaki alanda baglangigta bir miktar ahgap, hatta belki de tiim bir tekne bulunuyor olmas:
muhtemeldir. Giiniimiize kalan sey ise yerel kiregtagina kazinmig tekne bigimleridir. Bunlar gikarilan
tekneyle aym govde bigimine, oranlara ve kereste ayrintilarina sahiptir. Keops piramidiyle iliskili tiim
tekncler hakkinda en iyi tarigma Ward, Sacred and Secular'in 6. ve 7. boliimlerinde bulunmaktadir.
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Resim 4. Knufu teknesinin yeniden monte edildikten sonraki gériiniimi, Kahire.
Fotograf: Roland Unger, Wikimedia Commons.

Oysa denizcilik arkeologlar: 1¢in bu tekne Misir'in binlerce yillik
gemi yapim gelenegi konusunda bir bilgi hazinesi olmustur. Kritik 6zel-
liklerin bir¢ogu disardan goriilmemekte, giivertenin altindaki yapida giz-
lenmektedir. Khufu teknesi ¢ivilenmemis, pargalar birbirine dikilmigtir.
Birgok kiiltiir birbirinden bagimsiz olarak bu teknigi gelistirmis olmasina
ragmen, Misir'in dikili teknelerinin diinyada bir benzeri yoktur.# Diinyanin
diger kesimlerindeki dikili teknelerde iki tahtanin birlestigi yerin her iki
tarafindaki deliklerden —sanki sert kumastan iki pargay: birbirine dikiyor-

4 Dikisli teknenin ¢ok sayida, birbirinden bagimsiz goriintiisii igin bkz. Sean McGrail ve Eric Kentley,
ed., Sewn Plank Boats: Archaelogical and Ethnographic Papers Based on Those Presented to a Conference at
Greenwich in November, 1984 (Oxford: BAR International Series 276, 1985).
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mug gibi- ipler gecirilip, baglanir. Buna kargin Misirh tekne yapimailari
ipleri gruplar halinde bir dizi tahtanin bir yanindan 6tekine baghyorlard..
Tahtalarda alta kadar inen delikler agmiyorlardi. Bunun yerine tahtanin
ortasinda birlegen, agili delik ciftleri agiyorlardy; bu da iplerin tahtanin ig
ylizeyinden girip ¢ikmasina olanak saghyordu. Tahtalara ayrica, iplerin
uzunlamasina kaymasini énlemek igin ek kenar ¢entigi atihrds. Ig iskelet
tahtalara baglanir ve giverte ile giivertenin tistiindeki iist yapiy1 desteklerdi.
Govdenin tahtalar1 arasindaki ek yerlerini kalafatlamak yerine, Khufu tek-
nesinde bitigik tahtalara dikilmig tirizler kullanilmigti.

Uzun, ince tekne ve gemilerin ortak bir sorunu vardir: uglar sarkar.
Teknik olarak “hogging” (kamburlasma) diye bilinen bu durum, bas ve
kiga gére geminin ortasinda yiizerligin daha ok olmasindan kaynaklanr.
Diizeltilmemis kamburlagsma, dalgalarin pruvayr suya ittigi asir1 dalgah
denizde 6zellikle tehlikelidir. 19. yiizyil sonlarinda ¢elik gemiler dsnemine
kadar, denizcilik tasarimcilar1 kamburlagma igin yalmzca tek bir ¢6ziim icat
ettiler —bir “kamburlagsma bag1.” Bu, pruvaya baglanan, geminin ortasinda-
ki saglam bir diregin iistiinden gecen ve geminin kigina ilistirilen kalin bir
halat ya da zincirden olusuyordu. Halat ya da zincirin gerilmesi, bas ile kig
geminin ortasina gore yiikseltiyordu. Antik Nil tekneleri herhalde “kam-
burlasiyordu,” giinkii erken gizimlerin bir¢ofunda bas ile kig1 destekleyen
bir kamburlasma bag goruilmektedir.

Demir eritme teknolojisinin Sahra giineyindeki Afrika'da gorece
erken ortaya ¢tkmasina kargin, Misirhlar higbir zaman maden eritmeyi ya
da madeni aletleri gelistirmediler. Khufu teknesinde ip ve degisik tahta ivi,
kavela ve zivana bigimleri kullanilmig olmasi, bu kiiltiirde genelde metal ¢ivi
olmamasiyla tiimiiyle tutarhdir. Kazilardan gikarilan demir kalemler yalmz-
ca, tiimii de demir goktaslarindan imal edilen kiigiik bigak ya da kiselerdir.

KHuru TEKNESININ I[RMAK DUNYASI

Eski Misir krallar1 neden 6rnegin arabalarla ya da biiyitkk miktarda
silahlarla degil de, tekneleriyle ve teknelerin iginde gomiiliirlerdi? Uzaydan
Misir'a bakildiginda —-bu manzaraya yalnizca Tann Ra glines teknesin-
den bakabilirdi-teknelerin eski Misir'da neden merkezi 6nemde oldugu
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hemen anlagilmaktadir. 500 kilometre boyunca Nil'in iki yamnda yesil bir
verimli toprak bandi uzanir. C6liin kahverengisine gecis ani ve tamdir. Eski
Misir'in zenginlik ve gérkeminin her yonii, Nil'in hayat veren, tahil iireten
sularina baghydi.

[k hanedanlardan baglayarak memurlar Nil'i gézlemlerlerdi. Irmak
her yaz esrarengiz bigimde yiikselir, kiyillarindan tasar, ¢evredeki tarlalan
irmagin ¢ok, ¢ok yukarisindaki bilinmeyen bir yerden getirdigi mineral
zengini aliivyonla kaplardi. Sularin bu yillik yiikseligi Misir'in en erken
hanedanlarindan itibaren kayalara ve irmak kiyisindaki yapilara kaydedi-
lirdis Sularin az yiikselmesi kuraklik ve aglik demekti. Fazla yiitkselme ise
tiim koyleri silip siipiiren seller ve bunun ardindan aylarca siiren su yoluyla
gecen salginlar ve 6liim demekti. Sularin yiikselmesinden sonra sulama
kanallarinin temizlenmesi, sulama donaniminin tamiri, tarlalarin hazir-
lanmas: ve ekim yapilmasi gibi temel 6nemde isler basarilmaliydi. Devlet
memurlan koy ve tarla sinirlarini yeniden belirler ve vergileri saptarlardi.

Bu yiikselmenin olasi dogal ve dogaiistii nedenlerine iligkin tar-
tigmalar binlerce yil siirdii. Nil'in yiikselmesi bulmacasi ancak 19. yiizyil
sonlarinda Avrupali kasiflerin gozlemleri sayesinde ¢6ziildii. Afrika iklimi-
nin yilhk 6riintiisiine devasa bir muson oriintiisii egemendir. Haziran bas-
larinda 1rmak kiyilarindaki dogu riizgirlan Atlas Okyanusu’ndan kitanin
merkezine bulut ve nem getirir. Nil'in bugiin Kenya, Uganda ve Tanzanya
olan yiiksek havzalarinda yogun yagis olur. Bu ek yagmurlar asag: Nil'in
hayat verici sularinin yiikselmesine yol agar.®

Nil yalnizca hanedanlar boyunca tiim refahin kaynag degil, aym
zamanda kuzey ile giineyi birbirine baglayan ana yoldu. Nil Deltas:1 her
zaman son derece verimli olmugtur.”? Buranin tahili birbirini izleyen hane-
danlanin 1rmagin yukarisindaki bagkentlerini binlerce yildir beslemisti.
Hakim riizgarlann kuzeyden giineye, Nil'in akiginin tersine esmesi, bu

5 Barbara Bell, “The Oldest Records of the Nile Floods,” Geographical Journal 136, no. 4 (Arahk 1970):
569-573.

6 Robert O. Collins, The Nile (New Haven, CT: Yale University Press, 2002), 14-15.

7 Verimli irmak deltalan —6rnegin San Nehir, Yangtze, Kizil Nehir (Vietnam), Mekong, Brahmaputra
ve lrrawaddy gibi- birgok krallik i¢in merkezi 6nemde olmusgtur. Tiim bu irmak deltalan aym tagkin
sorunlarin paylagirlar. Cogu durumda deltay: kontrol eden krallik, irmagin kaynagini ya da orta kesim-
lerini kontrol etmiyordu.
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tasima igin 6zellikle yararhydi. Boylece tahillar yilin biiyiik kesiminde yel-
ken giiciiyle irmagin yukarisina taginabilirdi.

Assuan bolgesinden Nil Deltasi’'na 650 kilometrelik uzun, az meyil-
li inig, ingaat taslarinin ve gegici iggilerin gorece kolayca irmagin agagisina
taginabilmesi anlamina geliyordu. Biitiin bolgedeki az sayida yol dogu ve
batiya giderek, ya vaha kentleri ile Nil ya da Nil ile Kizildeniz arasinda bag-
lant1 saglar.2

Misir TEKNELERININ DUNyasI

Nil teknelerinin ilk betimlemeleri yaklagik MO 4500’ten, Badari
diye bilinen bir dénemden kalma birkag daginik resimdir. Daha sik rast-
lanan bir sonraki bin yildan kalan goriintiilerde ise yiiksek, incelen uglar,
giiverte kamaralan ve kiirekgileri olan, diiz tabanh tekneler gériiliir. Bu
kaba ¢izimlerde gemi yapimina ve malzemelere iligkin en temel sorularn
yanitlayacak ayrintilar yoktur.?

1991'de, o tarihte Pennsylvania Universitesi Miizesinin Misiroloji
Boliimii Miidiir Yardimais1 David O’Connor baskanhigindaki bir ekip antik
Abidos Kenti'nde L ya da II. Hanedana tarihlenen, yani Khufu teknesinden
yaklasik bin y1l 6ncesinden kalan, topraga on iki paralel hat halinde gomiil-
miis 15 ile 18 metre uzunlugunda tekneler buldu. Bu heyecan yaratacak bir
kesifti ve haber tiim diinyaya biiyiik bir hizla yayildi. Bunu izleyen aylarda
yalnizca Londra ve New York'takiler degil, 6rnegin San Diego Times, Salt Lake
Tribune, Montreal Gazette ve St. Petersburg Times gibi gazetelerde de buna
iligkin haberler yayinlandu.

Ekip teknelerden birini topraktan ¢ikardi. Burada eski Misir gemi
yapimcailigina iliskin, kaba gizimler ve spekiilasyon degil, somut kamtlar

8 Kenneth Kirchen Kizildeniz'in batisindaki topraklan, kuzey ve giiney yoniinde, bes paralel geride
ayinir: (1) Kizildeniz'in yamindaki ¢ol; (2) Nil; (3) Nil'in batisindaki ¢6l; (4) vahalar zinciri; (5) bat ¢olii. Bkz.
Kitchen, “Ancient Polities and Interrelations along the Red Sea and Its Western and Eastern Hinterlands,”
Connected Hinterlands: Proceedings of Red Sea Project 1V Held at the University of Southampton September
2008, ed. Lucy Blue, John Cooper, Julian Whitewright ve Ross Thomas, Proceedings of the Red Sea Project
IV, BAR International Series, no. 2052 (Oxford: British Archaeological reports, 2009) icinde, 3-8.

9 Karmg destelerinden yapilan teknelerin denize dayamkhihg kiigiimsenmemelidir. Karmigtan tekneler,
kamigtan sallara gore denize ¢ok daha dayaniklidir. Bkz. Tom Vosmer, “The Magan Boat Project: A Pro-
cess of Discovery, a Discovery of Process,” Proceedings of the Seminar for Arabian Studies 33, 18-20 Temmuz
2002'de Londra'da diizenlenen Arap Galigmalari Seminerinin 36. toplantisina sunulan makaleler, 49-58.
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vardi. Birincisi bunlar saz ya diger malzemelerden degil, ahsaptan yapilmig
teknelerdi. ikincisi tekneler “dikili’ydi ve binyil daha geg tarihli Khufu tek-
nesinin yapisina inanilmaz bir benzerlik gésteriyorlardi. Ugiinciisii Abidos
tekneleri bagka amaglar i¢in yapilmig, ama cenaze arac olarak da kulla-
nilmiglardi. O ‘Connor bunlarin bu alana Nil'den neredeyse on kilometre
cekilerek getirildigi ve dik sekilde oturtuldugu kamsindaydi. Dérdiinciisii,
Abidos tekneleri tasarim ve yapim agisindan, daha eskilere giden yiizyllar-
ca siirmiig bir gemi yapimcihinin ve bunun tecriibelerinin sonucu olabi-
lecek bir gelismislik sergiliyorlard:.

Gemilerin gomiildiigii mahzenler de aym sekilde ciddi gelismislik
diizeyi gosteriyordu. Govdeleri desteklemek igin altlarina tugla désenmisti.
Cenaze biiyiik ihtimalle teknenin i¢indeydi, ancakbunu kanitlayan dogrudan
bir gézlem yapilmamust. Tekne daha sonra kerpig tuglalarla dolduruldugu
icin, eBer bir giiverte varsa bile, giiverte destekleri, giiverte ya da tistyapisin-
dan higbir sey kalmamigti® Ekibin simirh kazisindan sonra, ilk teknenin
topraktan gikarilan govdesi tekrar gomiuldii ve digerlerine el siiriilmedi.

Alan, bu tekne gomiilerinin bilyiik 6nemini kavramak igin temel
onemdedir. Abidos, Tanrn Osiris'i baga koyan erken Misir hanedanlarinin
cenaze merkeziydi. Bugiin burasi, yogun olarak incelenmis ve kapsaml
bigimde kazilmug, ii¢ bin beg ytiz yillik bir siireye yayilan mezarlar, tapinaklar
ve kiilt mabetleriyle doludur. (David O’Connor Abidos'ta tekne gémiilerinin
bulunmasindan yirmi beg yil 6nce kazmaya baglamisti.) Arkeologlar onlarca
bilimsel makale ve kitap aracihifiyla, Abidos'un ve onun cenazeye iligkin
inanglarinin ve mimarisinin, bin yil sonra Giza'daki tekne gomiilerinin ve
piramitlerin 6nciileri oldugu konusunda gériis birligine ulagmiglardir.”

Khufu teknesinden ¢ok daha eski zamanlarda da tekneler gomiiliiyor-
du ve bu gelenek ondan ¢ok sonra da devam etti. 1894'te arkeolog Jacques de
Morgan, Kahire’den irmagin yukarisina dogru yaklasik elli kilometre 6tedeki
Dagur’da bir piramidin yaninda, tek bir mahzende ii¢ tekne buldu. Piramit

10 Tekneler manzaranin éne gikan bir 6zelligini olusturacaklardi. Teknelerin gevresine ashnda yalmz-
ca kismen toprak yigildig1 anlagilmaktadir; boylece on iki hayalet beyaz gemi bigimi, ¢éle yelken agmig
gibi goriinebilirdi. Daha sonra ugusan kumlar, tekneleri tiimiiyle ggmmiigtii. Gomiilerin siralamasi ve
bunlann genel olarak zaman siireci Abidos alaninin birgok bilinmeyeni arasindadir.

1 Bkz. David O’Connor, Abydos: Eygpt’s First Pharaohs and the Cult of Osiris (Londra: Thames & Hud-
son, 2009).
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ve tekneler Orta Kralliktan I11. Senusret ile (yak. MO 1850) iligkilendirild;;
yani Khufu teknesinden nerdeyse sekiz ytizyil sonrasina aittiler. Morgan ilk
grubun yaklasik 91 metre giineyinde gémiilii iig tekne daha oldugunu, boyle-
ce toplamin altiya ulagtigim bildiriyordu. Bunlardan ikisi Kahire Miizesinde,
biri $ikago'daki Field Miizesinde, dordiincisii ise Pittsburgh’daki Camegie
Muzesindedir. Diger iki teknenin akibeti bilinmemektedir.

Khufu teknesi gibi Dagur teknelerinin tiimii de, bugiin Liibnan olan
bélgeden ithal edilen pahali sedir agacindan yapilmistir. II1. Senusret déne-
minden belgeler arasinda bu tiir gemilerin yapimi i¢in malzeme ve iggilik
kayitlar1 da vardir. Teknelerin tiimii Khufu teknesiyle yaklagik aym oranlar-
dadir: uzunlugun geniglige orantis1 4:1'dir. Gévde kerestelerinin kenarlarin
benzer bir zivanali ge¢me sistemi birbirlerine baglar. Tiimiiniin bas ve kig1
kalkik ve yiiksektir. Dasur teknelerinin hepsinde daha erken teknelerle
ayn dikili eklem yerleri vardir, ancak bunun (20. yiizyil baslarinda yapilan)
modern rekonstritksiyonunda ip ve halat takimlarinin yerini, is¢iligi ciddi
diizeyde daha kétii, kirlangig kuyrugu ahsap gegmeler almistir. $ikago’daki
teknede eski tamirlerin gériilmesi bunun cenaze igin degil, kullanim igin
yapildiginin agik kanitidur.

Ote yandan firavun cenaze teknelerinin eski Nil iistiindeki teknele-
rin ¢ok kiigiik bir béliimiinii olusturdugunu vurgulamak énemlidir. Misit
hiyerogliflerinde 150'yi agkin tekne tipi goriilmektedir. Bunlardan bazilan
fresklerde resimlenmekte ve balik¢: teknesi ya da mavna olarak tammlan-
maktadir, ama gergekte bilim insanlar tekneleri 6zgiin boyut ve kullanimla-
rma gore temsil eden hiyerogliflerden ¢ok azini terciime edebilmektedirler.

Duvar resimleri, oymalar ve metinler Nil iistiinde hareket eden
metalan ayrintilandirmaktadir: biiyiik duvar ve anitlar igin taglar; temel
tahillar; zenginler ve yoksullar i¢in kumas; bina, lahit ve mobilyalar igin
ahsap; mobilya ve kutsal nesneler yapmak i¢in zamk; hatta ingaat alanlarina
tasinan iggiler. Tekneler ayrica su tasimak i¢in kullanilan tulumlar ve gerek
islevsel, gerekse kutsal ¢anak ¢émlek de naklediyorlardi. Aralarinda biiytilii
ve saygin kabul edilen bakir ve altinin da bulundugu madenler, bir yerden
otekine tekneyle gotiiriiliityordu. Zengin evlerinin litkks kalemleri tekneyle
tasimiyordu: abanoz, fildigi, oymal ahsap paneller, duvarlarni boyamak igin
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pigmentler, kaplar, boncuklar ve diger takilar i¢in cam, yakmak igin tiitsi,
gozler i¢in makyaj malzemesi, kap olarak kullanilacak devekusu yumurtala-
11, bilezikler i¢in deniz kabuklan ve canli ve 6lu bedenler i¢in kokulu yaglar.
Kral giineglikleri i¢in tiiyler de muhtemelen Nil yoluyla getiriliyordu.

iki kaz1 eski Misir'in i teknelerinin anlagilmasinda yardimci olmus-
tur. Bunlardan biri Khufu teknesiyle ayn1 dénemde faal olan, ama Khufu
teknesinden birkag yiizyil sonra Orta Krallik'ta (MO 1991-1688) daha
da hareketlenen bir Kizildeniz limani olan Vadi Gavasis'tir. Arkeologlar
1990’larda kumsalin iistiinde, mercanin igine oyulmus, yedi adet uzun,
dar, magaramsi oda buldular. Odalardan bazilarinda seramik tiretimi ya
da biiyiik 6lgekli firinlama kanitlan vardi. Odalardan iigii teknelerin govde
tahta ve kalaslarinin tamirine aynlmigti. Magaralarin birinde bulunan ¢ok
biiyiik miktarda halat takimu i¢in en olas: agiklama, teknelerin asag1 Nil'de
insa edildigi, Nil'den yukan getirildigi, halat takimi kesilerek pargalarina
ayrildigy, daglarin iistiinden 240 kilometre tasindig: ve deniz yolculuklar:
i¢in Kizildeniz kiyisinda yeniden montajlandigidir.

Maparalarda bulunan gévdede kullanilan tahtalar, Khufu tekne-
sinin uzun, zarif tahtalarina gére daha kiigiik ve kalindir. Burada bagta
akasya ve ¢inar olmak tizere yerli agaglar ile bir miktar da Khufu teknesi-
nin pahali ithal odunu sedir bulundu. Tiirii ne olursa olsun ahsap pahali
oldugundan, kiitiikler diizenli olarak yeniden islenip tekrar kullanihiyordu.
Asinmis gemi kalaslarinin magaralara ¢ikan rampalarda destek olarak
kullanilmasi ve gévde tahtalarinin désemede degerlendirilmesi bizim igin
bir sanst1. Bu kalas ve tahtalarda yalnizca tuzlu su kurtlarinin trettigi kurt
deliklerinin olmasi, 6nceleri denize agilmig teknelerde kullanilmis olma-
larinin bir kanitiydi.”

Arkeologlar Vadi Gavasis'in diginda gemi kalaslarinin rampa yapi-
mu1 igin geri doniisturiildiigii ikinci bir alan buldular. Lisht diye bilinen
alan, Kahire’den irmagin yukarisina dogru yaklagik 65 kilometre uzaklkta-
dir. Kalaslar yak. MO 1950’den, yani Vadi Gavasis'in aktif oldugu dénem-
12 Alanda197y0o’lerin ortalarina uzanan ilk incelemeler, tamamlanmamig gemi gapalan gibi buluntular
gemicilige odaklanildiginin giiglii igaretlerini vermistir. Arkeologlar 1980’lerde “Punt” adi verilen bir

iilkeye yolculuklar anlatan ve iizerlerine yazilar islenmis gapalarla inga edilmis tapinaklar buldular.
Maparalarin yeri 2001'de bulundu.
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den ve Khufu teknesinden belki bes yiiz y1l sonrasindan kalmigtir. Bunlar
kraliyet mavnalarina degil, yiik tagiyan teknelere aittir. Bu tekneler Khufu
teknesinden daha kisa ve daha tiknazdilar. Keresteler Khufu teknesine gére
daha kiigiik boyutta, daha kalindir ve sedirden degil, yerel akasyadan yapil-
mugtir. Bu kargo teknelerinin i¢ yapisi Khufu teknesinden ¢ok daha giiglii
olacak ve bastan ki¢a uzanan, kertikli déseme kalaslarina oturan kalin bir
kirigi bulunacakti. Bu ig tekneleri biiyiik tag bloklar ya da dikme taglar tas-
manin stresini kaldirabilecek bigimde yapilmist1.” Arkeologlar ayni alanda,
kerestelerin temel bi¢im ve diizenlemesi konusunda yaptiklar1 tahminleri
teyit eden bir model gemi de bulmuslardi.*4

Vadi Gavasis ve Lisht alanlarindan, Misirhlarin aym temel tasa-
rimlar1 ve yapim tekniklerini gerek kraliyet tekneleri, gerekse is tekneleri
i¢in binlerce yil kullandiklar1 sonucu ¢ikmaktadir. I teknelerinin tek farki
kerestelerinin daha kiigtik ve kalin, i¢ yapilarimin daha giiglii olmasiydi.
Dolayisiyla Misir'in tekne yapimu biiyiik 6lgiide, Nil Irmagi'n1 merkez alan,
kendine yeterli bir diinyaydi. Misir krallarindan birinin yakin arkadasi olan
Rekmire adli bir adamin mezar duasi, teknelerin 6nemi konusunda fikir
vermektedir.

Efendimin kalbi,

Hiikiimdarimin kulaklar ve gozleriydim.
Teknesinin kaptaniydim, gece giindiiz
Uyku nedir bilmezdim

Ayakta dursam da, otursam da

Kalbim pruva halatinda, kig halatinda,
Iskandil singindaydi.’s

13 Bir grup arkeolog antik Misir teknelerinden bilinen verilerden, tasima kapasitesini belirlemigtir.
Lisht keresteleriyle yapilacak bu tip is teknelerinin kolayca bir, hatta iki devasa obelisk tagiyabilecepi
diigiiniilmektedir. Bkz. ].V. Wehausen, A. Mansour, M.C. Ximenes ve F. Stross, “The Colossi of Mem-
mon and Egyptian Barges,” International Journal of Nautical Archaeology 17 (1988): 295-310.

14 Bkz. Ward, Sacred and Secular, b6liim g ve 10.

15 Bu mezar yazitina, Loma Oakes ve Lucia Gahlin’in eski Misir inanglannavedinine iligkin yararh ve
iyi resimlenmiy kitaplarinda deginilmektedir: Ancient Egypt: An lllustrated Guide to the Myths, Religions,
Pyramids and Temples of the Land of the Pharaohs (Londra: Hermes House, 2002), 137.
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Bir TicARET DUNYASI MI?

Eski Misir'da ticaret ve degis tokus ne kadar 6nemli ve yaygindi?
Oldukga basit bir soru gibi goriinse de, arkeologlar, antropologlar, sosyo-
loglar, tarihgiler ve iktisatgilar bu soruyu iki ylizyili agkin siiredir —¢ogu kez
oldukga hararetli bigimde- tartigiyorlar. Birbirine kars: iki anlatidan biri
biiyiik 6l¢iide piyasa karsity, 6tekisi ise biiyiik 6l¢iide piyasa yanhsidir.

Piyasa kargiti anlatinin kékleri 19. ytizyil baglarinin Alman, Fransiz
ve Ingiliz Romantisizminde yatar. Cevrelerinde meydana gelmekte olan
sanayi devrimine tepki gosteren bu sanatgilar, yazarlar ve felsefeciler meta-
lara sadece nakit satig kalemleri olarak bakan piyasanin, dogas itibariyle
kotii olduguna inamyorlardi. Piyasalar toplumlarin tiyeleri arasindaki bag-
lar1 yok ediyor, genellikle eski ve 6nemli halk kiiltiirlerinin yerine paragoz-
1B getiriyor, 6zel miilk sahiplerine satilmak igin ortak araziler par¢aliyor
ve basglca islevi topraklarindan siiriilen yoksullar1 somiirmek olan biiytk,
¢irkin kentler yaratiyordu.

Piyasa kargit1 bakis agisinin merkezinde piyasalarin ve piyasa odakli
ekonomilerin yeni bir olgu oldugu, Avrupa’'nin sanayilesen toplumlarin-
da bile en erken 19. ylizyilda bagladipy fikri vardir. Buna gore daha erken
zamandaki bir toplumun merkezinde piyasalarin ve ticaretin olduguna
iligkin kanitlar dogru degildir. Bu bakis agisi, bu nedenle, piyasa islemle-
rinin mantiginin ve kurallarinin ne antik kiiltiirlerde (Mezopotamya, eski
Gin, indus Vadisi, Mayalar), ne de modern diinyanin herhangi bir yerin-
deki “modern 6ncesi” kiiltiirlerde (geleneksel Afrika, Giineydogu Asya,
Polinezya, Hindistanin kabile kiiltiirleri) 6nemli bir rolii oldugu sonucuna
variyordu. Dolayisiyla antik ve yakin ge¢misteki halklar ve modern déne-
min “ilkel insanlar1” piyasa giiglerinin bask: ve yabancilagtirmasi olmadan
hayatlarini siirdiiren halklardi.'

16 Piyasa kargiti goriisii savunanlar piyasa oncesi diinyalar aragtiran fiilen on binlerce aragtirma iiret-
mislerdir. Marx béylesi bir altin gag1 ve “Dogu despotizmi” ile modern Bati kapitalizmi arasindaki far-
ki uzun uzun ele almigtir. 20. yiizyilda gerek Max Weber, gerekse Karl Polanyi gopu kiiltiiriin piyasa
dig1 6zellikleri oldugunu savundular. Marshall Sahlins tag ¢ag1 ekonomisinin, modern ekonomilerden
temelden degisik oldugunu -tiimiiyle farkh kurallan oldugunu-~ savundu. Antropologlar alan galiyma-
larindan hediye ekonomisi, kugaklar boyu siiren kargilikh ytikiimliiliikler, serefli davranig, parasallas-
mamig ig ve ritiiel sunuma dair fikirler gelistirdiler; bu yontemlerin tiimii de piyasa islemlerinin yerine

geciyordu. Emanuel Wallerstein Avrupa'nin piyasa temelli kapitalizmi diinyanin geri kalanina yaydig:
bir diinya sistemni fikrini gelistirdi. Piyasa kargit1 bakis agis1 gegmis diigiince bigiminin bir kalintisi de-
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Bu piyasa kargit1 bakig agisinin kargisinda, aynm derecede uzun bir
gecmise sahip, piyasa analizinin tiim zamanlar ve yerler igin uygun oldu-
gunu savunan, piyasa yanlhs: bakis agis1 bulunur: nerede olurlarsa olsunlar
insanlar her zaman kir, emegin degisim degeri ve risk gibi kavramlan
ve kaynaklarin nasil harcanip, kullanilacagina dair tercihleri anlamig ve
buna gore hareket etmislerdi. Bu diisiince bigiminin kokenleri 18. yiizyilda
Ingiltere’de yagayan David Ricardo ve Adam Smith’e uzanir. Kugkusuz
bunun 20. yiizyll savunuculan arasinda Milton Friedman ve Sikago iktisat
ekolii vardir. $imdi egemen hale gelen bu bakis agisinin iiriinleri arasinda
“rasyonel tercih” davranigina iligkin on binlerce inceleme bulunmaktadir.
Etkileri, kendi kendini diizenleyen piyasa incelemelerinden, tercih ekolii
savunusuna kadar uzanmaktadir.

Misir uzmanlan ¢ogunlukla piyasa karsiti tarafta olmuglardir. Bu
anlagilabilir bir seydir, ¢iinkii gézlenen kanitlar —duvar resimleri, masif
mimari, krallarin savastaki ve barigtaki yiice eylemlerini anlatan yaztlar,
harag ve vergi kayitlari, deniz otesi seferlere kraliyet destegi— piyasanin
fazla bir rolii olduguna isaret etmemektedir. Incil'in Eksodiis (Misir'dan
Cikis) boliimii de yonetimi altindaki her seyi belirleyen, son derece giiglii
bir firavun portresini gii¢lendirmektedir.

Aragtirmacilar ancak son birka¢ on yilda antik diinyanin birgok
yerinde piyasa ve ticarete iligkin yeni kanitlar buldular. Antik piyasalara ilig-
kin ilk biiyiik kesif Babil'de oldu. Kil tabletler tistiindeki binlerce givi yazih
yazit yalmzca fiyatlarin dalgalandiini degil, ayrica ahcilarin getiri oranla-
rina ve kredi maliyetlerine uyum sagladiklarim1 gosterdi. Misir'da birgok
yerde gerek krallik dis1 tabutlar, gerekse is tekneleri igin ithal Liibnan sediri
bulunmasi, bu pahali ithal kalemi i¢in bir pazar bulundugu fikrini veriyor.

Bilimsel analizler buna ayrica bir piyasa zihniyetine iligkin merak
uyandiriar 6neriler ekledi. “Cakma iirtinlerin” antik Dogu Akdeniz ve
Misir'da yaygin oldugu anlagihiyor. Bilimsel analizler Dogu Akdeniz'de

gildir. Bugiin de akill, aktif savunuculari olan canh bir gelenektir. Kiiresellesme elestirilerinin ve piyasa
degerlerinin egitim ve saglik hizmetleri iistiindeki agindinic etkisine iligkin tartigmanin merkezinde bu
yatmaktadir. Buna kargin, eski Misir'da piyasalara iligkin son bulgular igin bkz. Andras Hudecz ve Mate
Petrik, ed., Commerce and Economy in Ancient Egypt, BAR International Series, 2131 (Oxford, Archaeop-
ress, 2010).
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bulunan “Misir” ¢inilerinin ¢ogunun aslinda ithal edilen pahali, sirli ¢anak
¢6mlek degil, bunlarin yerel tiretilmis ucuz kopyalar oldugunu ortaya ¢ikar-
di. Aym sekilde Suriye’de bulunan “Misir” tag vazolarindan bazilarinin ger-
cekte yerel tastan yapildig: anlasildi. Buna karsin Misir'da diisiik kaliteli yerel
ahsaplar mobilya, kutu ve lahitlerde kullanildiginda, daha pahali ithal ahgaba
benzemesi i¢in aga¢ damarlan taklit edilerek boyamyordu. Takicihkta ¢oZu
kez Misir akik tagina iran’dan ithal edilen pahal firuze ve Afganistan’dan
getirilen lacivert tag1 kakiliyordu, ama daha ucuz takilarda pahal ithal tagla-
rin yerine bunlarin cam taklitleri kullanihyordu.”

Bu kamitlar topluca, temel bir meta degis tokusu ya da krallar tarafin-
dan kontrol edilen ve yonetilen bir ticaretten ¢ok daha ilging bir seye isaret
ediyor. Pahali ithal kalemlerin yerel yapilmig taklitleri, alicilarin pahal ithal
kalemlerin prestij degerinin bilincinde olduklarim diisiindiirtiiyor. Ayni
sey yerel zanaatkarlar i¢in de gegerliydi. Daha ucuz, son moda kopyalar
i¢in deneyler yapiyor, bunlar iiretiyor ve pazarhyorlardi. Bir “gakma meta”
ticareti gerek alicilar, gerekse saticilar agisindan karmagik piyasa tahminleri
gerektirir. Yerel kopyanin daha diisiik fiyat, gézlemcilerin (belki dostlarin,
ailenin, ig arkadaglarinin) bunun kopya oldugunu fark etmeleri riskine deger
miydi? Zanaatkar agisindan, kopyalar alicilara cazip gelecek kadar iyi ve ucuz
muydu? Giiniin modasina tam olarak uygun muydu? Burada zamanimizin
-Rolex saatler, Prada ayakkabilar, Gucci ¢antalar gibi- ¢akma tiriinlerinin
ok eski oncellerini goriiyor ve eski Misirhlarin ekonomik kararlarin ve bu
kararlarin ima ettigi aktif piyasa diisiincesini i¢giidiisel olarak anhyoruz.

Antik Akdeniz, Ortadogu ve dogu Afrika sahilleri diinyasinda piya-
salar muhtemelen kaynaklarin somiirgelestirilmesi, fetih ve el koyma,
harag, elgilikler, gegici ve kole isgiler gibi piyasa disi yollardan elde edilme-
siyle yan yana igliyordu.

TEKNELERIN ANLAMI: DOGAUSTU YOLCULUKLAR

Eski Misirhlar mezarlarina neden tam boyutta tekneler ve model
tekneler koyuyorlardi? Misir uzmanlar1 buna, mezarlarin ¢ok biiyiik mik-
17 Angela Murock Hussein, “Beware of the Red-Eyed Horus: The Significance of Carnelian in Egyp-
tian Royal Jewelry,” Perspectives on Ancient Egypt: Studies in Honor of Edwar Brovarski, ed. Zahi Hawass,

Peter Der Manuelian ve Ramadan B. Hussein (Kahire: Eski Eserler Yiikksck Konseyi, 2010) iginde, 185.
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tarlarda para ve emek gerektirdigini ve genelde bir insanin 6bur diinyada
ihtiya¢ duyabilecegi her seyi icerdigi konusundaki goriis birligi disinda,
kesin bir yamit bulamadilar. Mezarlarin duvarlarindaki giizel vaha ve palmiye
resimleri, bunun 6lenin kalic1 yuvas olacagi umudunu ifade ediyordu. Belki
de mezarlardaki teknelerin, model teknelerin ve tekne resimlerinin basit,
siradan bir agiklamas: vardir. Bir tekne —tipki tahil, giysiler ve hizmetkarlar
gibi— sadece 6luniin 6biir diinyada gereksinim duyacag: bir seydi. Zaten
gesitli antik Misir metinlerinde anlatildiy iizere aym sey Misir'in kendisi
i¢in de gegerliydi. Ornegin, bircok mezarda gruplar halinde kiigiik, topraktan
insan heykelciklerine rastlanmigtir. Yazitlar bu heykelciklerin her yil yapil-
mas gereken, zorunlu kanal temizleme ve anit inga etme islerinde &lenlerin
yerini alacagim belirtirler. Dolayisiyla bir tekne de &biir diinyada Nil boyunca
agap1 yukari yolculugun keyifli, hatta belki gerekli bir bi¢imi olabilirdi.

Ancak bilim insanlan1 tekne gémiilerinin 6liimden sonraki keyifli
bir ulagimdan ¢ok daha fazla bir gey ifade ettigini tahmin ediyorlar. Eski
Misirhilar 6liilerin tehlikeli seytanlar ve alametlerle dolu bir yolculuga ¢ik-
tiklarina inanirlardi. Rahiplerce bu yolculuk igin hazirlanan rehberlerde, bu
kapsamda iinlii Oliiler Kitabr'nda, segilecek en iyi giizergihlar ve énemli
kavsaklarda edilecek dualar 6nerilir. Rehberler ayrica bir kaz, sahin ya da
bir diger kusun sirhina ¢ikmak, bir tiitsii esintisine binmek ve bir merdi-
vene tirmanmak gibi degisik seyahat araglan1 tanimlarlar. Gerek bu &liim
yolculuguna iligkin metinlerde, gerekse yolculugu yansitan resimlerde en
yaygn arag bir teknedir.®

Tam da baylesi bir yolcugu uygulayan en gériiniir Tanr, her giin
giines teknesiyle gokyiiziinde seyahat eden, geceleri karanhk ve tehlikeli
yeralti diinyasinin bir tarafindan 6teki tarafina gegen ve safakta tekrar
ortaya ¢ikan Ra'ydi Belki de gomiilii bir tekne 6liiniin bu gérkemli yol-
culugunda Ra’ya eglik etmesine olanak saghyordu. Ote yandan éliimden
sonraki tehlikeli bir yolculuk ve uygun bir aracin 6nemi konusundaki fikri
temellerin, Ra kiiltiinden ¢ok 6nceye dayanmasi muhtemeldir. Yakin tarih-
te Abidos’ta ortaya gikarilan tekne gémiileri, Ra'nin ana Tannlardan biri

18 Yolculuklar hakkinda bkz. Joyce Tyldesley, Myths and Legends of Ancient Egypt (Londra: Allen
Lane, 2010), bél. 3. Ra hakkinda ok daha derin bilgi ve ayrinti i¢in bkz. Stephen Quirke, The Cult of Ra:
Sun-Worship in Ancient Egypt (New York: Thames & Hudson), 2001.
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haline gelmesinden ytizyillarca éncesine gitmektedir. Ancak eski Misir'dan
bu ¢ok, ¢ok uzak tarihi mesafede, tekne gémiilerinin antik Misirhlar igin
ne anlama geldigini biiyiik olasilikla higbir zaman kesinlikle bilemeyecegiz.

NiL DUNYASININ SONU

Eski Misir, erken dénem oyma kanolarin yerel diinyalarindan biiyiik,
ama Nil'in 6tesinde gelismekte olan Akdeniz 6tesi diinyadan kiigiik, bolgesel
bir irmak diinyasiyds. Iki binyih agkin bir siire ekoloji, ekonomi ve politika
Misir'in simirlarim giiglendirdi. Nil'in yarattig) ekilebilir toprak seridi, ugru-
na savagtlacak seyi belirliyordu. Gergekten de karakteristik siyaset ve savasg
oruntisi, bir hitkiimetin deltadan selalelere kadar Nil'i kontrol ettigi dénem-
lerle asi yerel gérevlilerin ya da giineyden gelen isgalci Niibyelilerin irmagin
baz1 kesimlerini kontrol ettikleri donemleri kapsiyordu. Kimse Nil'in dogu-
sundaki ya da batisindaki ¢éllerin kontrol etmeye deger oldugunu diisiin-
milyordu. Nil'in yillik tagma ritmi irmaga bitigik tarlalar1 o deBerli suyla ve
daha da deperli erimig besinlerle dolduruyordu. Bu tagma ayn1 zamanda her
yil birkag ay i¢in sulama kanallarimi temizleyecek, sulama donanimini tamir
edecek ve tarla simirlarini yeniden saptayacak biiyiik sayilarda yerel emegi
organize edebilecek bir toplumsal yap: gerektiriyordu.

Boylesi kapali bir irmak diinyasinda tekneler temel 6nemdeydi.
Tekneler giineyden kuzeyin biiyiik kentlerinin, tapinaklarinin, mezarlan-
nin ve duvarlarinin inga edilecegi taslar1 ve irmagin orta kesimlerindeki
tarlalardan kentlerin dokuma tezgahlarinda iglenen keten lifini tagirlardi.
Baskentleri besleyen tahil teknelerle nakledilirdi. Niibye'nin isgalci ordu-
larin1 oldugu gibi, bunlarla savasacak takviye giiglerini kuzeyden tekneler
getirirdi. Irmagin orta kesimleri birgok siddetli, kanl savasa sahne olmus-
tu. Firavunlar Nil'de gezinir, memurlar Nil iizerinden gorevlerine gider-
lerdi. Ra ve onun giines teknesiyle nitelenen inang sistemi bile bu kapall
irmak diinyasim pekistiriyordu.

Bir dizi fetih bu 6riintiiniin temel unsurlarim degistirdi: Giiney Misir
ve Sudan'da yasayan Niibyelilerin iki ylizyil boyunca kontrolii ele gegirme-
leriyle baglayan bu siireg, ardindan MO 67r'de Asur isgaliyle Misir't Asur
Imparatorlugu'nun bir eyaleti durumuna indirgedi. Bunu Misir'1 imparator-
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luklarinin bir eyaleti haline getiren Persler izledi (MO 525). Biiyiik Iskender
MO 332’de Misir’1 fethederek, imparatorluduna katti. Son olarak da Iulius
Caesar'in kralice atadif1 ve Marcus Antonius'un destekledigi Kleopatra
Misir't MO 3r'de Octavianus’'un Roma ordularina teslim etti. Bundan sonra-
ki alt1 yiizy1l boyunca Misir'a Roma imparatorlugu egemen olacakt.

Bu fetihlerin her biri Nil ve Misir’in biiyiik 6lgiide kendi igine kapah
diinyasini, daha genis ekonomik ve siyasi diinyalarla biitiinlesmeye y6nelt-
ti. Iskender’in deltada yeni liman kenti iskenderiye’yi kurmasindan sonra,
artik Nil tahili Nil diinyasiyla simirh kalmadi. Romali gorevliler bunu topla-
dilar, depoladilar ve tahilin her yil Roma’ya giden bir filoya yiiklenmesine
nezaret ettiler. Misir bugday1 Roma’nin kendi bélgesi italya'nin yetersiz
yiyecek arzindan ¢ok daha fazla biiyiimesine olanak sagladi. Eski Misir
Tanrilan1 6nemlerini yitirirken, artik Misir'in gelecegi Ra’nin muhtegem
gines teknesine ya da Khufu'nun kraliyet teknesine degil, Roma’dan gelip
Iskenderiye Limanr'ni dolduran Akdeniz tahil gemileriyle baglantihydi.
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Ugtincty BoLUM

ULUBURUN BATIGI

larinda biiyiik bir Yunan heykelinin sahile vurdugu séylentisinin

pesinde Tiirkiye'nin bat1 sahiline geldi. Burada birkag antik batiin
yerini bildigini iddia eden yerel bir kaptanla tamigti. Throckmorton 1958'de
New York’taki Explorers Club1 (Kasifler Kuliibii) bir 6n aragtirma baslat-
maya ikna etti; bunun sonucunda gercekten de Gelidonya Burnu agikla-
rinda antik bir gemi saptandi. 1960’ta Pennsylvania Universitesi gemiyi
belgelemek ve arkeolojik eserler ¢ikarmak lizere bir kesif gezisi diizenledi.
O tarihte Gelidonya Burnu batig: tespit edilen en eski batikt1 (yak. MO
1200) ve sualti arkeolojisinin 1zgaralama, 6zel 1siklandirma ve fotograf
¢ekimi, nesneleri kaldirmak igin balon kullanimi ve giinliik dahslarin ritmi
gibi temel tekniklerinin gelistirildigi baglica alanlardan biri oldu. Bu ekip
amforalar, metal kiilgeler ve ¢anak ¢6mlek ¢ikardi.!

Gelidonya Burnu’'ndaki gorkemli basarnlarindan sonra, kaz: ekibi-
nin Tiirk ve Amerikal iiyelerinin ayn1 bolgede baska antik batiklar bulma
beklentileri akla yakindi. Ekip sahil boyunca yaylarak, yerel stingercilerle
goriistii ve onlara antik bir batifin nasil goriinebilecegini anlatan resimler
gosterdi. Yillarca fiilen Tiirkiye sahillerinde faaliyet gosteren tiim stingerci-
lerle konustu. Yirmi yil boyunca higbir sonug alinamad.

1982'de geng bir siingerci, teknesinin kaptanina Gelidonya mevki-
inin 8o kilometreden az batisindaki Uluburun agiklarinda, dik bir sualti
rampasinda gordiigii “dort kollu” metal kiilgelerin resmini ¢izdi. Kaptan
bu kiilgelerin Gelidonya ekibinin ona gosterdigi ¢izim ve fotograflara
benzerligini derhal fark etti. Dalgi¢ (bu yeni alanin 320 kilometre batisin-
daki) Bodrum Sualt1 Arkeoloji Miizesiyle temasa gegti. Av baglamist1. Bir

P eter Throckmorton adl bir fotografc1 ve gazeteci, 1950’lerin orta-

1 Uluburun batiginin kesfi ve yapilan ilk aragtirmalar hakkinda iyi bir anlatim igin bkz. George F.
Bass, “A Bronze Age Shipwreck at Ulu Burun (Kas): 1984 Campaign,” American Journal of Archaeology
90, no. 3 (Temmuz 1986): 269-296. Ayrica bkz. C. Pulak, “The Bronze Age Shipwreck at Ulu Burun,
Turkey: 1985 Campaign,” American Joumal of Archaeology 92 (1988): 1-37. Ug dalma mevsiminin daha
sonraki bir incelemesi igin bkz. C. Pulak, “The Uluburun Shipwreck: An Overview,” Intemational Jour-
nal of Nautical Archaeology 27 (1998): 188-224.
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Resim 6. Uluburun batigindaki “Dért kollu” bakir kiilgelerden biri, Bodrum Miizesi.
Fotograf: Martin Bahman, Wikimedia Commons.

sonraki dahg mevsiminde Deniz Arkeolojisi Kurumu (Institute of Nautical
Archaeology) ile Bodrum Miizesi batig, yaklasik 46 metre derinlikteki dik
bir yamagta buldu. Ekip, geminin igerigine 6rnek olarak ¢ok sayidaki biiyiik
bakir kiilgelerden birini, bir kalay kiilgesini, birkag pismis toprak esyay: ve
bir amforay ¢ikard.

Deniz Arkeolojisi Kurumu ilk tam kegif gezisini 1984'te diizenledi.
Ekip iiyeleri aylarca ya kompresoérler, oksijen tiipleri, tam donamimh bir
karanlik oda, igme suyu yapicisi, bir tamirhane ve hortumlarla paylastiklan
18 metrelik dalma gemisinde ya da kayalik, ¢orak sahildeki gegici barinak-
larda yasadilar. Sabah ve aksamiistii bigiminde bir dalg ritmi olugturan
ekip, 1984 mevsiminde bin ii¢ yiizden fazla dahs gergeklestirdi. Arkeologlar
batik alamm olgtiiler (kabaca dokuz metreye on alti buguk metre), gerek
sert egimli deniz tabani, gerekse bunu kesen iki hendek iistiinde konum
1zgaralan olusturdular, nesneleri yerlerinde fotografladilar ve bunlan yiize-
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ye ¢ikarmaya bagladilar. ilk mevsim batifin yalnizca iist kesimi ¢ikanldi
Alanin bu kesimi ilk bakista yumrulu kayalar gibi goriinen seylerle doluydu.
Daha sonra bunlarn, katilagip, kitle haline gelen ve ancak ¢ekig ve keskiyle
yerinden ¢ikanlabilen geminin kargosu oldugu anlasildi. Giiney hendekteki
nesneler yalmzca topraga gomiilmiislerdi ve gikarilmalar1 daha kolaydi. Dalig
mevsiminin sonunda denizin dibinde daha binlerce nesne kalmisti. Ekip
yagmalamay: 6nlemek igin batigin {istiine tonlarca toprak doktii.

Bu ticaret gemisi ii¢ bin yil agkin siire el degmeden kalmist1 ve o
dénemin Dogu Akdeniz ticaretinin ve kiiltiirlerinin gergek bir kataloguydu.
[k dahig mevsiminde olaganiistii énemde malzemeler ¢ikarldz: fil ve suaygin
disleri, glimiis bir bilezik, kehribar takilar, ¢ini takilar, bir kadeh, miihiirler,
bakir ve kalay kiilgeler, camdan boncuk, heykelcik ve kobalt mavisi kiilgeler,
kursun olta agirhklar, tagtan tarti agirliklarn, tung silahlar, altin bir kupa,
madalyonlar ve bir pektoral (islenmis altindan gogiis zirhi), tung parmak
zilleri, tung aletler ve tas gemi ¢apalan. Ekip ayrica eski Yunanistan, Kibrns
ve Suriye’ye 6zgii, degisik seramik saklama kaplari, lambalar ve kiseler ¢ikar-
migt1. Safra taglarimin altinda bazi gemi tahtasi kalintilari varda.

Kazinin bu erken asamasinda, hangi ucun bag ve hangi ucun kig
oldugu gibi bir¢ok temel soru yamitsiz kaldi. Amforalarin (konik bigimli
saklama kaplar) bazilarinda san kursun, cam boncuk ya da zeytin ¢ekir-
degi gibi kolayca belirlenebilen malzemeler olmasina karsin, digerlerinde
belirlenemeyen regineler ve tohumlar bulunuyordu. Arkeologlarin seramik
esyalarin ¢ou temizlenmeden, bunlarin dénemin diger Akdeniz yapitla-
riyla benzerlikleri iistiine fikir yiiriitmesi bile olanaksizdi. Malzemelerin
bir¢ogunu ticaret metalari, geminin kumanyas: ya da kigisel egyalar olarak
ayirmak heniiz miimkiin degildi. Kargonun orijinal diizenlemesi fotograf
ve ¢izimlerin incelenmesini gerektiriyordu.

1986 daliy mevsiminde (Haziran-Agustos) batiga, bir¢ogu daha
onceki kesiflere gore yamagta ¢ok daha aga inen, ii¢ bin dolayinda dahg
yapild1. Sonuglar, bir kez daha, olaganiistiiydii. Dalgiglar dokme giimiis ve
altin, gemi ¢apalan, dokiim ve iglenmis altin pandantifler, silindir miihiir-
ler (insanlar bunlarla evraklarimi “imzahyor” ya da ticari metalan giivenceye
aliyorlardi), bos miihiirler (hentiz bir bireyin isaretleri kazinmamais), yeni
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boncuklar (bunlardan biri necef tagindandi, digerleri alanda daha 6nce
goriilmeyen tiplerdeydi), tung aletler, yeni suaygin disleri, tung balik ignele-
ri, 1985’te bulunan iki parmak ziliyle uyumlu bir zil, kog bag1 bigiminde bir
diger kadeh ve kirik bir devekugu yumurtasi ¢ikardilar. Oldukga 6nemli bir
bulus da, ashinda birbirine menteselenmis, birbiriyle uyumlu dikdortgen
iki ahgap panoydu; panolarin her birinde dikdértgen bir girinti ve bunu
gevreleyen bir ¢ikint1 vardi. Esyanin orijinal islevi her iki girintinin de igle-
vi birer balmumu tabakasin1 tutmakty; katipler bu balmumunun iistiine
mesaj, hesap ya da idari emirler kazirlardi. Aym derecede 6nemli bir obje
de, bir grup Misir yiiziik, miihiir ve bokb6cegi formlu miihiirlerinin (sca-
rab) arasinda bulunan, tizerine dénemin Misir Kraligesi Nefertiti'nin ismi
kazinmg altin bir scarab idi.

Bir Do&u AxpENiz GEMisi

Uluburun batif1 ne tiir bir gemiydi? Dalgiglar safra taglarinin
altinda, omurganin kisa bir béliimiine tutturulmug birka¢ kaplama tah-
tasi buldular. Bakir kiilge dizilerinin altinda geminin diger pargalanmig
parcalar ortaya ¢ikti. Bununla birlikte bu pargalardan geminin yapisina
iligkin 6nemli bilgiler edinildi. Kaplama tahtalan kenarlarindan birlesti-
rilmigti ve bir i¢ iskelete dair kanit yoktu. Misir tekneleri de bu bigimde
yapilird;, ama Uluburun batign Misir teknelerinden ¢ok farkliydi. ikinci
Bslimde g6rdiigiimiiz gibi Misir tekneleri benzersiz bir ip bag sistemiyle
birbirine dikilir, ipler kaplamalarin iistiinden ilerlerdi. Uluburun tahtala-
rinda bu tiir bir dikis yoktu. Buna karsin, tahtalarin yan kenarlarina uzun
yariklar gibi derin, neredeyse siirekli yuvalar agilmigti. Gemi yapimcilari
daha sonra bu yuvalara genig zivana dilleri yerlestirmis ve bunlari, hem
yuva agilmig tahtalardan, hem de i¢ zivana dilinden gecen agag civilerle
saglamlagtirmig, boylece bitigik tahtalarin ayrilmalarim ya da kaymalarim
onlemislerdi. Uluburun teknesi denizcilikte bu tahta ¢ivili yuva ve zivana
dili eklemlerinin bilinen ilk 6rnegidir. Tekne yarilmigti ve bir giiverteye ya
da yiitk ambarina iligkin kanit yoktu. Tahtalarin analizi omurganin koknar,
zivana dilleri ve tahta givilerin mese, kaplama tahtalarinin —btiyiik olasilikla
Liibnan kékenli- sedir agacindan yapildigini géstermistir. ikinci Béliimde
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gordiigiimiz gibi Liibnan sediri Misir'in pahali kraliyet tekneleri i¢in de
tercih ediliyordu.

Teknenin Dogu Akdeniz'den, biiyiik olasilikla Kibris'tan ya da Suriye/
Filistin sahilinden geldigi kesindir. Batikta Ege’de bilinmeyen, Yakindogu
tipinde ziller ve Yakindogu standartlarina uygun, ¢ok sayida tarti agirh
bulunmustur. Yirmi dort gemi ¢apasi da Suriye/Filistin’e 6zgii tasarimlara
uygundur.?

Misir'daki gorsel kayitlar Uluburun gemisinin neye benzedigini
anlamamiza biraz yardima olabilir. Kanitlarin ¢ogu III. Amenhotep (yon.
MO 1386-1349) déneminde hizmet eden, dolaysiyla da Uluburun batigin-
dan yalmzca birkag on yil 6nce 6len, Misirh bir gorevli olan Kenamun'un
mezarindaki bir duvar resminden gelmektedir. Resimde seyir halinde,
limanda duran ve yiik bosaltan gemiler gériilmektedir. Ne yazik ki Misir
uzmanlan bu sahnelerin birgok &zelliklerinin gemilerin yalnizca stilize
betimlemeleri oldugunu ve bagka mezarlardaki diger resimlere tipa tip ben-
zediklerini saptamiglardir. Bazi bilim insanlar1 da bunlarin ashinda Misir
gemileri olduguna inanmaktadir. Ancak gemiler, onlarin ¢agdasi olan bu
mezarda resmedilen bir gemiye ¢ok benzemektedir ve bu resme eglik eden
duvar metninde gemiden inen kiginin tibbi tedavi i¢in Suriye/Filistin’den
geldigi belirtilmektedir.

O halde, biitiin bu —par¢a parga olsa da— kamitlar1 birlestirirsek,
acaba Uluburun gemisi neye benziyordu? Kalan az sayida tahtada hig
1skarmoz olmadifina gore, bunun kiirekli degil, yelkenli bir gemi oldugu
anlagilmaktadir. Omurganin bag ve kigtaki kaplamalarindan kalan par¢alar,
yitksek bir bag1 ve ki¢i olan bir hilal bi¢imine igaret etmektedir. Uluburun
gemisi Liibnan servisinden yapilmis, eklem ve civiler i¢in mege kullaml-
migtl. Biiyiik olasilikla agik govdenin en yiiksek kaplamasinin iizerinde
boydan boya uzanan hasir igi paravanlar vardi. Misir tekneleri igin tipik
olan kamburlagma bag (ikinci Béliimde anlatilmist) bu gemide yoktu.

2 Bkz. Cemal Pulak, “The Cargo of the Uluburun Ship and Evidence for Trade with the Aegean and
Beyond,” Italy and Cyprus in Antiquity: 1500-450 BC, E. Larissa Banfante ve Vassos Karageorghis (Lefko-
se: Costakis ve Leto Severis Vakf1, 2001) iginde, 24.

3 Mezar ressamlarinin, gemileri, hayvanlari ya da bahgeleri nasil resimlemeleri gerektigini gosteren
model kitaplarinin olmasi bile miimkiindiir, ancak bu tiir model kitaplarinin gercek 6rnekleri simdiye
kadar bulunamamugtir.
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Omurgadan elde edilen dogrudan kanitlar geminin ortasina bir direk
yerlestirildigi fikrini vermektedir. Yunanistan'in dogu sahilindeki Enkomi'de
bulunan, yaklagik ayni1 dénemden kalma basit bir pismis toprak gemi modeli,
Uluburun gemisinin bazi ek 6zellikleri hakkinda fikir vermektedir. Yelken
muhtemelen al¢ak ve genisti. Yelkeni destekleyen masif seren her iki ugta asa-
g1 dogru kivrihiyordu. Geminin kontrolii, her biri teknenin kiginin iki yaninda-
ki iki biiyiik diimen kiiregiyle saglaniyordu. DireZin tepesinde bir gozcii yeri
vardi+ Kaz1 ekibi Uluburun gemisinin yaklagik on dért metre uzunlugunda
oldugunu ve on dort ton kargo tagima kapasitesi bulundugunu diigiinmekte-
dirs Gemi kigtan riizgirda iyi seyredecekti, ama biiyiik ve agir yelkeni riizgar-
da gemiyi ¢evirmeyi zahmetli ve tehlikeli yapacakti. Bu tasarimdaki gemilerin
neden miimkiin oldugunca kiyiya yakin kaldiklarin, firtinali durumlarda da
muhtemelen bir barinak aradiklarim1 anlamak zor degildir.

Uluburun batifim Kibns, Suriye/Filistin sahilini ve Tiirkiye'nin
bati sahilini en dogrudan birbirine baglayan bir gemi yapimi diinyasina yer-

4 Bu ozelliklerin bazilan Kibns'in dogu sahilindeki Enkomi‘de bulunan pigmis topraktan, basit bir
gemi modelinde mevcuttur. Ancak model yiizeyde bulundugundan, tam tarihi saptanamamaktadir.

5 Cheryl Ward, “Pomegranates in Eastern Mediterranean Contexts during the Late Bronze Age,”
World Archaeology 34, no. 3, Luxury Foods (Subat 2003): 529.
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legtirmek olasidir. Bu gemi yapim gelenegi Misir ile az sayida, ama daha ¢ok
Girit, Yunan Adalar ve Mora Yarimadasi'yla ortak &zellikler paylasiyordu.

NEREDEN, NEREYE VE NE ZAMAN?

Uluburun gemisinden s6z eden higbir belge bulunmamasina kar-
sin, batiktan elde edilen malzemeler iistiindeki ustalikli bilimsel aragtirma-
larin hem geminin son ugradifi limana, hem de onun son yolculugunun
tarihine iliskin giglii deliller saptamasi kayda degerdir. Son ugranan lima-
na iligkin veriler, Uluburun’da bulunanlarin gériiniiste en onemsiziyle,
bir yiyecek saklama kabinda sikigip kalan bir siganin kemikleriyle baglar.
Aragtirmacilar bu sigan kemiklerinden DNA ¢ikarmay: bagarmigtir. Sigan
DNA’sinin Dogu Akdeniz'in degisik liman ve sahillerinde kiigiik, ama belir-
gin farklhiliklar gosterdigi ortaya ¢ikrmigtir. Uluburun sicaninin DNA’sinin
yalmizca (Suriye’nin kuzey sahilindeki) Ugarit siganlariyla uyumlu olmas;,
geminin son ugradif1 limanin Suriye sahilindeki limanlardan biri oldugu-
na igaret etmektedir. (Okur, sican DNA’sinin Pasifik Adalarr’na yerlegim
Oriintiisiiniin saptanmasinda 6nemli bir kanit oldugunu Birinci B6liimden
hatirlayabilir. Kemirgenlerden edinilen bilgiyi kiigiimsememek gerek!)

Geminin tarihlenmesi de, bolgeden ¢ok sayida antik kereste
orneklerinin incelenmesine dayanan, dikkatli aragtirmalar gerektirdi.
Apgaglar yagmurlu yillarda daha fazla, kuru yillarda daha az biiyiirler; bu
da bir agacin 6mrii boyunca ona belirgin bir halka 6riintiisii saglar. Dogu
Akdeniz'den derlenen binlerce afag¢ 6rneginden, 6zgiin oriintiilerin uzun
zaman ¢izelgelerini belirlemek miimkiin olmustur; yeni ¢ikarilan bir bina
diregi, gemi kalas1 ya da bir mobilya pargas: bu ¢izelgeyle eslestirilebilir.
Uluburun igin can alia veriler, beklenmedik bir kaynaktan gelmisti. Bakir
kiilcelerin govdeyi asindirmamalari i¢in bunlar yeni kesilmis dallarin
iizerine istiflenmigti. Bu taze dallarin agag halkalarinin karsilagtirilmasin-
da gemi kaplamalarindaki daha biiyiik agaglardan daha hassas sonuglar
6 Thomas Cucchi, “Uluburun Shipwreck Stowaway House Mouse: Molar Shape Analysis and Indire-
ct Clues about the Vessel's Last Journey,” Journal of Archaeological Science 35 (2008): 2953-2959. Aynca
bkz. Frangois Bonhomme, Annie Orth, Thomas Cucchi, Hassan Rajabi-Maham, Josette Catalan, Pier-
re Boursot, Jean-Christophe Auffray ve Janice Britton-Davidian, “Genetic Differentiation of the House

Mouse around the Mediterranean Basin: Matrilineal Footprints of Early and Late Colonization,” Procee-
dings: Biological Sciences 278, no. 1708 (7 Nisan 2011): 1034-1043.
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verdigi ortaya ¢iktr. Uluburun batig1 bu yéntemle baglangicta MO 1306’ya
tarihlenmigti, ama daha yeni ve daha derinlemesine bir Anadolu agag
halkalar1 zaman gizelgesi batifin tarihini MO 1334 ile 1323 aras1 olarak
belirlemigtir.?

DEe&ig TokusuN CERGEVESI

Dogu Akdeniz’den Uluburun batifi dénemine ait degisik diller-
deki metinler, farkh ve degerli yiikler tagiyan benzer gemileri anlatirlar.
Maisir Firavunu II. Tutmosis (yon. yaklagik 1479-1425) MO 1450'de Suriye/
Filistin'den iki ticaret gemisini ele gegirmesini su yazitla kutlamigt1: “Bir
de... her seyle, kadin ve erkek kolelerle, bakirla, zimparayla, her iyi seyle
dolu iki gemiye el konulmasi vardi ve majesteleri giineye, Misir’a dogru
ilerledi.”®

Uluburun batif1 déneminden (Suriye sahillerinden) Ugaritge
metinlerde uzun mesafeli ticarete degisik deginmeler vardir. Bunlardan
birinde Misir’a giderken kaybolan bir gemiden s6z edilir; digeri bakir yiiklii
bir geminin kaybina deginir. Ugiincii bir metin Yunanistan'a giden ve ora-
da ticaret yapan bir geminin vergi borcundan s6z eder.> Metinler genelde
bakar, kole ve 6zellikle de kereste gibi gorece yiiksek degerli mallarda canlh
bir ticarete igaret etmektedir; biitiin bunlar Misir’, Suriye/Filistin sahilini,
Tiirkiye sahilini, Kibris", Girit'i ve Yunanistan'daki Mykenai'yi birbirine
baglamaktaydi. $imdi Uluburun batigindaki bazi somut ticari mallara ve
bunlarin Dogu Akdeniz'in kendi igine kapali denizcilik diinyasi imajini
nasil karmagiklagtirdifina ve genislettigine bir bakalim.

7 Stuart W. Manning, Bernd Kromer, Peter lan Kuniholm ve Maryanne W. Newton, “Anatolian Tree
Rings and a New Chronology for the East Mediterranean Bronze-lron Ages,” Science, New Series, cilt
294, no. 5551 (21 Aralik 2002): 2532-2535.

8 Shelly Wachsmann, Seagoing Ships and Seamanship in the Bronze Age Levant’'tan naklen (College
Station: Texas A&M University Press, 1998), 39-40.

9 Age, 40. Dogu Akdeniz'de ge¢ bronz ¢agindaki ticaretin 6nemi ve hacmi, bilimsel literatiirde gok
tartigilmaktadir. Bkz. Bronze Age Trade in the Mediterranean, ed. N.H. Gale, Studies in Mediterranean
Archaeology, cilt 9o (Paul Astroms Forlag, 1991) iginde H.W. Catling, A.M. Snodgrass, G.F. Bass ve
M. Melas’in béliimleri. Aynca bkz. Stuart W. Manning ve Linda Hunt, “Maritime Commerce and Ge-
ographies of Mobility in the Late Bronze Age of the Eastern Mediterranean: Problematizations,” The
Archaeology of the Mediterranean Prehistory, ed. Emma Blake ve A. Bernard Knapp (Oxford: Blackwell,
2005) iginde, 270-303.
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ULUBURUN BATIGINDAKI TicARi MALLAR

Geminin en altinda, gévdeyi korumak igin konulan kesik dallarin
iistiinde, diizenli siralar halinde dizilmis on ton bakir vardy; bakir iki iyi
bilinen big¢imde, biiyiik kiilceler halindeydi: 354 adet “dort kollu” (6kiiz
derisi diye de bilinirdi) ve 121 adet “topuz” kiilge.”> Bakir tuncun iki temel
bileseninden biriydi (ikinci bilesen olan kalay da batikta bulundu). Bakir
olmadan tung alet ve silahlar ve tung ¢ag1 olamazdi. Bunun nereden geldigi
ve nasil tiretildigi asagida tartisiliyor.

Arkeologlar, Uluburun batifindakilere benzer “dért kollu” bakir
kiilgeleri Sardunya'dan baglayan (burada elli kiilge bulunmustu), daha
doguda Sicilya (bir kiilce), Yunanistan (yirmi iki kiilge), Girit (otuz yedi
kiilge) ve Kibris'a (yirmi kiil¢e) uzanan genis bir seritte ortaya ¢ikarmglar-
dir. Uluburun gemisi ile, Tiirkiye sahilinde ondan yalnizca 8o kilometre
batidaki Gelidonya batifinda bulunan kiilgeler, tiim bilinen dért kollu bakir
kiilgelerin yaklagik iigte ikisini olusturmaktadir. Bir biitiin olarak bakild:-
ginda, Akdeniz kiilgeleri kalinlik, uca dogru incelme ve kollarin uzunlu-
gunda farkhihk gosterirler. Agirhklan on kilogram ile otuz yedi kilogram
arasinda degisir. Bu bakir kiilgelerin en erken déneme ait olanlarinda (yak.
MO 1600-1500) “kol” yoktur. Kollarin agir, hacimli kiilgelerin taginmasin
kolaylastirmak i¢in eklenmis olmasi olasidir. Kiilgelerin bir¢ogunun iistiine
kazinmus olan igaretler bilinen herhangi bir alfabeye ait degildir ve ¢6ziim-
lenmeye ¢ok direngli ¢ikmiglardir.” Bu tiir kiilgenin iiretimi muhtemelen
MO 1200’de sona ermisti.

Uluburun batifindaki bakir kiilgelerin kokenine gelmeden once,
bakir iiretiminin en erken tekniklerini kisaca ele almak gerekir. Bakirin
islendigine iliskin ilk kamtlar MO gooo civarinda iran’da ve Anadolu'da
ortaya qikar. Bir firin gerektirmeyen basit bir siirecle, dogal bakiri yabanc
10 Andreas Hauptmann, Robert Maddin ve Michael Prange, “On the Structure and Composition of
Copper and Tin Ingots Excavated from the Shipwreck of Uluburun,” Bulletin of the American Schools of
Oriental Research, no. 328 (Kasim 2002): 2.

11 Bkz. Noel H. Gale, “Copper Oxhide Ingots: Their Origin and Their Place in the Bronze Age Me-
tals Trade in the Mediterranean,” Gale, Bronze Age Trade in the Mediterranean iginde, 200. Yéntem ve
sonuglarina iligkin sorulara iyi yanitlar bulunabilecek bir kaynak sudur: Sophie Stos-Gale, “Trade in
Metals in the Bronze Age Mediterranean: An Overview of Lead Isotope Data for Provenance Studies,”

Metals Make the World Go Round: The Supply and Circulation of Metals in Bronze Age Europe, ed. C.F.E.
Pare (Oxford: Oxbow Books, 2000) iginde, 56-69.
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maddelerden arindirmak i¢in diiz tavalarda 1sitiyor, sonra islemek ve bigim
vermek i¢in tekrar 1sitiyorlardi. En erken dékme bakir egyalar bu dénemden
kalmadir. MO 6. binyilda ¢ok daha karmagik bir yéntemn kegfedildi. Bakir 538
derecenin iistiinde 1sit1ildif1 zaman, cevherdeki yabanci maddeler eriyip bir-
birine yapigiyor ve topak topak bir ciiruf olugturuyordu; bu, erimis yiizeyden
stynilip ahnabilirdi. zabe diye bilinen bu iglem bigimi dogal bakirdan daha
fazla demir ¢okeltisi olan bir bakir veriyordu. Topraktan ¢ikarlan potalan
ve ciirufu inceleyen arkeologlar bu yeni y6ntemin Ortadogu, Dogu Akdeniz
ve Misir'daki bakir tireten bir¢ok alana hizla yayildigim izleyebilmisler-
dir. Yeni teknik yalmzca yiiksek 1silar degil, ayrica eriyen bakir cevherinin
iistiindeki havanin ve gazlarin kontroliinii de gerektiriyordu. Yiiksek sicak-
lik i¢in kémiir mutlaka gerekliydi, ama kémiir aym1 zamanda bakir oksidin
icinden oksijeni ¢ekerek, karbon monoksit gazi olusturuyordu. Digardan
hava eklenmesi karbon monoksidi, daha ¢ok oksijen tutucu karbon diokside
ceviriyordu. Bu tiir kosullar, eski agik tavada degil, ancak bir izabe firininda
saglanabilirdi. Erken dénem izabe firinlar1 hikim riizgarlarn yakalayabilmek
i¢in bir tepe yamacinin altina dikkatle konumlanirdi. Zanaatkar dékiimciiler
riizgar olmadiB1 zaman kériik kullanirlard:.®

Uluburun batif1 zamaninda Iran, Ortadogu, Misir ve Akdeniz’ deki
yerlesimlerde binlerce yildir bakir iiretiliyordu. Yabanci maddelerin arin-
dirilmas iglemin 6ylesine temel bir unsuruydu ki, teknedeki bakirin kay-
naginin belirlenmesi imkansiz gibi gériinebilirdi. Neyse ki gelismis bilim
imdada yetigti. Bilim insanlar, ¢ok hassas analiz yéntemleriyle her maden
alanindan bakir cevherinin, izabeden ve tasfiyeden gectikten sonra bile iz
ogeleriyle belirgin bir parmak izi biraktigim kegfettiler. Ug tip iz 6ge ana-
lizinin, bakir bir kiil¢enin ya da esyanin kokenini ayirt edecek kadar dakik
oldugu belirlendi. Bunlardan biri tasfiye edilmig bakirda farkli oranlarda
kursun izotopuna dayanmaktadir (bu, esas olarak bakirin jeolojik yasindan
kaynaklanir). ikincisinde ayn1 amag igin telliiryum ve selenyum oranlan
kullanilir. Ugiinciisiinde bakirin igindeki eser miktarlardaki altin ve giimiig
analiz edilir. Birlikte kullanildiklarinda bu iig test, iz 6genin parmak izine

12 Okurlara Paul T. Craddock’un bélgede erken dénem bakir izabesine iligkin harika makalesini
tavsiye ederim: “From Hearth to Furnace: Evidences for the Earliest Smelting Technigeus in the Eastern
Medoterranean,” Paleorient 26, no. 2 (2000): 151-165.
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kesinlikle uymayan kaynaklarin diglanmasinda 6zellikle iyidir. Ne var ki
her ii¢ yontem de, bolgenin 6zgiin parmak izinin belirlenmesi igin her
antik maden bélgesinden ¢ok sayida cevher 6rnegi gerektirmektedir. Ancak
¢ok sayida bu tir 6rnegin tahliliyle, bir bakir madeni bélgesi igindeki iz
ogelerin degisim parametrelerini saptamak olasidir.3

iz 6ge analizi Uluburun batiginda ve Akdeniz’de diger arkeolojik
alanlarda bulunan bakr kiilgelerin kékeni hakkindaki belli bir belirsizli-
gin giderilmesini saglamigtir. Analiz Sardunya, Yunanistan ve Kibris ile
Uluburun batifindan test edilen az sayidaki kiilgenin kdkeninin Kibns’tan
bakir cevheri oldugunu géstermektedir. Ote yandan bu tiir bir analiz kiil-
celerin nerede eritildigini belirleyemez, ¢iinkii bakir cevherinin madenden
oldukea uzak izabe alanlarina satilmig olmasi kuvvetle muhtemeldir.

Dolayisiyla bakir kiilge ticareti, yalmzca Kibris'tan yakindaki Akdeniz
diinyasina ihracatin basit bir 6ykisii degildir. En erken bakir kiilgeler
Kibris'ta degil, Girit'te bulunmustur ve Minos medeniyetinin yiiksek déne-
mine (MO 1580-1500), yani Uluburun batigindan iki yiizyil éncesine tarih-
lenmektedir. iz ége analizi bu kiilgelerin ne Kibns'tan, ne de Akdeniz bélge-
si ve Tiirkiye’deki bilinen herhangi bir kaynaktan oldugunu gostermektedir.
Arkeologlarin bunun kaynag igin daha uzaklara, belki de iran, Afganistan,
Ozbekistan ya da Tacikistan’a bakmalan gerekecektir. Uluburun batiginda-
ki incelenen kiilgelerden biri de bilinen hi¢bir kaynagin iz 6geleriyle uyumlu
degildir. Resmi daha da karmagiklagtiran bir olgu da, bu tiir kiilgeleri dok-
mek i¢in kullanilan bilinen tek kalibin Kibris'ta degil, bunun 150 kilometre
dogusunda, Suriye sahilinde bulunmug olmasidir.

Bir biitiin olarak baktigimizda bu bilimsel aragtirmalar Kibns'in
daha erken bakir kaynaklarinin yerini aldifina igaret etmektedir. Buranin
13 Uluburun bakir kiilgelerinin ¢ekirdek érneklerinin mikroanalizinde, 6rneklenen tim kiilgelerin
graniillerinde istikrarh ve belirgin bir bosluklar ve sinirlar yapisi ile bityiik ciiruf kalintilani bulunmus-
tur. Gorece diigiik dereceli Uluburun kiilgelerinin mikro yapisi, bu déneme ait Oman’da ya da lsrail
agiklanndabulunan, ¢ok daha rafine digbiikey yiizeyli kiilgelerle biiyiik tezat olugturmaktadir. Kimyasal
kanitlar 6rmeklenen Uluburun kiilgeleri igin, i¢ine geri kazamlmig tung eklenmemis, tek bir kaynaga
ve teknolojiye igaret etmektedir. Mikro yapi ve aritma yontemleri Kibris bakiriyla uyumludur. Bkz. Ha-
uptmann vd,, “On the Structure and Composition,” 17-19. Degisik akademisyenlerin dort kollu bakir
kiilgelere iligkin konularda benimsedikleri, ogu kez birbirine zit tutumlan incelemek igin Hauptmann

vd.'deki bibliyografik referanslar yararhdir.
14 Gale, Bronze Age Trade, 225-2206.
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bakir cevheri gerek adada, gerekse yakindaki Suriye sahilinde islemden gegi-
rilmekte ve Uluburun ve Gelidonya Burnu’'nda batanlara benzer gemilerle
batiya taginmaktaydi. Gemiler Tiirkiye sahilinden batiya, Yunanistan'daki
Mykenai'ye ve belki oradan da Sardunya'ya yéneliyorlardi. Istanbul'un yak-
lagik 200 kilometre kuzeyinde, Sozopol'un [Siizebolu, Bulgaristan] hemen
aciklarinda bulunan tek dort kollu bakir kiilgesi, bakir kiilge ticaretinin
Karadeniz'i de kapsadiB olasihigini akla getirmektedir.s Arkeologlarin giiney
Almanya'da dort kollu bakir kiilgeleri bulmasy, ticaretin Alplerin iistiinden de
yuriitiildiigii fikrini vermigtir.'®

Uluburun batigindaki mallarin bazilar, kapah bir Dogu Akdeniz
ticaret diinyas1 diigiincesini daha da zorlagtirmaktadir.” Ornegin, batik
alaninda bulunan mafsall yaz: tahtalarim ele alahm. Arkeologlar balmu-
muna kazinmig mektup ve hesaplar igin benzer yuvalar1 Misir'in eski
krallik déneminde (MO 2686-2181) bulmuglardir; bunlara Orta Asur (MO
16. — 10. yuizy1l) ile Babil metinlerinde de deginilmesi, mektup tahtalarinin
bugiinkii Irak bélgesinin her yerinde kullanildigini belgelendirmektedir.
Ote yandan mektup tahtalarina referanslarin biiyiik ¢ogunlugu (MO 1350
dolaylarinda zirvesindeyken), modern Tiirkiye ile Suriye’'nin hemen tiimii-
nii kapsayan Hitit Imparatorlugu’'ndan gelmektedir. Bu yaz tahtalan igin
Nil Irmagr'ndan 1500 kilometreden ¢ok doguya, Dicle-Firat Vadisi'ne uza-
nan bir kiiltiir diinyasi tasavvur etmek miimkiindiir.’®

15 Age, 201

16 Bkz. M. Primas ve E. Pernicka, “Der Depotfund von Oberwilfingen: Neue Ergebnisse zur Zirkulati-
on von Metallbarren,” Germania 76(1998): 25-65.

17 Uluburun teknesindeki mallarin ticaret metalar mu, yoksa krallar arasindaki armaganlar m1 olduguna
iligkin, on yillardir siiren tartigmay fazla yararh gérmiiyorum. Ticaret mallar1 genelde bir diger metayla
depis tokus edildiginde digsal degeri olan mallar olarak tammlanirlar (belli miktarda tahilin, belli miktarda
balikla depis tokusu). Buna kargin armapanlarin, iligkileri baglattiklar: ve giiglendirdikleri ve kolayca diger
metalara doniistiiriilemeyecekleri igin i¢sel degerleri oldugu savunulur. Bu aynim keyfi ve yetersiz goziik-
mektedir. Aslinda bir¢ok armagan kaleminin digsal degeri vardi. Omegin, bir zamanlar bir armagan olan
altn takilar satilabilir, eritilebilir ve yeniden kullanilabilirler. Aym gekilde, bir kralin bir digerine armagani,
giiglendirilen bir ittifakin 6ngoriilen yararlan dikkate alinarak pekala nicelendirilebilir. Uluburun teknesine
doprudan deginen herhangi bir belge bulunmadigindan bu nesnelerin ticaret mi, armagan mu ya da igsel ve
digsal deerlerin bir karigimu igin mi amaglandigini bilemeyiz. Bkz. Christoph Bachhuber, “Aegean Interest
on the Uluburun Ship,” American Journal of Archaeology 110, no. 3 (Temmuz 20006): 345-363.

18 D. Ruter Symington, “Late Bronze Age Writing Boards and Their Uses: Textual Evidence from Ana-
tolia and Syria,” Anatolian Studies 41:111-123. Ayrica bkz. E. Laroche, Catalogue des textes Hittites (Paris:
Klencksieck, 1971).
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Gene Uluburun batiginda eski Yunan’da riton (rhyton) diye bilinen
icki kaplarindan birkag 6mek vardi. Bu s6zciik daha da eski, “akmak” anla-
mina gelen bir Hint-Avrupa s6zciigiiyle ilintilidir. Riton belki de aslinda su
ya da sarap i¢mek i¢in biiyiik bir kaba daldiriliyordu. Daha sonra agzindan
sarap akan bir hayvan ya da hayvan basi bigiminde tasarlanmigtir."” Girit'te,
Minos tapinaklarinin kalintilarinda boga ya da boga bagi, balik, ahtapot
ve bocek bi¢imli bu tiir kaplar bulunmustur.>® Yunan anakarasinda bulu-
nan ritonlar arasinda kog, képek, yaban domuzu, geyik ve kegi bigiminde
olanlar vardir. »* Ote yandan Uluburun batif1 déneminde giiniimiiz iran
bolgesinde ziyafetlerde de kullaniliyordu. Eger bir “riton kusag1” tanimlaya-
bilirsek, bu Dogu Akdeniz’den 2.400 kilometre doguya, iran’in ortalarina
uzanacaktl. Bu tiir kiiltiirel alanlar hi¢bir zaman sabit degildi. Riton gok
daha geg bir tarihte Roma’da bir igki ve ziyafet kabi oldu ve Roma fetih-
leriyle birlikte seyahat ederek, simdi Almanya, Fransa ve ingiltere olan
bolgelerde yerellesti. Riton Ipek Yolu boyunca da yolculuk yaparak, erken
bir donemde Orta Asya'da goriildii ve en ge¢ Tang Hanedani doneminde
(MS 618-907) Cin’e ulagti. Burada yiizyillarca daha eski olan, yerel sarap
boynuzu gelenegine katild1.>

Uluburun batigindaki camlar bir yandan aktif bir Dogu Akdeniz
ticaret diinyas: fikrini gii¢lendirirken, 6te yandan daha da genis bir ticaret
diinyas: varsayimim desteklemektedir. Dalgiglar ii¢ tiir cam ele gegirdiler:
binlerce boncuk, birkag dokiim heykelcik ve airhg 1,5 ile 2,5 kilo arasinda
degisen 175 cam kiilge (daha hafif kiilgeler dalga ve kum faaliyetiyle agin-
mugti). Kiilceler ¢ogunlukla kobalt mavisi ile turkuaz rengindeydi, ama az
sayida mor ve kehribar renginde olani da vardi.»

19 Bkz. Dorothy G. Shephard, “Two Silver Rhya,” Bulletin of the Cleveland Museum of Art, Ekim 1966.
Ayrica bkz. A.S. Melikian-Chirvani, “The Iranian Wine Hom from Pre-Achaemenid Antiquity to the
Safavid Dynasty,” Bulletin of the Asian Institute 10 (1996): 85-139.

20 Bkz. Dorothy G. Shephard, “Two Silver Rhya,” Bulletin of the Cleveland Museum of Art, Ekim 1966.
Aynca bkz. A.S. Melikian-Chirvani, “The Iranian Wine Horn from Pre- Achaememd Antiquity to the
Safavid Dynasty,” Bulletin of the Asian Institute 10 (1996): 85-139.

21 Susanne Ebbinghaus ve . Ellis Jones, “New Evidence on the Von Mercklin Class of Rhyta: A Black-
Gloss Ryhton from Agrileza, Laureion, Attica,” Annual of the British School at Athens 96 (2001): 381-394.
22 Francois Louis, “The Hejiacun Rhyton and the Chinese Wien Horn (Gong): Intoxicating Rarities
and Tehir Antiquarian History,” Artibus Asiae 67, no. 2 (2007): 201-242.

23 Pulak, “Cargo,” 25.
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Resim 8.

Uluburun batigindan cam
kiilge, Bodrum Mazesi.
Fotograf: Martin Bahman,
Wikimedia Commons.

Camin taglanarak siis boncuklar1 yapilmasi, renkli cam tozlarinin
eritilip ¢ini takilara déniistiiriilmesi ve erimis camin heykelcik yapmak i¢in
kaliba dékiilmesi o dénemde Dogu Akdeniz'de yaygin uygulamalardi.>+
Ancak cam kiilgenin birincil iiretimi, ikincil dékiime gore daha uzmanlag-
mug bir bilgi ve daha gelismis bir teknoloji gerektiriyordu. ilk Uluburun
kazilarina bagkanlik eden George Bass, erken tarihli tahlillerinde, higbir
birincil cam atélyesinin bulunamamasina ragmen, kiilgelerin Suriye/
Filistin’den geldigini 6nermisti. Ancak kiilgelerin Nil Deltasi’'ndakilere tip1
tipina benzer goriindiiiinii o da kabul ediyordu.

Daha sonraki aragtirmalar gercekten de Uluburun batifindaki cam
kiilgelerin her agidan Nil Deltasi’'nda iiretilenlerle 6zdes oldugunu goster-

24 Bkz. AL. Oppenheim, “Towards a History of Glass in the Ancient Near East,” Journal of the American
Oriental Society 93 (1973): 259-263. Ayrica bkz. Marco Beretta, The Alchemy of Glass: Counterfeit, Imitation,
and Transmutation in Ancient Glassmaking (Sikago: University of Chicago Press, 2010), bolim 1.

25 Filistin/Suriye’nin sahil bolgelerinin cam iirettigi kesindir, ¢iinkii Misir kayitlarinda bunun ithaline
deginilmektedir. Kabaca aym tarihlerde Misir Mezopotamya’ya cam kiilge ihrag ediyordu. Degisik cam
isletmelerinin 6zel renkler iiretmemesi halinde, bu ihracat ve ithatin pek bir anlami olmayacakti. Bkz.
Pulak, “Cargo,” 27.
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migtir. Arkeologlar simdi Nil Deltasi'ndaki Kantir'de, Uluburun kiilgele-
rinin muhtemelen iiretildigi antik bir cam atolyesi ortaya ¢ikarmiglardir.
Uzmanlagmg teknolojik siireg bitki kiilii ile kirilmig kuvarsin gorece diisiik
1s1da firinlanmasiyla bagliyor, buradan toz halinde bir malzeme uiretiliyordu.
Uretimin ikinci agamasi bir potada renk verici minerallerle birlikte gérece
yiiksek 1sida firinlamaydi. Kantir kazi yerindeki kanitlar degisik atolyelerin
belli renklerde camda uzmanlagtigina isaret etmektedir. Kantir'de bulunan
potalarin bi¢im ve boyutu, Uluburun batifindaki kiilgelerle uyumludur.2
Bu Misir kaynagindan renkli cam kiilgeler Dogu Akdeniz'de alimip satiliyor
ve renkli kutsal ve din dis1 heykelciklerin, bezemelerin, boncuklarin ve diger
takilarin renkli dékiimiine temel olugturuyordu.

Kobalt, bakir oksit, demir ve altin gibi cami renklendirmekte kul-
lanilan malzemeler, daha genis bir diinyayla iligkilere isaret etmektedir.
Gergekten de bunlar Iran, Afganistan ve Afrika kadar uzak yerlerden geli-
yorlardi. Kantir zanaatkarlar1 hangi minerallerin ve katki maddelerinin
hangi rengi iirettiini bulmakla kalmamiglards; aym zamanda bu mineral-
lerin nereden geldigini de bulmus ve diizenli bir ¢esitli renkli kiilge tireti-
mini saBlayacak kadar dengeli bir tedarik zinciri olugturmuslardi.

Uluburun batifindaki organik kargonun gesitlilifi ve miktar1 da
kayda degerdir. Kaz1 uzmanlarindan Cheryl Ward bitkisel malzemeyi séyle
ozetliyordu:

Uluburun orneklerinden simdiye kadar badem, palamut, ¢am
fist181, cam kozalag: pargalari, yabani samfistifi, zeytin ve zeytin
¢ekirdegi, nar ve incir tohumlar1 ve meyve pargaciklary, iki tiir tiziim
tohumu elde edilmistir... Kaydedilenler arasinda ayrica kignis, ¢orek
otu (kara kimyon) ve sumak tohumlari, alazlanmis kabuklu arpa ve
alazlanmig bupday, arpadan ve diger otlardan saplar ve samanlar,
birkag tiir kiigiik ot tohumu, en az iig tip baklagil ve kirki agkin farkh
yaban otunun ve diger bitkilerin tohumlar vardir.?”

26 Thilo Rehren ve Edgar B. Pusch, “Late Bronze Age Glass Production at Qantir-Piramesses, Misir,”

Science, New Series, cilt 308, no. 5729 (17 Haziran 2005): 1756-1758.

27 Cheryl Haldane, “Direct Evidence for Organic Cargoes in the Late Bronze Age,” World Archaeology
24, no. 3, Ancient Trade: New Perspectives (Subat 1993): 352.
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Batiktan hir zamanlar bir ton terebentin i¢eren 120 biiyiik kava-
noz ¢ikarildy; Suriye/Filistin’den giizel kokulu ¢itlembik reginesi olan bu
madde ya kokusu i¢in yakiliyor ya da parfiimlerde kullanihiyordu. Diger
bir kavanozda dénemin zeytin ¢ekirdeklerinin ¢ogundan daha biiyiik, ¢ok
sayida zeytin ¢ekirdegi vardi. Uluburun batif1 zamaninda zeytin yaygin
iiretilmiyordu ve bu bulunanlarin yag icin degil, 6zel olarak yemeklik
olarak yetigtirilmig olmasi ¢ok olasidir. Teknede bulunan Afrika abanozu,
suaygr disi ve fildisi gibi, terebentin ile zeytin de seckin bir yasam tarzi-
nin ticari kalemleriydi.

Ayn sekilde nar da segkin bir yagsam tarzi 6gesiydi. Uluburun bati-
ginda kavanozlardaki g¢okeltilerin dortte birinden ¢ogunda nar kalintilani
—¢ekirdek ve zar pargalari— bulundu.?® Nar yalnizca bir meyve degildi, éteki
diinyaya gegisle ilgili karmasik ¢agrisimlari oldugu gibi, romantik ve cinsel
anlamlara da sahipti. Nar Dogu Akdeniz’de mezarlarda, kaliteli seramikle-
rin iistiine boyanmus, fildisine oyulmus, ¢inilere resimlenmis, ithal cam ve
tungtan dokiilmiig, hatta altin varaktan iglenmis olarak goriiliir. Bu imajla-
rin Dogu Akdeniz'deki cografi yayihmi Misir'dan, Girit, Kibris ve Suriye/
Filistin kentlerine, Mykenai'ye ve Atina’ya kadar uzanir. Uluburun'da
bulunan nar bi¢iminde, fildiginden iki kii¢iik tepe siisii, narin simgesel
niteligine igaret etmektedir. MO 12. yiizyil tarihli Turin papiriisiinde nar
agacina su siirsel ses yakigtirilir: “Tanelerim sevgilimin digleri gibi parlar,
meyvemin bi¢imi onun memeleri gibi yuvarlak. G6zdesiyim ben onun.”29

Uluburun bati1 zamaninda, vatan1 Hazar Denizi bolgesi olan nar
binlerce yildir ekiliyor, ama Dogu Akdeniz’in higbir yerinde yetismiyordu.
Bu nedenle taze nar Uluburun gemisiyle varlikli kentlere ve seckin masa-
larina taginan yiiksek deerli bir seckin yiyecegiydi. Daha biiytik resme
bakildiginda, pahali taze meyve nakli talebin 6ngériilebildigine ve zevklere
ve piyasalara iligkin bir bilgi geri doniisii olduguna isaret etmektedir ki, bu
ti¢ bin y1l 6ncesi bir donem igin sasirtic1 bir olgudur.

Uluburun batid esas olarak Dogu Akdeniz'in biiyiik kesiminde pay-
lagilan, seckin bir yagam tarzinin ifadesi i¢in yiiksek degerde ham maddeler

28 Narile ilgili tartiymam Ward, “Pomegranates”e dayanmaktadir: 529-541.
29 Age,529.
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tagiyordu: fil ve suaygm disi, kiilce biciminde bakir, kalay ve cam, devekusu
yumurtas), Afrika abanozu, nar, zeytin ve parfiim i¢in afa¢ reginesi. Bu
mallardan giiney Arabistan'dan regineler, Afganistan’dan lacivert tas1 ve
Sahra’nin giineyindeki Afrika’dan devekusu gibi bazilar1 uzak mesafeler-
den geliyordu. Arkeologlar geminin Suriye/Filistin sahilinden geldigine
hemen hemen emindirler, ama nereye gittigi konusunda ancak fikir yiiri-
tebilirler. Giritin Minos medeniyeti olas1 degildir, ¢iinkii onun gérkemli
saraylar1 bir ytizyil agkin bir siire 6nce yok edilmigti. Daha muhtemel hedef,
Yunanistan'in Mora Yarimadasi’'ndaki varlikli Mykenai Kenti’ydi. Arkeologlar
Mykenai'de iginde ve ¢evresinde Misir, Suriye/Filistin, Mezopotamya, Kibris
ve Anadolu’'dan gelmis ¢ok sayida eser bulmuglardir3® Suriye’den Misir’a
dogrudan rotanin ¢ok daha kisa ve giivenli olmasina ragmen, geminin
Mykenai’den Misir’a gidecek olmasi muhtemeldir.

Bu Dopu Akdeniz diinyasimn iki 6zelligini vurgulamak gerekir.
Birincisi, buras, ticaret baglantilarina karsin, Misir, Mykenai ve Hitit Krallig
gibi ¢ok farklh kiiltiirleri kapsiyordu. Uluburun batigindaki bakir, kalay ve
cam biiyiik olasilikla farkh yerlerde degisik, farkl nesnelere déniistiiriilecek-
ti. Ote yandan, yukarida daha sonra riton diye bilinen icki kab: gibi tiim bél-
genin paylastig1 kimi seckin nesnelerin de oldugunu gérdiik. ikincisi talep,
Dogu Akdeniz’'den ¢ok Gteye, Asya ve Afrika’ya uzanan arz kaynaklanyla
baglantihydl. Ancak Dogu Akdeniz diinyasinin arz ve talep aracilifiyla bati
Akdeniz ile ¢ok az, Avrupa’nin ¢ogu ile de hi¢ baglantis1 olmadiini kaydet-
mekte yarar vardir.»

ULUBURUN DUNYASININ SONU
Giizel ve giiglii nesneler i¢in zarif malzemeler, taze narlar, ziyafet-
ler igin icki kaplari, heykelcikler, silah ve aletler i¢in metaller saglayan bu

30 Bkz. Eric H. Cline, “Egyptian and Near Eastern Imports at Late Bronze Age Mycenae,” Egypt, the
Aegean and the Levant: Interconnections in the Second Millennium BC, ed. W. Vivian Davies ve Louise
Schofield (Londra: British Museum Press, 1995) iginde, 91-115.

31 Geg tung ¢aginda Dopu Akdeniz diinyasinda bir miktar Baltik kehribar dolagimdaydi, ancak bu-
luntular nadirdir ve ithalat muhtemelen anziydi. Uluburun batif1 déneminde Dogu Akdeniz’'de bulu-
nan Baltik kehribarinin tiimii tek bir sirt ¢antasinda taginabilirdi. Bkz. Anthony Harding, Helen Hug-
hes-Brock ve Curt W. Beck, “Amber in the Mycenaean World,” Annual of the British School at Athens 69

(1974): 145-172.
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birbirine bagh ticaret diinyas: ¢ok yasamayacakti. Uluburun batigindan iki
ylizyll sonra bunlar destekleyen panltih baskentlerin ve kralliklarin gogu
artik yoktu.3* Suriye sahilindeki Ugarit ve Kibris ve Mykenai kentleri gizem-
li “Deniz Insanlan”nin saldirisina ugrayip, yikilmiglardi. O dénemden az
sayida belge bu insanlara deginir, ancak higbirinde bunlar tanimlanma-
diklan igin, bu konuda bir¢ok fikir yiiriitiilmektedir: bunlar gog dalgalan
halinde kuzey Yunanistan'dan ya da Orta Asya’dan gelmislerdi ya da Suriye
sahilinin yerli halklariyd: ve efendilerine karg1 ayaklanmiglard:.

Aslinda elimizde olan yalnizca hemen hemen ayni zamanl ¢okiis ve
yok olug olgulanidir ve bunlarin ¢ogu “Deniz insanlan” ile fazla ilgili goziik-
memektedir. Hititlerin, Ankara’nin 250 kilometre kadar dogusunda ve deniz-
den ¢ok uzaktaki bagkenti Hattusa, MO 1160’ta yakilmugts. Truva yikilmug,
yeniden insa edilmis ve tekrar yikilmisti. Bazi arkeologlar Ortadogu ve Dogu
Akdeniz’'de kullanilmaya baglanan yeni demir silahlarin, yenilen ordularin
tiimiiyle yok olmasina ve yagmalanan alanlann bir daha kendine gelememe-
sine neden olacak kadar 6limciil oldugunu diisiinmektedir. Bu diinyanin
ani ¢okistine iligkin diger kuramlar gibi “demir silah” kurami da ok y6nlii
elestirilmigtir.

Uluburun batigimin diinyasinin sona ermesinin dogal nedenleri olma-
s1 da muhtemeldir. Polen analizleri biitiin bolgenin daha az yagmur aldigina,
kurakligin olaganlagtigina isaret etmektedir. Bu gergeklik Incil'deki Eksodiis
oykiisiinde deginilen, iyi hasat ve kithik yillar1 donemi olabilir. Kurakhk ve
kithgin Akdeniz gevresindeki kralliklar1 zorlamis, hatta sona erdirmis olmasi
mimkiindiir. Gene de Misir ve Asur'un biiyiik kralliklar olarak hayatta kal-
diklarim unutmamak gerekir. Aym sey Girit'teki Phaestos gibi kimi kiigiik
kentler igin de gegerlidir. Ama klasik Yunanistan'in kent devletlerinin uzun,
yavag geligimi Uluburun batigindan ancak ii¢ yiizyil sonra baglayacakt.

32 Bu gerileme dénemine “Tung Cag1 ¢okiigii” ad1 verilmistir. Kanitlardan Robert Drews sonuglar ¢i-
karmugti: The End of the Bronze Age: Changes in Warfare and the Catastrophe ca. 1200 B.C. (Princeton,
NJ: Princeton University Press, 1993). Bu teori kronolojik dogruluk eksikligi ve gesitli yerel ve bélgesel
faktorlerin tek bir biiyiik 6riintii iginde birlestirilmesi nedeniyle elegtirilmistir.
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DORrRDUNCU BOoLUM

SUTTON HOO GOMUTU

Platosu’'ndan giineye akarak Kuzey Denizi'ne dékiiliir. Irmagin 15

kilometre yukarisina kadar sular gelgitle yiikselip, al¢alir. 1939'da
kirsal ingiltere’nin bu beklenmedik ve sevimsiz pargasindan tiim diinyada
gazete mangetlerine gegen bir haber ¢ikt1.

Mrs. Edith Pretty adl bir kadinin Deben’in dogu kiyisinin birkag kilo-
metresini, tagkin yataginin iistiindeki dik gitleri ve irmagin tistiindeki platoyu
da kapsayan bir malikénesi vardi. Kadin 1938’de malikanedeki antik gomii
hoyiiklerinden birinin amatérlerce kazilmasina parasal destek verdi. Hoytikler
iyi biliniyordu. 17. yiizyildan kalma bir belgede bunlara deginilmektedir ve
17. yuzyildan itibaren bélgenin biitiin haritalan héytikleri gitlere ve Deben
Irmagi’nin taskin yatagina bakan platonun ucuna dogru bi¢imde konumlan.
dirmustir. Yiizyllar 6nce hirsizlar hoytiklerin bazilarimi yagmalamiglards. 19.
ylizyillda malikanenin sahipleri, o dénemin haritalari ve resimlerinde goriildii-
g gibi, platoya ve taskin yatagna sert keresteli ve kozalakl agaglar diktirmis-
lerdi; boylece hoyiikler artik manzaraya egemen olmuyorlardi.

Mrs. Pretty’nin arkeolojiye ilgisi Misir'a yaptig bir ziyaretten kaynak-
lamyordu. Dolayisiyla, arkeoloji tutkular1 Krallar Vadisi'nde stiregiden kazi-
lar1 izlemekle baglayan birkag kusak, kadin ve erkek Ingilizin ardihydi Mrs.
Pretty Ingiltere, Fransa, Almanya ve diinyanin diger kesimlerinden benzer
diisiincedeki profesyonel ve amat6ér Misir uzmanlariyla aym kavramsal cog-
rafyayr ve Misir diigkiinliigiinii paylasiyordu. Kalintilar, simdi kisisel olarak
tecriibe edecegi kiiresellesmis gegmisin yalmzca bir 6zelligiydi.

Mrs. Pretty, Basil Brown adh yerel bir arkeolou ise aldi. Brown
once alani inceledi ve belirlenebilen héyiikleri birden on bese kadar
numaralandirdi. ilk usuliine uygun kazis1 Mrs. Pretty’'nin bahgivan ile
avlak bekgisinin 3 no.lu héyiigiin yaninda bir hendek agmasiyla bagladi.
Brown’un kayitlari ¢ok titiz, yontemleri takdire degerdi. Brown, bahgivan ve
avlak bekgisi 3 no.lu hoyiikteki gomiiden geriye kalanlar ortaya gikardiktan
sonra, 2 ve 4 nolu hoyliklere gegtiler. Yazin sonunda kazilardan yalmzca

Londra’nm 100 kilometre kuzeydogusunda, Deben Irmap, Suffolk
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tizerleri iglenmis kemiklerden kiigiik pargalar, iistii oymah metal varaklar,
bir miktar demir ¢ivi, bir gatafath dokuma pargas: ve bir ¢ift kalkan gobegi
elde edilmigti. Hirsizlarin 6nemli eserleri goktan gotiirdiikleri agikti, ama
bulunanlar Mrs. Pretty’nin kazilar ertesi yil da siirdiirmeye karar vermesi-
ne yetecek kadar ilgingti.

Kazilara 1939 yazinda devam edildi. Basil Brown ve ekibi (bahgivan
ile avlak bekgisi) alandaki en biiyiik hoyiik olan 1 no.lu héyiige bir hendek
agtilar. Brown 6nce, bir gemi gémiustiniin agik igareti olan, demir bir per-
ginle kargilagt. Igciler birkag saat iginde bir geminin, kumla dolmus en ug
kesimini ortaya ¢ikardilar. Brown geminin tahtalarinin yok oldugunu, ama
cevresindeki ¢camurda geminin tam bir izinin kaldigini fark etti. Arkeolog
haftalarca siiren yogun bir ¢aligmayla gévdenin ilk 12 metresini bosaltts;
paslanan perginlerin kumda biraktig sar1 lekeler Brown’ geminin cidarla-
rina yaklagtig1 konusunda uyardi. Hirsizlarin kazdiklari ¢ukuru gémiiniin
yalnizca 15 cm. istiindeyken terk ettikleri anlagihiyordu.

Geminin goriintirdeki biyiikligi, ¢amurdaki gemi izini kaplayan
kumun hassashif1 ve bozulmamig bir mezar olasilif), profesyonel uzman-
lik gerektiriyordu. Yerel Ipswich Miizesi miidiiriiniin ¢agirdigy Haritacilik
Biirosu Arkeoloji Dairesi uzmani, Londra’dan kiigiik bir arkeolog ekibi
olusturdu. Haziran boyunca Brown'un ekibi geminin geri kalamindaki
kumu temizledi ve 10 Temmuz'da geminin ortasindaki gémiitten, 7. ylz-
yildan kalma paha bigilmez eserler ¢ikarmaya basladi.

2. Diinya Savasinin eli kulaginda olmasina karsin (sadece iki ay
sonra bagladi), Sutton Hoo gémiisii hakl olarak 20. yiizyilin en biiyiik
arkeolojik kesiflerinden biri diye nitelendi. Times gazetesinde ¢ikan 6ykii,
dénemin Times Oykiilerinin heyecanini tagiyordu: “Sutton Hoo'daki 7. yiiz-
yildan gemi gémiitiindeki altin ve giimiis hazinenin gérkemi bekleneni de
agiyordu. Aralarinda hemen hemen miikemmel korunmusg alt1 adet, son
derece bigimli s1 kisenin de bulundugu giimiis esyalar 6zellikle giizeldi.”

Oykii hizla Amerika'ya ulagti ve Boston, New York ve Washington,
D.C.'deki gazetelerde yer ald1. Bir ay iginde hem Billings, Montana Gazette'de,

1 Times (Londra), Sali, 15 ABustos 1939, s. 9. Sutton Hoo buluntusu Guardian, Scotsman ve Obser-
ver'da da kapsaml bigimde ele alinmgti. Bkz. Times of India, 19 Agustos 1939.

66 SutToN Hoo GomUTO



hem de Hindustan Times'da Sutton Hoo hazinesi hakkinda oykiiler gikti.
Birkag ay sonra oykii daha da beklenmedik yerlere yayildi;; 6megin San
Antonio’'da Ispanyolca bir gazete olan La Prensa buna tam bir sayfa ayirdi.

Sutton Hoo hazinesi kalic1 bir yuvaya kavugsmadan 6nce bagindan
birkag macera gegti. Yerel bir mahkeme, arkaik bir erken ortagag yasasina
dayanarak bulunanlarin “sahipsiz hazine” olmadig), dolayisiyla da devlete
degil Mrs. Pretty’ye ait oldugu kararim verdi. Pargalarin diizgiin bir resto-
rasyonu igin gereken uzmanhga ve paraya sahip olmadiginin farkinda olan
Mrs. Pretty, bunlarin tiiminii British Museum’a bagisladl. Ancak hazine
savagin zorunluluklarina takildi. Sutton Hoo buluntular1 da on binlerce
diger arkeolojik eserle birlikte sandiklanip, Londra’dan kirsal alandaki
giivenli bir yere tagindi.

Sutton Hoo kegfinden sonra ingiliz arkeologlar ve tarihgileri onlar-
ca y1l gomiitiin Anglo-Sakson niteligini vurguladilar. Sutton Hoo'da ve
Ingiltere’deki diger hoyiiklerde bagka gémiilii gemiler bulmay: umdular.
Bu beklentiler ¢ogunlukla gerceklesmedi.} Yarim yiizyil agan aragtirmalar
gemi gémiileri diinyasinin her nedense ingiliz olmadigini, Danimarka,
Isveg ve Norveg'ten, Orkney Adalari'na, Man Adasi’na ve iskogya’ya uzandi-
gim gosterdi. Birlikte gemi yapimi, metal igiligi ve sanatsal motifler Sutton
Hoo'nun, burada gomiilii savas beyi ister iskandinav, isterse ingiltere
dogumlu olsun, kuzey denizlerinin bu daha biiyiik denizcilik diinyasinin
bir pargasi olduguna isaret ediyor.4
2 Times (Londra), Sah, 15 ABustos 1939, s. 9. Sutton Hoo buluntusu Guardian, Scotsman ve Obser-
ver'da da kapsaml bigimde ele alinmgti. Bkz. Times of India, 19 Afustos 1939.

3 Ingiltcre’deki tek dier gemi gomiitii Sutton Hoo'nun yaklagik 15 kilometre kuzeyinde, Snape ya-
kinlarindaki Asthall mavnasidir. Sutton Hoo kadar zengin bir buluntu olmasa da, burada Roma graviir-
li altin bir yiiziik takimu ile bir penge bardagin (ii bos gikintilari olan bir kadeh) kalintilari bulunmus-
tur. Alanin Sutton Hoo'dan 6nemli bir farki, Asthall'da ggmme sirasinda her geyin yakilmasiydi.

4 Gemi gémiitleri, bunlann bulunma tarihleri ve tahmini gomiilme tarihlerinden baz1 6rnekler sun-
lardir: Valsgarde Gamla, Uppsala, Isveg, 1920'ler (6. Yiizyil); Vendel, Ottarshégen Uppland, Isveg, 1863
(7. yiizyil baglan); Kallandsé Adasi, Vanern Gélii, Isveg, 2009 (MS 600-1000); Sutton Hoo, Suffolk, In-
giltere, 1939 (yak. 645); Ladby, Danimarka, 1937 (9.-10. yiizyillar); Scar, Orkney Adalan, 1985 (MS 875-
925); Gokstad Ciftligi, Vestfold, Norveg, 1860 (yak. MS 9oo); Oseberg Ciftligi, Vestfold, Norveg, 1904
(yak. MS 9oo0); Haugen Ciftligi, Tune, Ostfold, Norveg, bulunma tarihi belirsiz (yak. MS 9oo); Ballado-
ole, Man Adasi, 1945-1974 (MS 850-950); Port an Eilean Mhoir, Bat1 Iskogya, 2011 (10. yiizyl). Sutton
Hoo ile Iskandinav kazi alanlanini kargilagtiran aragtirmalar siirmektedir. Isvegli arkeologlar 2009’da

Sutton Hoo dénemine tarihlenen bir gemi gémiitii bulundugunu duyurmuglardir. Buna iligkin olarak
bkz. Local, {ngilizce bir Isveg gazetesi, http://www.thelocal.se/21716/20090827/#.uYzshBwqmEM. Ay-
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SuttoN Hoo GOMUTUNUN GEMi YAPIMI DUNYASI

Kabaca MS 6oo ile MS 1000 arasi dénemden gemi gomiileri ile
diger gemi batiklarindan kamitlar, Iskandinavya'da baslayan, Baltik Denizi
ve Kuzey Denizi 6tesine yayilan ve giderek bugiin Ingiliz Adalar), Irlanda ve
Gronland olan bolgeyi kapsayan, 6zgiin bir gemi yapim geleneginin giiglii
isaretini vermektedir. Sutton Hoo gomiitiiniin ¢gamurunda izini birakan bu
tiir teknenin temel 6zellikleri nelerdi? Yeni bir geminin ingasi, gemi uzun-
lugunun biiyiik béliimiinde hafifce kavis ¢izen, basta ve kigta ise dik bi¢imde
yukan biikiilen omurgasiyla baglardi. Gemi yapimcilan daha sonra omurga-
nin her iki yanina, ¢ogunlukla meseden uzun bir tahta gerit givilerlerdi. Daha
sonraki geritler iist {iste bindirilir ve bir 6nceki seride ¢ivilenirdi. Gemi serit
serit, hicbir i¢ destek olmadan yiikselirdi (teknik olarak buna “bindirmeli”
yapim denir). Gorece diiz karina yanlan olusturmak iizere yukar1 déndii-
giinde, gemi yapimcis: ¢apraz gergiler eklerdi. Bu teknelerin en erkenlerin-
de yelken yoktu ve tekneler —esas olarak irmaklarda ve kiyilarda- kiirekle
yuritilirdi. Danimarka’'nin Jylland Yarimadasr'nda bulunan 7. yiizyildan
bir tag oymasi, Sutton Hoo gémiitii zamaninda (MS 645) tekne yapimcila-
rinin yelkenleri denemeye basladiklarin1 géstermektedirs Bir yiizyil iginde
gemi yapimcilan cesitli direk-tekne baglantilan1 gelistirmiglerdi. Bunlarin
¢ogunda giiglendirici ve birbirine baglayic1 ¢apraz gergiler s6z konusuydu.
Viking doneminde (yak. MS 750-1000) daha sonraki gelismeler arasinda
diimen kiireginin kenardan kiga ge¢mesi, bazen daha kuru bir kargo ambari
yaratmak i¢in bir iist giiverte eklenmesi, yelken bi¢iminde ve yelkeni hareket
ettirme, artirma ve azaltma y6ntemlerinde iyilegtirmeler vard..®

“Viking tarz1” teknenin olumlu yanlar: vardi. Kiirekle yiiriitiilmesi
tekneyi hizli ve manevra edilebilir yapiyordu. Tekneler gevikti ve esneyerek
dalgalara binebiliyordu. Ayni miirettebat hem kiirek ¢ekiyor, hem de dovii-
siiyordu. Ingiltere’nin bir yiizyih agkin siire her yil Iskandinavya'dan gelen

nica bkz. Omegin “Sutton Hoo: A Swedish Perspective,” 2011°de Sutton Hoo Society tarafindan diizenle-
nen ve {skandinav arkeologlar ile tarihgilerini Ingiltere’ye getiren bir konferans. Konferans belgelerinin
6zetleri icin: http://www.suttonhoo.org/conference-2011.asp.

5 Cizimler igin bkz. Owain T.P. Roberts, “Descendents of Viking Boats,” Cogs, Caravels and Galleons:
The Sailing Ship, 1000-1650, ed. Robert Gardiner (Londra: Conway Maritime Press, 1994) iginde, 12.

6 Kiga dogru yerlestirilmis yandan diimen eski Misir, Cinve Kuzey Amerika'da degisik yer ve zaman-
larda, birbirinden bagimsiz olarak kegfedilmistir.
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Vikinglerin istilasina ugramasi, teknenin agik denizde seyir becerisinin
yeterli kanitidir. Yapim 6lgegi kiigiik balik¢i teknelerinden, biiyiik donan-
ma salupalarina ¢ikarnlabiliyordu. Kimi tekneler daha genis, daha fazla
borda yiizeyli ve kargoyu, hayvanlan ve yerlesimcileri barindirabilecek bir
giivertesi olacak gekilde tasarlaniyordu. Roma imparatorlugu'nun Kuzey
Avrupa’dan gekilmesinin ardindan, bu tekneler Ingiltere, iskogya, Galler,
irlanda, Orkney Adalar, izlanda, Grénland ve Newfoundland’a Angillar,
Saksonlar, Jiitleri ve iskandinavyal: yerlesimcileri tagidilar.”

Teknelerin sorunlar da vardi. Birgok tipi ticaretten ¢ok, savasa ve
yagmaya uygundu. Altin, giimiis, silah ve kole gibi yiiksek degerli gani-
metler deniz suyuyla temastan zarar gérmiiyordu ve kiirekgilerin arasinda
yerlestirilebilirdi. Ama teknede mekanin ¢ogunu kiirekgiler isgal ediyordu
ve ticari mallarin1 kuru tutacak yer yoktu.® Askeri bir ¢atigmada, tekne
aslinda yalmzca kanca atmaya ve gogiis gogiise doviige uygundu. Gerek
Vikingler, gerekse diigmanlar1 kara savaglarini daha ¢ok tercih ediyorlard:.
Algak borda sorunu higbir zaman tam olarak ¢6ziilemedidi icin tekneler
suyla doluyordu. Kotii havada miirettebatin hi¢bir korunag yoktu.

GeMi GOMULERI KULTURU

Sutton Hoo gOmiitiiniin bitiin diinyada mangetlere ¢ikmasinin
nedeni tekne tasarimi degil, ¢6ken ahsap gémii platformundan ¢ikarilan ve
beyin, gemisi Gteki diinyaya vardiinda isteyebilecegi ya da ihtiyag duyabi-
lecegi nesnelerden olusan olaganiistii hazineydi. Siradan giinlitk kullanim
kalemleri arasinda demir ¢emberli tahta kovalar, demir bir zincir, bir lamba,
bir kazan, tung bir kase ve kiigiik bir toprak sise vardi. Geminin tahtalarim
agindiran asitli toprak, mezardaki dokuma ve derilerin de neredeyse tiimiinii
yok etmis, geriye yalmzca kiigiiciik pargalar kalmigti. Pargalarin mikroanalizi
mavi ve sar1 boyalar, hassas keten 6rgii ve duvar halilarinin desenli 6rgiilerini
belirlemistir. Gémiiniin ortasina dogru liiks kalemler bulunuyordu: biiyiik
bir giimiis tabak ve yivli bir gimiig kase, ceviz afacindan kadehler, kemik

7 O dénemde Ingiltere’deki siyasi durumun karmagikligini ve kaynaklarin az ve sinirli niteligini iyi
inceleyen bir kaynak i¢in bkz. Pauline Stafford, ed., A Companion to the Early Middle Ages: Britain and
Ireland, c. 500-c. 1oo (Chichester, UK: Wiley-Blackwell, 2007).

8 Geg Viking dénemi gemilerinde, kiirekgi oturaklarinin altinda dolaplar vardi ve bunlar ticaret mal-
lar1 igin belli bir korunma saghyordu.
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Resim 9.

Sutton Hoo Migferi,
British Museum, Londra.
Fotograf: Wikimedia
Commons.

kakma taraklar, giimiis tokalar, giimiis kenarl icki boynuzlar, bir ¢antanin
altin aksesuarlar, altin ve lal tasindan kumag kancalari. Gémiiniin bat1 duva-
1 yakininda bir lirin kalintilan ile yiiksek bir demir ayak bulundu. En tinlii
esyalar, gomiiniin ortasindaki silah ve zirhlardir: desenli kaynaklanmas, altin
bezemeli bir kilig, kabza ve kili¢ kemeri igin altin ve lal tagindan aksesuarlar,
demir bir balta, bir zirh ve giimiig ve altin bezemeli demir bir migfer.
Arkeologlar iskandinavya’da Sutton Hoo hazinesine ¢ok yakin
ornekler bulmuslardir. Buradaki bazi gomiilerden bi¢imi, basi, yiizii ve
boynu kapays1 ¢arpic1 benzerlikte, ¢al1 gibi kaslar ayrintisina ve dans eden
mizrakh avalar motifine kadar tamamen ayni bezemeleri olan migferler
cikarilmigtir. Sutton Hoo’daki kalkan gébegi de Isve¢’te bulunan, aym
dénemden bu tiir gobeklerle ¢arpic1 bir benzerlik gostermektedir.
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Gordugimiiz gibi Sutton Hoo'da gomiilii eserlerin bazilan
Iskandinavya, Baltik, Kuzey Denizi ve Atlas Okyanusu’nun ortak gemi yapimi
diinyasiyla ¢alagmaktadir. Ne var ki Sutton Hoo hazinesindeki diger par¢alar bu
diinyanin ¢ok 6tesine gecmektedir. Biiyiik bir giimiis tepsinin, yivli bir glimiis
kasenin, i¢ ie gegen sekiz giimiis kisenin ve iki giimiis kagigin tarz, bezeme ve
yazitlan bunlarin (bagkenti Konstantinopolis olan) Bizans imparatorlugu’nda
yapildifim gostermektedir. Biiyitk giimiis tepsi I. Anastasios déneminin
(MS 491-518) semboliiyle damgalanmigtir. Dolayisiyla tepsi Sutton Hoo'da
gomiildiiiinde ytizyildan daha eskiydi. Yani, en dogrudan rotalardan bile,
en az 2400 kilometrelik bir yolculuk yapmugsti. Tepsi daha biiyiik olasilikla
Hazar Denizi bélgesinden alinmis, Dinyeper Irmagindan yukan ¢ikmus,
Kiev ve Novgorod'u gecerek Iskandinavya'ya, oradan da Kuzey Denizi'ni
agip, Ingiltere’ye gelmisti. Bizans bolgesinden kayitlarda Iskandinavyalilann
Konstantinopolis’e ancak 700’lerde, Sutton Hoo gomiitiinden onlarca yil
sonra geldikleri goriilmektedir. Gene de herhangi tek bir grubun bu rotayi bir
ucundan 6tekine gegmesinden 6nce, yiiksek degerli metalarin bu yoldan elden
ele aktarilan ticaretle gelmis olmalar1 da miimkiindiir.

Yaklasik 750 ile 1000 yillan arasinda Viking teknelerinin algak su
kesimi, iskandinavya ile Konstantinopolis arasindaki nehir yolunu Bati
Avrupa’daki herhangi bir yol kadar uygun ve karli yapti. Vikingler kehribar
ve Polonya'da ele gegirilen koleler karsihginda Konstantinopolis'ten giimiig
ve altin ahiyorlardi. Bu hatlar 6ylesine diizenli kullaniliyordu ki, arkeologlar
bunlar boyunca bir dizi {skandinav yerlesimi ve gémii héyiigii saptamiglar-
dir. Bu alanlarda bulunan iskandinav eserlerinin en erkenleri, 8o0o’lerin ilk
on yillarina tarihlenmistir. iskandinav irmak yerlesimlerinde Miisliiman
Bagdat’tan iki bityiik sikke y1gin1 bulunmustur.

Okuma yazma oraninin ¢ok diigitk olduu bir dénemde, bir gemi
gomiisiine dair bir gorgii tanikhigi olmasi uzak bir ihtimaldir. Gene de béy-
le bir anlat1 vardir. Bagdat halifesi 921 yilinda, simdiki Giircistan'da Volga
Irmagrnin yaninda siiriileri ve adamlariyla kamp kuran Almig adli bir goce-
be kabile reisine diplomatik bir heyet gonderdi. Gozii pek el¢i Ahmed ibn
Fadlan'in diisman Bizans imparatorlugu’nun ¢evresinden dolagmas: gerekti;
once kervanla doguya Buhara'ya, sonra kuzeye ve batiya Harezm’'e dogru
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giderek, burada uzun ve ¢ok soguk bir kig gecirdi. Ama sonunda Almis'in
kampina ulagt. Ziyaretin tam bir diplomatik bagarisizlik olmasina kargin, ibn
Fadlan Almig'in kampinda hemen hemen tutuklu durumdayken, burann
adet ve uygulamalarim dikkatle gozlemledi. Vikinglerin Almig'in kampinda
¢ok sik durakladiklarimi gérdiigiinden, anilarinda onlarin ne yiyip, ne igtikle-
rini ve diktikleri kahc1 putlara ne gibi adaklar sunduklarim ayrintiyla anlatti.

ibn Fadlan anilarinin sonlarina dogru bir tekne kaptaninin cenaze
térenini anlatir. Bu ritiiel birkag giin siirmiistii. Once ceset gegici bir bari-
naga konulmustu. Arkadaglar1 kaptanin mallarin {ige béldiiler: bir parga
ailesine, biri pahali cenaze giysilerinin hazirlanmasina ve biri de cenaze
giiniinde kurban edilen hayvanlar ve igilen igkilere. ibn Fadlan’in anilan
bu olaylar1 canh bigimde ayrintilandirr:

Oliiniin ve cariyenin yakilacag giin gelince 6liiniin gemisinin bulun-
dugu nehre gittim. Ne goéreyim, gemi nehirden ¢ikarilmis, kayin
agacindan dort siitun tizerine konmus, etrafi ahgap biiyiik agaglarla
cevrilmis. Sonra gemi bu agaglar (kizak) iizerine alindu. ... Sonra bir
sedir getirip gemiye koydular tizerini Rum dibasindan minderler ve
yastiklarla dosediler... Daha 6nce mezarina sarap, meyve ve bir tambur
da koymusglardu. Oliiye salvar, don, mest, gémlek, altin diigmeleri olan
bir kaftan giydirdiler. Bagina samur kiirklii diba bir kalpak gegirdiler.
Sonra ahp gemi tizerindeki kubbeli ¢adirin igine koydular. Minderle
doseli sedirin iizerine oturttular, yastiklara dayadilar... Sonra 6liiniin
biitiin silahlarini getirip yanina koydular. [Ayrintili bir ritiielle bir kole
kiz giimiis halhallarini ve bileziklerini verd, toreye gére 6ldiiriildii ve
efendisinin yanina yatirildi] Sonra 6liiniin en yakin akrabas: geldi.
Eline odun aldi onu ategle tutugturdu... Geminin altina konmus olan
odunlan tutugturdu... Bir saat gegmemisti ki, gemi, odunlar, cariye ve
efendisi kiil oldular. Sonra geminin yerine yuvarlak, tepeye benzer bir
mezar yaptilar. Ortasina kayin agacindan bir siitun diktiler.?

9 James E. McKeithen, “The Risalah of Ibn Fadlan: An Annotated Translation with Introduction,” Dis-
sertation Abstracts International (40[10A}, 5437, 1979), 25. [Ibn Fadlan Seyahatnamesi ve Ekleri, Yay. Haz.
Ramazan §egen, (Istanbul, Yeditepe Yayinevi, 2010), 41-44.)
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Volga Irmag1’'ndaki bu toren, 3.000 kilometre uzakta ve ii¢ yiizyl daha
sonra gerceklesmesine karsin, teknenin yakilmasi diginda Sutton Hoo'da
olmasi muhtemel térene olaganiistii bir benzerlik gostermektedir. Biiyiik
reisin, silahlan, miilkleri ve hayvan kurbanlanyla gevrili cesedi, teknesinin
ortasindaki sirmali kumag kaplh platform iistiinde uzanmigtir. Térenden son-
ra bilyiik reisin adamlar cenazenin iistiine bir hoyiik yapmiglardir.

Sutton Hoo gémiitiinde bulunan Bizans kiseleri ve Ibn Fadlann
asaf Volga Irmagi'ndaki bir gemi gomiisii anlatisimin Sutton Hoo'dakine
benzerligi, 650 ile 1000 yillan arasindaki dénemde engin bir iskandinav bas-
kin, ticaret ve yerlesim kiiltiirel diinyasina isaret etmektedir. Bu diinyanin bati
sinin Avrupa’nin kuzey sahilini, Ingiltere’yi, iskogya’yr, Galler’i, Orkneyler
gibi kuzey adalanini, izlanda’ys, Grénland’1 ve Newfoundland1 kapsiyordu.
Viking saldin ve yerlesimleri Akdeniz’de ispanya sahillerine ve Sicilya’ya da
uzanmigti. Viking baskinlan ve ticareti {skandinavya'nin giineyinde Volga ve
Dinyeper'i izleyerek, Hazar Denizi'ne ve Karadeniz’e iniyordu. Baskin ve tica-
ret el ele gidiyordu. Baskinlarla elde edilen yiiksek degerli koleler Fransa, italya
ve Konstantinopolis gibi iyi bilinen pazarlann herhangi birinde satilabilirdi.

Bu engin kiiltiir diinyasinin 6zelligi olan ¢ok sayidaki karmagik alis-
verislerden yalnizca iigiine bir g6z atalim. Bunlardan birincisi satrangtir. 6.
yiizyildan 6nceki bir zamanda Hindistan'da icat edilen bu oyun, sonra batiya
tagind.. 7. yiizyla ait bir Iran agk dykiisiinde satrang savag alani betimlenir:

Bilge bir savag alani icat etmistir; sah bunun ortasinda konumunu
alir. Ordu onun solunda ve saginda diizenlenir, piyadeler 6n safi iggal
ederler. Sahin yaninda duran bilge veziri ona savas sirasinda yiiriitii-
lecek strateji hakkinda tavsiyede bulunur. Her iki yana, yiizleri ¢atig-
manin oldugu yere déniik filler yerlestirilir. Bunlarin yanlarinda da,
sirtlarinda iki becerikli binici olan savag atlan konumlanir ve onlarin
sapinda ve solunda déviisen, arbedeye hazir kaleler vardir.*°

10 H.J.R. Murray, A History of Chess (Northampton, MA: Benjamin Press, 1985). Satrancin daha az
ayrintih ve daha okunabilir bir tarihi igin bkz. David Shenk, The Immortal Game: A History of Chess or
How 32 Carved Pieceson a Board Illuminated Our Understandingof War, Art, Science, and the Human Brain
(New York: Doubleday, 2006).
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Gene 7. ylizyilda Hz. Muhammed'in ilk miiritlerinden biri Medine
Kenti meydaninda satran¢ oynamigti. Oyun Konstantinopolis'te Gylesine
popiilerdi ki, Ortodoks Kilisesi bunu kumar tegvik ettigi gerekgesiyle yasak-
lamist1 (MS 680).

Simdiye dek Avrupa’da kesfedilen en erken satrang tasla-
n Iskandinavya'dan gelmistir. Konstantinopolis ile aktif kéle ve kehri-
bar ticareti, satranci Vikinglerin ana yurduna, Miisliiman ispanya arac:-
hgyla giiney Avrupa’ya gelmesinden birkag yiizyil 6nce getirmigti. Dig
Hebrid Takimadalari’'ndaki Lewis’'te bulunan ve simdi British Museum’da
olan 12. ylzylldan kalma o harikulade satrang taglarinin oyuldugu tarihte
Iskandinavya’da satrang ii¢ yiizyih agkin siiredir oynamyordu."

Genis Viking kiiltiir diinyasindan ikinci 6ykii satrangtan —gercekten
de- daha lezzetli bir Hint bahan olan kakuleyle ilgilidir. Arap tacirler bunu
(karabiber ve targinla birlikte) Hindistan'in Malabar Sahili'nden diizenli
olarak Aden’e, oradan da Kahire'ye sevk ederlerdi. Konstantinopolis tacirle-
ri her yil tropik ilag ve baharat almak tizere Kahire'ye bir filo génderirdi. Bu
ticaret Vikinglerin Konstantinopolis’e gelmelerinden 6nce de yiizyillardir
siiriiyordu.” Viking tacirleri kakuleyle Konstantinopolis'te kargilastilar ve
bunu memleketlerine tasidilar. Vikinglerin karilar1 baharati ¢ok sevmis
olmalidir, giinkii bugiine dek kakule iskandinavya’da pastalarda, keklerde,
soslarda ve aquavit'in® tatlandirilmasinda en sevilen lezzetlerden biridir.

Viking kiltir diinyasinin tglincti 6ykiisii kehribarla ilgilidir. Bu
gizemli madde hem sert, hem dokunusu yumusak, hem berrak, hem altin
rengidir. Seffaf olup, iginde kiigiiciik bir hazine —bir b6cek ya da bir yaprak-
barindirabilir. $imdi kehribarin fosillegmis agag reginesi oldugu bilinmek-
tedir ve ashnda regineli aga¢ ormanlarimin oldugu her yerde bulunabilir.
Kehribar milyonlarca yillik ya da gorece yakin bir tarihte fosillesmig olabilir.

Yaklagik yirmi yil 6ncesine kadar kehribarin mengeini belirlemeye
yeterli tek test, bundan oldukga biiyiik bir 6rnegin pargalanmasini ve yaki-

11 Bkz. British Museumn'un Lewis Chess taslarina iligkin filmi: https://www.britishmuseum.org/exp-
lore/highlights/highlight_objects/pe_mla/t/the_lewis_chessmen.aspx.

12 Malabar Sahili'nden Aden ve Kahire’ye kakule ticaretinin bir tartigmasi igin bkz. Stewart Gordon,
When Asia Was the World (Boston: Da Capo, 2008), bél. 5.

13 Iskandinavya’da yaygin bigimde tiiketilen alkollii bir icecek —ed.n.
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lan tozun kimyasal analizini gerektiriyordu. Spektrometrideki gelismeler
simdi kehribar pargalanmadan, menseini belirleyen eser unsur markorle-
rinin analizine olanak saglamaktadir. Testin hizli ve ucuz olmas, biiyiik
sayida kehribar 6rneginin analizini uygulanabilir kilmaktadir.

Ortadogu'dan on binlerce kehribar 6rneginin spektrografik ana-
lizi, sasirhici derecede uzun ticaret oriintiileri ortaya ¢ikarmugtir. Baltik
kehribar1 Neolitik dénemde (yak. MO 10.500-4.500), hatta belki daha da
onceleri Ortadogu’ya satihiyordu. Bu uzun perspektif dikkate alindiginda,
Vikinglerin satmak igin Konstantinopolis’e ya da Bagdat'a kehribar gétiir-
meleri artik hayret edilecek bir sey degildir. Onlar yalmzca binlerce yildir
elden ele satilan bir geyin gectigi tiim giizergihi agiyorlard.'+

VikiNG GEMisiNiN SoNU

Viking baskinlan diinyasi ashnda ekonomik faktorlerin hassas bir den-
gesiydi. Savaggilarin gérece az1 tam zamanl, profesyonel askerdi. Cogunlugu
ciftciydi ve baskinlara katilma nedeni ya daha fazla tarla igin sermaye edinme
ya da toprag ve iklimi daha iyi, yerlesecek yeni bir yer kazanma umuduydu.

Viking déneminin baglarinda (yak. MS 750) Iskandinav toplumu ¢ok
sayida kiigiik ciftciden olusuyordu; bunlar belki ogullarindan birini, bir tiir
girigsimci yatirim olarak bir baskina gonderebilirlerdi. Dénemin sonunda (yak.
1000), Iskandinav toplumu ¢ok daha hiyerarsgik olmustu. Topragin miilkiyeti
az sayida zengin aileye aitti; bunlari isleyenler ise toprafa bagimliydilar, dola-
yistyla baskinlara katilamazlardi. Yogun baskina ugrayan Bati1 Avrupa’da mey-
dana gelen 6nemli degisiklikler de baskinlari daha az kirh yaprmgti. Krallar
savag beylerini yenerek, topraklarim giivenceye almiglardi. Bunun bir etkisi
yerel savag beylerinin riigvet vererek baskincilardan kurtulma ya da tersine,
onlarla igbirligi yapip, bir komsuya saldirma olanaklarimin kisitlanmasiydi.
Krallarin toprak birligini salamalarimin ikinci etkisi, kralin eline kalelerde
gorevlendirilecek ve sahilleri, kentleri ve kasabalar1 koruyacak nitelikte, tam
zamanl profesyonel ordular tutmaya yeterli kaynak gegmesiydi. Tahkim edil-
mis bir sahile saldirmak, bir sahil kdyiine baskin yapip, koyliileri ve varlikla-
i ele gecirmeye gére ok daha tehlikeli ve masrafliydi. Ote yandan krallarin

14 Ortadopu kehribar 6rneklerinin spektrografik analizi Journal of Baltic Studies, Special 1ssue on Baltic
Amber, no. 3, 1985’te ele alinmaktadur.
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yaptirdiB1 ya da kiraladif Viking tarzi gemiler, Sekizinci Boliimde gorebilece-
gimiz gibi, 1200 y1li civarinda ticaret ve savasta onlarin yerini kog denilen bir
gemi alincaya kadar savag gemisi olarak egemenliklerini siirdiirdiiler.

Surron Hoo: BuciN

2. Diinya Savagindan sonra British Museum’un hazineleri kirsal
alandaki degisik saklanma yerlerinden geri getirildi ve Sutton Hoo gomii-
siiniin restorasyonuna baglandi. Giimiiglerden bazilarinda yalnizca yeni-
den bigimlendirmeye ve temizlemeye ihtiyag vardi. Gérkemli altin bezeme-
li migfer yiizlerce parcaya ayrilmigt: ve bunun destekleyici bir armatiiriin
iistiine yerlestirilip, birlegtirilmesi gerekti. Restorasyonlarin biiyiik bolimii
1950'lerde tamamland, ama bazilar1 daha da uzun siirdii. Migferin ¢ok
sayidaki pargasinin kenarlarini yiiksek biiyiitmeyle inceleyen bilim insanla-
11 1968'te pargalarin bazilarinin yanls yerlestirildigini fark ettiler. Migferin
dogru bigimde yeniden montaj birkag ay ald:.

Alandaki aragtirmalar hili siirmektedir. British Museum'un 1965
ile 1971 arasinda kaynak sagladid yeni kazilar esas olarak 1. héyiik hakkin-
da, héyugin yapisi ve gemiyle iligkisi gibi olgular: belirledi. Arkeologlar
ayrica alanin simdi mezarlik olarak bilinen kesimini de aragtirdilar ve gemi
gomiitiinden en az on bin y1l geriye giden Neolitik mezarlar kesfettiler.
1983 ile 1991 arasinda British Museum kazilmamaig bazi héyiikler, bunlarin
arasindaki bolgeler ve mezarlifin gevre alanlarla iligkisi iistinde yogunla-
san {iciincii bir arkeolojik aragtirmayi destekledi.

Bugiin Sutton Hoo alaninda, i¢inde bir igki kadehi ile birkag ¢anak
¢omlegin sergilendigi kiigiik bir miize vardir. Miizedeki en 6nemli parga,
savag beyinin i¢inde gémiildiigii geminin, toprakta birakti: izin fotograf-
larina dayanilarak yapilan kopyasidir. Bu kopya Sutton Hoo teknesinin,
kazilan gemi enkazlarindan ve gemi gémiitlerinden bilinen daha ge¢ done-

15 Sutton Hoo'daki ilk buluntularin en eksiksiz tartigmasi British Museum tarafindan yayinlanan iig
ciltte bulunmaktadir: Rupert Bruce-Mitford, The Sutton Hoo Ship Burial (Londra: British Museum, 1975).
Buluntunun ¢ok dahakisa, ama kapsamh bir anlatis1 i¢in bkz. Angela Care Evans, The Sutton Hoo Ship
Burial (Londra: British Museumn, 1986). Sutton Hoo'ya iligkin modern aragtirmalar gomiitii ve hazineyi
depisik bicimlerde kavramsallagtirmaya ¢ahismugtir. Bkz., rnegin, The Age of Sutton Hoo: The Seventh Cen-
tury in North-Western Europe (Woodbridge, UK: Bodyell Press, 1992); Calvin B. Kendell ve Peter S. Wells,
ed., Voyage to the Other World: The Legacy of Sutton Hoo (Minneapolis: Universtiy of Minnesota Press,
1992); Martin Carver, Sutton Hoo: Burial Ground of Kings? (Londra: British Museum, 1998).
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me ait bir¢ok Viking teknesinden oldukga farkli oldugunu gostermektedir.
Sutton Hoo teknesi beklenenden daha genistir (kemereli),’® ama borda
yiiksekligi yine de azdir. Bu bigimde bir tekne dalgali denizlerde su alma
tehlikesi i¢inde olacagindan aragtirmacilar bunun yalnizca irmaklarda ¢alis-
tigini ileri stirmiiglerdir. Bu varsayim oldukga inandiriadur, ¢iinkii Viking
gruplarinin daha sonralari Rusya ile simdi Giircistan olan bélgenin irmak-
larinda uzun mesafeler kat ettikleri artik bilinmektedir ve bu faaliyetler i¢in
Ozel tekneler inga etmig olabilirler.

Gemi yapimcilann bir Viking gemisinin ilk kopyasini 1883'te,
Sutton Hoo'nun kesfinden ¢ok once insa etmislerdi ve tekne basariyla
Iskandinavya’dan Amerika’ya ulagmisti. O zamandan beri kiigiik irmak
teknelerinden, tam boyutlu salupalara kadar yiizii agkin kopya yapilmugtir.
Bunlardan bazilar 6zeldir, bazilar ise turistleri ¢egitli uzunlukta yolculukla-
ra gikarmaktadir.”

Daha biiyiik bir ¢ergeveden baktigimizda, Sutton Hoo ile Iskandinav
gemi yapimailif yiizyillarinin kalici mirasy, teknelerden ve gemi gémiitleri
hazinelerinden daha az romantik, daha az gz kamastinicaidir. Bu, tehlikeli
bir yolculuk yapan ve memleketlerinden uzak bir yere yerlesen siradan
insanlarin mirasidir. Son on yilda tarihsel gog ve yerlesimin DNA aragtir-
malar1 ¢ok daha kesin hale gelmistir. Aragtirmacilar gimdi tarihsel niifus-
larin ¢ok sayida belirgin genetik markérlerini belirlemisler ve daha sonraki
gogleri belirlemek igin daha iyi 6rneklemeler ve yontemler gelistirmiglerdir.
Ornegin, Leicester’da hila siirmekte olan bir projede ¢ok sayida [skandinav
yer adi olan bolgelerde yagayan ve en erken (genellikle Viking yerlegimle-
rinden yaklagik beg yiiz yil sonrasinin) tapu kayitlarinda rastlanan, belirgin
Iskandinav soyadlar tagiyan erkeklerde DNA markérleri aragtirilmaktadir.
Sonuglar Viking déneminde [skandinav gé¢menlerin Ingiltere’nin bu bél-
gesinde belki de niifusun ¢ogunlugunu olusturdufuna igaret etmektedir.”
16 Giivertenin désenebilmesi icin omurgaya dik olarak konan kirigler—ed.n.

17 The Digital Norseman, http://www.digitalnorseman.com.

18 Georgina R. Bowden, Patricia Balaresque, Turi E. King, vd., “Excavating Past Population Structures
by Surname-Based Sampling: The Genetic Legacy of the Vikings in Northwest England,” Molecular
Biology and Evolution, 25, no. 2 (2208): 301-309. Ayrica bkz. S. Goodacre, A. Helgason, ]. Nicholson,

vd., “Genetic Evidence for a Family-Based Scandinavian Settlement of Shetland and Orkney during the
Viking Periods,” Heredity 95, no. 2: 129-135. Genel yontem i¢in bkz. A.L. Topf, M.T. Gilbert, ].P. Dum-
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Aragtirmalar irlanda’nin baz1 kesimleri ve Man Adas i¢in de benzer sonug-
lar gostermektedir. Bu, iskandinav tekneleri cevresinde temellenen birlegik
bir diinyanin en giiglii kamtidir.

Sutton Hoo gemi gomiitiiyle iligkili diinyalardan daha genis iki sonug
da gikanlabilir. Birincisi, Sutton Hoo gémiitii ile Viking salupalarinin bolge-
sel denizcilik diinyas1, Uluburun batifinin Dogu Akdeniz diinyasindan ¢ok
daha biiyiiktii. Sutton Hoo gémiitiinden birkag yiizyil sonraki zirvesinde,
Viking denizcilik diinyas: Akdeniz, Rusya, Kafkaslar, Konstantinopolis’e ek
olarak Avrupa’nin kuzey sahillerinde savas ve ticareti ve izlanda, Grénland
ve -kisa bir siire- Kuzey Amerika'daki yerlegimleri kapsiyordu. Ikincisi,
denizcilik diinyalarinin Vikingler tarafindan birlegtirilmesi ve kiiresellesme-
si kalic1 olmayacakti. Cokiis hizh oldu. 11. yiizyila gelindiginde Karadeniz bol-
gesindeki glimiis madenleri tiiketilmis ve Vikingler buraya gelmez olmus-
lardi. Uzak Grénland’a ve Kuzey Amerika’ya yaptiklan kesifler de sona erdi
ve Akdeniz'de Sicilya'y: fethetmeleri disinda, Vikinglerin diinyas: daralarak
Ingiliz Adalar ile Avrupa’nin kuzey sahilleriyle sinirlandu.

Nisan 2014'te British Museum’da agilan Erken Ortagag Galerisinin
en onemli 6gesi Sutton Hoo hazinesiydi. Bu biiyiik buluslar biiyiik, hava-
dar, yiiksek tavanh bir odada sergilenmektedir: olaganiistii lal ve altin
omuz tokalary, tepesinde ve altinda oymali baslar olan agr asa, giimiis icki
kadehleri ve giimiig ve tung servis kaplari. Odanin uzak bir ucunda altin
savag migferi nihayet sergilenmeye baglamigtir.’ Sergi insanda garip bir
sekilde biitiin bu giizel nesnelerin sahibiyle kars:1 karsiya gelmis etkisini
yaratmaktadir. Bu yeni sergi Sutton Hoo gomiitiinii daha genis iskandinav
akinailary, tacirleri ve yerlesimcileri diinyalaryla iligkilendirirken, migferin
giicii bu diinyay: kigisellegtirmektedir. “Iste benim diinyam, kazanimlari ve
tehlikeleriyle. Cesaret ediyorsan, bir pargasi ol bunun.”

bacher ve Ar.R. Hoelzel, “Tracing the Phylogeography of Human Populations in Britain Based on the
4"-11" Century mtDNA Genotypes,” Molecular Biology and Evolution 23, no. (2000): §2-161.

19 Ornegin bkz. agihsa iligkin 22 Nisan 2014 tarihli Telegraph’daki haber; www.telegraph.co.uk’de ser-
gi alaninin bir videosu ile Erken Ortagag Bolimii miidiiriiyle bir roportaj da bulunmaktadir.
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Beginci BOLUM

INTAN BATIGI

1996'da boy gosterdiginde devlet yetkilileri bir batik bulundugunu
anladilar. Polis bu oriintiiyi iyi biliyordu. Bunu izleyen sorusturma
aslinda batifi deniz kuslarinin belirledigini go6sterdi. Java sahilinin yetmis
kilometre kuzeyindeki alanin ¢evresinde deniz yatag kilometrelerce diiz ve
ozelliksizdir. Yerel bahkgilar baliklarin diiz deniz yatagindan yiikselen ve bir
siginak olusturan her yere yerlestiklerini biliyorlardl. Bu nedenle balikgilar,
asagida balik oldugunu varsayarak, dalgi¢ kuslarin yogunlastif1 yerleri ararlar-
di. Ama balikgilar baliklarin tercih edecekleri bir barinma yerinin bir batik ola-
bilecegini ve bundaki eski eserlerin siradan baliktan ok daha degerli olacagini
da artik biliyorlardi. Balikgilar alana iligkin bilgileri yagmacilara satmiglardi.
Batik yiizeyden 23 metre kadar asagidaydy, bu, yagmacilarin sahip
olduklar dalgi¢ donanimiyla dalinabilecek en fazla derinlikti. Asir1 derinlik
yagmalamay: ciddi bigimde yavaslatt1 ve Endonezya donanmasina dalgig
gemisinin yerini saptayarak, yagmacilari tutuklamaya yetecek zaman saglada.
Devlet gemi batiklar1 komitesi, Singapur merkezli bir kaz sirketiyle ortaklik
kuran yerel bir kurtarma sirketine tam bir arkeolojik kesif ¢aligmasi yapma
izni verdi. Alana, sahildeki modern bir kéyden hareketle intan ad: verildi.
Kesinlikle boylesine sagirtici bir hazine bulmay: beklemeyen ekip alana
1zgaralar yerlestirdi ve yaklagan firtina mevsimi nedeniyle biiyiik bir hizla
¢aligarak tarihsel 6nemi olan iki bin yedi yiizden fazla eser ¢ikardi.' Cikarilan
canak ¢omlek ve giimiiglere bakilarak batik MS 1000 dolaylarina tarihlendi.
Bin yih agkin bir tarihsel mesafeden, teknenin batmasina neden
olan etkeni kesin olarak bilmek imkédnsizdir. Uluburun batigindan farkh
olarak, kayalara ¢arpma s6z konusu olamaz; deniz yatag diiz, 6zelliksiz bir
¢amurdu. Felaketin en olasi nedeni geminin su almasina ya da pargalanma-
sina neden olan ani bir firtinaydi. Adlan bilinmeyen denizciler ve tacirler
bat1 Java'daki limanlarindan 240 kilometre uzaktaydilar. Yeni arastirma

B ir grup antik seramik Jakarta, Endonezya'daki antikac diikkanlarinda

1 Michael Flecker, “The Archaeological Excavation of the 10'" Century Intan Shipwreck,” British Arc-
haeological Reports [nternational Series, 1047 (Oxford: Archaeopress, 2002).
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teknikleri teknedekilerin yagamlarimin birgok &zelligini anlama ve bazila-
rinin Ortadogu’ya kadar uzanan kékenlerini izleme olanagini saglamistir.

GUNEYDOGU Asya GEMI TASARIMI VE SEYRUSEFER

Intan batify, yaklagik 27,4 metre uzunlugunda, 7,6 metre eninde,
muhtemelen joo tonluk, Giineydogu Asya kerestesi ve tasarimina sahip
bir gemiydi; Misir ya da Cin gemileri igin tipik olan diiz taban yerine V
bigimli bir karinas1 vardi. Kuskusuz Giineydogu Asya gemi yapimcilarinin
bir sekilde Misir gemilerini bildiklerini ima edecek higbir sey olmamasina
karsin, bu yapimcilar da Misir gemilerinde oldugu gibi hi¢ demir kullan-
mamiglardi. Hem Giineydogu Asya, hem de Misir gemi yapimailari, yerel
olarak mevcut malzeme ve teknolojilere dayanarak benzer ¢6ziimlere ulag-
muglard1.? Ustelik yapim ayrintilar1 Misir tasarimindan tiimiiyle farklydi.

Giineydogu Asya gemi yapimcilar1 6nce bir karina oyuyor, sonra
govdeyi olusturmak iizere kavisli kaplamalar1 oyuyor ve bunlan iist iiste
yerlestiriyorlardi. Yerlestirilen kaplamalar kenarlarindan agag civilerle bir-
birine tutturuluyordu. Gemi yapimcilar1 kaplamalarin ig tarafinda eslesmis
¢ikmalar birakiyor, bunlar daha sonra deliniyordu. Capraz elemanlar bu
¢itkmalarin iistiine oturuyor ve ¢ikmalara palmiye lifinden iple baglani-
yordu. Capraz elemanlar arasindaki dikey baglamalar kaplamalar diizgiin
tutuyordu. Bu gemilerin genellikle ii¢ ya da dort yelkeni ve bir yaninda,
kiga dogru dortte ii¢ uzaklhkta bulunan bir diimeni vardi? Giineydogu
Asya'nin agik deniz tacirleri olan Bugis halkinin oykiilerinden 10. yiizyilda
Giineydogu Asya’nin adalarinda ve anakara limanlarinda bu gemilerden
ylzlercesinin, belki de binlercesinin isledigi anlagilmaktadir. S6z konusu
gemiler yerel malzemeleri hafif ve zarif bir tasarimla kullaniyor ve bu da
Intan batigindan yiizyillar sonra ilk Avrupali kasiflerin kaydettikleri gibi,
onlar1 esnek hale getiriyor ve dalgali denizde pargalanmalarinm 6nlilyordu.+

2 Giineydopu Asya Adalan’'nda demircilik hakkinda gok az ey bilinmektedir. Malezya ve Giiney Viet-
nam’da demircilik erken bir donemde baglamigti, ama bunun Giineydogu Asya Adalar’'na yayimadig
anlagilmaktadir. Bkz. Nicholas Tarling, ed., The Cambridge History of Southeast Asia: From Early Times to
¢. 1800 (Cambridge: Cambridge University Press, 1992), 131-132.

3 Flecker, “Archaeological Excavation,” 22-24.

4 Age, 126-149. Arkeolojik verilerin ayni sonuglara ulasan dikkatli bir analizi igin bkz. Pierre-Yves
Manguin, “Trading Ships of the South China Sea: Shipping Techniques and Their Role in the History
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Resim 10. Intan batagiyla ayni donemden kalan Java'daki Borubudur Budist anitinda bir gemiyi gésteren
algak kabartma. Kabartmadaki gemiyle Intan batigi arasindaki farklar o dénemde bu sularda geyitli tipte
gemilerin dolagtigini géstermektedir. Fotograf: Stewart Gordon.

Bu kasiflerin déneminde batifin yeri herhalde bilinmiyordu ve
kargosu Java Denizi'nin ¢gamur tabaninda bin yil kalmigti. Deniz kurtlan
agikta kalan tahtalan yemisti. Kargo denize dokiilmiis, agir olanlar yakinda
kalmisg, daha hafif nesneler uzaga siiriikklenmigti.

Mallarin Sumatra’daki bir antrepodan, muhtemelen Palembang’dan
yiiklenip, agik denizde 750 kilometre 6tede, Java’'nin kuzey sahilindeki bir
limana gidiyor olmasi olasidir. 10. yiizyila gelindiginde seyriisefer tekno-
lojisi gelismis, rotalarin ve limanlarin sayis1 artmigti. Dalgiglar intan bati-
ginda diger esyalarin yani sira bir pusula kisesi bulmuslardi. Bu teknolojik
yenilik Cin’den gelmis, ama biitiin Giineydogu Asya’ya ve denizcilik hatlan
yoluyla Hindistan’a yayilmugti. Pusula kiigiik bir tahta diske, demirin man-
yetize bigimi olan manyetitin dogal bir par¢asinin takilmasindan ibaretti.
Bu hafif ara¢ daha sonra, i¢ yiizeyinde igaretler kazinmug 6zel bir kise i¢in-

ofthe Development of Asian Trade Networks,” Journal of the Economic and Social History of the Orient 36
(1993): 256-265. Ayrica bkz. Anthony Reid, Charting the Shape of Early Modern Southeast Asia (Chiang
Mai, Tayland: Silkworm Books, 1999), 65-59.
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de suda yuzdiiriiliiyordu. Modern bir pusula gibi manyetit her zaman man-
yetize kuzeye igaret ediyor, denizciler de boylece kisede kazinmig ¢izgilere
gore rotalarini belirliyorlardi. Pusula ¢ok yaygindi. Higbir 6zelligi olmayan
bu batik yiik tagima teknesinde de bir tane vardis

Karay YOkLU Bir GEMi

Geminin ambarinda bati Malay Yarimadas’'nin Kedah bélgesinden
benzer biiyiikliikte, isaretlenmis, bodur piramit bigiminde kiilgeler halinde
binlerce kilo kalay vardi. intan batif1 zamaninda kalay, altina benzer bigimde
cikariliyordu. Iginde kalay olan kiilgeler elle 6giitiiliiyor ve yikaniyordu. Agir
kalay oksit, yitkama suyu kanallarinin dibine ¢6kiiyordu. Madenciler ayrica
irmaklarda elekle kalay tanecikleri de aniyorlardi. Her iki kaynaktan da elde
edilen kalay oksit, daha sonra eritilip, kiilge haline getiriliyordu. Batiktaki
kalay kiileleri, bu madenin bulunmadif: Java'ya gidiyordu. (Okur, Intan
batigindan iki bin yih agkin bir siire 6nce Dogu Akdeniz'deki Uluburun bati-
ginin ambarinda da kalay kiilgeleri bulundugunu hatirlayabilir.)

Kalay, batik zamaninda Giineydogu Asya’da olaganiistii yaygin kulla-
nilan tuncun yapiminda bakira eklenen temel bir bilegen olarak degerliydi.
Tungtan heykeller ve dini objeler, havan ve kap1 mentegesi gibi basit ev egya-
lan, taki ve silah dokiilityordu. Giineydogu Asya'ya ek olarak Hindistan ve
Ortadopu’da da yiiksek kalay ierikli madeni paralar basiliyordu. intan batig1
déneminde Ortadogu Araplar, kita Giineydogu Asya’sindaki Kedah (bugiin
Malezya’da) kalayin biliyorlardi. Cografyaci Ebu Diilef MS g40’ta soyle yazi-
yordu: “Biitiin diinyada Kalah'taki [Kedah)] gibi bir kalay madeni daha yoktur.”®

Intan gemisi kalay alagimlarindan yapilmig birgok egya tagiyordu.
Deniz tabaninda iki ayr1 ayna grubu vardi. Bunlardan bulanmk goriintiilii,
daha diigiik kaliteli olanin Endonezya’ya 6zgii bir tasarimi vardi. Goriintii
kalitesi ¢ok daha yiiksek olan diger grup, Cin kékenliydi. Kalay her ikisinin
de 6nemli bir bileseniydi. Cin aynalarinda bakir-kursun alasimina yiizde
25 oraninda kalay ekleniyordu.” Bu karigimla parlak, yansitic1 bir cila kaza-

5  Flecker, “Archaeological Excavation,” 9o.

6 Gerald R. Tibbetts, A Study of the Arabic Texts Containing Material on South-East Asia (Leiden: Brill,
1979). 39-

7 Giiney Cin’de hemen hig bakir yoktur. Cin aynalarindaki bakirin Japonya'dan gelmis olmas: gok
muhtemeldir. O dénemde Japonya’min Dogu Asya’nin biiyiik bolimiine baghca ihracat kalemleri kilig
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Resim 1.

Intan batiginda bulunan

Gin aynasinin arka yizd.

Fotograf Michael Flecker.

nan kirilgan bir metal elde ediliyor ve ¢ok iyi bir goriintii saglaniyordu.
Muhtemelen Malay kalayi kiilge halinde Cin’e gonderiliyor, bu 6zel karigim
i¢in eritiliyor, bundan ayna gibi yiiksek degerli kalemler dékiilityor, bu mal-
larin bazilan da Giineydogu Asya'ya ihrag ediliyordu.?

10. yiizyilda Giineydogu Asya’da bir dizi biiyuk krallik vardi.
Bunlardan dérdii anakaradayd:: yukar1 Burma'da heniiz ortaya ¢ikmakta
olan Bagan; Kambogya’da Angkor; giiney Vietnam’da Champa ve biraz
daha geg bir tarihte kuzey Vietnam’da Dai Viet.? Bu kralliklar yogun piring
iiretimine dayaniyordu, baskentlerine yakin bélgelerde yiiksek niifus artig1
vardi ve gelismis, saray ritiielleri olan yerlerdi.”
ve bakirdi. Bkz. Bennett Bronson, “Patterns in the Early Southeast Asian Metals Trade,” Early Metal-
lurgy, Trade and Urban Centers in Thailand and Southeast Asia, ed. lan Glover, Prnchai Suchitta ve Joh
Villiers (Bangkok: White Lotus, 1992) iginde, 71-72. 9. yiizyildan Arap anlatilaninda bakira sik sik Cin'e
ihrag edilecek aranan bir kalem olarak deginilmektedir: Arab Classical Accounts of India and China, gev.
S. Magbul Ahmad (Rddhi, Hindistan: Indian Institute of Advanced Study, 1979).

8 Malay Yarimadasi ile giiney Cin arasindaki iliskilerin mitkemmel bir yeni incelemesi igin bkz. De-
rek Heng, Sino-Malay Trade and Diplomacy from the Tenth through the Fourteenth Century (Athens: Ohio
University Press, 2009).

9 Bu anakara kralliklarinin yiikselis ve ¢okiig ériintiisii Victor Liebermnan, Strange Parallels: Southeast
Asia in Global Context, c. 800-1830°da aragtinlmaktadir (Cambridge: Cambridge University Press, 2003).

10 Kenneth R. Hall,” Eleventh-Century Commercial Developments in Angkor and Champa,” Journal of
Southeast Asian Studies 10, no. 2 (Eyliil 1979): 420-434.
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Donemin ada kralliklan bazi olaganiistii amitlar iirctmislerdir.
Bunlarin en iinliisii Java'da, simdi diinya mirasi ilan edilmis bir Budist
alan olan Borobudur'dur. 9. yiizyilda krallarin parasal destegiyle 35 metre
yitksekligindeki bir tepe masif, tag cepheli bir tapinaga dontistiiriilmiigtii.
Tepeyi gitgide daha yiiksek diizeylerde cevreleyen patikalara dik basamak-
larla gikilir. Taban ve patikalar boyunca yerlestirilmis 2672 tag panoya, asa-
gidaki diinyevi yagami ve yukardaki goksel yagam gosteren derin rélyefler
kazinmugtir. Amitta ayrica Buda'nin 504 adet, tam boyutlu tag heykeli vardir.
Borobudur'daki panellerin birinde, sofistike bir sarayli kadin tam da batikta
bulunan tiirden bir ayna kullanarak makyaj yapip, sagini tararken goste-
rilmektedir." Kadinin taktif1 zarif takilar, batik alaninda bulunan otuzun
iistiindeki altin yiiziik ile ¢ok sayida altin kiipe, kolye ve boncukla benzer
bir tarzdadir. Bu dénemde biitiin Giineydogu Asya’da saray kiltiiriiniin
yansitilmasinda kalay ve altin temel 6nemdeydi.

Cin ve Sumatra tipi el aynalar1 geligmig ve farklilagmug bir piyasaya
isaret etmektedir. Daha az parlak olan ve yerel motiflerle bezenen Sumatra
aynalarinin, daha az varlikli ahailara gittigi tahmin edilebilir. Uzak Cin’deki
imalatgilarin bile Java’da beBenilecek aynalar yapmaya yetecek bilgileri
olmaliydi.'

Kalay ticareti madenin gikarilip, eritilmesinden ¢ok daha fazlasiyla
ilintiliydi. Kalay ve bunun bakirla birlikte olusturdugu tung, esyalar kiril-
diklar ya da asindiklar1 zaman ¢6pe atilamayacak kadar degerliydi. Her bir
kilo tungtaki sadece insan emegi bile, geri déniigiimii ekonomik bir zorun-
luluk yapiyordu.® Asya diinyasinin her yoresinden kirik nesneler eritilip,
kiilge haline getiriliyor ve bunlardan yeni nesneler dékiiliiyor, belki de bu
yizyillar boyunca tekrarlaniyordu. (Uluburun batifindaki bakir kiilgeler-

11 Flecker, “Archaeological Excavation,” 54-6o. Ayrica bkz. Ranabir Chakravarti, “Seafarings, Ships
and Ship Owners: India and the Indian Ocean (AD 700-1500),” Ships and the Development of Maritime
Technology on the Indian Ocean, ed. Ruth Barnes ve David Parkin (Londra: Routledge Curzon, 20002)
iginde, 36-48.

12 Flecker, “Archaeological Excavation,” 54-60. Aynca bkz. Ranabir Chakravarti, “Seafarings, Ships
and Ship Owners: India and the Indian Ocean (AD 700-1500),” Ships and the Development of Maritime
Technology on the Indian Ocean, ed. Ruth Barnes ve David Parkin (Londra: Routledge Curzon, 20002)
icinde, 36-48.

13 Bronson, “Patterns,” 65.
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den birinin bilinen hicbir bakir kaynagiyla eglestirilemedigini hatirlayin.
Belki de bu birkag kaynaktan elde edilmig bakirin yeniden déniistiiriilmiig
bir bilesimdi.) intan batiginin ambarinda yeniden imalata génderilen bir
miktar hurda piring bulunuyordu; piring, bir bakir ve ¢inko alagimidir.
Esyalarin yeniden doniigiimii ve dskiimii, o donemden herhangi bir made-
ni nesnenin yerel yapim mi1 oldugunu yoksa uzaktan mi geldigini anlamayi
giiclestirmektedir.

Bir Bupist VE HINDU DUNYASI

Batikta bulunan bir Budist heykel ¢ok eski bir gelenepi temsil edi-
yordu. 10. yiizyila gelindifinde Budist ve Hindu eserleri ve fikirleri ticaret
yollar1 aracilifiyla en az bes yiiz yildir Giineydogu Asya'ya giriyor, buna
paralel olarak da Myanmar, Endonezya, Tayland, Vietnam, Kambogya ve
Laos’ta manastirlar, tapinaklar ve dinlenme evleri kuruluyordu.'+ intan
batiginin donemi olan 10. yiizyilda artik Giineydogu Asya'nin biiyiik kral-
liklar1 belirgin bi¢imde Budist ya da Hindu yonelimliydiler. Giineydogu
Asya krallar1 Budizmde etnik sadakatleri ve ticareti destekleyen kurumlarin
zincirlerini agan, yeni bir krallik vizyonu bulmuglardi.

O donemde Giineydogu Asya Budizmin biitiin kollariyla iligkiliy-
di.*® Kurtarma dalgiglar1 Vajrayana ya da Tantric Budizm ile ilintili ¢ok say1-
da ritiiel egya gikardilar: ¢anlar ve 6zgiin mizrak bigimli bir asa. Budizmin
bu bi¢imi dogu Hindistan’da ¢ok gelismisti, ama 10. yiizyilda Giineydogu
Asya’da da giiglitydii ve hamilik i¢in diger, daha yerlesik Budist mezhepler-
le rekabet halindeydi. Bu ayn1 zamanda Vajrayana Budizmin Tibet’e girdigi

14 R.A.L. H. Gunawardana, “Cosmopolitan Buddhism on the Move: South India and Sri Lanka in the
Early Expansion of Theravada in Southeast Asia,” Fruits of Inspiration: Studies in Honour of Prof. |.G. de
Marjke, ed. ]. Klokke ve Karel R van Kooij (Groningen, Hollanda: Egbert Forsten, 2001) iginde, 135-155.
Bu dénemde Cin, Hindistan ve Giineydogu Asya’nin karsihkh bagimlihgina iliskin belirleyici bir yeni
yapit igin bkz. Tansen Sen, Buddhism, Diplomacy, and Trade: The Realignment of Sino-Indian Relations,
600-1400 (Honolulu: Association for Asian Studies and University of Wawai'i Press, 2003).

15 Kenneth R. Hall, “State and Statecraft in Early Srivijaya,” Explorations in Early Southeast Asian His-
tory: The Origins of Southeast Asian Statecraft, ed. Kenneth R. Hall ve John K. Whitmore (Ann Arbor, MI:
Center for South and Southeast Asian Studies, 1976), 92-93.

16 Omegin Kuzey Vietnam, Tang Cin Imparatorlupu’nun bir eyaleti olmugtu ve buranin Budist ku-
rumlan ile Cin mezhepleri arasinda siki baglarvardi. Yaklagik olarak batigin zamaninda Vietnam Cin'e
karg1 bagarih bir isyan gergeklestirdi ve Budizmin kendi yerel tiplerini gelistirdi. Bkz. Keith Taylor, “The
Rise of Dai Viet and the Establishment of Thang-Long,” Hall ve Whitmore, Explorations iginde, 171-181.
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Resim 12. Intan bataginda bulunan
miihirla gimus kilgeler.
Fotograf Michael Flecker.

donemdi. Merkezi Java'daki 9. yiizyildan Borobudur Budist anitinda bulu-
nan birkag¢ panelde hamiler tam da bu tip asa siparis ediyorlard1.”

Gemideki eserlerin bazilar1 da Hindistan'daki ritiiel bigimleriyle
ilgili goriinmektedir: tungtan aslan basi tepe siisii, tung bir niliifer tomur-
cugu, torensel mizraklar, kaplar ve tepsiler. Bu eserlerin en ¢arpicisi iistii
kazinmig ve oyulmus piring mentege ve kap1 bezemesi takimidir. Tahta
ciiriimiigtiir, ama piring tertibat bir ev igin fazlasiyla biiyiiktiir."® Kapilar
muhtemelen Java'daki varlikhi bir dini alan igin hazirlanmisti. Cesitli
Hindu ve Budist mezhepler kralliklarin himayesi ve yeni yandaslar igin
rekabet halindeydi.

17 Flecker, “Archaeological Excavation,” 36-41. Yakin tarihli aragtirmalar Borobudur’un esas olarak bir
Vajrayana aniti olduguna isaret etmektedir. Bkz. Jeffery Roger Sundberg, “The Wilderness Monks of
Abyayagirivahara and the Origins of Sino-Javanese Esoteric Buddhism,” Bijdragen tot de Taal-, Land-, en
Volkenkunde 160, no. “ (2004): 95-123.

18 Flecker, “Archaeological Excavation,” 53-54.
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intan batig1 zamaninda Budizm artik gerek deniz, gerekse karayol-
lan boyunca yayilmigh. Dinin kurumlari ve 6gretileri herhangi bir impa-
ratorlugu ya da krallig1 ¢oktan agiyordu. Budist kegisler 6grenim igin ve
metinler pesinde uzak yerlere gidiyorlardi. Cin'deki kegiglerin kavramsal
cografyasi Ipek Yolu'nu, Hindistan"1 ve Giineydogu Asya kralliklarim kap-
siyordu.

GUMUs, DEMiR VE BONCUKLAR

Deniz yataginda ustiinde “Kihig dairesi 52 lianghk yiiksek ayar
gimis memur Chen Xun tarafindan onaylanmigtir” yazisi kazinmig
olan giimiis kiilgeler de bulunmugtur. Batik alaninin merkezine yakin bir
noktada yogunlagmis kalaydan farkh olarak giimiigiin yerlestirilen sualt1
1zgarasinin bir¢ok sektoriinde bulunmasi, bunun tek bir stok olmadig fik-
rini vermektedir; belki de teknede birkag tacirin az sayida kiilgesi bulunu-
yordu.” Giimiig kiilcelerdeki resmi Cin miihriiniin ne 6nemi oldugu akla
gelmektedir. Yerel tacirler metni okuyabiliyorlar miydi? Buna aldiriyorlar
miydr? Her iki sorunun yanitinin da olumlu olmasi muhtemeldir.

Islam diinyasinin dirhem sikkesi ikinci bir giimiig bigimi olarak
Giineydogu Asya'ya yaklagik iki yiizyil 6nce Arap tacirler aracihgiyla gir-
migti; Intan batif1 zamanina gelindiginde Miisliiman tacirler deniz hatlan
uistiindeki limanlarda kiigiik kaha topluluklar olusturmus, camiler inga
etmiglerdi. Giderek cemaatlere hizmet etmek iizere Miisliiman din adam-
lan1 ve kadilar bu limanlara geldi. Yerel tacirlerin Arapga bilmedikleri kesin
olsa da, goriindiigii kadariyla dirhem bir para birimi olarak anlagihyor ve
kabul ediliyordu. Yerel tacirlerin beceri ve bilgi diizeylerini takdir etmemiz
gerekir. Tacirlerin kavramsal cografyas1 —yakin ve uzak yerler hakkindaki
beklentileri- Cin’den Ortadogu’ya kadar uzanan bir degerli metaller diin-
yasim kapsiyordu.

19 Age, 83. Java ve Bali'de giimiig sikke kullanimi igin bkz. Jan W. Christie, “Asian Sea Trade betwe-
en the Tenth and Thirteenth Centuries and Its Impact on the States of Java and Bali,” Archaeology of
Seafaring: The Indian Ocean in the Ancient Period, ed. Himansahu P. Ray (Delhi: Pragati Publications,
1999) iginde, 237-238. Dogu Java'dan kabaca batikla ¢agdag olan yaygin yazitlarda ciddi miktarlarda
hem giimiig, hem de altin goriilmektedir. Bkz. Antoinette M. Barrett Jones, “Early Tenth-Century Java
from the Inscriptions,” Verhandelingen van het Koninklijk Instituut voor Taal-, Land-, en Volkenkunde 107
(Dordrecht: Foris Publications, 1984) iinde, 32-34.
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Resim 13. Intan batiginda bulunan, iran'da imal edilmis “nazar” boncuklari.
Fotograf Michael Flecker.

Teknedeki demirler de —kiilge halinde veya yemek tencereleri, mizrak
baglar1 olarak— Cin kokenliydi. O tarihte Cin’'de, Giineydogu Asya'nin demir
iireten bolgelerindeki yerel imalattan ok istiin olan, iki agamali bir eritme
stireci mevcuttu. Arkeologlar Glineydogu Asya'daki sémiirge dénemi énce-
sinden gemi batiklarinda ve karadaki bir¢ok kazi alaninda Cin yapimi, demir
dékiim tencereler bulmuglardir>® Ornegin Java'da demir iiretilmiyordu.
Intan batigindan yiizlerce yil sonra da Java, adada bir miktar demir madeni
yatag olmasina kargin, ihtiyaci olan geyleri ithal etmekle yetiniyordu.* (Intan
gemisinde higbir demir techizat kullanilmamasi belki de sagirtic1 degildir.)

Dalgiglar benzer biiyiikliik ve tarzda, 245'ten fazla boncuk ¢ikardi-
lar. Camin kimyasal bilegimi ve renkler bunlarin Cin ya da Hindistan degil,
o dénemin cam iireten tek diger bélgesi olan iran’dan kaynaklandiklarina
isaret etmektedir.?> Roma’'nin ¢6kiigiinden sonra cam yapimi Avrupa'da
tiimiiyle kaybolmustu ve ancak Intan batigindan iki yiizyih agkin bir siire
sonra yeniden ortaya gikacakt1. intan boncuklan “nazar” boncuklari olduk-
lar1 igin 6zellikle ilgingtirler. Bunun imalat yontemi erimig cam kiigiik bir
kiire haline getirmekti. Kiire hila yumusakken, cam is¢isi bagka renkte bir
camdan yiizeye birka¢ kiicitk damla akitarak, noktalar olustururdu. Her
noktanin ortasina daha bagka bir renkten ufacik bir damla iterek boncugu

20 Batigin zamaninda, siyasi ve ekonomik merkez giiney Cin'di. Kuzey genelde savaslar ve rakip savag
beylerince tahrip edilmisti. Birlik, 10. yiizyhn son on yillarinda Song hanedan ile saglandi. Cin demir
dokiim igleminin gelisimi igin bkz. Bronson, “Patterns,” 71.

21 Bronson, “Patterns,” 89-90.

22 Flecker, “Archaeological Excavation,” 78-79.
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tamamlardi. Batikta bulunan boncuklarin temel rengi yesil ve mavi ya da,
az sayidaki durumda, kahverengiydi. Noktalar beyazdi, mavi merkezleri
vardi. Bu tiir “nazar” boncuklan batifin déneminden Tayland’daki baz
arkeolojik alanlarda da bulunmustur.? Boncuklar, Malay Yarimadasi'min
kalayla iligkilendirilen bélgesi Kedah yakinlarindaki arkeolojik alanlarda
ozellikle yaygindir. Cok seyahat etmis bu nazar boncuklarinin kalaydan ve
kalay ticaretinden elde edilen kirlarla satin alinan nesnelerden biri oldugu
ve tiim Avrupa ve Asya'da olaganiistii yaygin bi¢imde varhfina inamlan
“kem go6z”e kars1 korunmak igin kullanildi@ anlagilmaktadar.

Boncuk ticareti de, kalay ticareti gibi olduk¢a karmagikt1 ve batik done-
mine gelindiginde uzun zamandir siiriiyordu. Boncuklar Giineydogu Asya
arkeolojik kazilarinda bulunan en erkenyabanci kalemlerden biridir. Milattan
onceye tarihlenen alanlarda Hindistan’dan gelmis, 6zgiin, akik tasindan bon-
cuklar gikarilmugtir.>¢ Batiktan onceki binyil boyunca bu tiir boncuklar bas-
kent kazilarinin ¢ofunda ve bir¢ok daha siradan alanda ortaya ¢ikmaktadir.
Giineydogu Asya'daki merkezlerde 10. ylizyila gelindiginde cam boncuklar,
hatta nazar boncuklan yapildigina iligkin saglam arkeolojik kamtlar vardir.
Ama bu imalat merkezleri yalmzca ithal camu eritip boncuk yapabiliyorlards;
kendileri cam yapamyorlardi. Batiktaki kanitlar bu goriisii desteklemektedir.
Dalgiglar boncuklarin yakinlannda, sadece birkag: saglam kalmig ¢ok sayida
cam egya pargasi buldular. Arkeolojik ekip kaplari monte etmeye ¢alisinca, bu
camlarin bityiik kisminin Giineydogu Asya'nin boncuk atélyelerine hammad-
de olmak tizere kirik par¢alar halinde nakledildigi anlagildi.

KEMiKLER VE INSANLAR

Intan batiginda galisan dalgiglar kirk dért insan kemigi buldular.
Kiigiik bir gemi battifinda, miirettebat ve yolcular genellikle kagmaya ¢ali-

23 Alastair Lamb, “Takupa: The Probable Site of a Pre-Malaccan Entrepot in the Malay Peninsula,”
Malayan and Indonesian Studies, ed. John Bastin ve Roelof Roolvink (Oxford: Oxford University Press,
1964) iginde, 81-82. Ayrica bkz. Peter Francis Jr., Beads and the Bead Trade in Southeas Asia: A Prelimi-
nary Report on Research into the Bead Trade of Southeast Asia as a Segment of the Indian Ocean Bead Trade
(Lake Placid, NY: Center for Bead Research, 1989). Aynca bkz. Peter Francis Jr., Asia’s Maritime Bead
Trade from ca. 300 BC to the Present (Honolulu: University of Hawai'i Press, 2002).

24 Himanshu P. Ray, The Winds of Change: Buddhism and the Maritime Links of Early South Asia (Delhi:
Oxford University Press, 1994), 92-93, 118-119.
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gir; kagamayanlarin cesetleri ofu zaman akintilarla batik alamindan uzaga
siiriiklenir. Bu talihsiz kigiler neden batan gemiden kurtulmaya ¢aligma-
muiglardi? Belki palavra altinda uyuya kalmiglards; ama bu kisilerin agagida
hapsedilmis koleler olmalar1 da ayni derecede olasidir. Koélelik birgok bigim-
de ve birgok amag igin yaygin bir durumdu. Giineydogu Asya’da —evlerde,
igyerlerinde, ordularda ve saraylarda- kolelik, sahip ile kadin veya erkek
kole arasinda olaganiistii gesitlilikte yasal ve uygulamal iligkiyi kapsiyordu.
Hacailar, tacirler ve elgiler gibi, Asya diinyasinin her yerinde biiyiik sayilarda
kole de hareket halindeydi.

Teknedeki diger kisilere iligkin ancak ipuglan diizeyinde belirtiler
vardir. Dalgi¢larin buldugu ¢ok sayidaki, ¢ok kullanilmig bileme taglar1 muh-
temelen bog zamanlarinda kiliglarimi ve bigaklarini ya da aletlerini bileyen
denizcilere aitti. Hindistan'in her iki sahilinde oldugu gibi, Giineydogu
Asya'da da bir denizci ile bir korsan arasinda fazla fark yoktu. Hepsi silahliy-
d1 ve baghca fark yiikiin ya da geminin kime ait olduguna baghydi. Korsanhk
Oylesine siirekli bir sorundu ki, bu batikla ¢agdas kimi Giineydofu Asya
yazitlarinda bile buna deginilir.»s Miirettebattan kalan diger izler ¢ok kulla-
nilmug tencereler, bir balik oltas: ile ii¢ havan ve tokmaktir.

Kiigitk madeni para istifleri ile birkag terazi ve agirhk takimi, intan
batifinda tacirler bulundugunun hemen hemen kesin kamtidir. Intan
gemisinin varg yeri oldugu anlasilan Java, ithal kalemlerin dagitimina
uygun bir yerdi. Adada biiyiik kentler olmamasina karsin, kasaba ve koy-
lerde belli giinlerde diizenli pazarlar kurulurdu. O dénemden yazitlarda
tacirlerin, ticaret kalemlerinin ve 6denen vergilerin tiirleri listelenir. Baz1
profesyonel tacir gruplan birden fazla ¢evrede ve birka¢ kasabada faaliyet
gosterirdi. (Tarimsal vergilerin nakit olarak 6denmesi, ithal kalemleri alma-
ya yetecek kadar yerel para dolagimi olduguna isaret etmektedir.) Bu bélge-
sel tacirler adanin en i¢ kesimlerine Cin mali demir tencereler ve giinliik
kullanilan seramikler getiriyorlardi. Asya diinyasinin diger yerlerinde oldu-

25 Taylor, “Rise of Dai Viet,” 169. Intan bangindan beg ylzyili agkin bir siire 6nce bile korsanhk bir
sorundu. MS 414'te Cinli Budist haci Fa Hien Java yakinlarindaki bolgeyigéyle anlatiyordu: “Denizlerde
(bu civarda) ¢ok sayida korsan vardir, onlarla karsilagmak hizh bir 6liim demektir”: Fa-Hien, A Record of
Buddhistic Kingdoms: Being an Account by the Chinese Monk of His Travels in India and Ceylon (A.D. 399-
414) in Search of the Buddhist Books of Discipline, cev. James Legge (New York: Paragon Reprint Corp.,
1965) iginde, 112.
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gu gibi, yerel girisimciler ithal mallarimin ucuz kopyalarim iiretiyorlard.
Yerel Java ¢anak ¢6mlegi Cin tarzlarini yakindan takip ediyordu.*® Bir kez
daha modanin ¢ekiciligini ve Cin seramikleri gibi egzotik seylerin cazibesi-
ni hafife almamahyiz. Bu ¢ekicilik yerel ¢émlekgilerin Cin seramiklerinin
kopyalarini yapmalarina ve tacirlerin bunlar1 adanin her yerine gotiirmesi-
ne yetecek kadar giigliiydii. Saraylardan uzaktaki kiigiik kasaba ve koylerde
bile insanlar Cin seramiklerine ve bunlarin kopyalarina istek duyuyorlard:.

Peki, ya 6demeler dengesi? Geminin batmadifini varsayalim: bu
durumda seramikler, ipek, kalay, pamuk ve diger kalemlerin bedelini 6de-
mek i¢in antrepoya ve belki sonra da diger limanlara ne geri gétiirecekti?
O donemden Cin devlet belgeleri Giineydogu Asya'nin ¢ok cesitli kokulu
regine ve odunlarina neredeyse doymak bilmeyen bir talepten s6z ederler.
Devlet yetkilileri Cin glimiigiiniin bu orman iiriinlerine akmasindan &ylesine
kaygilanmiglard: ki, Giineydogu Asya’ya satmak iizere seramik iiretilmesini
Onermiglerdi. Batikta yiiksek miktarlarda basit seramikler bulunmasi bu
politikanin uygulanmakla kalmayip, bagarili da olduguna isaret etmektedir.>

Aromatik maddeler tiim Asya diinyasinda temel metalardi. Bu tip
regine ve odunlar Cin'de ve Hindistan'da evlerde, saraylarda, tapinaklarda
ve mezarliklardaki dini ve evsel torenler igin gerekli tiitsiiniin temelini olus-
turuyordu. Giineydogu Asya'dan kokulu maddeler, o dénemin ilaglar1 kadar
parfiimlerin ve beden yaglarimin da 6nemli bilegenleriydi. Bunlar Ortadogu
kadar uzak yerlere giden yiiksek degerli ticari metalardi ve Avrupa kiliseleri-
nin buhurdanliklarini dolduruyorlardi. Batik alaninda bu 6nemli ticaretin tek
isareti, Budistlerin manastir ve ev ritiiellerinde yaygin olarak kullandiklar: bir
Giineydogu Asya agac reginesi olan benzoinden yirmi dért kiigiik par¢aydi.®®
Belki bagka kokulu maddeler de vardi, ama okyanus akintilarimin bu hafif
nesneleri siiriikleyip goétirmiis olmas1 muhtemeldir.>

26 Jan W. Christie, “Trade and Settlement in Early Java: Integrating the Epigraphic and Archaeological
Data, Glover, Suchitta ve Villiers, Early Metallurgy iginde, 181-195.

27 Flecker, “Archaeological Excavation,” 101-103. Erken donem Arap tacirleri tiitsiiniin Cin’de 6nemli
bir ticaret kalemi oldugunu biliyorlardi. Bkz. Ahmad, Arab Classical Accounts, 46.

28 Flecker, “Archaeological Excavation,” 96.

29 Intan batugindan en uzaga giden eserler, hepsi kirilmig olan kiigiik bir grup seramikti. Turkuaz
mavisi sir ve kazili desenlerin Islami oldugu kesindi ve bunlar ancak Ortadogu’dan, muhtemelen
Bapdat’tan gelmis olabilirlerdi.
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Buradan ulagilan 6nemli sonug, intan batiginin liikks ve siradan, dini
ve sekiiler olmak iizere ¢ok ¢esitli mal tasidigidir. Cin'in Giineydogu Asya
kokulu maddelerine talebi i¢ kesimlerdeki ormanlara uzaniyor, kibar saray-
lardan ve kentsel merkezlerden ¢ok uzak insanlar etkiliyordu. Bu i¢ pazar-
larda Cin seramiklerinin ve yerel olarak imal edilmis kopyalarin ¢ekiciligini
dikkate almamiz gerekir. Bu seramiklerin ¢ekiciligi i¢ kesimlerde bile, daha
genis bir diinya bilincini de i¢eren kavramsal bir cografyanin ipuglarini ver-
mektedir. Bu limanlar Miisliiman tacirleri kolayca 6ziimsiiyorlardi.

Intan batinin diinyalan imparatorluklarin ya da dinlerin sinir giz-
gilerini izlemiyordu. Budist ve Hindu Giineydogu Asya'dan tiitsii kolayca
Miisliiman Ortadogu’ya ve Konfigyiiscii Cin'e gidebiliyordu. Ticari mallar
dini uygulamalarin ayrilmaz bir pargasiydi. Teknedeki yiiksek degerli kapi-
lar, o ddnemde Giineydogu Asya Adalari’’'ndaki Budist manastir tarikatlan-
nin zenginligine, giiciine ve enerjisine igaret etmektedir. Vajrayana Budist
ritilel egyalar da gelismekte olan yeni bir mezhebe. Islam yeniydi ve aym
yollar boyunca gelisiyordu. Bu batik MS 1000 dolayinda Giineydogu Asya
diinyasinin karmagikliginy, ticaretini ve baglantilarim agiga ¢ikarmagtir.
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ALTINCI BOLUM

MAIMONIDES BATIGI

da Buziirg b. Sehriydr er-Rimhiirmiizi adh bir adam yagiyordu.

Biiziirg belki bir gemi reisiydi, ama limanina gelen denizcilerin
oykiilerini dikkatle dinleyen biri olmasi daha muhtemeldir. istanbul'daki
bir kiitiiphanede Biiziirg'iin 123 deniz 6ykiisiinden olusan Kitdbii Acdibi’l-
Hind (Harikalar Diyar1 Hind) adli kitabinin bilinen tek kopyasi bulunur.
Oykiilerin birgou gemiyi rotasindan uzaga atan firtinalar ve ters riizgar-
larla ilgilidir; gemi ¢ogu kez firtinayla ya da garip ve biiyiilii bir tilkenin
kayalik sahilinde batar. Ancak oykiilerin bazilarinda hayali adalar degil, 1o.
yiizyilda Hint Okyanusu’'nda deniz yolculugunun dehsetinin siradan anla-
tis1 vardir. §imdi birakalim Biiziirg b. Sehriyir “bana bir tacirin anlattif
gibi” diyerek, bize bir 6ykii anlatsin:

B asra Korfezinin girisindeki Hiirmiiz liman kentinde 10. yiizyil-

306 yilinda (M. 918) Saymur’a gitmek iizere bir gemiyle Sirif'tan
denize agildim. Beraberimizde biri, Abdullah bin Ciineyd’e ait ve
biri de Saba’dan olmak tizere iki gemi vardi. Bunlarin {igii de biiyiik
gemilerdi ve sahipleri meghur kigilerdi. Ug gemide toplam 1200
kisi, tiiccarlar, gemi sahipleri, denizciler ve dier insanlar vard.
Akla hesaba sigmayacak kadar erzak ve yiik vardi. On bir giinlitk
bir yolculuktan sonra Sandan, Tana ve Saymur Daglar1 goziiktii.
Daha 6nce hi¢ bu kadar hizhi yolculuk yapmadik, dediler. Sevindik
ve bu sansli seyahat dolayisiyla birbirimizi tebrik ettik. Tehlikeden
uzak oldugumuza inaniyor, ertesi sabah karaya ¢ikacagimizi iimit
ediyorduk.

Ancak riizgir daglarnin oldugu yerden bize karg: esmeye bagla-
yinca, yelkenlerimiz dagildi. [Ardindan] firtina, g6k giiriiltiisii ve
yagmur baslad.

— Yiiklerimizi denize atalim, diye bagirdi gemi yetkilileri ve
denizciler.

Ama [gemi sahibi] Ahmed kars: ¢ikt1 ve s6yle dedi:
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- Higbir sey atmayacafiz. Umidimi kaybetmedim. Batacagimizi
diigiinmiiyorum.

Adamlar geminin omurgasinin oldugu béliime indiler. Diger iki
gemi de bizimle ayn1 durumdaydi. Her biri digerinin ne yapacagin,
yiikiinii atip atmayacagim bekliyordu. Sonunda, tiiccarlarin sabn
tagt1 ve Ahmed'e s6yle dediler:

- Yiikii denize at! Seni mesul tutmuyoruz. Batmak iizereyiz.

— Higbir sey yapmayacagim, dedi.

Alt1 giin boyunca durum daha da keétiiye gitti. Altinci giin, gemi-
nin batmak iizere oldugunu géren Ahmed, yiikiin denize atilmasi
emrini verdi.

Gemiden higbir sey atamiyorlards, ¢iinkii yagmur yiikii agirlastir-
mist1. Yiitklendiginde 500 menn olan balyalar gimdi 1500 menn idi.
Belli bir siire gegti. Filikay1 denize indirdiler ve otug ii¢ kisi gemiyi
terk etti. Ahmed'e de binmesini soylediler ama, o soyle dedi:

- Gemimi terk etmeyecegim! Gemi, filikalardan daha giivenli.
Batarsa ben de gemiyle birlikte batarim. Sahip oldugum higbir seyi
kaybetmeden eve donebilirsem ne iyi olur!

Tiiccar bana goyle dedi:

— Tehlike yaklagiyordu, filikay1 denize indirdik, otuz ii¢ kadar
adam igine girdi. Ahmed’e de gelmesi igin yalvarildi, ama o gu yaniti
verdi: “Ben gemiyi terk etmeyecegim. Geminin sansi filikaya gore
daha yiiksek. Eger gemi batarsa, ben de onunla batacagim.”

[Filikadakiler beg giin yiyecek ve su olmadan hayatta kaldilar ve
tacirlerden birinin oglunu yemeyi diisiindiiler.]

Sans eseri o anda, ufukta karar goriir gibi olduk ve daha sonra
goruntii netlegti. Filika kiyiya yaklagt1 ve ters doniip suyun iginde
kald1. Kalkip filikay: diizeltecek giiciimiiz yoktu.

[Yoreden iki adam geldi, adamlar tekneden ¢ikardi ve onlari
yakindaki bir kéye gétiirdii; burada onlara su, yiyecek ve giyecek
verdiler.]

Ug gemideki yolculardan, filikadakiler harig kurtulan olmada.’

1 Buzurgibn Shahriyar, The Book of the Marvels of India, cev. L. Marcel Devic (Londra: George Rout-
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Biiziirg'iin gemi batify Sykiisiinde kimlerin kurtuldugu, kimlerin
6ldugi bellidir, ama yazar batifin denizcilerin ya da tacirlerin aileleri
iistiindeki etkisi hakkinda hi¢bir gey yazmaz. Neyse ki, bundan iki yiizyil
sonra Hint Okyanusu’ndan kimi ayrintih belgeler, bir tacirin denizde 6lii-
miiniin yikic1 duygusal ve ekonomik etkileri hakkinda fikir vermektedir.

1167 ilkbaharinda, heniiz daha iinlenmemis felsefeci Moses
Maimonides'in[Musaibn Meymun] kiigiik kardesi David [Davud] Maimonides,
aile servetini artirmak igin Kahire’den Nil'in yukarisina dogru yola ¢ikti. Daha
onceki yirmi yi1l Maimonides ailesi i¢in ¢alkantih ve gii¢ ge¢misti. Kuzey
Afrika'dan fanatik bir Miisliitman grubu olan Muvahhidler ailenin yagadig:
Cordoba kentini (Ispanya’da) 1148'de ele gegirmig ve Yahudilerin ya din
degistirmesini ya da buray: terk etmesini talep etmigti. Maimonides ailesi on
yil simir dig1 edilmeyi ertelemeyi bagarmig, ama sonunda 1159'da gé¢ etmis-
ti. Aile Fez'de (Fas) Yahudilere getirilen kisitlamalan fazla agr, Filistin'de
ekonomiyi fazla durgun bulmug, ama Kahire’'de gérece 6zgiirliik ve refaha
ulagmigt. Baba ailenin Kahire'ye gelmesinden kisa siire sonra 6lmiistii, ama
David miicevher ticareti yaparak bekar kiz kardegiyle Museviligin dini ve fel-
sefl metinlerini inceleyen erkek kardesi Moses1 destekliyordu.

David karimi artirmak igin miicevherlerin kaynagina daha yakinlas-
masi gerektigine karar vermigsti. Diizenli teknelerden biriyle Nil'den yukar
¢ikarak Qus’a (Kahire’den yaklagik 320 kilometre yukarida) geldikten
sonra doguya, Kizildeniz'e dogru giden bir kervana katilds; ¢orak yerlerde
ve daglarda iki haftalik zorlu bir yolculuk yapti.2 Hemen arkasindaki bir
kervana haydutlar saldird: ve arkadaglarindan biri soyuldu David ise say
salim Kizildeniz'in 6énemli limanlarindan Aydhab’a ulagti, ama iiziilerek
burada satihik miicevher olmadifini kegfetti. Agabeyinin mektuplarindaki
siddetli itirazlara ragmen, David gemiyle aradifi miicevherlerin kaynag:
olan Hindistan’a devam etmeye karar verdi.
ledge & Sons, 1928), 141-144. [Tiirk¢e alintinin kaynag: Biiziirg Bin Sehriyar, Harikalar Diyan Hind,
Terciime Can Ceylan, (Istanbul: Inkilap Basim Yayim, 2009), 129-131].

2 Bundan yaklagik iki yiizyil sonra |bn Battuta Nil'den Kizildeniz’e aym gegisi yapmus, burasim “hig yer-
lesim bulunmayan, ama oldukga giivenli” bir yer olarak nitelendirmigti. Bkz. The Travels of Ibn Battuta, A.D.
1325-1354. Gev. H.A.R. Gibb (Yeni Delhi: Munshiram Manoharlal Publishers, yeniden basim, 1993), 1:68.

3 Aydhab yaklagik iig yiizyll boyunca bir liman olarak varhk gosterdi. 15. yiizyilda savag sirasinda
yikild: ve bir daha yeniden inga edilmedi. Aydhab bugiin bir arkeolojik aragtirma alanidir.
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Aragtirmaailar, ¢ok bozulmasina ragmen David'in son mektubunu
¢6zmeyi ve ¢evirmeyi bagarmiglardir. Geng¢ Maimonides, Moses’a aile-
yi rahatlatmas: i¢in yalvanyordu: “Ve litfen kii¢iifiin ve kiz kardesinin
yiiregini yatigtir; onlan1 korkutma, umutsuzluga diismelerine izin verme,
¢iinkil olan bir sey i¢in Tanrr'ya ¢agrida bulunmak bosuna bir duadir...
Her durumda, olan olmustur ve bu mektubun sana benim, insallah, yolun
biiytik kisminmi agtigim bir zamanda erigsecegine eminim.”

David gemide, mektubunda soziinii ettigi en az dért geng Yahudi
tacirle birlikteydi. Hint Okyanusu’nda, Aden ile Hindistan arasinda bir yer-
de, David'in gemisi batt, hayatta kalan olmadi. Onunla birlikte ailenin fiilen
tiim varlif1 yok oldu ve biiyiik kardesi kiigiik bir gocuk ve bir dulla yalmz
birakti. Batifin tam yeri bugiine dek bilinmemektedir. Moses perigsan olmus-
tu. Cektigi ac1 sekiz y1l sonra yazilan bir mektupta hala goriilebilmektedir.

O korkung haberi aldigim giin hastalandim, agrih bir ¢iban, yiiksek
ates ve depresyonla bir yil yattim, neredeyse hayatimdan tumidi
kesmiglerdi. Aradan yaklagik sekiz yil gecti, ama hild matemdeyim
ve teselli kabul edemiyorum. Kendimi nasil teselli edeyim. O kuca-
gimda biiyiidii, benim kardesimdi, 6§rencimdi; o pazarlarda ticaret
yaparken, ben de giivenle evde otururdum. Talmud'u ve Incil’i hat-
metmigti, (Ibranice) grameri ¢ok iyi bilirdi; ona bakmak hayatimin
negesiydi. $imdi hi¢ nese kalmadi. O 6ldii ve beni yabana bir iilkede
zihnen dengesiz birakti. Onun elyazisini ya da mektuplarindan biri-
ni her gordiigiimde, kalbim altiist oluyor, acim yeniden uyaniyor.s

David Maimonides’in umutlarinin ve agabeyinin teselli bulmaz
acisinin tiim ayrintilarim sekiz buguk yiizyil sonra bilebilmemizin nedeni
o donemde Yahudilerin, iginde herhangi bir bigimde “Tann” gegen bir
mektup ve belgenin yok edilemeyecegine inanmalaniydi. Boyle bir belge
gomiilemez, yakilamaz, yirtilamazdi.® Buna bir ¢6ziim hi¢ kapisi ya da
4 Cambridge University Library Or. 1081 J1. Bu ceviri S.D. Goitein, Letters of Medieval Jewish Tra-
ders’dan ahnmgtir (Princeton, NJ: Princeton University Press, 1973), 209-210.

5  Goitein, Letters, 207.
6 Baz Yahudi gruplar bugiin de bu inana korumaktadirlar.
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penceresi olmayan, yalnizca bir merdivenle duvardaki bir delife ulagilan,
geniza denilen bir yapiydi. i¢inde Tann sézciigiiniin bir bigiminin gegtigi,
gereksiz belgelerden kurtulmak isteyen cemaat mensuplar: bunlar o deli-
ge atarlardi. Maimonides ailesinin ait olduBu cemaatin tiyeleri yiizlerce y1l
boyunca genizalarimi on binlerce belgeyle doldurdular. Belgeler Misir'in
kuru iklimi nedeniyle bozulmadan kalabildi.

Bir DikisLi GEMILER DUNYASI

1167 Mayis'inda geng tacirleri 6liimlerine tagiyan ne tiir bir gemiy-
di? Doéneme ait metinler Hint Okyanusu yiik gemilerinin ii¢ belirgin
6zelligini anlatmaktadir. Birincisi, gemi Avrupa gemileri gibi ¢ivili degil-
di, hindistancevizi kabugu ipiyle dikilmislerdi. Bu diinyanin sinirlan
Giineydogu Asya’min en dogusundaki Filipinler'den, Hindistan ¢evresinde
on bir kilometreyi agarak, Afrika'nin dogu sahiline uzaniyordu. ikincisi,
tiim gemi boyunca iiggen (latin) bir ana yelken takiliydi.® Bu tiir gemilerin
ters bir riizgirda ilerleyebilmesinin tek yolu aslinda, sik doniigler sirasinda
geri geri seyretmekti. Bu nedenle Hint Okyanusu’nun dikili gemilerinin
iigiincti belirgin 6zelligi, gerektiginde geminin hem 6ne, hem de arkaya
seyretmesine olanak verecek, giderek incelen bir basg ve kit

David’in yolculugu d6neminden literatiirde biiyiikliige yalnizca tek
bir referans vardir: yaklagik 23 metre; ancak bilim insanlar1 bunun biiyiik
mil, kiigik mij, yoksa ortalama bir tekne mi oldugunu bilmemektedirler.?
Daha sonraki ytizyillarda Avrupal gozlemciler higbir giiverte kanit1 gére-
memislerdi; dolayisiyla David'in gemisi hemen hemen kesinlikle agikt1

7 Aragtirmacilar 19. yiizyihn sonlarinda bu kataloglanmamugs ve el degmemis hazinenin farkina var-
dilar. Birkag kiitiiphane bu evraklardan —kiloyla— ok miktarda satin aldy; derleme simdi Rusya, Ingil-
tere ve Amerika Birlegik Devletleri arasinda béliinmiigtiir. Yakin tarihte binlerce belgenin taranmasi ve
sozciik stkhiginin bilgisayarla analizi en sonunda aile koleksiyonlarinin yeniden derlenmesine olanak
saplamigtr. Bilim insanlari son on y1lda bu malzemeleri Yahudi aile hukuku, denizcilik hukuku, Yahudi
tacirlerin iktisadi yapilar: ve tek tek kentlerin ticari uygulamalan gibi bir¢ok tarihi konunun tahlilinde
kullanmiglardir. Ornegin bkz. Jessica L. Goldberg, Trade and Institutions in the Medieval Mediterranean:
The Geniza Merchants and Their Business World (Cambridge: Cambridge University Press, 2012).

8 George F. Hourani, Arab Seafaring in the Indian Ocean in Ancient and Medieval Times, John Carswell
tarafindan revize edilmis ve genisletilmis (Princeton, NJ: Princeton University Press [1951], revize baski
1995), 88, 101-102. Ayrica bkz. G.R. Tibbetts, Arab Navigation in the Indian Ocean before the Coming of the
Portuguese (Londra: Royal Asiatic Society, 1971).

9 Hourani, Arab Seafaring, 890.
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ve yandan diimenle yo6netiliyordu. Kigtan diimenc iligkin en erken kanita
bir yiizy1l sonra, 1200’lerin ortasinda rastlanmaktadir; kigtan diimenin
Avrupa’da ortaya gikmasinin da aymi tarihte olmas belki tesadiiftiir, belki
de degildir.

Hint Okyanusu’nun latin yelkenli gemileri (bunlara ¢ok daha sonra
“dhow” [Arap teknesi] ad1 verilecekti) esas olarak bat1 Hindistan, Arabistan
ve DoBu Afrika sahillerine yakin seyrederlerdi. Kayg verecek bir diizen-
lilikte batarlardi —ama ¢opu kez sig sahil sularinda. David Maimonides
son mektubunda onun ve agabeyinin tamidif iki tacirden s6z etmisti.
Bunlardan biri “Dahlak’ta kalmigt,, ¢tinkii bindigi gemi batmigti, ama o
kurtulmug ve egyalarindan hi¢bir gsey kaybolmamig”ti. Digeri batan bir
gemideydi ve “onlara yalmzca dinarlan [altin sikkeleri] kalmig”t1. David
belki de bu haberlerin agabeyini ytuireklendirecegini, gemisi batsa bile ken-
disinin biiyiik olasilikla hayatta kalacagini diigiinecegini ummustu.

RUZGARIAR VE MUSONILAR

Denizlerin acemisi olan David Maimonides ve geng arkadaglan
muhtemelen yilin yanhs zamaninda Hindistan’a yolculugun tehlikelerini
anlamamuiglardi. Muson riizgirlan Hint Okyanusu seyriisefer hattina son
derece sabit bir yillik oriintii sagliyordu. Kasimdan Subat sonuna kadar
riizgir orta Avrupa ile Orta Asya'yi birbirine baglayan stepleri merkez
alan yogun bir yiiksek basing sisteminden Asya'nin bir yanindan &tekine
dogru esiyordu. Dolayisiyla Hint Okyanusu’'nda egemen riizgirlar giineye
ve batiya dogru esiyordu. Bu diizenli ve 6ngoériilebilir riizgarlar gemilere
Arap Yarimadasi limanlarindan hem Afrika'min dogu sahiline, hem de
Hindistan'in bat1 sahiline kolayca ulagmasini sagliyordu. Haziran basla-
rindan eyliile kadar, merkezi Himalaya bélgesi olan yogun bir al¢ak basing
sistemi Hint Okyanusu’nda diizenli kuzey ve dogu akimlan yaratiyor, béy-
lece kasim-gubat Oriintiisiinii tersine geviriyordu.'® Bu nedenle Afrika ve

10 Muson oriintiisii Bengal Korfezi, Cin Denizi ve Bilyiik Okyanus‘un batisi da dahil Asya sahillerinin
ve adalannin biiyiik kesiminde riizgirlann 6ngoériilebilir olmasini saghyordu. Tacirler David’in yolcu-
lugundan yiizyillar 6nce bu riizgirlardan biiyiik liman kentleri arasinda seyahat igin yararlaniyorlard.
Yunanh bir kaptan Hint Okyanusu’ndaki 6riintiiyii daha birinci yiizyilda tanmimlarmigti. Bkz. The Periplus
of the Erythrean Sea (Londra: A. Strahan tarafindan T. Cadell Jun. ve W. Davies igin basilmigtir, 1800-
1805). Ayrica bkz. Himansahu P. Ray, Archaeology of Seafaring: The Indian Ocean in the Ancient Period
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Resirmi4. David Maimonides'in batan gemisinden yiizyillar sonra imal edilmig ama muhtemelen ona
benzeyen bir Arap dhow'u (1875). Fotograf: Wikipedia Commons

Hindistan'dan Ortadogu’ya mal tagima igin ideal dénem haziran ile eyliil
arasiydi. Bilgili kaptanlar bu egemen riizgarlan iki bigimde kullanirlard.
Bir grup teknelerini haziranda Hint limanlarindan yiikler, Aden, Moka
ya da Kig gibi bir Arap limanina yelken agar, yiiklerini satar ve kasimda
riizgarlar tersine doéndiigiinde Hindistan’a geri gelirdi. Diger bir grup
kaptan, ayni riizgir oriintiisiinden yararlanarak, Afrika’dan mal yiikler ve
Arap limanlarina yelken agar, kasimda Afrika’ya Hint mallan yiiklii olarak
donerdi. Arap limanlarindaki tacirler Afrika ve Hint mallarim1 depolar,
satin alir ve satarlard.

Mart ile mayis arasinda Hint Okyanusu’ndaki riizgirlar herhangi
bir yere giivenli yolculuk i¢in fazla hafif ve degigkendi. Ne yazik ki David ve
arkadagslar1 tam da bu zamanda Hindistan'a dogru yola ¢ikmiglard:.

(Delhi: Pragati Publications, 1999). Modern Hindistan’da muson igin bkz. P.K. Das, The Monsoons (New
Delhi: National Book Trust, 1968).
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BAHARAT, [1AG VE KAGIT

David Maimonides Hindistan'da miicevher ariyordu, ama gemideki
geng arkadaslarinin buyiik ¢aph ve karh olan Malabar baharat ticaretine
atilmalan ¢ok daha olasiydi. Hint baharat1 Asya, Misir ve Kuzey Afrika'nin
genis bir kesimi ile —¢ok daha kiigiik miktarlarda— Avrupa'da diizenli
kullaniliyordu." Ornegin, Miisliiman Ispanya'dan 13. yiizyildan kalma bir
kofte (isfiriyd) tarifinde birka¢ Hint baharati kullanilir: “Biraz kirmiz: et
alin ve daha 6nceki gibi déviin. Bunu biraz suya koyun ve igine etin alabi-
lecegi kadar yumurtada eritilmis eksi maya, tuz, karabiber, safran, kimyon
ve kisnis tohumu ekleyin ve hepsini yogurun. Sonra ategin iistiine iginde
taze yag olan bir tava koyun ve yag kaynadiginda bir kasik isfiriya alip,
bunu kizartma tavasina, ince kofteler olusturacak bigimde dikkatle dékiin.
Sonra buna bir sos yapin.” Tarifte, Malabar’dan gelen kisnis, karabiber
ve kimyon kullanimina dikkat edin. Bu ticaretin ¢ekirdegini, gerek lezzet-
lendirici, gerekse ilag olarak karabiber olustururdu. Arap ve Hintli tacirler
bunu Roma imparatorlugu'nun parlak déneminde Roma'’ya sevk ederlerdi.
Ornegin MS 408 de Vizigot Krali 1. Alaric Roma’dan istedigi fidyenin bir
pargasi olarak 1361 kilo karabiber talep etmis ve bunu almigt1.

Bugiin biz baharati yiyecekler i¢in hos bir lezzetlendirici olarak
diigliniiriiz, ama David Maimonides’in zamaninda bunlar ilag olarak aym
derecede 6nemliydi ve Asya, Kuzey Afrika ve Avrupa'y1 kapsayan genis bir
diinyanin ilag kodeksinin énemli bir par¢asimi olustururlardi. ibni Sina
(980-1037) tinlii El-Kanun fi't-Tib (Tibbin Kanunu) adh kitabinda ilaglan

1 Avrupa'da tropik baharatlarin kullanimi ve bunlarin biiyiisiine iligkin dar goriiglii, ama ilging bir
bakig i¢in bkz. Paul Freedman, Out of the East: Tropical Spices and the Medieval Imagination (New Haven,
CT: Yale University Press, 2008).

12 Maxime Rodinson, A.]. Arberry ve Charles Perry, Medieval Arab Cookery (Devon, UK: Prospect Books,
2001). Aynica bkz. David Waines, In a Caliph’s Kitchen (Londra: Riad El-Rayyes Books, 1989). Son on yilda
ortagag Avrupa yemek tarifleri diizenli olarak yayinlanmaktadir; bunlar arasinda yalnizca Ingiliz koken-
lilerin sayisi iki bini agmgtir. Karabiber diginda zencefil, kakule, kiigiik hindistancevizi, karanfil, tarcin
ve kiibabe gibi tropik baharatin 14. yiizyildan énce Ingiltere’de ender gériildiigii anlagilmaktadir. Bkz.
Constance B. Hieatt, “Making Sense of Medieval Culinary Records: Much Done, but Much to Do,” Food
and Eating in Medieval Europe, ed. Martha Carlin ve Joel T. Rosenthal (Londra: Hambleton Press, 1998)
iinde, 101-116. Aynca bkz. The Forme of Cury, a Roll of Ancient English Cookery, Compiled, about A.D. 1390,
by the Master-Cooks of King Richard 11, Presented Afterwards to Queen Elizabeth by Edward Lord Stafford and
Now in the Possession of Gustavus Brander, Esq. Metin su adreste online bulunabilir: www. gutenberg. Org.
13 Ray, Archaeology of Seafaring, 55.
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arasinda otuz altidan fazla tropik bitki sayrmsti. Ornegin bugiin baglica
Hint kérilerini tatlandirmak igin kullanilan zerdegalin giiglii anti bakteriyel
ozellikleri vardir; bunun bir yaraya uygulanmas: kangreni 6nler.'

Kahire Genizasinda korunan, Yahudi tacirler arasinda yazilmig bin-
lerce mektup, tacirlerin yasamlan ve gegimleri i¢in kagidin kritik 6nemine
isaret etmektedir. Yahudi ve Miisliiman tacirler, uzak mesafelerden zama-
ninda bilgi alinmasina gére basarih ya da basarisiz oluyorlardi. Kagit teknolo-
jisi Cin'den Ortadogu’ya Ipek Yolu'ndan, Abbasi Hanedan ile muhtemelen
MS 750 dolaylarinda gegmigti. Halifeligin destegiyle Bagdat'ta bu siireg yerel
kosullara uyum saglamak i¢in yeniden icat edilmisti. Cin kag1di1 Ortadogu’da
yetismeyen tropik bitkileri gerektiriyordu. Kisa siirede keten ve pamuk lif-
lerinden esnek ve diiz bir kgt iiretilebilecegi kesfedildi. Bir yiizyil i¢inde
Bagdat'ta gelisen bir kigit piyasas: ve ¢ok sayida kagit imalathanesi ortaya
ciktl. Kagit huzla devlet kullanimindan 6teye gegerek, tacirler ve varlikh kisiler
tarafindan kullamlmaya baglandi. Ortadogu’dan giiniimiize kalmis en erken
kagit belge, Bagdat'tan Misir'a yazilmig resmi bir Yahudi mektubudur.’s

Cok gegmeden $am ve Fustat® gibi baskentler Bagdat ile rekabete
girigerek, farkh boyut ve bilesimde kigitlar sunmaya bagladilar. Bagdat'in
imparatorluk kiitiiphanesindeki ytizbinlerce cildi, bu metinlerin Ortadogu,
fran, Orta Asya ve ispanya’daki ¢ok sayida bagkente dagilmasim ve Kahire
Geniza argivlerini olugturan mektup ve hesap defterlerini miimkiin kilan
kagitti. 15. yiizyilda yasayan tarihgi ibni Haldun'un Mukaddime’sinde yaz-
dip gibi: “Boylece kagit devlet belgeleri ve diplomalar i¢in kullanildi. Daha
sonra insanlar kigit tabakalarini resmi ve bilimsel yazilarda kullandilar ve
imalat oldukga yiiksek bir mitkemmellik diizeyine ulagt1.””7

14 Asya, Kuzey Afrika ve Ispanya'da krallar tropik baharati kullaniyor, biriktiriyor ve sik sik bunlan
yetistirmeye galisiyorlardi. Bu bitkilerin ancak belirli tropik mikro iklimlerde yetismesi nedeniyle bu
girigimlerin gopu bagansiz kald.

15 Jonathan M. Bloom, Paper before Print: The History and Impact of Paper on the Islamic World (New
Haven, CT: Yale University Press, 2001), 47-50.

16 Fustat (Arapgada “karargih”) 7. yiizyldaisgalci Miisliman ordusunca inga edilen silahl karargihti.
Giderek gelisip biiyiik bir kente doniistii ve 10. yiizyildaki Fatimi Hanedanina kadar Misir'in bagkenti
oldu. Fustat MS 1168'de bir Haghi ordusunun eline gegmemesi igin yakildi, Yalmzca irmak boyundaki,
birkag Kipti kilisesi ile Yahudi sinagoglarinin bulundugu bélge toparlanabildi. 13. yiizyildan baglayarak
eski Fustat'in biiyiik boliimii kuzeyinde gelisen Kahire kenti igin bir ¢6p atik alani oldu.

17 Bloom, Paper before Print'ten naklen, 49.
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Belki kigidin tutmadif: yerleri belirtmekte de yarar vardir. Gerek
Hindistan, gerekse Avrupa kagidi gordii, muhtemelen bunun ne yapabi-
lecegini anladi ama benimsemedi. Hindistan, 16. yiizyillda Portekizliler
gelinceye kadar palmiye yapragindan elyazmalarina ve kayitlara sadik kaldu.
Bilim insanlan okuryazarh@in Brahminlerle sinirli olmasi nedeniyle, bunun
palmiye yapragindan kitaplari tercih eden, igsel bir tutucu tavir oldugu gorii-
sunii 6ne siirmiglerdir. Yanit daha da basit olabilir. Eski Hint vergi ve gelir
sistemlerinde kapsamh kayit tutulmas: gerekmiyordu. Kralin temsilcisi ile
giftgi tahih hasat alaminda bolusiirlerdi (buna batai denilirdi). Avrupa’nin
kagidi reddi ise daha basittir ve iyi belgelendirilmigtir. Katolik Kilisesi mali
nedenlerle kagidi yasaklamigti. Kilisenin biiyiik siiriileri vardi ve koyunlarin-
dan belge ve kitap yazmak igin tirettiZi postlardan biiyiik gelir saghyordu.®

TicaRi ORTAKLIKLAR

Yahudi ticari uygulamalarina gore farkh konumlardaki tacirler kendi
aralarinda bire bir kisisel ortakliklar kuruyorlardi. Cogu kez bu iliskiler geng
bir tacirin ailesinin, yagh bir tacirle yaptif1 ¢iraklik anlagmasindan dogal
olarak gelisiyordu. Bu a1 ve siireci bir 6rnekle aydinlatabiliriz. 1120'lerde
(o tarihte Arabistanin giiney sahilinde, Kizildeniz'in agz1 yakinlarinda ¢ok
énemli bir liman olan) Aden’deki Yahudi tacirlerin bagkam yanina ibrahim
bin Yiju adinda 22 yaginda bir ¢irak aldi. ibrahim, bu Tunus kékenli kidemli
tacire babasinin —kigida yazdig1— bir tavsiye mektubu getirmigti. ibrahim iig
yil kidemli tacirin antreposunda ¢alists, hesap tuttu, mektup yazdi. Kidemli
tacir Ibrahim’in kiigiik ortak olmaya hazir olduguna karar verdiginde, ona
biraz sermaye verdi ve onu Hindistan sahilinin Malabar diye bilinen, baha-
rat yetigtiren bolgelerine génderdi. Her ikisi de birbirlerine piyasa kogullar,
ticaret firsatlary, ortak dostlarin faaliyetleri ve ailelerine iligkin bilgiler iceren
diizenli mektuplar yazma niyetindeydi. Kidemli ortak, gen¢ ortagna ticari
tavsiyelerde bulunmayi da hedefliyordu.

Ancak bu beklentiler ve giiven, salt bir bilgi degis tokusundan ¢ok
daha derine gidiyordu. Tacirler uzak kentlerdeki ortaklarina mal sevk eder-
ken, bunlarin nasil béliinecegi, kimlere génderilecegi, nerede satilacag,

18 Bkz. Age, 68.
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uygun fiyatin ne oldugu, ne satm alinacapy, geri getirilecek bu mallarin nasil
ambalajlanacag) ve nereye gonderilecegi konusunda talimatlar da veriyor-
lardi. Malabar'daki ibrahim’e Aden'deki ortaklarinin birinden (1139 tarihli
— David Maimonides'in Hindistan'a yola ¢tkmasindan yalmzca otuz yil énce)
gonderilen bir mektubu, biraz ayrintili olarak ele alalim. [brahim Aden'deki
ortaBa baharat géndermis ve bunlar piyasanin durumuna uygun bir fiyatla
satma ve kazandif parayi ona altin olarak génderme talimati vermisti.

Sana benim hesabimdan bes menn [yaklasik 4,5 kilo] kadar kaliteli
ipek gonderdim... bunun Malabar’'da iyi gittigi... bildiriliyordu. Bu
nedenle altin yerine, biraz kar saglayabilecek ticari mal gondermenin
daha iyi olacafin diisiindiim. Dolayisiyla liitfen bunu benim igin
yiice Tanr'nin belirledigi hangi fiyatsa, o fiyattan sat ve bana, karada
ya da denizdeki herhangi bir tehlikenin sorumlulufunu almadan,
herhangi bir gemiyle gonder. Eger betel cevizi ya da kakule alma
firsat1 ¢ikarsa, liitfen Gyle yap, ama senin bir tavsiyeye ihtiyacin yok
efendim, ¢linkii sen iginin ehlisin.”

Bu iglemlerin birkag 6zelligi kayda deger. Birincisi, Aden’deki ortak
Ibrahim’in verdigi anlagilan talimattaki gibi yalnizca altin degil, satin aldigx
bir miktar ipegi gondermisti. Yazihi bir “s6zlegsme” yoktu ve her iki ortak da
bulduklari firsatlardan yararlanmakta 6zgiirdii.>° ikincisi, Aden’deki ortak
altin yerine ipek gondermesini, Aden’e Malabar hakkinda ulagan piyasa
bilgilerine dayanarak gerekgelendiriyordu. Diger geniza mektuplar1 da
Hindistan ile Aden arasinda diizenli ve ayrintili bir bilgi akisi oldugunu dog-
ruluyor. Ugiincii ve belki de en ¢arpic1 ézellik, Aden’deki ortagin ibrahim
adina yaptif1 isten bir para talep etmemesiydi. Aym sekilde {brahim de
ortagin ipegini Malabar’da satma ya da Aden’e gonderilecek karl mallar
bulma kargiliginda bir iicret talep etmiyordu. ibrahim ve Aden’deki tacir
gercek ortaklardi. Biri 6tekinin iicretli temsilcisi degildi.

19 Khalaf bin Isaac bin Bundar’dan {brahin bin Yiju'ya mektup. Mektup tarihsizdir, ama igindeki ka-
nitlar bunu MS 1139°a tarihlemektedir. Ceviri Goitein, Letters iginde, 187-192.

20 Tacirlerarasinda bire bir ortakliklarin niteligi Goldberg, Trade and Institutions 2. Bolimde ikna edici
bigimde tartigiimaktadir.
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Ticaret ortaklari, 6mek mektubun son béliimiinde siralananlar gibi
kiigiik hediyelerle kargilikhi giiven olugturuyorlardi. Adenli ortak ibrahim’e,
bu mektuplarin miitevaz: tarziyla “hi¢bir 6nemi ya da degeri olmayan seyler”
olarak tammlanan kalemler géndermisti: bir sige seker ile iistiinde [brahim’in
ad1 yazili, Habegistan'dan bir post. Aden gibi gelismis bir yerde olan ortak,
ayrica Hindistan’da bulunmas giig ev egyalar1 da géndermisti. Adenli ortak
bu mektupta brahim’e evinde kullanimu igin demir bir tava ve cam egya, “alt-
muis sekiz kadeh, on kase ve bes fincan,” aynca “sepetleri icinde bes yesil sise”
gonderdigini sdyliiyordu. Ortak sevilen yiyecekler bile géndermisti. ibrahim
i¢in temel bir gida olan bugday, Hindistan'in (bugiin bile) bir hindistancevizi,
balik ve piring iilkesi olan giineybat1 sahilinde bulunmuyordu.

Ortakliklar rizikoyu azaltmiyordu, ¢iinkii her tacir kendisine (ya da
ailesine) ait paray: riske atiyordu. Gene de Hindistan tacirleri ve onlarin
Akdenizli meslektaslan riski azaltmak igin bir¢ok strateji ve taktik geligtir-
miglerdi. En biiyiik tacirlerden bazilan1 bir geminin ingas1 ve donatilmasi
i¢in ortak yatirim yapmak tizere gegici ittifaklar olugturuyorlardi. Yeni bir
gemileri olduBunu ve buna istedikleri kaptani segebileceklerini biliyorlardi.
Biitiin tacirler uzak piyasalardaki bilinmeyen dalgalanmalar kargilamak igin,
depisik metalar alip satarlardi. Tacirler her zaman mallarim birkag pakete
ayinr ve bunlan degisik gemilerle sevk ederlerdi. Giivenilir gemi kaptanlar
hakkinda bilgi ahigveriginde bulunur, mallarini onlarin gemilerine yiikleme-
ye ¢ahisirlardi. Tacirler tasima sirasinda hirsizlig azaltmak igin sevkiyatlan
“konteyner” bigiminde yaparlardi. En biiyiik paketin standart agirh$ 227 kilo
kadardi. Degisik mallar —baharat, ilag, kumas, hatta miicevher— farklh torba-
lara konur, agizlan dikilir, mihiirlenir ve etiketlenirdi. Torbalar sonra 227
kiloluk agirlhiklara erigilecek sekilde birlestirilir ve kalin kumag bir torbaya
konurdu. Uzerlerine de belirli bir tacire teslimine iligkin talimatlar dikilirdi.
227 kiloluk paketin i¢indeki torbalarin her birinde, alic1 tacirin bunu nereye
gonderecegine iligkin talimatlar olurdu. Tacirler mallan sevk etmeden 6nce
malin ahicisina, kendilerine ne geldigini ayrintili olarak belirten bir mektup
yazar, bunun birkag kopyasim farkh gemilerle génderirlerdi.*

21 Shlomo Goitein, A Mediterranean Society: The Jewish Community of the Arab World as Portrayed in the
Documents of the Cairo Geniza (Berkeley: University of California Press, 1967), 203.
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Buradaki 6nemli nokta sudur: efer David Maimonides Hindistan’a
ulagabilseydi, her yil tehlikeli bir okyanus yolculuunu goze almaktansa,
miicevherlerini satmak i¢in kendine Kahire ve Bagdat'ta ticari ortaklar ara-
yacakt1.2? Ortaklarina yollayacagi mektuplar da bir baharat tacirininkiyle aym
selamlar ve kiigitk armaganlan igerecekti; firsat giktifinda David'in baharat
isine de girisecegi ¢ok muhtemeldi. Kahire ile Malabar arasindaki ticaret
diinyas: oylesine iyi kurulmustu ki, ona gekici gelecegi kuskusuzdu.

Bir MUsLUMAN DUNYASINDA YAHUDILER

Gerek Hint Okyanusu ticaretinde, gerekse Akdeniz ticaretinde
Yahudi tacirler her zaman azinlktaydilar. Bilim insanlar1 arasinda iki
6nemli soru hakkinda yogun tartigma olmustur. Bunlardan birincisi i¢inde
yagadiklar1 ve galigtiklar1 daha genis Islam toplumu ile onlarin uygulama-
lan, kiiltiirleri, 6rgiitlenmeleri ve hukuk sistemlerinin benzerlik diizeyidir.
Bununla iligkili ikinci soru, Yahudi ortakhiklarinin, Yahudi tacir gruplarinin
ya da bir biitiin olarak Yahudi toplumunun ne 6lgiide 6zerk ve 6zydnetime
sahip oldugudur.

Yahudi kiiltiiriiniin Misliiman kiiltiirine benzerligi sorusuna ilis-
kin olarak, bilim insanlar1 arasinda Yahudi tacirlerin gériiniis ve yasam
bigimlerinin Miisliman meslektaglarina ¢ok benzer oldugu konusunda
genis goriis birligi vardir. Onlar da ayn1 uzun, dékiimli ctibbeleri giyiyor,
tiirban takiyorlardi.» Miisliiman kentlerinde konut alanlar1 konusunda bir
ayimmcilik yoktu. Ornegin Malabar’'da tiim tacirlerin evleri liman civarinda
kiimelenmigti. Miisliiman ve Yahudilerin yemek adetleri de benzerdi; her iki
grup da domuz yemez, bugday: tercih eder, ama diger yonlerden yerel mut-
fag1 benimserdi. Her iki toplumdaki tacirlerin bir¢ogu karilarin ve ailelerini
Kahire ya da Aden’de birakir, Malabar'da cariye satin alirdi. Her iki toplum-
dan tacirlerin seyahat eden ve uzak yerlerde onlar adina is yiiriiten giivenilir,

22 Miicevherler 6ylesine kiigiik, hafif ve yitksek degerdeydi ki, David giivenilir bir kolesini mallarinm
satmak i¢in Kahire'ye gonderebilirdi. Gene de Kahire’de mallan alacak, onun adina bunlari satacak ve
gelirini ya Malabar’a gonderecek ya da David'in kélesi doniinceye kadar muhafaza edecek bir ortaga/
miicevher saticisina ihtiyaci olacakti.

23 Amitav Ghosh, In an Antique Land (New York: Vintage Books, 1994), 267-268. Ayrica bkz. Yedida
K. Stillman, “New Data on Islamic Textiles from the Cairo Geniza,” Patterns of Everyday Life, ed. David
Waines (Aldershot, UK: Ashgate, 2002) iginde.
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muteber erkek koleleri olurdu. Miisliiman tacirler gibi Yahudiler de ¢ok
ender i¢ kesimlere gider ve asla kendi baharat plantasyonlarin1 kurmazlard.
Yerel aracilara avans verip, hasattan sonra iiriinii almakla yetinirlerdi. Her
iki toplumun tacirleri de anlagmazhklar1 gériisme yoluyla ¢6zmeyi tercih
eder, kendi dini mahkemelerine ¢ok ender bagvururlardi. Kahire Genizas:
belgelerinde Miisliimanlar ile Yahudiler arasinda baz formel ortak ticari
girisimlerden s6z edilmektedir.

Ancak kiiltiirel benzerliklere karsin, iki toplum arasinda belirgin fark-
liliklar vardi Yahudiler, daha genis Hint Okyanusu ticaretine degil, yalnizca
Malabar ticaretine girigirlerdi. Afrika’nin dogu sahilindeki karh ticaret igin
Yemeniler ile rekabet ettiklerine iligkin bir kanit yoktur. Dolayisiyla Yahudiler
higbir zaman kéle ya da fildisi ticareti yapmazlardi. Yahudiler ayrica, gok kiigiik
birkag istisna diginda, gemi sahibi ya da gemi kaptani olmazlardi. Mallarim
sahipleri Arap, Tamil ya da Habeg olan gemilerle sevk etmekle yetinirlerdi.

Gerek Yahudi, gerekse Miisliman toplumlarinda uzun ge¢misli
coprafi ve mezhepsel ayrimlar vardi. islamda bugiin de siirmekte olan
béliinmeler hem mezhepsel, hem de cografiydi. Siinni-Sii ayrim1 Islamin
ilk ytizyilindaki kanh savaglarla baglamigti. Hanedanlarin yiikselis ve ¢okii-
siinii, dogru Islami yol yorumlarini diger béliinmeler izledi ve bu ayrimlar
Fas’a, Misir’a, Ortadogu’ya, Orta Asya'ya farkli yansidi. Yahudi toplumlari-
n1 bolen ayrimlar daha az bilinse de bunlar benzer diizeyde bir tutkuyla his-
sedilmig ve tartigilmigti, ama mezhepler arasinda savag ¢ikmadi. Tunusluy,
Bagdatl, Filistinli ya da Misirh Yahudiler kendi yasadiklar kralliktan kisi-
lerle ortaklik kurmay: ve evlenmeyi tercih ettiler.># Moses Maimonides’in
Kahire’den mektubunda David’in 6liimiiniin onu “yabana bir iilkede zih-
nen dengesiz biraktifini” séyledigini animsayalim.

Simdi Yahudi tacirlerin 6zerklik derecesi meselesini ele alalim. Bazi
bilim insanlari, geniza mektuplarinin gérece az, ama saglam kalmig 6rnekle-
rine dayanarak, Yahudi tacirlerin Yahudi bir “bag tacir” tarafindan denetlenen
aglar icinde ¢ahgtiklar1 ve ister Aden'deki Miisliiman bir hiikiimet, isterse
Malabar Sahili'ndeki Hindu bir hiikiimet olsun, herhangi bir y6netimle fazla

24 Abraham’in Yiju'ya mektuplan kiziyla evlenecek Tunuslu bir oglan bulma gabalan konusunda ol-
dukga dokunaklidir. Tunuslu olmayan, zengin bir ailenin evlenme teklifini geri ¢evirmisti.
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iligkilerinin bulunmadi® ve onlarin gézetimine tabi olmadiklar1 sonucuna
ulagmglardir.» Daha yakin tarihlerde gerekli dil becerilerine sahip aragtirma-
alar bu hiikiimetlerin ilgili belgelerini incelemis ve yalmzca Kahire Genizasi
belgelerini esas alan daha erken bilim insanlarinin yarildiklar1 sonucuna
varmuglardir. Ortadogu’dan Hindistan’a kadar biitiin hiikiimetler limanlarina
gelen ve bunlardan giden mallarin satiginin kayds, vergilendirilmesi ve ¢ogu
kez kontroliiyle yakindan ilgiliydiler.?¢ Malabar Sahili'ndeki kralliklar Aden
ve Kahire'ye uzun mesafeli baharat ihracat: igin birbirleriyle rekabet ediyor ve
vergileri diigiirmek ve depolama tesisleri ile camiler insa etmek gibi 6nlem-
lerle kendi limanlarini gekici hale getirmeye galisiyorlardi. Bunlardan birkagi
ticaret gemilerini korsanlardan korumak igin silahli muhafiz bile sagliyordu.>

Savag VE PoLriTika

Maimonides ailesinin Ispanya’dan kagisinin ve David’in Misir'daki
girisiminin arka planini, Avrupa ve Akdeniz'deki daha genis siyasi ve askeri
durum olusturur. 1100’lerin ilk on yillarinda hagh ordular Filistin’de savas-
mug ve bugiin israil ve Liibnan olan bélgenin sahillerinin biiyiik kesiminde
kralliklar kurmuslardi. Din savaglar1 Avrupa’da Hiristiyan olmayanlara kar-
s1 tutumlar sertlestirmis ve Yahudilerin burada ¢aligmasini giiglestirmisti.
Antisemitizm ¢ok yaygindi. Suriye’deki (bugiinkii Israil, Filistin, Urdiin,
Suriye ve Liibnan) art arda gelen savag dalgalan ticarette keskin bir diisiise
neden oldu. Akdeniz’deki durum da ayni derecede kétiiydii. Venedik ve
Ceneviz savag filolar1 Miisliitman gemilerine ve liman kentlerine saldin-
yordu. Yahudi tacirler ana ticari faaliyetlerini giivenlikli Misir’a tagidilar
ve burada ketenin toplanmasi, temizlenmesi ve kumasa doniistiirillmesi
siirecinin degisik asamalarinda araci olarak ¢alistilar.

Gerek Avrupa’dan kagan, gerekse Akdeniz ¢evresinde yasayan Yahudi
tacirlerden bazilan din ¢atigmalarindan uzaklasarak, g6zlerini Hindistan’dan

25 Ornegin bkz. Avner Grief, Institutions and the Path to the Modern Economy: Lessons from Medieval
Trade (Cambridge: Cambridge University Press, 2000).

26 Bkz.LiGuo, Commerceand Community in a Red Sea Port in the Thirteenth Century: The Arabic Docu-
ments from Quseirdeki 6nemli belgeler (Leiden: Brill, 2004).

27 Yahudi toplumunda tiizel bir varlikolarak bir “bas”in ¢ikmas: biyiik olasilikla o donemde Musevi
dini otoritesinin pargalanmasinin neden oldugu organik ve igsel bir siiregti. Bkz. Mark R. Cohen, Jewish
Self-Government in Medieval Egypt: The Origins of the Office of the Head of the Jews, ca. 106 5-1126 (Princeton,
NJ: Princeton University Press, 1980).
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baharat ticaretinin yarathg firsatlara cevirdiler.?® Dolayisiyla Maimonides aile-
sinin yagayacak ve iglerini giivenlik iginde yiiriitecek bir yer bulma konusun-
daki tedirgin arayisi, Yahudilerin Avrupa’dan Kuzey Afrika ve Ortadogu’nun
Miisliiman iilkelerine dogru ¢ok daha genis hareketliliginin bir pargasiydi.
Bu dénemde Kahire, Sam, Bagdat ve Tunus ciddi miktarda Yahudi niifus
kazandi. Yahudiler ile Miisliimanlar arasinda giiniimiizdeki gatiyjma déne-
minde, durumun her zaman béyle olmadigim hatirlamakta belki yarar vardir.
Antisemitizm onlan Avrupa'dan gége zorladiginda, Miisliiman kralliklar: ve
Miisliiman kentleri Yahudiler i¢in sifinacaklan yerler olmugtu.?

Ancak az sayida Yahudi tacir hem Akdeniz’de, hem de Hint
Okyanusu’'nda ¢alisma olanagi buldu. Ornegin, 6rnek mektubumuzun ah-
cis1 olan ibrahim, Malabar Sahili’nin usta metal igcileri arasinda bir olanak
goérmiigtii. [brahim bir metal atdlyesi kurdu, ama bu yeni iiretim igin degil-
di. Yaygn iligkileri araciliiyla, ispanya kadar uzak yerlerden bile lambalar,
¢anaklar ve samdanlar gibi hasarhi ve aginmig madeni kalemler aliyordu.
Bunlarla birlikte yeni kalemler igin talimatlar geliyordu: “Sana kirik bir
ibrik ile 3,2 kilodan bir ¢eyrek az agirlikta bir lefen gonderiyorum. Liitfen
bana bu ibrigin tuncundan aym boyutta bir ibrik yap, ¢linkii bu iyi tungtur.
Ibrigin agirhg tam 2,27 kilo olmahdir.”° Burada 12. yiizyildan, metalar
binlerce kilometre 6teye tagiyan ve Hintli metal ig¢ilerinin ustalifina daya-
nan bir uluslararasi tageronluk ve yeniden déniigiim 6rnegi goriiyoruz.

GENizA BELGELERINDEKI TiCARET DUNYASININ SONU
Hint Okyanusu'ndaki gemi kazasinda kardegini kaybetmesinden
sonra, Moses Maimonides ailesine gelir saglamak i¢in hekimlik yapmak

28 Shlomo Goitein, “Portrait of a Medieval Indian Trader: Three Letters from the Cairo Geniza,” Bul-
letin of the School of Oreintal and African Studies 50, no. 3 (1987): 449-450. Ayrica bkz. Shlomo Goitein,
Studies in Islamic History and Institutions (Leiden: Brill, 1966), 344.

29 Cemaatler bir biitiin olarak fanatizmden ve savastan uzaklagmaya ¢ahgmglardi. Bazilar1 degigik
Miisliiman kentlerindeki olasihiklar aragtirmak igin gezginler gonderdiler. Ornegin bkz. The Itinerary
of Benjamin of Tudela: Travels in the Middle Ages, giris Michael A. Signer (Malibu, CA: ). Simon, yeniden
basim, 1983).

30 Goitein, Letters, 194. Metal ve hurda metal iggiligi Yahudilerin yaygin ugrag ve zanaatlan arasin-
dayd:. Bkz. Goitein, Letters, 17-18, 188-189. Madmun, Abraham bin Yiju'ya mektubunda Aden’de Hint
demiri igin iyi bir pazar oldugunu yaziyordu. Shlomo Goitein, “From Aden to India: Specimens of the
Correspondence of India Traders in the Twelfth Century,” Journal of the Economic and Social History of
the Orient 23 (1980): 52-53.
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zorunda kaldi Ancak giderek Yahudi hnkuku ve Tevrat yorumlarn konu-
sunda 6nde gelen bir alim oldu; sonunda Sultan Selahattin-i Eyyubi’'nin ve
ailesinin saray doktoru olarak kendine iyi bir ge¢im sagladi. Moses inang
ve uygulamalara iligkin sorunlara iligkin olarak biitiin Akdeniz diinyasiyla
yazigiyordu.

David Maimonides’in hayatina mal olan gemi kazasindan yalnizca
iki ylizyll sonra, Yahudi tacirlerin elindeki baharat ticareti biiyiik dl¢iide
Kahire’'nin daha parali Miisliiman kartellerine gecti. Ama Malabar Sahili'nde
sadece birkag on yil oncesine kadar bir Yahudi varh siirdii. Cochin’deki
[Kogi] eski sinagog bu cemaate hizmet ediyor ve az sayida Yahudi baharat
ticaretini siirdiiriiyordu.

Geleneksel Hint Okyanusu yelkenli teknelerinin tasarim ve yapim
teknikleri, yiizyillarca devam etti. Yillik muson yolculuklar Afrika, Ortadogu
ve Asya’y1 birbirine baglamayi siirdiirdii. Tiim agik deniz teknelerine kendi
0zel ruhsat verme sistemlerini dayatmaya ¢aligan Portekizlilerin saldirilar,
dhow ticaretini degistirdi, ama sona erdiremedi. Yerel Guceratlh tacirler
daha hizh tekneler yapiyor ve ¢ogu kez Portekiz devriyelerini atlatabiliyor-
lardi.* Yerel olarak yapilmig bu gemiler 1980’lere kadar her yil Hindistan"in
bat1 sahilindeki Gucerat'tan Afrika’'nin dogu sahiline gidip geliyorlardi.
Giderek bunlarin yerini yerel olarak imal edilmis, Hindistan'dan Afrika'ya
seker ve komiir gibi yiikte agir, degeri duigitk mallar tasiyan silepler ald.

Biiziirg ibn Sehriyar'in anlattif batik ile David Maimonides'’i tagi-
yan gemiden birka¢ sonug¢ c¢ikarabiliriz. Biiziirg, diinyasi Basra Korfezi
ile Hindistan sahilini kapsayan bir tacirin Oykiisiinii aktariyordu. David
Maimonides’in ticaret diinyas: daha genisti ve Akdeniz, Misir ve Hindistan1
kapsiyordu. Afrika'nin dogu sahilinin her iki tacirin de diinyalarinin bir par-
¢asini olugturmadigim kaydetmek gerekir. Buradan Miisliimanlarin genelde
daha kiigiik bir diinya ufkuna ya da daha sinirh bir ticarete sahip olduklar
¢tkarilmamalidir. Bunun tam tersi gegerlidir; bir avug Yahudi'nin Cin’e ulag-

31 Bkz. Abdul Sheriff, Dhow Cultures of the Indian Ocean: Cosmopolitanism, Commerce and Islam (New
York: Columbia University Press, 2010). Ayrica Michael M. Pearson, Merchants and Rulers in Gujarat:
The Response to the Portuguese in the Sixteenth Century (Berkley: Unicersity of Californa Press, 1976).

32 Gucerat'tahala birkagdhowyapilmaktadir, ama Malabar'da artik iiretiimemektedir. Balik¢1 teknele-
rinin bazilar1 hala givilenmek yerine dikilmektedir. Yazar on yl once daha eskiden tam boyutta tekneler
yapan bir gemi yapimcisindan model bir dhow satin alma yansina crigmigti.
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masina kargin, Biiziirg'iin zamanindan 6nce baglayip, Maimonides’ten ¢ok
sonrasina kadar Cin’e giden deniz hatlarim kegfeden ve yol iistiindeki biiyiik
liman kentlerine yerlegenler esas olarak Arap tacirleriydi. Ashinda, ayn bolge-
ler olan Akdeniz, Hint Okyanusu ve Giineydogu Asya bir denizcilik biitiinleg-
mesine dogru diizenli olarak ilerliyordu. Ikincisi, gerek Yahudi gerekse Arap
tacirler, ticaret aglan ve girisimlerinin tek bir imparatorluk ya da kralligin
sinirlanyla uyumlu olmadiini géstermiglerdir. Diger tacirler gibi, her iki grup
da bir Hindu ya da bir Miisliiman kralhfinda ¢ahsabileceklerini varsayiyordu.
Ugiinciisii, daha énceki dénemler igin ancak farkh yerlerde satilan aym kuma-
sin farkh renklerinden ya da mamul mallarin kopyalarindan ¢ikarabildigimiz
iki yonlii bilgi akigy, 12. ylizyillda Kahire Genizasi belgeleriyle agik segik goriil-
migtiir. Tacirler kendi aglarimin duygusal ve pratik baglarnim gii¢lendirmek
i¢in giincel piyasa bilgilerini ve kisisel bilgileri arastiriyor ve elde ediyorlardi.

Bir tacirin Gucerat'in kasvetli sahilinde mahsur kaldigini diigtinelim.
Bu tacir oradan nasil kurtarilip, Sirifa dénerek Biiziirg ibn Sehriyar gibi
birine 6ykiisiinii anlatabilirdi? Geniza belgeleri onu oradan kurtarip, ticaret
yapmaya devem etmesi igin finanse eden giiciin tacirin ag1 olduguna isaret
etmektedir. Ornegin, Gucerat sahilinde korsanlar Judah bin Joseph ha-Kohen
adly, gevresi genis bir Kahireli tacirin gemisine, tiim mallarina ve parasina el
koymus ve yolcularla miirettebat1 zorla karaya ¢ikarmiglardi. Judah herhalde
ticaret grubunun tiyelerine bir mektup géndermis olmali, ama elimizde yal-
nizca bu grupla ¢alisan bir gemi kaptaninin ona yanit1 vardir:

Her durumda, liitfen hizla Mangalore’ye gelin ve gecikmeyin, ¢iinkii
sizi burada Mangalore’de bekliyorum ve —Tanrr'nin izniyle- miim-
kiin olan en kisa zamanda memlekete dogru yola ¢ikacagiz. Sizin
yabancilarin gemilerinde yolculuk etmenizdense, Mangalore’den
benimle birlikte gelmeniz daha iyidir. Liitfen unutmayn ki aramiz-
da bir farklihk yoktur, benim param sizindir, ayn: seydir.

Tekrar edeyim efendim, kaybettiklerinize {iziilmeyin; Tanrr’ya giikiir
bagvuracak ve zarar telafi edecek ¢ok yeriniz var. insan 6liimden kurtulunca,
bagka hi¢bir seyin 6nemi yoktur.»

33 Goitein, Letters, 64-G6s.

110 MaiMONiDES BATICI



YEDiNcCi BOLUM

KUBILAY HAN’IN DONANMASI

tiyiik bir Mogol donanmasi 19 Ekim 1274te Japonya'nin en 6nemli

denizagir ticaret liman olan Hakata'ya girdi.' Dénemin Cin kayitlan

filonun bin gemi ve yirmi ii¢ bini agkin askerden olustugunu iddia
eder, ancak modern aragtirmacilar gerek gemi, gerekse asker sayisinin ger-
cekte ¢ok daha az olduguna inanmaktadir. Mogollar ve miittefikleri olan Kore
askerleri biiyiik savag davullarinin temposu egliginde, kiigiik ¢ikartma tekne-
leriyle sahile ¢iktilar. Yaklagan saldirinin haberi filonun gelmesinden ¢ok 6nce
ulagmust1 ve onlar en az alt1 bin kisilik, ciddi bir samuray giicii bekliyordu.>

Kumsalda g6giis gogiise bir savas bagladi. Her iki taraftan da biiyiik
kayiplar oldu. Japon kaynaklar1 kumsalda ve sahile bitigik ¢am ormaninda
iki bin samurayin 61diiiinii 6ne siirer. Mool kuvvetleri giderek samurayla-
1 Hakata kentinin igine piiskiirttii. Savas kent sokaklarinda siirdii. Karanlik
bastifinda isgalci kuvvetler liman ele gegirmis ve yakmigti. Savunmadaki
samuraylar kentin ustiindeki tepelerde yeniden toplandilar.

Gecenin ilk saatlerinde Mogol/Kore kuvvetlerinin komutanlan tak-
tik tartigmasi yaptilar. Bir grup iistiin konumlarindan yararlanarak derhal
bir gece saldirisindan yanaydi. Diger komutanlar askerlerin yorgun oldu-
gunu ve uykuya ihtiyaglar1 oldugunu savundular. Sonunda savasa sabah
devam etmeye karar verildi ve askerler gemilerine dondiiler. Ancak sabah-
leyin donanma Hakata Korfezi'nden ayrilmisti. Japon kaynaklan giigli,
“ilahi” bir riizgirin gemileri limandan disari, denize siiriikledigini bildirir.

Ama en olas: senaryo, Japonlarin bilmedikleri sorunlarin farkinda
olan donanma komutaninin yelken agip, oradan uzaklaghgidir. Ornegin

1 Hakata aslinda 11. yiizyil sonlarinda Cinli tacirlerce kurulmustu ve rihtimlar ve antrepolarla gevrili
bir kasabadan olusuyordu. Baglangigta burada yalmizca Cinliler yagiyordu, ama birgok tacir yerelailelerle
evlenerek, yerel topluma katilmigti. Bkz. Bruce L. Batten, Gateway to Japan: Hakata in War and Peace,
500-1300 (Honolulu: University of Hawai'i Press, 2000).

2 1k Mopol isgal donanmasinin piiskiirtiilmesi ve bir tayfunda yok olmasi yakin tarihli baz tarih
yazinina konu olmusgtur. Bunlardan en ulasilabilir: James P. Delgado, Khubilai Khan's Lost Fleet: In Sear-
ch of a Legendary Annada (Vancouver, BC: Douglas & Mclntyre, 2008; kitaba aym adh bir BBC belgeseli
eklidir. Isgalin daha kisa bir 6zeti ve Hakata Kérfezi'ndeki kesiflerin durumu igin bkz. James P. Delga-
do, Randall ]. Sasaki ve Kenzo Hayashida, “The Lost Fleet of Kublai Khan: Mongol Invasions of Japan,”
Genghis Khan and the Mongol Empire, ed. William W. Fitzhugh, Morris Rossabi ve William Honeychurch
(Houston: Houston, Museumn of Natural Science, 2009) iginde.
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donanmada ok eksikligi vardi, ¢iinkii Hakata’ya gelirken yol uistiindeki
iki aday1 almak igin ¢ok sayida kullanmiglardi. Ayrica komutanlar belki
de stratejilerini yeniden gbézden gecirmek istemislerdi. Sahilde miicadele
etmek, kumsalda ve aZaglar arasinda gogiis gogiise ¢arpigmak muhtemelen
Mogol birlikleri i¢in uygun savas alanlan degildi. Bu birlikler mitkemmel
binicilerdi, diiz arazi savaglar), yi1ginsal ok saldirilari ve grup manevralar
i¢in egitilmiglerdi, ama yaya, gogiis gogiise kihig doviisii konusunda fazla
egitimleri yoktu ve miimkiin oldugunca bu tiir bir savastan kaginirlardi’

Belki de Cengiz Han'in torunu, biiyitk Mogol hiikiimdari Kubilay
Han igin ilk Hakata Savasinin sonuglan yeterli olmustu.* Han"in stratejisi
agiktr: tiim Cin'i fethetmek ve Song Hanedani’'nin yerine ge¢mek. Savag bir
biitiin olarak iyi gidiyordu. Mool ordular1 Song’u giiney Cin'in derinlikle-
rine pliskiirtmiigtii. Hakata'nin yok edilmesi Song’un Japonya ile ticaretten
gelir saglayamamas: demekti.

Ancak bu ilk Hakata Savaginda gemi kazasi olmadi. Japon kaynakla-
r1 bile donanmayi “kendi iilkelerine” geri siiriikleyen o esrarengiz riizgarin
yalmzca birkag Mogol gemisini karaya oturttugunu kabul eder.

1274 teki ilk iggal girigsimiyle, 1281’deki ikinci iggal arasinda ¢ok sey
degismisti. Mool ordular1 Song birliklerini Giiney Cin’e kadar kovalams,
onlari1 yenmis, son imparatoru yakalamig ve idam etmisti.> Kubilay Han
simdi gercekten de —bunun getirdigi biitiin kaynaklar ve sorunlarla birlik-
te— birlesik bir Cin'in hiikiimdariydi. Yuan adl yeni bir hanedan kurdu ve
yeni fetihlerini daha iyi yonetebilmek i¢in bagkentini Mogolistan derinlik-
lerindeki Karakurum’dan Hanbalik’a (Beijing) tagid1.¢
3 Bkz. Timothy May, The Mongol Art of War: Chinggis Khan and the Mongol Military System (Barnesley,
BK: Pen and Sword Military, 2007), 72-76. Ozellikle de Mopollarin bilesik yaylarina zarar veren yag-
murlu havayla karsilagtiklarinda taktik bir geri gekilme, bir Mogol ordusu igin tipik bir manevraydi. Bu
nedenle ilk iggal donanmasinin limam tahrip ettikten yasonra Hakata Korfezi'nden gekilmesi gagirtici
degildir. Bkz. May, bolim 3.

4 Mikemmel bir 6zgegmis: Morris Rossabi, Khubilai Khan: His Life and Times (Berkeley: University
of California Press, 1988).

5 Giiney Song Hanedaninin son giinleri igin bkz. Richard L. Davis, Wind against the Mountain: The
Crisis of Politics and Culture in Thirteen-Century China (Cambridge, MA: Council on East Asian Studies,
Harvard University, 1990).

6 Kubilay Han'in idaresi Mopol veya yabanci yetenekli kigilerin oldukga hantalbir bilesimiydi. Han'in

cevresinde —Nasturi, Hiristiyan, Budist ve Cinli- gegsitli kokenlerden damigmanlar bulunuyordu. Cin
biirokrasisinin biiyiik b6limiini korumus, ama vergilere ve dier temel meselelere nezaret etmek iizere
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Kubilay Han 1279’'da gonderdigi el¢ilerle Japonya'nin teslim olma-
s istedi. Japon soylular birlifinin basi olan bakufu, elgileri Hakata
kumsalinda idam etti. Kubilay Han ile Kore krah goriistiiler ve Japonya’y:
fethedecek iggal giiciiniin yiiz bin askerden olugsmasinda goriig birligine
vardilar. Kore krali, Mool ve Kore birliklerini Kore Bogazi'nin 6teki yanina,
Hakata'ya tagimak iizere dev bir donanma inga etmeyi kabul etti.? Kubilay
Han Cin sahilinde, Korelilere ve Mopollara katilmak tizere Cin birliklerini
Japonya’nin bati sahili agiklarindaki Iki Adasi'na tagiyacak ikinci bir donan-
manin yapilmasini emretti.

Gerek Kore, gerekse giiney Cin’de gemiler i¢in ormanlar yok
edildi ve bunlar1 donatmak tizere agir vergiler getirildi. Koreliler ¢atis-
ma hevesiyle, Cin donanmasinin hazir olmadigin bildikleri halde 1281
Mayis’ baslarinda yola ¢iktilar. Samuraylarin Hakata’da kumsal boyunda
inga ettikleri tag duvar, iggal birliklerini durdurdu. Yogun bir ¢atigma
sonucunda, samuraylar Mogol ve Korelileri gemilerine geri piiskiirttii-
ler. Samuraylarin kumsali ve kenti, Mogol ve Korelilerin limani kontrol
ettikleri bir yenigememe durumu ortaya gkt Samuraylar kiigiik tekne-
lerle donanmaya saldiriyor, kimi zaman gemilere ¢ikiyor, kimi zaman da
iggalci gemileri yakmak igin yanan sallar iistlerine itiyorlardi. Sonunda
bu saldirilar iggalci donanmayi savunma amaciyla kérfezin iginde siki bir
daire olugturmaya zorlad:.?

Cin donanmasi sonunda geldi, ama Hakata'daki yenigememe duru-
muna yardima olamadi. Cinliler bunun yerine, Hakata'nin elli kilometre
glineyindeki Imari Kérfezinden gelerek karadan saldirdilar. Samuraylar
Cin askerleriyle tepelerde savasti ve sonunda onlar1 gemilerine geri piis-
kiirttii. Nihayet, tayfun mevsiminin dorugunda demirli halde bulunan her

paralel bir Mogol eyalet idaresi atarmigti. Bkz. Rossabi, Khubilai Khan, 14-16.

7 Aslinda Mogollar ile Kore arasindaki iliskiler, Japonya'y: fethetmek igin yaptiklar ittifakin ima
ettiginden ¢ok daha karmagikt: ve miicadele iginde gegmisti. Mopgollar neredeyse elli yil boyunca Ko-
re'yi defalarca iggal ettiler ve sonunda fethettiler. Aralanindaki alt iist iligkileri Mogol ve Kore kraliyet
hanedanlan arasindaki evliliklerle pekistirildi. Bkz. William E. Henthorn, Korea: The Mongol Invasions
(Leiden: Brill, 1963).

8 Japonya’'nin baganisiz iggaline iligkin Cin imparatorluk vakayinamelerinin gevirisi: Chinese Dynastic
Histories: Later Han through Ming Dynasties, cev. Ryusaku Tsunoda, ed. L. Carrington Goodrich (South
Pasadena, CA: P.D. and lone Perkins, 1951), 81-91.
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Resim 15. Moko Shurai Ekotoba'nin (MS. 1293) bir minyatirinde Samuray Suenaga Mogollarla
carpigirken, imparatorluk Koleksiyonlari Miizesi, Tokyo imparatorluk Saray:. Fotograf: Usiwakamaru,
Wikipedia Commons.

iki donanma da bir tayfunla yok oldu.? $iddetli firtina gemileri birbirinin
iistiine bindirerek, onlar kayalik sahile siiriikledi. Kayiplara iligkin tahmin-
ler kugkusuz kesin degildir, ama elli binin iistiine ¢ikmaktadir. Otuz bin
dolayinda Cinli asker esir alinip, kole yapildi. Gerek Cin, gerekse Japon kay-
naklan ikinci Hakata Kérfezi Savaginin deniz dibini batiklarla doldurdugu
konusunda goriis birligi igindedirler.'

9 Mayis ile ekim arasi tayfun mevsimi sayilmaktadir ve en gok tayfun agustos ile eylilde meydana
gelir. Tipik olarak Japonya’'nin ana adalarinda her yil birkag tayfun olur. Hemen hemen bu savasla
gapdas, ama biiyiik hasar gérmiig bir Japon toman savagi resimlendirmektedir. Ne yazik ki Mopollarin
gemilerine geri cekilmesini gosterecek olmasi muhtemel bolumler eksiktir. Bkz. http://www.bowdoin.
edu/mongol-scrolls/.

10 Mogol 6nderlerinin hakkin vereceksek, onlarin sik stk muhaliflerinin hig bilmedigi stratejiler uygu-
ladiklarim séylemek gerekir. Omegin Mogol ordulan genellikle surlu kentlerde bulunan Jin giiglerine
karg1 savaglannda -Jin’in fethi yirmi beg yil siirse bile- basan saglamiglardi. Bkz. May, Mongol Art
of War, 101-104 ve 7. bolimiin geri kalan kism1. Mogollar Song’u yenerken gemileri temel alan bir
harekatin nasil y6netilecegini 6grenmislerdi. Bkz. Peter Lorge, War, Politics and Society in Early Mo-
dern China, 900-1795 (Londra: Routledge, 2005). Muhtemelen Japonya'nin planlanan Ugiincii iggalinde
aday fethedeceklerdi, ancak onu ellerinde tutmalan gii¢ olacakh. 189o’lardan itibaren milliyetgilerin
gelistirdikleri bir ideoloji olan ve 2. Diinya Savag: sirasinda Japonlann intihar uguslarninin temelinde
yatan “kamikaze” fikrinin —anavatanin savunmasinda kahramanlara yardima olan “ilahi rizgar’—
kékeninin Samuraylann Hakata savunmasi oldugunu kaydetmekte yarar olabilir.
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MOC&OLLAR SAVASTA

Hakata Korfezi'nde karsi karsiya gelen iki giiciin askeri ve siyasi
bakimlardan oldukga farkl arka planlar: vardi. Elli y1l 6nce Cengiz Han
bozkirin ath gruplarini yeniden 6rgiitleyip, diinyanin o zamana kadar gor-
diigii en bagarili vurucu giicii haline getirmigti. Orgiitlenme, disiplin ve
ideolojide 6nemli degisiklikler olmugtu. Cengiz Han siilalelerin ve etnik
birimlerin mensuplarini karigik birliklere atamis, boylece dar siilale kaygi-
lar1 yerine daha biiyiik Mogol hedeflerine sadakati tegvik etmigti. Birlikler
ondalik sisteme gore diizenlenmisti; komutanlar béylece yiiz, bin ve on
bin kisilik gruplar yonetiyorlard. Siivariler her giin egitim yapiyor ve sik
sik diizenlenen biiyiik avlarda becerilerini gelistiriyorlardi. Cengiz Han
ayn: zamanda ordusunu olusturan ¢ok etnisiteli gruba siki bir disiplin
dayatiyordu. Ornegin, savagtan sonra yagmaciligin cezasi 6liimdii. Askeri
amag kargit giicii yok etmekti ve yagma bu siireci aksatiyordu. Cengiz
Han “diinyanin fethi”ne inancini ilan ediyor ve uyguluyordu —karg1 koyan
herkesi yenmek ve biitiin diinyaya egemen olmak onun birliklerinin
kaderiydi." Bu ideoloji belki de en iyi Cengiz Han'in torunu Giiyiik'iin
Papa IV. Urban’a yazdig1 bir mektupta 6rneklenmektedir. Papa resmi
bir mektupla Avrupali krallar ile Mogollar arasinda ortak diigmanlar
Miisliimanlara kars: bir ittifak 6nermigti. Giiyitk buna g6yle yanit verdi:

Ebedi Gokyiiziiniin giicii sayesinde, giin dogusundan giin batimina
tilm topraklar bize verilmigtir. Insan Gékyiiziiniin buyruklarina
uymak disinda nasil davranabilir? Sizin kendi diiriist kalbiniz de
sizi sunu soylityordur: “Size tabi olacagiz ve giiglerimizi emrinize
tahsis edecegiz.” Krallarin bagindaki siz gahsen, istisnasiz tiimiiniiz
bize hizmet etmeli ve bize sayg1 gostermelisiniz; ancak o zaman
sizin teslimiyetinizi kabul edecegiz. Ama Gokyiiziiniin buyruklan-
na uymayip, bizim emirlerimize karsi gikarsaniz, sizin diigmanimiz
oldugunuzu anlayacagiz."

11 Mogollann “diinyanin fethi” ideolojisinin ve bunun Asya'nin ¢ok biiyiik kesimindeki etkisinin ay-
rintih bir tartigmasi igin bkz. Anne F. Broadbridge, Kingship and Ideology in the Islamic and Mongol
Worlds (Cambridge: Cambridge University Press, 2008).

12 Bkz. The Mongol Mission: Narratives and Letters of the Franciscan Missionaries in Mongolia and China
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Mogol birlikleri siivariydi ve at sirtindan ok atabilen, kisa bir
ters-egrili yay kullanirlardi. Mopol siivarileri her iki elleri de ok ve yayla
meggulken atlarini dizleriyle kontrol etmek zorundaydilar; her at bu emir-
leri bilir ve her ath ¢ocukluktan baglayarak bu yonteme aligtirilirdi. Ters-
egrili yay tahta, boynuz ve ¢elik de dahil, karma malzemelerle yapilirdi.
Son derece giigliiydii ve 125 metreden zirhi delebilirdi. Mogol siivarileri
tahkim edilmis konumlara saldiridan kaginirdi. Mogollar diisman silahla-
rinin menzili disindan yogun ok saldirilar, geri ¢ekilme taklidi yaparak,
diigmani pusuya diigiirme ya da biiyiik 6l¢ekli yandan kugatma sonucu
diismana ii¢ taraftan saldirma gibi taktikleri daha ¢ok tercih ederlerdi. Bu
manevralar, ¢ogu kez biiyiik isaret bayraklar1 aracilifiyla dikkatli bir taktik
koordinasyona dayarmirdi. Bu nedenle Mogollar atlarina manevra yapti-
rabilecek ve biiyiik birlikler halinde saldirabilecek alanlar bulduklar ova
savaslarinda en basariliydilar.

Karsit giiglerin komutanlar bir ova savasinda Cengiz Han'a yeni-
leceklerini kisa zamanda 6grendiler. Tahkim edilmis konumlar olustura-
bilenler buralara ¢ekildiler. Cengiz Han'in ilk kugatmas: 1218'de, simdiki
giiney Kazakistan'da tipik bir miistahkem ipek Yolu kenti olan Otrar'daydu.
Cengiz Han, bolgenin hiikiimdarniyla dost¢a iligkiler kurduktan sonra,
Ipek Yolu iistiinden litks mallar alip, bunlar satig igin bagkentine getir-
mesi amaciyla bityiik bir Miisliiman tacir kervanini donatmig ve finanse
etmigti. Dort yiiz elli Musliman tacir ipekli ve saten kumaslar, halilar ve
degerli taslar satin almigti. Kervan geri dénerken Otrar’da konakladiginda,
Otrar valisi mallara ve hayvanlara el koydu ve tacirleri idam etti. Cengiz
Han'in 6liimiinden kisa siire sonra yazilan Mogollann Gizli Tarihi adl
kitabin renkli diliyle:

in the Thirteenth and Fourteenth Centuries, cev. Stanbrook Manastirindan bir Rahibe, ed. Christopher
Dawson (Londra: Sheed and Ward, 1955), 85-86. Cengiz Han'in 6liimiinden sonra ogullari hizla fet-
hedilen yerleri, vergi daireleri ile etkin bir posta sistemi kurarak ve becerikli biirokratlan ige alarak
yonetmeye girigtiler. Bkz. Thomas T. Allsen, Mongol Imperialism: The Politics of the Grand Q an Méngke
in China, Russia, and the [slamic Lands, 1251-1259 (Berkeley: University of Californa Press, 1989). Ayrica
Peter Jackson, “From Ulus to Khanate: The Making of the Mongol States, c. 1220-c. 1290,” The Mongol
Empire and Its Legacy, ed. Reuven Amital-Preiss ve David O. Morgan (Leiden: Brill, 1999) iginde, 12-38.
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Sessizlik ve siiktinetin sagladig1 kontrol yok oldu ve 6fke kasirgasi
sabir ve merhametin gozlerini tozla doldururken, 6fke atesi dylesi-
ne bir alevle alevlendi ki, gozlerindeki suyu akitt1 ve bu ancak kan
dokiilerek sondiiriilebilirdi. Cengiz Han bu ategle yalmiz bagina bir
tepenin zirvesine gikt1, bagini agty, yiiziinii giineye gevirdi ve tig giin,
i gece dua ederek, “Bu sorunu yaratan ben degilim, intikamim
almak i¢in bana giig ver,” dedi.”

Cengiz Han ordusunu ikiye boldii; ordunun bir yansi hiikiimdarin
birliklerini hareketsiz hale getirmek i¢in kuzeye saldirirken, diger yansi
binlerce kraliyet askeriyle giiglendirilmis Otrar kugatti. Cengiz Han'in
gelismis kusatma makineleri, katapultu, mancim@: yoktu, ama biiyiik bir
kararlilia sahipti. Ordu “kalenin gevresinde birkag daire” olugturdu, kentten
gelen kars1 taarruzlarla savagt1 ve kusatmay: bes ay siirdiirdii. Umutsuzluga
kapilan kentteki bazi birlikler digar1 ¢ikip, Cengiz Han'in hizmetine gegmek
istediler. Han bunlarin davramigim serefsizlik olarak gérdii ve onlari idam
ettirdi; bu sirada birlikleri korumasiz kalan kapidan igeriye akt. “Otrar'in
hem suglulari, hem masumlari, hem pege takanlar, hem kiilahli ve sarikdilar,
hepsi koyun siiriisii gibi kentten siiriildii ve Mogollar bulduklar: tiim mal-
lar1 yagmaladilar.”¢ Mogol birlikleri sonunda savasarak i¢ hisara girdiler ve
sorunu yaratan valiyi canl ele gegirdiler. Vali a¢gézliiliigiiniin cezasi olarak,
bogazina erimis giimiig dokiilerek 6ldiiriildii.

Mogollarin onlerine gikani ezip gegen siivari stratejileriyle iinlii
olmalarina ragmen, Cengiz Han savaglarinin ¢ogunu miistahkem tepelere,
sivri kazikl gitlerle korunan kentlere kars1 yapmigtir.> Mogollar rakiple-
rinden onlar igin yeni olan bir savag silahini, mancimig1 hizla kopya etti-
ler; mancinmk biyiik bir karsi agirhin kuvvetini, uzun bir manivela kolu
ve aym uzunluktaki uzun bir esnek bocurgatla birkag kat artiniyordu. Ya
13 ‘Ala-ad-Din ‘Ata-Malik Juvaini, Genghis Khan: The History of the World Conqueror, 2. Bask, gev. J.A.
Boyle (Manchester: Manchester University Press, 1997), 8o. Bati Ipek Yolu boyunca uzanan tiim sefe-
rin aynintih bir analizi i¢in bkz. Richard A. Gabriel, Subotai the Valiant: Genghis Khan’s Greatest General
(Westport, CT: Praeger, 2004), 73-88.

14 Juvaini, Genghis Khan, 84.

15 Douglas S. Benson, The Mongol Campaigns in Asia: A Summary History of Mongolian Warfare with the
Governments of Eastern and Western Asia in the 13* Century (Ashland, OH: Bookmasters, 1991), 19.
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Avrupa’da ya da Miisliiman Batida icat edilen (ama belki de daha erken bir
Cin katapultunun gelistirilmis bi¢imi olan) mancinik, agir bir tas: (genel-
likle 70 kilonun iistiinde) insanlar ve atlan lobut gibi devirme ya da kapi
ve surlar1 pargalayip gegme kapasitesinde, devasa bir giigle firlatiyordu.
Cengiz Han boylesi bir silahi yapabilecek Miisliiman teknisyenler bulmusg
ve onlar1 ordusunda gorevlendirmisti.

Daha yirmi yil gegmeden Mogollarin Bati kékenli kusatma makine-
leri ile bunlarn imal eden teknisyenleri tiim Asya’y1 bir bagtan 6tekine geg-
migler, kuzey Cin'in miistahkem kentlerine saldinyorlardi.’® Bu nedenle
Mogollarin biiyiik, tahkim edilmis kentleri ele gegirmeleri sasirtici degildi.
O dénem Asya’nin en biiyiik kentlerinden biri olan Bagdat 1258'de (Kubilay
Han’in Japonya'ya saldirmasindan on beg yil 6nce) Mogollarin eline geg-
ti.” Hakata Korfezi'ne saldiran biiyiik Mogol donanmasinin, kalelere ve
miistahkem kentlere saldirilabilecegi beklentisiyle mancinik gibi kusatma
makineleri tagiyor olmasi ok muhtemeldir.

Mogol ordulan genelde ancak iki kosulda yenilgiye ugruyordu.
Birincisi, Mogol strateji ve taktiklerini bilen, iyi egitimli profesyonel asker-
ler zaman zaman onlara istiin gelebiliyorlardi. Tam zamanl, egitilmig
kole askerler olan Memluklar boyle bir kuvvettiler ve Mogollar1 Misir’da
yenmiglerdi. ikincisi, olumsuz arazi kogullar1 Mogol siivarilerinin etkin-
ligini simirhyordu. Daglar Mogollar igin ciddi bir sorundu. Athlar burada
biiyiik birimler halinde hareket edemiyordu. Her gegitte bir pusu olabi-
liyordu. Diigman yenildiginde bile daglarda kaybolup, Mogollarin kargit
orduyu yok etme taktiini uygulama ihtimalini yok ediyordu. Yiginsal ok
saldirilar1 dag kalelerine fazla zarar vermiyordu ve bu kalelerin kugatilma-
st da neredeyse olanaksizdi. Kalelerdeki birlikler ¢ogu kez, kaleye yiyecek
saglayan civardaki tanm alanlarim koruyabiliyorlardi. Ornegin daglarin,

16 Bkz. Thomas T. Allsen'in gerek Cin, gerekse Arap kaynaklarindan yararlanarak mancinikin ké-
kenlerini ve bunun daha sonraki “goglerini” aragtiran parlak makalesi: “The Circulation of Military Te-
chnology in the Mongolian Empire,” Warfare in Inner Asian History (500-1800), ed. Nicola Dicosmo
(Leiden: Brill, 2002) iginde, 265-294. Allsen, Marco Polo’nun Mogollara bu silahi kendisinin tanittig
iddiasini tiimiiyle giiriitmektedir. Makale, barut ve barutlu silahlarin Avrasya'ya yayilmasinda Mogol
Imparatorlugu’nun merkezi roliinii ikna edici bigimde savunmaktadir.

17 Mogollar 1259'da Suriye'nin Halep kentinde tek bir kapiya karg1 yirmi mancinik kullanmig ve beg
giinliik bir kugatmadan sonra kenti ele gegirmigti.
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kalelerin ve kararh direnigin bir araya gelmesi Cin’in giineybat1 eyaletle-
rinden Sichuan’in fethini yavas, gii¢ ve masrafli hale getirmigti. Mogollar
Sichuan’i fethetmeden 6nce otuz yili agkin bir siire hemen her yil eyaletin
daglarinda savagmiglardi.®

Cin'in sahil diizliikleri Mogol ordular i¢in aym derecede giig bir araziy-
di. Kanallar bélgeyi ¢aprazlama kesiyor, piring tarlalar: yilin biiyiik béliimiinde
su altinda oluyordu. Biiyiik ¢apl siivari hareketleri imkansizd. Birbirine yakin
miistahkem kentler vardi ve bunlar birbirlerine yollardan daha ¢ok, teknelerle
bagliydilar. Mogollarin buraya uyum saglamas: gerekiyordu, bu amagla ordu-
larina Cinli ve Koreli liderlerle, Mogollarin anayurtlarinin kuru steplerinden
boylesine farkli olan bu sulu arazide nasil déviigiilecegini bilen piyadeleri
kattilar. Mogol ordulan teknelerle yolculuk yapmay: ve kusatma tekniklerini
ogrendiler. Guiglit Cin manciniklan imal etmeleri i¢in zanaatkarlar topladilar.
Cin birlikleri de barutlu silahlan ilk kez kapsamli olarak kullandilar.'?

SAMURAY SAVASGILAR

Hakata Korfezi kumsalinda, Mogollarin gimdiye kadar karsilagh@1 en
iyi egitimli, en profesyonel ve en iyi donanimh alt1 bin kigilik bir birlik vardi.
Tipki Mogollar gibi, samuraylar da biitiin bir toplumsal ve ekonomik sistemin
seckin iiriinleriydiler. Japonya'nin parcalanmug siyasi sistemi i¢inde, seckin
aileler arasinda sik sik savag gikardi ve seckin erkekler (ve az sayida segkin
kadin) i¢in savag sanatlar okullarinda formel bir egitim zorunluydu. Bu okul-
lardan birinin 19. yiizyildan kalma metni, samuray egitiminin odak noktasini
ve sertligini gozler éniine sermektedir. Ogrenciler burada émegin silahsiz
doviisii, bogusmayy, kisa kilig doviisiinii, hizh kilig gekmeyi, sopayla doviigme-
yi, hanger teknigini, ip kullanimini ve at sirtinda, zirh giyinmis olarak irmak-
lardan ge¢meyi 6greniyorlardi>® Egitim fiziksel oldugu kadar, zihinseldi de:
18 Huang K'uan-chung, “Mountain Fortress Defense: The Experience of the Southern Sung and Korea
in Resisting the Mongol Invasions,” Warfare in Chinese History, ed. Hans Van de Ven (Leiden: Brill,
2000) iginde, 233-234. Mogollarin Yangtze Irmag1'nin kuzeyindeki tarim bélgelerine saldiran ve bura-
lan fetheden ilk bozkir gégebe grubu olmadigini hatirlamak énemlidir. Mogollardan bin y1h agkin siire
6nce bozkir gogebeleriyle tarim temelli hanedanlar arasindaki iligkileri belirleyen ticaret, savag, harag ve
fetih olmustu ve gogebe temelli hanedanlar bazen bolgenin biiyiik kesimine egemen olmuglardi. Bkz.
Thomas Barfield, The Perilous Frontier: Nomad Empires and China (Cambridge, MA: Blackwell, 1989).

19 Bkz. May, Mongol Art of War, 109-114.
20 Balazs Szabo, “Initiation to the Art of War: A Preliminary Text of the Takenouchi School,” Acta
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Acemi elinde kiligla nasil duracagini ya da herhangi bagka bir geyi
bilmediginden, aklina takilabilecek higbir sey yoktur. Kendisine
saldirildig1 zaman, hig diisiinmeden saldiry1 savugturmaya galisir.
Ama giderek ona bir¢ok sey ogretilir, kilici nasil tutacags, zihnini
nereye yogunlastiracag ve diger seylere iligkin egitim alir. Boylece
akli bu seylere takilacak ve rakibine saldirmaya kalkistiinda, hare-
ketleri beceriksiz olacaktir. Ancak giinler, aylar ve yillar gegtikge,
say1siz egitim ve her sey sayesinde, orada durup kilicini tuttudu an
bilincini yitirecek ve sonunda baglangitaki, hicbir sey bilmedigi
zamanin ruh haline geri dénecektir.”

Samuray ahlak kurallar teke tek dviisii tercih ediyordu; Mogollarla
ilk kargilagmalarinda bu ¢ok biiyitk olasilikla aleyhlerine olmugtu.
Samuraylar, Mogollarin teke tek doviigmek isteyen bir rakibi ok yagmuruna
tutmaktan hi¢ ¢ekinmeyeceklerini ¢abuk 6grendiler. Samuraylar iistiin kilig
becerilerinin yakin déviigte sayica azhif telafi ettigini de anladilar. Yakin
tarihli bilimsel bir kitap, samuraylarin Mogol gemilerini uzaklagtirmak igin
“ilahi bir riizgira” gereksinimleri olmadigini inandiric1 bigimde savunmak-
tadir. Onlar Mogol saldirisini becerileri, zirhlar ve egitimlerine dayanarak
puskiirtmiiglerdi.?

Cin DENizi’NDE GEMi YAPIMI

Mogol iggal donanmasin Kore’den Japonya'ya getiren gemiler han-
gi tipteydi? Elimizdeki —az sayida da olsa— kanitlar tagiyicilarin biiyiik ola-
silikla Kore’nin uzun mesafe ticaret gemileri olduguna isaret etmektedir.
O dénemden bir hanim aynasinin dekoratif arkasinda, dalgali denizlerde
yelkenleri kisilmig bu tip bir Kore gemisi goriilmektedir. Gergek teknelere
ait bulunmus kereste ve kaplamalar, bu teknelerin neredeyse diiz karinah
oldugunu gostermektedir. Gemi yapimcilar1 kenarlar1 birbirine bindiril-
mis, iistiinde zivanah gegmeler olan ¢am kaplamalar {ist iiste birlegtirirler-
Orientalia Academiae Scientiarum Hung. 66, no. 1 (2013): 96.
21 Age, 103'ten naklen.
22 Bkz. In Little Need of Divine Intervention: Takezaki Suenaga’s Scrolls of the Mongol Ivasions of Ja-

pan, gev. ve yorurnlayici makale Thomas D. Conlan (Ithaca, NY: East Asia Program, Cornell University,
2001).
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di. Zivanali gegmeleri yerlerine oturtacak ¢iviler karaagagtan yapiliyordu.
Mese agacindan agir bir ¢apraz eleman govdeyi stabilize etmek tizere tek-
nenin ortasina yerlestiriliyordu. Gévdenin alt kismina aynm amagla ¢apraz
mese kaplamalar takiliyordu. Gévdenin iki yanindaki iist kaplamalar, kalin
megseden bir diger ¢apraz kirig katmaniyla birbirine baglaniyordu. Kaplama
tahtalarinin i¢inden gegen ¢apraz kiris destek 6riintiisiiniin Kore'ye 6zgii
oldugu anlagilmaktadir.® Kore sarayina Cin elgisi olarak giden Xu Jing,
Kore gemilerinin donemin Cin teknelerinden farkli oldugunu kaydetmisti.

Gerek Cin, gerekse Kore uzun mesafe gemilerinde kigtan diimeni,
teknenin ortasina yerlestirilmis biiyiik bir diregi ve daha kiigiik bir pruva
yelkeni vardi. Yelkenler dikdértgendi ve tirizlerle saglamlaghnlmisti. Cin ve
Kore gemileri agir ¢apay1 kaldirmak igin 1rgat kullanirlard: (Kore aynasinda-
ki sahnede de bu goriilmektedir). Kore gemilerinde ahgap bir giiverte vardj,
ama giivertenin altindaki mekinin ambarlara boliiniip bélinmedigi bilin-
memektedir; ambarlar dénemin Cin gemilerinin bir 6zelliiydi. Aynadaki
sahnede giiverteye y1g1lmis mallar ve bu mallarin sahibi olan zengin tacir-
ler i¢in genis kabinler goriilmektedir. Kore kaynaklan bu gemilerde yetmis
kisinin rahat rahat yolculuk yapabilecegini belirtirler. Su andaki arkeolojik
ve gorsel kanitlarla mevcut metinlerin durumu, bu teknelerin biiyiikligii ve
yiik kapasitesi konusunda bir tahminde bulunmaya bile elvermemektedir.

Japonya’ya saldiran ikinci donanmayi olugturan Cin gemileri
hakkinda ise elimizde yeterli maddi kanitlar var. 1974'te Cinli arkeolog-
lar Quanzhou Koérfezi agiklarinda ¢amurun iginden bir tekne cikardi-
lar. Geminin su ¢izgisinin altindaki béliimii sasirtici diizeyde saglam-
di. Teknedeki madeni paralar gemiyi 1272’ye, Kubilay Han’in Hakata
Korfezi'ne ilk saldirisindan yalnizca iki yil 6nceye tarihliyordu. Gemi 34,4
metre uzunlugundaydy, 9,75 metrelik bir kemeresi vardy, yalnizca 3,04 met-
re su ¢ekiyordu ve deplasman tonilatosu yaklagik 375't. Karinasi ve uglan
diiz olan tipik Cin gemilerinden farkl olarak, Quanzhou gemisinin omur-
gas1 bulunuyordu, kesiti V bi¢cimindeydi ve pruvasi sivriydi. On iki b6lmeyle
béliinen goévdede, iig direk yuvasi vardi. Diimeni ki¢ bodoslamasinda degil,

23 Kore sarayindaki Cin elgilerinden biri olan Xu Jing, Kore gemilerinin ¢agdas Cin teknelerinden
farkh oldugunu kaydetmisti.
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ki¢ aynasindaydi. Ust iiste binmig kaplamalar demir civiyle tutturulmustu.
Tiitsii aBacy, karabiber ve kantagindan olusan hamulesi, bunun Giineydogu
Asya’dan dénen bir uzun mesafe gemisi oldugu fikrini vermektedir. Bu tiir
bir gemiye belki de Japonya'ya asker tagimasi i¢in el konulmusgtu.2+

Japon arkeologlar son otuz yildir 1281 savaginin fiziksel kalintilar
i¢cin Hakata Korfezi'nde aragtirma yapmaktadirlar. Buradan Cin ve Kore
tarz1 ¢apalar, Cin seramikleri, disk bigiminde eklemli zirhlar ve Mogol
savaggilan igin tipik silahlar gibi merak uyandirici kanitlar elde edilmigtir.
Korfez dibi taramalarinda, muhtemelen bir geminin kalintilar ya da birkag
geminin birbirine karigmig kalintis1 olan kereste yiginlan goriilmiigtiir.
Kerestelerin ¢ogunun biiyiikk Kore ticaret gemilerinde kullanilanlardan
kiigiik olmasi, Mogollarin ayrica sahil teknelerine, hatta belki de diiz kari-
nali irmak teknelerine el koyduklarina igaret etmektedir.>

Arkeologlar 2013'te saglam bir gévdenin bir kesiminin yerini belir-
lediler. Ultrason taramalar, Hakata Limanr'nda sahilin hemen agiginda,
yaklagik bir metrelik bir ¢okeltinin altinda, omurganin on bir metrelik bir
boliimii ile buna bitigik kaplamalar1 ortaya ¢ikardi Batik, seramikler, tag
capalar ve diger nesnelerle gevrilidir. Kalintilar gimdilik gémiilii kalmakta,
gelecekte ¢ikarilmay: beklemektedir.?®

Daha genis bir jeopolitik bakis agisindan Japonya, Kore ve Cin'in
dogu sahili, kabaca Avrupa'nin kuzey lkiyilariyla aym biiyiikliikte, karmagik
bir denizcilik diinyas1 olugturuyordu. Sar1 Deniz'in bir yakasindaki Nagasaki
(Japonya) ile 6te yakadaki Sanghay (Cin) arasindaki mesafe sekiz yiiz kilomet-
redir, yani iskandinavya ile ingiltere arasindaki mesafeye hemen hemen esit-
tir. Kore ile Japonya arasindaki 160 kilometrelik mesafe kabaca, Ingiltere ile
Fransa'yr ayiran 40 kilometrelik Mang Denizi'yle kargilagtirilabilir. Yiizyillar
boyunca tipki iskandinavlarin ingiltere’yi isgal etmesi ve Ingilizlerin Fransa'y1
iggal i¢in gemilerden yararlanmas: gibi, Cin, Kore ve Japon hanedanlan da
24 Bkz. Christopher Wake, “The Great Ocean-Going Ships of Southern China in the Age of Chinese
Maritime Voyaging to India, Twelfth to Fifteenth Centuries,” Intemational Journal of Maritime History 9,
no. 2 (Aralik 1997): 51-81.
25 Bkz. Fitzhugh, Rossabi ve Honeychurch, Genghis Khan, 250-251.
26 (Daily) Mail Online, “Divers Find 13" Century Wreck from Kublai Khan's Mongol Invasion Fle-

et That Was Destroyed by ‘Divine’ Typhoon,” http://www.dailymail.co.uk/news/article-2053656/Di-
vers-13th-century-wrec-Kublai-Kahns-Mongol-invasion-fleet-destroyed-divine-typhoon.html.
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birbirlerinin topraklanm iggal ettiler, birhirlerivle ticaret yaptilar, birbirlerinin
gemilerine karg1 korsanlig1 desteklediler, birbirlerine saldirmak igin ittifak
yaptilar, yerel asileri bastirmak tizere birbirlerini yardima ¢agirdilar ve yenik
hiikiimdarlar ile iktidara g6z dikenler i¢in siginak olugturdular.

Kore, Japonya ve Cin hanedanlar1 bazen deniz sinirlarini kapatarak,
tacirlerin girisini ve yurttaglarin ¢ikisini yasaklamayi tercih ettiler. Bu huku-
ki yasaklar etkin olmadi. Tacirler ve yolcular her zaman bunlar1 agmanin
yollarimi buldular.?” Avrupa’da oldugu gibi, Cin Denizi bolgesindeki yerel
ya da bolgesel giigler de, merkezi hiikiimetin uzanamadig: yeni limanlar
buldular. Bu limanlarin en iinliilerinden biri olan, Cin’in giiney sahili agik-
larindaki Hainan Adasi, Kubilay Han'in seferi sirasinda ve sonraki birkag
ylizyll boyunca kagakgilara hizmet etti.

Cin’in tarihi genellikle hanedanlarin tarihi olarak yazildigindan, Cin
kraliyet saraymnin karada ve denizde egemen gii¢ oldugunu diigiinebiliriz,
ama durum boyle degildir. Devletlerin savas halinde olduklar1 dénemler,
istikrarly, biiyiik hanedanlar dénemleri kadar sikti. Cin’in giineyinin enteg-
rasyonu, kuzey merkezli bir hanedan igin her zaman zordu. Cékmekte olan
hanedanlar bazen kendilerine denizlerin 6tesinden Japon ya da Koreli bir
miittefik ararlardi.

MUSONLAR VE MOGOLLAR

Japonya'nin ikinci iggali i¢in Kubilay Han'in Giiney Cin tersanelerine
biiytik bir iggal filosu siparig ettigini hatirlayalim. Tersanenin yaklagik iki
yilda (1279-1281) binin {izerinde gemi tiretmesi, ciddi bir gemi inga kapasi-
tesine igaret etmektedir. Cin'in giiney eyaletleri, cogu Cin tekneleriyle olmak
iizere, Giineydogu Asya ve Hindistan’la yogun bir deniz ticareti igindeydi.

Bu ticaretin yillik ritmi en az beg yiizyll icin belirlenmigtir. Mayis
ile ekim arasi, Giineydogu Asya Adalarrndan Cin anakarasina esen hikim
riizgarlardan yararlanma zamamydi. Ocak ile mart arasi ise hikim karadan
27 Ornegin Kore'nin giiney sahili Gin'e iig geleneksel giizergihla baghyd:. Hatlardan biri kuzeye ve do-
guya, Shandong Yarimadasi'nin ucuna gidiyordu. tkincisi dopuya ve hafifge giineye, $anghay’in yakla-
sik ii¢ yiiz kilometre kuzeyindeki kiigiik bir limana gidiyordu. Ugiincii hat Yangtze Irmag1'nin agzindaki
Sanghay’a gidiyordu. Bkz. Choi Wan Ghee, The Traditional Ships of Korea, cev. Lee Jean Young (Seoul:

Ewha Women'’s University Press, 2006), 66. Kuskusuz Kore, Japonya ve Cin’in Dogu Asya denizlerin-
deki gii¢ miicadelesi 20. yiizyll boyunca siirmiig ve halen de siirmektedir.

ON ALTi BATIKTA DONYA TARiHI 123



denize riizgarlarla déniis zamaniydi. Bélge tacirleri bu ériintiiyti biliyorlardi.
Ornegin Araplar bu ticaret ritmini hizla 6grenmis ve daha 9. yiizyilda bu
konuyu yazmiglardi.

Kubilay Han o6nderligindeki Mogollar 1279’da Giiney Song
Hanedanr'nin topraklarim fethettiklerinde, o dénemde diinyarun en “gelis-
mis” bolgesini ele gegirdiler; yorenin belirgin 6zellikleri yogun bir tarimsal
niifus, kanallara ve diger altyapiya bilyiik yatirim, devlet biirokrasisi, gelis-
mig bir sanayi tabani, diitnyamin en biiyiik kentlerinden bazilar1 ve biiyiik
olasilikla diinyanin en hareketli limani vardi. Bélge hem i kullanim ve ihrag
mallan, hem de ihracat sanayilerindeki on binlerce isgi ile kentlerde yasayan
milyonlara yetecek gida tiretiyordu.

Cin'in giliney bolgesinin yavag geligsimi ytizyillar almigt. Burasi
baslangigta asgari bir tarima sahip, hi¢bir 6nemli kenti bulunmayan, kuzey
Cin hanedanlan igin periferik bir kabile alamydi Merkezi ¢ok uzaktaki
kuzeyde olan Tank Hanedan1 zamaninda (MS 618-907), Jin Irmag havza-
sina yerlegik tarimcilar geldiler. {1k tarimsal yerlesimler bataklik ve sitma
yata@ sahil diizliiklerinin yaylalarla sinirlarinda ve ormanlik tepelerin agag:
alanlarindayd: ve bunlar ¢ok biiyiik bir emek yatirimi olmadan terash ¢eltik
tarlalarina déniigtiirilebilirdi. Ilk tarimsal yerlesimlerden belki bir yiizyil
sonra, yeni yerlesimciler batakliklarin bazilarim kuruttular, burada piring
yetigtirdiler ve Jin Irmagrmin agzinda Quanzhou Limanrm kurdular.
Cin'in giiney sahilinin daha asag1 kesiminde konumlanan Guangzhou’nun
(Kanton) arkasindaki bélgede benzer bir yerlesim gergeklesti.?3

Endonezya agiklarindaki intan batigini (yak. MS 1000) hatirlayin.
Geminin ambarinda bir dizi Cin imalat tirtin airhktayd:: Java'nin segkin
kadinlan i¢in yapilmis, gelismis alagimli dékiimden aynalar, saflig Cinli
miifettisler tarafindan damgalanarak onaylanmis giimiis kiilgeler, Cin
bakir para dizileri, bakir saph demir tencereler ve her tiir seramik. Biitiin
bu mallar giiney Cin’in Fujian Eyaleti'ne yayilmis, kiigiik kentsel merkez-
lerde iiretilmisti.

28 HughR. Clark, Community, Trade, and Networks: Southern Fujian Province fromthe Third tothe Thir-
teenth Century'deki veri ve analizleri izliyorum (Cambridge: Cambridge University Press, 1991). Ayni

derecede yararh bir kaynak: Billy K.S. So, Prosperity, Region, and Institutions in Maritime China: The
South Fukien Pattern, 946-1368 (Cambridge, MA: Harvard University Press, 2000).
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Intan batif ile Kubilay Han’in fethi arasindaki iig yiizyll Cin’in
giiney eyaletleri, ama 6zellikle Quanzhou ve arkasindaki bélge igin “sig-
rama” yillari oldu. Curgenlerin bozkir ordularinin dinmek bilmez baskisi
12. yiizyil baglarinda kuzey Cin'in fethine yol agt1; yapilan anlagma sonucu
Song Hanedani imparatoru sarayim giineydeki Hangzhou'ya tasidi ve
kuzeyi isgalcilere birakt1 (bunlar daha sonra Jin Hanedam olarak iilke-
yi yonettiler). Kuzey yakihp yikilirken, giineyin refahi artti. Miilteciler,
zaten kuzey eyaletlerininkinden biiyiik olan niifusu daha da artirdilar.
Giiney Cin, Giineydogu Asya ve Hindistan arasindaki deniz agin ticaret
ciddi artig gosterdi. Yakin tarihte Giineydogu Asya sularinda bulunan bu
d6énem batiklarindan on binlerce Cin ihraci seramik ¢ikarilmigtir; ¢ogun-
lugu kise ve kaplardan olusan bu seramikler, binlerce ig¢i ¢aligtiran,
oldukga biiyiik sanayilerin iiriiniiydii. Saray ve Konfii¢ytis¢ii biirokratlar
yabana tilkelerin cazip iiriinleri igin istikrarh bir talep saghyordu: kifuru,
suaygir1 boynuzu, afyon, garu odunu, kakule, karanfil, muskat, kus yuvasi
bitkisi, si3la agaci, ejderha kani (kirmiz1 bir regine), 6dagaci ve karabiber
gibi ilag ve baharat. Cok ithal edilen maddeler arasinda asilbent, sandal
agac1 ve gesitli agag sakizlan gibi dini torenlerde kullanilan hog kokulu
maddeler de bulunuyordu. Diger bir ithalat kategorisini ise tiiyler, fildi-
si, baga, sedef, hayvan boynuzlarn ve derileri, sandal agac1 ve kara agag
(Dalbergia melanoxylon) gibi, yiiksek kaliteli zanaatlarda kullanilan hay-
vansal ve bitkisel iiriinler olugturuyordu. Madeni iiriinler arasinda bakur,
altin, kalay ve kurgun vardi.»

Cin’in giiney limanlan, Giineydogu Asya, Hindistan ve Ortadogu’dan
Japonya ve Kore'ye gidecek mallar i¢in aktarma noktas: iglevi gériiyordu.
Cinli tacirler, Cin mamullerini satmak ve ihracat kalemleri toplamak igin
diizenli bir akim halinde Cin'in giiney eyaletlerinden Giineydogu Asya
limanlarina gogiiyorlardi Bu tacirler, genelde giiney Cin limanlarindaki
29 Ticaret ve harag meselesini iyi ele alinan bir kaynak: David C. Kang, East Asia before the West: Five
Centuries of Trade and Tribute (New York: Columbia University Press, 2010). Ayrica bkz. Stephen Tseng-
Hsin Chang, “Commodities Imported into the Chang-chou Region of Fukien during the Late Ming
Period: A Preliminary Analysis of Tax Lists Found in the Tung-his-yang k’ao,” Emporia, Commodities and
Entrepreneurs in Asian Maritime Trade, c. 1400-1740, ed. Roderich Ptak ve Dietmar Rothermund (Stut-

tgart: Franz Steiner Verlag, 1991), iginde, 166-186. Aym kitaptaki makalelerde bapa ticareti ve Cin'in
giiney eyaletlerinde Maldiv Adalar’'ndan deniz kabuklarinin kullanim da tartigilmaktadr.
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akrabalarina mal sevk etmeye devam etseler dc, ¢ofunlukla Giineydogu
Asya’ya yerlesiyor ve yerel kadinlarla evleniyorlardi.

Bu hizla gelisen bélgenin 1279’da Mogol giiglerinin eline ge¢mesi
nasil bir fark yaratt:? Kisa dénemde, Giineydogu Asya anakaras: ile adala-
rindaki imparatorluklar, Mogollarin emperyalist geniglemesinin hedefleri
oldular. Kubilay Han bugiin Vietnam, Myanmar (Burma) ve Java olan bgl-
gelere saldirmak iizere ordular génderdi. Burma uzun bir seferden sonra
(1277-1287) teslim oldu.°

Vietnam'i fethetme amaglhi daha uzun siireli savas ii¢ seferden olugtu
(1257-1258, 1284-1285 ve 1287-1288).2" Bir biitiin olarak bakildifinda, Vietnam
isgallerinin ritmi ve sonuglari, Japonya'nin iggaliyle ayniydi. Mogollar liman-
lar ele gegirebiliyorlardi, ama igerlere girdiklerinde, Vietnam'in sahil bolgesi
bir Mogol komutaninin kibusuydu —irmaklar ve sulama kanallariyla kesilen
¢amurlu, sitma yata@ bir diizliik. Siivariler fiilen hicbir ise yaramiyordu.
Daha da kétiisii, diizlitk dik daglara dayaniyor, bunlar da krallar ve ordular
i¢in gizlenme yerleri sagliyordu.* Vietnam'a ii¢iincii Mogol istilas1 Hakata
Koérfezi'nde yagananlarin, biraz daha kiigiik bir 6lgekte tekrariydi. Vietnam’'in
Champa Krallig1 askerleri, Mogol iissiiniin agagisinda Bach Dang Irmagi'nin
dibine sivri u¢lu demir ¢ubuklar ¢aktilar. Champa gemileri daha sonra
Mopgol gemilerini kendilerini kovalamak iizere irmagin asafisina dogru
cektiler. Deniz gekilirken, Mogol gemileri kaziklara oturdu. Ug yiiz Mogol
gemisinin ¢ofu batti. Geri kalanlarin1 da Champa birlikleri yakt.

Java'yr denizden fethetme girisimi de, Hakata Korfezi'ndeki yenilgi
kadar ¢arpici olmasa da, basanisizliga ugradi. Java'da baslangigta saglanan
bagarilar kalia bir ittifak ya da zaferle sonuglanmadi. Java krah bir kars: sal-
dinyla, Mogol ordusunu gemilerine ¢ekilmeye zorladi. Muson riizgirlarimn
30 Marco Polo, fethinden kisa siire sonra Burma'y: ziyaret etti ve bize baskentin kisa, ¢ok da yardima
olmayan bir betimlemesini birakti. Bkz. The Travels of Marco Polo: The Complete Yule-Cordier Edition
(New York: Dover Publications, 1993), 3:87. Stephen G. Haw, Marco Polo’'nun yer adlarim bilinen tarihi
yerlerle iligkilendirmek igin degerli bir gabada bulunmugtur: Marco Polo’s China: A Venetian in the Realm
of Khubilai Khan (Abingdon, BK: Routledge, 2000).

31 Japonya'da oldugu gibi, Mopollar kuzey Vietnam'in Tran hanedaniile orta Vietnam’in Cham hane-
danindan harag ve tam kigisel itaat talep ettiler. Her ikisi de harac1 gonderdiler, ama kigisel itaat konu-
sunda kesin konugmadilar.

32 Aym sulak sahil diizliikleri ile arkadaki daglar bilesiminin 1970’lerde Amerikan giiglerinin Viet-
nam'’da yenilgisinde de etkili oldugunubelirtmekte belki de yarar vardir.
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kisa siire sonra tersine donecek olmasi, Mogol birlikleri igin diigman bir ada-
da mahsur kalma tehlikesi yarattifindan, Mogol donanmasi Cin’e geri dondii.

Ote yandan, Mogollarin GiineydoBu Asya’y1 fethetme girigimlerinin
basarisizlif1 uzun vadede Cin, Glineydogu Asya, Hindistan ve Ortadogu’nun
birlegik bir denizcilik diinyas: i¢inde biitiinlesmelerini fazla etkilemedi.
Giiney Cin'i fetheden Mogollar burada, diismanlar1 Song'a kars: kendileri-
ne aktif destek veren yabancilardan okuryazar idareciler olarak yararlandi.
Mogollarin, saglayacag: vergiler nedeniyle ticareti de tegvik etmeye ihtiyaglan
vardi. Mal akig siirdii, vergiler 6dendi ve yabana tacirler zenginlesti. Belki
de istilalarin basarisizligy, Cin niifusunun artmasindan ve gerek Mogollarin,
gerekse yerel Cin segkinlerinin yabanci mallara, gériindiigii kadariyla sinir-
siz talebinden daha 6nemsizdi. Cin gemileri ve tacirleri bu okyanus &tesi
biitiinlegsmenin aktif unsurlariydi. Hakata Kérfezi Savagindan yaklagik elli
yil sonra, ortagagin biiyiik gezgini Ibni Battuta Hindistan'in giineybati sahi-
lindeki Kalikut Limani'nda demirlemis, on tig Cin ticaret gemisinden olugan
bir filo gordii:

Bu biiyiik gemilerin, hasir gibi 6riilmiis bambu ¢ubuklarindan yapi-
lan on iki ile iig arasi bir say1da yelkeni vardir. Bunlar hig indirilmez,
riizgirin yoniine goére dondirilir; tekne demirliyken riizgirda
dalgalanmaya birakilir. Bir gemi alt1 yiizii denizci, dort yiizii asker
olmak iizere toplam bin kisi tagir... Teknenin dort giivertesi ve tacir-
ler i¢in odalari, kabinleri ve salonlar1 vardir; her kabinin béliimleri
ve helas1 bulunur ve yaninda cariyelerini ve karilarini getiren kabin
sakini tarafindan kilitlenebilir.

Cin, Kubilay Han'in fetihleriyle Asya bozkirlarina ve Giineydogu
Asya'nin denizcilik diinyasina uzanan, daha biiyiik bir imparatorlugun
pargast olmustu. Donemin Cinli yazarlar ve daha sonraki tarihgiler Mogol
dénemini, Cin iistiinde fazla etkisi ve genelde biiyiik 6nemi olmayan bir
sapma olarak ele almiglardi.»

33 Cinli yazarlar yiizyillarca Cin'in bu dénemde diinyanin merkezi olarak konumunu yitirmesini
kabullenememiglerdir. Bkz. T.H. Barrett, “Qubilai Qa’an and the Historians: Some Remarks on the
Position of the Great Khan in Pre-Modern Chinese Historiography,” The Mongol Empire and Its Legacy,
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Cok yamilmuglardir. Mopollarin diinyayr fethetme hedefleri sonu-
cunda DoBu Asya gerek Marco Polo'nun karayolu, gerekse Ortadogu’dan,
Hindistan1 dolasip, Giineydogu Asya'y1 gecerek ulasan denizyolu aracih-
giyla Avrupa ile aynlmaz bi¢imde baglanmigtir34 Kristof Kolomb'un Atlas
Okyanusugnun otesine yelken agmas: ile Vasco Da Gama’'nin Afrika'nin
bati sahilinden agag1 inmesinin ayni nedene dayandigini kaydetmekte belki
yarar vardir: Mogol hanlarinin efsanevi zenginliklerine giden bir yol bul-
mak ve bunlarin neyle degis tokus edilebilecegini kesfetmek.

ed. Reuven Amitai-Preis ve David O. Morgan (Leiden: Brill, 1999) icinde, 250-259. Cin’de Mogol ege-
menliginin yalmzca bir buguk yiizy:l siirmesine ragmen, etkileri ¢ok derin olmugtur. Bkz. Hidehiro
Okada, “China as a Successor State to the Mongol Empire,” aym: kitapta, 260-272. Aynca bkz. Henry
Serruys’un The Mongols and Ming China: Customs and History'de yeniden basilan iki 6nemli makalesi
(Londra: Variorum Reprints, 1987).

34 Carpini'nin anilan i¢in bkz. Friar Giovanni Di Plano Carpini, The Story of the Mongols Whom We Call
Tartars, cev. Erik Hildinger (Boston: Branden Publishing Co., 1996).
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SEkiziNci BOLUM

BREMEN KOKESI

eser Irmagi'min kiyisinda koke diye bilinen bityiik bir agik deniz
\ x / teknesinin ingaat1 1380’de tamamlanmak iizereydi. Geminin diiz
karinasindan birbirine ¢ivilenmis, iist iiste binmis kaplamalar
yiikseliyordu. Kalin ¢apraz kirigler yanlan birbirine bagliyordu. Dénemin
Viking yelkenlileriyle karsilagtirildifinda, koke tiknaz ve bodurdu -modem
bir aragtirmacinin ifadesiyle, bir okyanus depolama konteynerinin zara-
fetine sahipti. S6z konusu kokenin Bati Avrupa, Baltik ve Iskandinavya
arasinda dékme mal tasimaya baglayamayip batmasi bizim i¢in bir ganstir.
Geminin nasil battigim kesin olarak bilen yok, ama en biiyiik ihtimal dev
bir dalganin Bremen Limani'na, sonra da Weser Irmagr'nin igine dalmig
olmasidir. Dalga direkleri ve giiverte iistii bazi yapilarin eksik oldugu, yarn
tamamlanmig gemiyi ¢ekip, limana siiriiklemis, gemi de orada batmigti.
Govdenin biiyiik boliimii saglam kalmus, batig1 sualt: ¢okeltisi kaplamigti.
Arlésienne adl1 tarama gemisi 8 Ekim 1962’de Bremen Limani'nin
genigletilmesi sirasinda batif1 buluncaya kadar, gemi orada gomiilii ve
unutulmus olarak kaldi. Liman ingaat1 sefi bu kesfi devlet miizesine bil-
dirdi ve ortagag tarihi ve gemileri b6liimii miidiirii Siegfried Fliedner alan
ziyaret etti. Fliedner ve diger ziyaretciler deniz al¢aldiginda ortaya ¢ikan
batiBa yiirityerek ulagabileceklerini hayretle fark ettiler. Fliedner geminin
—dik bir omurga ve gorece diiz bir karina, tek bir direk, birbirine eklenmis
genis kaplamalanyla oldukga yiiksek yanlar, dik egimli, hemen hemen diiz
bir kig ve kemane bir bag gibi— bir ortagaf kokesinin 6zelliklerine sahip
oldugunu anlamigti. Devlet miizesinin miidiirleri sanat tarihgileriydi ve
kokeyle fazla ilgilenmemislerdi; bati1 kurtarmaya fon tahsis etmediler. O
sirada Fliedner'in elinden tek gelen sey, kiigiik pargalarin akintiyla siiriik-
lenmemesi i¢in batifin ¢evresine kiimes teli ¢ekmek ve Bremen sakinleri
arasinda acil bir para toplama kampanyas: baglatmakti. Gelgit nedeniyle
alan giinde iki kez su altinda kaliyordu. Bir dalgi¢ ¢gamurlu sularda el yor-
damiyla ¢aligarak, su ¢ekmig tahtalan yerinden gevsetti, yiizer bir ving de
bunlar yiizeye ¢ikardi. Alanda ¢izim ya da 1zgara fotograflama yapmak igin
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ne zaman, ne de para vardi. Dort y1l sonra kokenin biitiin ana pargalan,
kuruyup par¢alanmamalar igin tanklarda tutuluyordu.

Fliedner para toplamayi siirdiiriirken, yerel bir arkeolog olan Rose
Marie Pohl-Weber deniz dibinde batifin kiigiik pargalarim ve diger kalinti-
larini arama gibi zahmetli bir ige girigti. Pohl-Weber 1,2 m x 1,8 m biiyiiklii-
giinde bir dalgi¢ ¢aninin iginde yiizlerce saat ¢alisarak, deniz dibini elleriyle
santim santim inceledi ve bir metal detektoriiyle aragtirdi. Yiizlerce tahta
pargasina ek olarak marangoz aletleri, kalafatlamada kullanilan mengene-
ler, hatta bir hanger buldu. Tahta pargalar su tanklar igindeki daha biiyiik
pargalarin yanina kondu. Fliedner kokenin konulacad: 6zel bir miize igin
para toplarken, tahta kemereler, yan tahtalan ve kiigiik pargalar yedi yil
boyunca suda bekletildi.

Daha sonra Werner Lahn adli bir gemi yapimcisinin nezaretinde
rekonstriiksiyona bagland1. Lahn alt1 yiizylldan daha eski bir yapim siirecini
yeniden canlandirmaya ¢aligti. Once biiyiik lgiide saglam kalmig omurgay:
yere koyduktan sonra, bu ii¢ boyutlu yapbozun iki bini agkin pargasini yer-
lerine yerlestirmeye baslad1. Yardimcilar ¢ogu kez agir, su ¢ekmis kemere
ve kaplamalan kaldirmak igin bir tepe vinci kullandilar. Bu degerli tahta-
larin kurumamasi igin, ekip yiizde 97’lik bir nem ortaminda ¢aligiyordu.
Alt kaplamalarin kenarlarindaki ge¢meli pimler omurgadakilere uyuyordu;
boylece geminin altinin tamamen diiz oldugu ortaya gikt1. Yan tahtalar bin-
dirme kaplamasi diye bilinen bir tarzda iist tiste bindirilmigti. Gemi yavag
yavag bigimlendi. Rekonstriiksiyon 1979-1980 kiginda tamamlandi, ama
Lahn ve digerleri kokenin kamuya sergilenecek kadar saglam olduguna
emin degillerdi.

Tamamlanmig govde devasa bir paslanmaz gelik tankin igine yer-
lestirildi. iki agamali bir islemle tahtanin hiicre yapisindaki suyun yerini
—otomobillerdeki antifrize ¢ok benzeyen- etilen glikoz aldi. Bu iglemin
ortagagdan kalma tahtay: giiglendirecegi ve stabilize edecegi umuluyordu.
Bunun ige yarayip, yaramayacagim kimse bilmiyordu. Bremen kokesi bu
islemin o zamana kadar uygulandi en biilyiik ahsap nesneydi. Suyun
yerini etilen glikoliin tiimiiyle almas: yirmi y1l siirdii. Kokenin kayda deger
diizeyde saglam oldugu ortaya ¢ikt1 ve gemi 17 Mayis 2000’de miizenin en
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Resim 16. Bremen kokesinin rekonstriiksiyonu, Gemi Miizesi, Bremenhaven.
Fotograf: Uwe W. Friese, Wikimedia Commons.

onemli objesi olarak Bremerhaven’in Schiffahrts Miizesindeki yerini ald.'
Bremen kokesi hi¢bir zaman yelken agmamigti, ama gimdiye dek bulunan
en eksiksiz koke batifidir ve yelken agmasi planlanan eski bir diinyaya hari-
ka bir pencere agmaktadr.

KokENiN TAsARIMI

Koke bir agik deniz gemisi olarak ilk ortaya gqiktifinda (yak. 1150),
Viking yelkenlileri hili Kuzey Avrupa, Baltik ve Iskandinavya denizlerine
hikimdi. Bu zarif tekneler yiizii agkin savaggiy: tagiyor, gerektiginde kiirek
cekiliyor, miimkiin oldugunda yelken agiliyordu. MS 8oo ile 1000 arasinda
Viking ordularn ingiltere, iskogya ve irlanda’nin biiyiik béliimiinii ve kuzey
Fransa'nin bir kesimini fethetmiglerdi. Bunu izleyen yiizyilda Sicilya Adasi

1 Bremen kokesinin bulunmasi, tammlanmasi ve restorasyonunun oykiisii yu makalede anlatilmak-
tadir: Gabrielle Hoffmann ve Per Hoffmann, “Sailing the Bremen Cog,” International Journal of Nautical
Archaeology 38, no. 2 (2009): 282-283.
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bile Vikinglcrin dogrudan torunlari olan Normanlar tarafindan fethedil-
migsti. Algak su gekimli yelkenliler Vikinglerin Thames’den Volga’ya kadar
irmaklarin ¢ok yukarisindaki yerlesimlere saldirmalarina olanak saghyor-
du. Genelde Viking yelkenlileri ticaretten ¢ok, fetih ve yagmalamaya uygun-
du. Giivertesiz yapisi hamule i¢in koruma saglarmuyor, kiirekgiler fiilen
mevcut mekdnin tiimiini kaphiyordu. Gene de Viking fetihlerinin doruga
ulagtif1 dénemde, bu yelkenli nakliye i¢in de kullanihyordu. Viking yelken-
lisinin daha genig bir bigimi Iskandinavya'dan binlerce aileyi yerlesim igin
Ingiltere ve Fransa’ya tagimgt.

Bilim insanlan kokenin kékeni konusunda uzun zamandir fikir
aynhp igindedirler; bu konuda Hollanda, Kuzey Almanya, iskandinavya
ve Baltik iilkeleri rekabet halindedir.* Koke, anlasildig1 kadariyla Viking
yelkenlisinden oldukga farkl bir gelenekten gelmektedir. Kokenin baglan-
gicta omurgasiz olan diiz, saglam karinas, belki gelgitli irmak agizlarinda
karaya oturtulup, yeniden yiizdiiriilmek {izere yapilmig bir irmak teknesine
isaret etmektedir.’ Koke tarzi kalintilarin tiim arkeolojik buluntularinin
yakin tarihli analizleri, gemi yapimcilarinin kokenin agik deniz tiirtiniin
Danimarka ve Isveg'te gelistirildigi fikrini vermektedir.# 1200 yilina gelin-
diginde Kuzey Avrupa’'nin deniz hatlarinda ¢ok sayida koke isliyordu.
1350’de salt Fransa-Ingiltere garap ticaretinde binden fazla koke seferdeydi.s
Tahmin edilebilecegi gibi, kayitlar 14. yiizyilda kokelerin birgok kez korsan
saldirisina ugradiklarnimi gostermektedir. Yaklagik 1200 ile 1450 arasinda,
iki buguk yiizy1l boyunca Avrupa'nin kuzey sahillerindeki egemen ticari
tekne bigimi kokeydi.

2 Ornegin baz1 aragrmacilar kokeyi Weser Irmap bélgesinde yak. MO 200’e tarihlenen cenaze kap-
laninda bulunan basit, diiz alth tekne modelleriyle iligkilendirmektedir. Diger aragtirmacilar ise, Hol-
landa kentlerinde MS 800 ve sonrasi basilan ve diiz alth bir tekneyi gosteren madalyon ve sikkelere
dayanarak kokenin Hollanda kokenli oldugunu savunmuglardir. Bkz. Owian T.P. Roerts, “Descendents
of Viking Boats,” Cogs, Caravels and Galleons: The Sailing Ship, 1000-1650, ed. Robert Gardiner (Londra:
Conway Maritime Press, 1994) iginde, 11.

3 Frederick M. Hocker, “Bottom-Based Shipbuilding in Northern Europe,” Frederick M. Hocker ve
Cheryl A. Ward, The Philosophy of Shipbuilding: Conceptual Approaches to the Study of Wooden Ships (Col-
lege Station: Texas A&M University Press, 2005) iginde, 65-93.

4 Ole Crumlin-Pederson, “To Be or Not to Be a Cog: The Bremen Cog in Perspective,” International
Joumnal of Nautical Archaeology 29, no. 2 (2000): 239.

s Timothy ]. Runyan, “The Cog as Warship,” Gardiner, Cogs, Caravels and Galleons iginde, 48.
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Kokenin iyi noktalar nelerdi? Bunlardan birincisi ve en 6nemlisi,
buiyiikliigiine oranla biiyiik tagima kapasitesiydi. Kokeler tipik olarak 15
ile 24 metre uzunlugunda, 5 ile 8 metre genigligindeydi. Koke yiikte agr,
pahada hafif dokme hamule igin idealdi. ikincisi, koke Viking gemisinin
bityitk emekle yarilmig agaglarindan farkli olarak bigilmig kaplamalarla
yapildig1 igin, imalat1 daha ucuzdu.® Ugiinciisii, kokeler ¢ok daha kiigiik bir
miirettebatla ¢alisiyordu. Bir Viking gemisinde genelde yiizden fazla kiirek-
¢i olmasina kargin, tek yelkenli kokenin yalnizca on beg ile yirmi kigilik bir
miirettebata ihtiyaci vardi.”

Onemli teknolojik degigsimler kokenin hizla daha iyilesmesine yol
agtl. 1225’e gelindiginde diimen (Hollanda, Baltik ve iskandinavya'nin
sahil kentlerinin madeni paralarinda goriildigii gibi) yandan, kiga tasin-
magtr. Biiyiik bir kig¢ bodoslamasi diimeni geminin kontroliinii saghyordu;
ancak bunu hareket ettirmek igin ihtiya¢ duyulan gii¢ ya ek bir diimenciyi
ya da bir makara sistemini gerektiriyordu. Bu bulus hizla yaygmnlagtig1 ve
daha sonraki kokelerin tiimiinde kullamldi@: i¢in belli ki tasarimcilar ve
yapimcailar kigtan diimenin ek bir diimenci bulundurmaya degdigi kanisin-
daydilar® Kokenin daha sonraki versiyonlarinda ii¢gen yelkenli kiigiik bir
mizana diregi vardi ve bu da diimene yardima olabiliyordu.

Peki, koke tasariminin sorunlar neydi? Giiniimiiz denizcileri her
zaman kokenin ters riizgira kars1 seyredemeyeceginden siiphelenmis-
lerdir. Bir geminin, tipik olarak, riizgira kars1 yol alabilmesi igin riizgin
once bir kontradan, sonra diger bir kontradan alarak seyretmesi gerekir;
bu manevraya tramola denir. Tramola yavagtir ve zigzag yolun her aya-
ginda yelkenin yeniden ayarlanmasim gerektirir. Kokenin biiyiik, agir
yelkeni bu manevray zorlagtiriyordu. Bremen kokesinin 199o’larda yapi-
lan kopyalari bunu dogrulamaktadir. Kokeler olumlu riizgirda iyi gidiyor,
ama tramola gerekirse fazla yol alamiyorlardi. Kokelerin miirettebatlar
cogu kez, érnegin Ingiltere’den Fransiz sahiline gitmek igin limanda
olumlu bir riizgir beklerlerdi. Pek hos olmayan bir senaryoda, ters bir
riizgar kokeyi kayalara siiriiklityordu. Olumsuz riizgir sorununun gercek

6 Age.
7 Richard W. Unger, The Ship in Medieval Economy, 600-1600 (Londra: Croon Helm, 1980), 139.
8 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 48.
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¢6ziimii, ancak koke déneminin sonunda, 1400 ile 1450 arasinda ortaya
¢ikan iig direkli gemiydi.

Yapimcilar ve gemi sahipleri kisa siirede daha biiyiik kokelerin
daha kirh oldugunu fark ettiler. Arkeolojik ve belgesel kanitlar 1200’ler
ve 1300'lerde 24 metre uzunlugunda, 14 metre genisliginde, daha biiyiik
kokelere dogru bir egilimi gosterir. Ancak bu biiyiik kokeler hi¢bir zaman
kiigiikleri yok edemedi. Bazi rotalarda biiyiitk kokeler egemendi, ama
kiigiikleri kisa sahil hatlarinda ya da belirli metalar i¢in oldukga yeterliydi.
Bremen kokesi epey geg tarihli (1380) olmasina karsin, oldukga kiigiik, bel-
ki yalmizca 75-85 tonluktur.?

GEMi YAPIM MALZEMELER]

Koke yapim malzemelerinin, hi¢birinin tersanelerin boélgesinden
temin edilmedigini, bunlarin ¢ok sayida uzmanlagmig sanayiden getirildigi-
ni vurgulamakta yarar var. Kereste iskandinavya ve Baltik bélgesinden elde
ediliyor ve kokelerin yapildig1 ¢ok sayida limana sevk ediliyordu. Kalafatlama
i¢in katran ve regine Rusya’dan geliyordu. Kalafatqihik uzman bir zanaat-
karhkti1 ve gemi yapimcilar1 ya da yelken yapimcilan ile karigtirnlmamasi
gerekiyordu. Kalafattaki lifler, kentlerde tiiketim igin kesilen hayvanlarin
derisinden geliyordu. Kuzey Avrupa’nin genis bir bélgesinde yer alan birkag
kent, gemi yapimu i¢in 6zel imal edilmig mallarin iiretiminde birbiriyle reka-
bet i¢indeydi. Ornegin Dorset’teki Bridgeport o dénemde Ingiltere’nin énde
gelen halat yapim kentiydi. Halatlar “beyaz” (katranlanmamug) ya da “siyah”
(katranlanmus) olarak satin alinabilirdi.'> Bridgeport Avrupa’daki diger halat
merkezleriyle rekabet ediyordu. Demir gemi donanimi [sves, Hollanda,
Belgika ya da Almanya'daki maden eritme ve dokiimiinde uzmanlagmg
kentlerden geliyordu. Kiilge demir hem ithal ediliyor hem de yerel olarak
¢ikariiyordu. Bu dénem boyunca, 6zellikle Baltik gemileri i¢in branda yel-
kenlerin baglica kaynag Brittany ve gilineybati Fransa’yd1." Dénemin mantar
samandiralar da ispanya ile uzmanlagmug bir ticarete igaret ediyor.

9 Age.

1o lan Friel, The Good Ship: Ships, Shipbuilding and Technology in England, 1200-1520 (Londra: British
Museum Press, 1995), 95.

11 Age, 97.
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Kuzey DENiZLERINDE SEFER

Gemiler, kirlarn ¢ekici oldugu ya da siyasi zorunluluklarin gerektir-
digi zamanlar diginda, genelde kigin firtinal ve bulutlu Kuzey Deniz'inden
kaginirlardi. Ornegin Fransa-Ingiltere garap ticaretindeki koke sahipleri,
mevsimin en erken garaplarinin en vyiiksek fiyatlan getirdigini, baharda
daha erken yelken agma tehlikesini gbze alanlarin kirh ¢ikacaklarim bilir-
lerdi. Sarap ticaretinde ¢aligan kaptanlar, yilin herhangi bir zamaninda
Fransiz sahillerine gitmek i¢in Ingiltere’nin giiney sahilinde ya da Mang
Adalarr'nda uzunsiire uygun riizgir beklemeyi kabullenmiglerdi.'

Kuzey denizlerindeki ticaretin ¢ofu karamin goriinebildigi bolgede
gerceklesirdi. Kaptanlar yerlerini belirlemek ve tehlikelerden kaginmak igin
karadaki yer bulma isaretleri konusundaki bilgilerinden yararlanirlardi. Bu
isaretler, 6rnegin bir burundaki belirgin bir aBa¢ gibi dogal olabilirdi. Daghk
bir burunda insa edilmis bir kilisenin kulesi ya da yamag iistiindeki bir kale
ve mazgallan gibi insan yapimi nesneler de karadaki bir yeri belirliyordu.
Koke déneminde baz1 manastirlar 6zellikle tehlikeli kayalar1 ya da resifleri
belirlemek i¢in agik havada ateg yakarlardi. Gemi sahipleri bu hizmet igin
manastira bir iicret 6derlerdi. Ornegin Ingiltere sahillerinde arkeolojik kazi-
lar yaklagik iki diizine erken dénem deniz feneri saptarmgtir.”

Yerkiirenin e§imi nedeniyle, bir gozlemci ne kadar yiiksekteyse, bir
yon bulma isaretini o kadar uzaktan gorebilirdi. Bu nedenle koke yapim-
cilar1 daha baglangi¢ dénemlerinden itibaren diregin iistiine bir gézetleme
platformu eklemiglerdi. Modern deneyler bu 6zelligin bir igaretin goriilme-
sine neredeyse on beg kilometre eklediZini gostermistir.'* Geminin altinda
suyun ne kadar derin olduunu saptamak igin iskandil atilmasi da aym
derecede 6nemliydi. Arkeologlar koke déneminden birkag iskandil bulmus-
lardir. Bunlarin ¢ogunun tiistiinde dipten ¢amur toplayan kiigiik bir oyuk
vardir. Tecriibeli kaptanlar geminin konumunu ¢amurun renk ya da doku-
sundaki degisikliklerden belirleyebilirlerdi. Kokelerin muhtemelen (Cin’de
icat edilen, ama Kuzey Avrupa’da ilk kez yaklagik 1200 tarihli bir metinde
adi gegen) bir pusulalari vardi, ama giivenilir haritalar yoktu. Gene de kap-
12 Giliian Hutchinson, Medieval Ships and Shipping (Londra: Leicester University Press, 1997), 98.

13 Age, 84.
14 Age, 66-168.
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tanlar y1ldizlara, dalga 6riintiileri ve akintilar hakkindaki bilgilerine ve kara
isaretlerine dayanarak, agik denizde seyir becerisine sahiptiler.’s

Kokenin erigebildigi diinya, limanlarin simirlamalarina da tabiydi.
Hemen hemen tiim limanlar, denize akan irmaklar istiindeydi. Irmagin
yukarisindaki limanlarin, irmak asagisindakilere gére ti¢ avantajlar vardi
Birincisi, ¢evredeki bolgenin iirettidi seylere (yiin, tahil, sarap, komiir, hay-
van derisi ya da ingaat tag1) daha yakindilar. Dokme mallarin karayolundan
nakliyesi ¢ok pahali, irmak nakliyesinin on misli kadar daha fazlayd:.'
Ikincisi, irmagin yukarisindaki limanlar agik deniz gemileri igin yiiklenir ve
bogaltilirken firtinaya kars1 daha giivenceliydi. Ugiinciisii, irmagin yukan-
sindaki limanlara denizden saldir1 biraz daha zordu. Irmagin yukarisindaki
limanlarin baglica dezavantaji suyun si1 olmasiydi. Biiyiik d6kme yiik tagi-
yicilar1 bu limanlara ulagamiyor ve dokme mallarin irmagin asagisindaki
gemiye mavnalarla getirilmesi gerekiyordu.

Ote yandan tacirler, kaginilmaz olarak daha ¢ok su geken, daha biiyiik
gemiler istiyorlardi. Limanlar, yeni ve daha bilyiik gemilere uyum saglamak
i¢in, firtinalara, yikic1 deniz kabarmalarina, sellere ve saldirilara daha agik
olmalarina ragmen 1rmafin asagisina tagindilar.” Koke ¢ag1 bagladifinda
irmagin asagisindaki limanlar hemen hig gelismemislerdi. Son derece dar
ve isaretlenmemis gemi kanallar kayalann ya da resiflerin arasindan geger-
di. Sadece denizin yiikselerek azami su derinligi yarattif1 zamanlan bilen
yerel bir kilavuz limanin degigken kosullariyla basa ¢ikabilirdi. Koke bir kez
giivenle limana girdikten sonra, meyilli bir kiyiya gekilirdi. Karinasinin diiz
olmasi geminin yiikleme ve bosaltma sirasinda dik durmasim saglardi. Eger
kilavuz gelgit zamanim yanhs hesaplamigsa ya da irmak kiyilarn1 doluysa,
gemi irmagin ¢amurlu yatafina otururdu.”® Neyse ki kokenin diiz karinasi
onun dik kalmasin ve sular yiikseldiginde yiizmesini saglard..'s

Yakinlardaki irmak limanlan bu ticaret igin birbirleriyle rekabet
eder ve irmak agzindaki ¢amurlu kiyilan iyilegtirmeye ¢ahgirlardi. Birgok

15 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 40.

16 Hutchinson, Medieval Ships and Shipping, 121.
17 Age,104.

18 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 47.

19 Age.
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liman, dogal rmak kiyilarina egimli ahsap duvarlar 6rmiisg, béylece sahil-
deki depolara daha yakin derin su olanag yaratmigti. Bu duvarlarda kulla-
nilan ahgaplarin biiyiik béliimii, s6kiilmiis gemilerden gelirdi. Biraz daha
geg bir tarihte bu ahsap duvarlar, tas 6rgii dikey duvarlarla kaplandi. Basta
Thames boyunca olmak iizere bu duvarla oriilmiis ahsap duvarlar bugiin,
koke ¢ag1 gemi tasarimi igin en zengin arkeolojik kaynaklardan biri haline
gelmigtir.>°

KOKELERLE TASINAN MALLAR

Her dokme mal 6ngoriilebilir bir yillik 6riintiiyle hareket ediyordu;
bu da koke sahiplerinin ne zaman hangi limanda olmalar1 gerektigini,
yiikleyecekleri malin ne oldugunu, bosaltacaklarinin ne oldugunu ve bir
sonraki limanda ne zaman olmalarinin beklendigini bilmeleri demekti.
Koke, Roma Imparatorlufu'nun ¢ékiigiinden bu yana Kuzey Avrupa'da
goriilmeyen, birbirleriyle baglantili, uzmanlagmig bir ticaret diinyasim
yeniden yaratt,.*

Bu dokme mallar nelerdi? Nereden gelip, nereye gidiyorlardi? Ren
gsaraplan ile Alman biras1 Rusya, Iskandinavya ve Baltik iilkelerine gidi-
yordu.> Baltik bélgesi, ingiltere’nin ana kereste kaynag olarak Norveg ile
rekabet ederek sonunda onun yerini aldy; kerestenin bedeli, teknelerin geri
déniigiinde Ingiliz kumas: sevkiyatiyla 6deniyordu.» ingiliz yiinii Flanders'e
gonderiliyor, Flanders ise biitiin Kuzey Avrupa'ya, Baltik iilkelerine ve
Iskandinavya’ya yiiksek kaliteli kumag temin ediyordu* Cornwall kalayr
da ¢ok genis bir alanda hareket ediyordu. iskandinavya kendi ithalatimin
bedelini, biitiin Kuzey Avrupa’da kent isgileri i¢in temel protein haline gelen
tuzlanmig morinadan biiyiik miktarlarda ihrag¢ ederek kargiliyordu. Isveg
madenlerinden ¢ikarilan kiregtagina oyulmus vaftiz kurnalarina bugiin bile
20 Hutchinson, Medieval Shipsand Shipping, 110.

21 Jan Bill, “The Cargo Vessels,” Lars Berggren, Nils Hybel ve Annette Landen, Cogs, Cargoes, and
Commerce: Maritime Bulk Trade in Northert Europe, 1150-1400 (Toronto: Pontifical Institute of Medieval
Studies) iginde 92-112.

22 Richard Unger, “Beer: A New Bulk Good of International Trade,” Berggren, Hybel ve Landen, Cogs
iginde, 113-127.

23 Wendy R. Childs, “Timber for Cloth: Changing Commodities in Anglo-Baltic Trade in the Fourte-

enth Century,” Berggren, Hybel ve Landen, Cogs iginde, 181-211.
24 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 40.
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tim Baltik bolgesi kiliselerinde rastlaniyor.”s Demir artik yalnmzca demir
madenleri yakininda iglenmiyordu. Kokeler kiilge demiri Flanders, Ingiltere
ve Isveg'teki uzmanlagmg atélyelere tasiyordu. Koke déneminin zirh giyen
sovalyeler zamam oldugunu ve bir sovalyenin normalde dort at1 bulundugu-
nu hatirlayalim. Danimarka bu atlardan binlercesini yetistiriyor ve bunlar
kokelerle tiim Kuzey Avrupa’ya sevk ediliyordu.?® Rusya kiirk, balmumu,
takilar ve ilaglar igin kehribar, Flanders'deki boya sanayii igin potas ve gemi
kalafatlamak igin katran ihrag¢ ediyordu. Polonya gibi ihtiya¢ fazlasi olan
bolgelerden, Kuzey Avrupa’nin biiyiiyen kentlerini beslemek igin ¢ok biiyiik
miktarlarda tahil sevkiyati vardi Bir tacirin 1350 yilindan muhasebe defteri
kokelerin yalmzca dékme mallar degil, zenginler icin liikks kalemler de tag-
diklarim géstermektedir. Tacir, Danimarka’nin iist sinifina Bruge'dan yiik-
sek kaliteli renkli kumaglarin yam sira karabiber, zencefil, muskat, badem
ve incir tedarik ediyordu.?” Baltik limanlarinin en biiyiigii olan Liibeck’teki
tahil ardiyeleri koke ticaretinin 6lgegi hakkinda bir fikir vermektedir. Bu tag
depolama tesisleri, Londra'ya bir yil yetecek kadar talil ahyordu.

Neyse ki, koke dénemine ait Ingiliz limanlarindan ¢ok sayida 6nem-
li ithalat kayd: giiniimiize kalmigtir. Bunlardan fiq1 ve varillerin iginde
saraptan tuzlu balifa, balmumundan katrana kadar ¢ok ¢esitli mal bulun-
dugu goriilmektedir.2® Sarap figilary, i¢i karayosunu ya da diger bitkisel
malzemeyle kaplanmig besiklerin igine dikkatle yerlestiriliyordu.>®> Giineyin
portakal ve incir gibi meyveleri Kuzey Avrupa’da aranan liiks kalemlerdi;
bu nedenle onlar da ¢ok dikkatli paketleniyordu. Tahil cuval ya da fig1 i¢inde
sevk ediliyordu.' Yiinler guval igindeydi. Post, kiirk ve baharat balya hali-
ne getiriliyordu. Tuz, komiir, kalay ve kursun ¢ogu kez ambalajsiz olarak
ambara konuluyordu.
25 Lars Berggren, “The Export of Limestone and Limestone Fonts from Gotland during the Thirteenth
and Fourteenth Centuries,” Berggren, Hybel ve Landen, Cogs iginde, 143-180.
26 Bjorn Poulson, “The Widening of Import Trade and Consumption around 1200 A.D.: A Danish

Perspective,” Berggren, Hybel ve Landen, Cogs iinde, 46.

27 Age, 40-44.

28 Rolf Hammel-Kiesow, “Liibeck and the Baltic Trade in Bulk Goods for the North Sea Region, 1150-
1400,” Berggren, Hybel ve Landen, Cogs iginde, 65.

29 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 41.

30 Friel, Good Ship, 134.

31 Age.
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Genelde kokelerle dokme ticaretinin etkisi, diger bagarili dékme
ticareti aglarininkine benzerdi. Niifuslarin1 beslemeye yeterli tahil ve
balik temin edilen kasabalar ve kentler biiyiidiiler; buna paralel olarak
6zel imalat ve el iglerine talep artti. Sarap, bira ve yiinlerine yeni pazarlar
bulan kirsal alandaki 6zel iiriin iireticilerinin sayis1 da ¢ogaldi. Bu iiretici-
ler, kendi arazileri gida {iretimi yerine tek bir metaya tahsis edildiginden,
giderek ithal gidaya bagiml oldular. Ticari balikgihifin yayginlagmas, artan
kent niifuslariyla aym hizda ilerledi. Metal is¢iligi ya da dokumacilik gibi
uzmanliklar artik madenlere ya da siiriilere bagh degildi. Diigiik maliyetle
dokme nakliyat ham maddelerin ucuza nakli ve imalatin degisik agamalar-
nin madenlerden ¢ok uzaklarda yapilabilmesi anlamina geliyordu.

Bira yapimi ve gelismekte olan kokeyle bira nakliyesi igsi Hansa
Birliginin (Kuzey Avrupa kentlerince olusturulan ticari bir birlik) ticari
agma ve bu afin Kuzey Avrupa denizleri ¢evresindeki degisik piyasalara
verdigi hassas tepkilere 151k tutmaktadir. Kugkusuz bira iiretiminin tarihi
ortacagdan ¢ok daha geriye gitmektedir. Erken ortagagda bira genellikle
kiigitk bira imalathanelerinde ve manastirlarda iiretilmekte ve yerel olarak
icilmekteydi. Bu bira ¢abuk eksidigi i¢in “taze” olarak, yani yapimindan
hemen sonra igilirdi. 1300 yih dolaylarina kadar deniz asir bira ticareti
azdi. Mevcut, daginik belgelerden kaptanlarin miirettebat i¢in bira tasidik-
lar1 ve yolculugun sonunda kalan biray: da sattiklar1 anlagilmaktadir.

Biray: bir ihracat kalemi haline getiren serbet¢iotu oldu. Almanya’da
bira iireticileri ickinin lezzetini artirmak i¢in biraya gerbetgiotu ¢icegi ekle-
meye bagladilar. Bira yapimcilan 1300 dolaylarinda serbetgiotunun bira-
nin eksimesini yavaslattifim fark ettiler (gercekten de bira sanayiindeki
modern kimyagerler, serbet¢iotunun giiglii bir anti bakteriyel niteligi oldu-
gunu dogrulamiglardir). Serbetgiotlu bira yolculuga dayamkhydi Hansa
Birligi kentleri ok gegmeden bira ihracina bagladilar. Hansa limanlarimin
arkasindaki tarima yeni aqilmig topraklarda tahil ve serbetciotu yetistirili-
yordu. Basta Bremen ve Hamburg olmak iizere kentler serbet¢iotlu bira
iiretmeye, Hansa gemileri de bunu satmak igin yelken agmaya bagladilar.»

32 Hansa'min geligimi ve serbetgiotlu bira ihracatinin anlatiminda Unger, “Beer” den yararlanmilmgtir,
12-127.

ON ALTI BATIKTA DUNYA TARiHI 139



Daha ilk sevkiyatlardan baglayarak, Hansa biras1 fiyatta rekabet
edemedi. Yerel bira her zaman daha ucuzdu. Hansa tacirleri bira iiretici-
lerinden yiiksek kaliteli, lezzetli bir bira talep ediyor ve bunu birinci simf
bir iiriin olarak satiyorlardi. Rostock, Danzig (Gdansk) ve Wismar gibi
diger Baltik kentleri ¢ok gegmeden serbetgiotlu bira ticaretinde Bremen ve
Hamburg’a katildilar. Bu kentler standart hacimli bir bira figis1 iistiinde
anlagtlar; gorevlendirdikleri miifettigler de biray: rihtimdan ayrilmadan
once tadip, onayhyorlardi. Bira Amsterdam, Londra, Bruges ve diger liman
kentlerindeki bu konuda uzman Hansa ithalat¢ilarina génderiliyordu.

Serbetciotlu bira Flanders, Hollanda, ingiltere ve 6zellikle de gok az
tahil iireten, dolayisiyla da yerel bira sanayii olmayan Norveg'te tuttu. Ama
Fransa'da kendine pazar bulamadi Hansa kentleri tiim diger metalarda
oldugu gibi, bira igin de bélgeler belirlediler. Ornegin Danzig Norveg'e bira
sagliyordu, ama isveg ve Danimarka krallanyla siyasi ve ekonomik geligkiler
Hansa'nin bu bolgelere bira ihracatini biiyiik 6lgiide azaltti. Hamburg ise
Amsterdam, Flanders kentleri ve agag1 Ren kasabalarina bira veriyordu. 14.
yizyl sonlarinda Hamburg'un bira tiretimi yilda yirmi dért milyon figiyd.
Salt Amsterdam’a bira ithalat, her biri yilda iki sefer yapan, yiizii agkin
gemiyi dolduruyordu. Hollanda ithalat kayitlarina gére biranin miktar yil-
da toplam bir buguk milyon galon civarindaydi.

15. ylizy1l bagladiginda, serbetgiotlu bira yapim becerisi tiim Kuzey
Avrupa’ya yayilmigti. Bu siirecte Hansa tekel olmaktan ¢ikti. Hansa'nin
buna yanits, dikkatle kontrol edilen standartlar iginde iiretilen ve liiks
meta pazarina satilan daha da kaliteli bir bira yapmak icin, bira iireticile-
rinin becerilerinden yararlanmak oldu. Bu strateji onlarca yil bagarili oldu
ve bu standartlar giiniimiiziin yiiksek kaliteli Alman birasinin temelini
olugturdu.

Bu 6rnegin isaret ettigi gibi, koke ticareti diinyasinda servetler cou
kez yeni siiregler, yaratic1 ticari modeller ve piyasaya hizli yanit verme saye-
sinde kazaniliyordu. Hansa ayn1 zamanda ekonomik dayatmalar ve silahl
glicte de uzmandi. $imdi kokenin bu itig-kakigly, siyasi ve askeri diinyasina
goziimiizii ¢eviriyoruz.
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KokENIN Sivasi VE ASKERI DUNYASI

Kokenin yiikselisi ile gevsek Hansa ekonomik konfederasyonunu
birbirinden ayirmak olanaksizdir. Trave Irmag) iistiinde (giiniimiiz dogu
Almanya’sinda) Liibeck Limani'nin ve 1159'da Hansa’nin kurulusuyla yeni
bir ticari model ortaya ikt1 ve otuz yil iginde Wismar, Rostock, Stralsund,
Greifswald, Stettin, Danzig, Riga ve Elbing buna dahil oldu. Hansa'nin
yeni is modeli i¢ kesimlerdeki iireticileri, yalnizca meta saticis1 olmaktan
¢ikariyor, dokme mal ticaretinde ortak yapiyordu.» Hansa piyasaya siirecegi
metalar igin uzun vadeli alicilar aragtirarak rizikoyu azaltiyor ve tiim iiyeleri
i¢in diizenli kir saghyordu. Bir kusak sonra Hansa Bruges ve Londra’da,
Norveg'teki Bergen'de, Isveg'teki Visby’de, Rusya'daki Novgorod'da tica-
ri iisler olusturmus ve iskandinav ve Rus tacirleri Baltik’tan ¢ikarmugt.
1200’lerin ortalarinda Hansa'nin yiin ve kalay gibi Ingiliz dskme mallan
sevkiyat tonaj Ingiliz gemilerininkini agmigt1.4

Bilim insanlarn1 simdi Hansa'nin formel ya da yasal bir 6rgiitten
fazla bir sey oldugunu kabul etmektedir. Hansa’nin 6zgiin ve belirgin bir
kiiltiirii vardi. Hansa'nin ¢aligtig1 limanlarda benzer konut ve antrepo tarz-
lar1 yaygindir. Arkeolojik kazilar tercih edilen ganak ¢6mlek tarzlarim ve
renklerini belirlemigtir. Uyeler, birgogunun muhtemelen iki dil bilmesine
ragmen, Algak Almanca [Almanya’'nin diizliik kuzeyinde konusulan bir leh-
ce —Plattdeutsch] konugurlardi. Tacir tiyeler genellikle akrabalik ve evlilik
baglariyla birbirine baglydilar.»

Koke ¢ap1 bir savas ¢agiydi. Kokenin egemen oldugu dénemin kaba-
ca yarsy, Yiiz Y1l Savaslanyla (1337-1453) ¢akisir. Hansa yalnizca yeni bir ig
modeli nedeniyle degil, kokeyi silahl bir ticaret gemisi —aslinda zamaninin
en etkin savag gemisi- haline getirdigi i¢in de bagarili olmustu.

Bu dénemin baginda en gelismis savag gemisi Viking yelkenlisiydi.
Savaglarin ¢ogu karada yapilir, kalkan duvarlarn ve gogiis gogiise doviis
merkezini olustururdu. Deniz savaglan ise yalnizca su iistiine taginmis,
gogiis gogiise doviiglerdi. Aslinda mevcut silahlar gemileri batirmazda.

33 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 38. Deniz temelli ticaret ile kara temelli iireticiler arasindaki
bu ortaklik Liibeck’in miihriinde resimlenmistir (1294).

34 Age.

35 Bkz. Hutchinson, Medieval Ships and Shipping, 115.
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Resim 17. Her iki kokede de
bulunan burun ve kgtaki ahsap
yukseltilere dikkat ediniz.

Cubells Aziz Ursula Kilisesinin
(Katalonya, yak. 1450) sunak
siistinden bir ayrinti, halen
Katalonya Ulusal Sanat Miizesinde
bulunuyor. Fotograf: Mcapdevila,
Wikimedia Commons.

Zaten mesele gemi batirmak da degildi. Viking tekneleri batirilmayacak
kadar degerliydiler. Amag tekneyi ele gecirmek ve miirettebati kole yapmak
ya da onlari fidye i¢in tutmakt. Tipik bir savagta borda kancalariyla tekneler
birbirine bitigtirilir, savagcilar al¢ak kiipestelerin iistiinden 6teki gemiye
uigliglir ve kargasa baglardi.

Kokeler deniz savasinin bu dinamigini tiimiiyle degistirdiler.
Kokelerin suyun iistiinde ¢ok daha yiiksek durmalar, tekneye ¢ikmay:
giiclestiriyordu. Gemi tasarimailar1 bu yiikseklik avantajini kisa siirede
belirleyici bir askeri avantaja cevirdiler. Baga ve kiga tahtadan kuleler inga
ettiler; arbaletgiler bunlarin iistiinden saldirgan bir Viking yelkenlisinin
agik giivertesini kasip kavurabilirlerdi. Diigmana atilan taglar bile 6ldiirii-
ciiydii. 1200 yilina gelindiginde gerek krallar, gerekse korsanlar kokelerin
iistiine Viking yelkenlileri gondermekten vaz ge¢misglerdi® Kokenin temel
askeri diizenindeki gelistirmeler tedrici ve deneysel oldu. Daha ge¢ déne-
min bilyiik kokelerde, geminin ortasinda diregi ¢evreleyen iiglincii bir ok
platformu bulunuyordu.

36 Unger, Ship in the Medieval Economy, 246.
37 Age, 252. Ayrica bkz. Hutchinson, Medieval Ships and Shipping, 154-156.
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Hansa, 1234 ve 1239'da Danimarka’ya karsi oldufu gibi, zaman
zaman kokelerini deniz harekatlarinda kullanmigti. Daha da 6nemlisi 1284
ve 1285’te Norveg kralina karg yiiriitiilen deniz seferleriydi. Kral Hansa’nin
ticaret haklarini ihlal etmis, Hansa’ya, 6demeyi reddedecegi vergiler koy-
mus ve daha sonra da Hansa gemilerine saldirmigti. Buna karsilik olarak
Hansa kokeleri Norveg limanlarim ablukaya aldilar ve Norveg'e giden tahila
ambargo koydular. Norveg¢'in tahila o kadar ¢ok ihtiyaci vard ki, kral bir
ateskesin ardindan birligin ticari haklarim geri verdi.®

Bir koke savaginin az sayidaki betimlemelerinden biri, o ¢ok iinlii
ortagaf tarihgisi ve Oykii anlaticis1 Jean Froissart’a aittir. Froissart 1337
dolaylarinda Ardennes ormani yakinlarindaki Fransiz kenti Valenciennes'de
dogmustu. Yirmi yagina geldiginde gercek meslegini bulmus, krallar arasin-
daki siyasi rekabetlere ve 6zellikle de savasta kahramanlik ve cesarete iligkin
oykiiler anlatmaya ve yazmaya baglamigti. Yazar her iki taraftan da savasa
fiilen katilanlar1 ve askerleri arayip buluyordu. Bunu izleyen elli yil boyunca
Froissart Avrupa'da saraydan saraya, hamiden hamiye dolasti, anlatilar1 der-
ledi ve bunlan tarihi 6ykiilere doniistiirdii. Yazilar1 kendi zamaninda popii-
lerdi ve yapitlarinin ¢ok sayida elyazmasi kopyasi hilid mevcuttur.?

Kendisi gozlemlemese de, Froissart 12 Haziran 1340’ta, Flanders'in
ana limani Sluys agiklarinda Ingilizlerle Fransizlar arasinda meydana gelen
deniz savaginin ayrintih bir 6ykisiinii yazdi. Fransa Krah VI. Philip'in
donanmasinda Akdeniz'den ¢ok sayida hizli, manevra kabiliyeti yiiksek
kadirga vardy, bu tekneler al¢ak su ¢ekimleriyle limanlara saldirmak i¢in
idealdiler. Froissart Fransiz donanmasinda, aralarinda daha 6nce ele gegir-
dikleri Ingiltere Krali I11. Edward’'in Christopher adl1 biiyiik gemisi de dahil,
120'yi agkin gemi olduBunu soyler.+° Gemiler limanin 6niine dizildiler.

Kraliyet kayitlann kayboldugundan, Ingiliz donanmasinin biiyiik-
ligl tartisma konusudur. Donanma muhafazakir bir tahminle belki de
160 gemilikti# Bu gemilerin ¢ogu krala hizmet etmeye zorlanan ticari

38 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 43.

39 Froissart’s Chronicles, ed. ve gev. John Joliffe (Londra: Penguin Books, 2001), xv-xviii.

40 Jean Froissart, The Chronicles of Froissart, cev. John Bourchier, Lord Berners, ed. G.C. Macaulay
(Londra: Macmillan and Co., 1895), 61.

41 Susan Rose, “Battle of Sluys,” Eric Grove, Great Battles of the Royal Navy (Londra:Arms and Armour,
yak. 1994) iginde.
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kokelerdi. Krallar gemi sahiplerine ayhk standart bir iicret 6derlerdi, ama
krala hizmet rizikolu bir igti. Kayiplar karsihifinda tazminat diizensiz ve
giivenilmezdi.#* Birgok kokede artik bagta ve kigta, arbaletgilerin ve okgula-
rin yerlestirilmesi igin yapilan ve tag atilacak bir yer iglevi de géren “kaleler”
bulunuyordu. Krallarin, kalesi olmayan kokelere el koyduklarinda bunlara
“kaleler” taktirdig1 anlagilmaktadir. Ingiliz gemileri batidan geldiler ve
glineg gozlerine girerken savaga girismemek i¢in rotalarim degistirdiler.
Donanmay1 piyadelerin oldugu bir geminin her iki yaninda, esas olarak
okgularla dolu gemiler bulunacak bigimde diizenlediler. Fransiz donanma-
s1 Ingiliz gemilerine saldirdi, ama Ingiliz okqular kadirgalarin agik giiver-
telerine alevli oklar yagdirdilar. Kokelerin kalelerinden atilan kayalar kadir-
galarda delikler agarak bunlarn batirdi.# Borda kancalan ¢arpisan gemileri
birbirlerine bitigtirdi ve savag giddetli bir gogiis gogiise doviige doniistii.
“Birgok silahli eylem, zapt etme ve kurtarma olay1 gergeklesti ve nihayet
biiyiik Christopher Ingilizlerin eline gegti, igindeki herkes ya esir alindi ya
da 6ldiiriildii... Savag gergekten sert ve korkungtu.”

Savas sabahin erken saatlerinden 6glene kadar siirdii ve Fransiz
gii¢lerinin timiiyle yok edilmesiyle sonuglandi. Edward bundan sonraki
birkag giinii civardaki kiigiik ve biiyiik beylerin sadakat yeminlerini kabul
ederek gegirdi, Fransa tacinin kendi hakk: oldugunu Valenciennes’in pazar
yerinde ilan etti ve yeni miittefiklerine ziyafet ¢ekti.

Askeri agqidan iistiin bir savag teknesi olan koke, bir yandan da en
cok tercih edilen ticari tekne olmay siirdiirdii.## Ingiltere kraliyet belgeleri
kralin ticaretten elde edilen kirin ¢ok iyi bilincinde oldugunu géstermekte-
dir.#s Kralin el koydugu kokeler, asker tasimak ya da bir savaga katilmak igin
harcadiklar1 zamanin kabaca iki katini kralin ticari iglerinde harciyorlardi.

42 Gardiner, Cogs Caravels and Galleons, 53.

43 Froissart, Chronicles, 62.

44 Hutchinson, Medieval Ships and Shipping, 255-256.

45 Friel, Good Ship, 29. Ticaretteki belirsizlikler Atlas Okyanusu sularindakiilk deniz yasasinin yolunu
agh; yasa, 1159'da Akitanyali Eleanor'un uydupu ve yiiriirliige soktugu bigimiyle Akdeniz (ve nihayetinde
Roma) hukukuna dayamyordu. Yasanin elli iki maddesi denizdeki birgok kayp tiiriine, limanlara girig
ve cikiglara iligkin ve gemi tamirleri sirasindaki sorumluluklari tammlamaktadir. Metin igin bkz. http://
www.admiraltylawguide.com.
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KokeNiN CoxUsU

Kokenin ¢6kiigit hizli oldu. Uzun siire Kuzey Avrupa’nin baslica
ticari teknesiyken, 1400’den sonra deniz yollarindan fiilen kayboldu.
Bu ¢okiig, daha 6nce biiyiik 6l¢iide ayr1 olan iki denizcilik diinyasinin,
kuzey denizleri (kokenin memleketi) ile Akdeniz (kiirekli kadirga) ara-
sindaki sinirin yikilisi olarak goriilebilir. Akdenizli gemi yapimcilar 13.
yiizyillda kuskusuz Hagli Seferleri sirasinda 6nce haci gemileri, sonra
da savas gemisi olarak kullanilan kuzey tarzindaki kokeleri biliyorlar-
di. Ama Akdeniz’de hi¢bir tersane bdyle bir gemi inga etmedi. Kiirekli
kadirga ile latin yelkenli Akdeniz gemilerinin egemen gemi tasarimlari
olarak kalmalarinin gegerli bir nedeni vardi. Akdeniz riizgirlan y6n ve
gli¢ olarak degiskenligiyle kotii bir iine sahiptir. Koke daha ok yiik tagi-
yabilirdi, ama latin yelkenli Akdeniz yelkenlisi ile kiirekli kadirga ters
riizgirlarda kokeye gore daha iyi yol aliyordu.+® Kokelerin Akdeniz'de
yapilmamasi gibi, Kuzey Avrupa’da da kadirga inga edilmiyordu. ingiliz
krallar1 Ceneviz kadirgalariyla miirettebatlarimi diizenli bi¢imde savag
gemisi olarak kiralamalarina ragmen, Ingiltere’nin higbir yerinde hasarh
kadirgalar1 tamir edecek tersane iscisi bulamiyorlardi. Kokenin yapimi
kadirgadan &ylesine farkliyd: ki, ingiliz tersane isgilerinin becerileri
kadirgalarin tamirine bile yetmiyordu.

Ancak 1350 dolaylarinda savas ve ticaret bu iki diinyay1 birbiriyle
iligkilendirmeye bagladi. Kokeler, Cebelitarik Bogazr'ndan gegip, ispanya’yr
dolagarak Venedik'e yiik getirmeyi basariyorlardi. Koke déneminin ikin-
c yansinda, Cenevizler gibi Akdeniz'in denizci giigleri bu tiir tekneleri
kendileri yapmaya baglamiglardi. Ornegin 1375'te Ceneviz tacirleri artik
Yunanistan'in Sakiz Adasr'ndaki madenlerden sapi, Ingiltere’'deki kumas
boyama merkezlerine dogrudan sevk ediyorlardi Yeni Ceneviz kokeleri
bitytiktii; alt1 yiiz tonluk bu gemiler Hansa teknelerinin iig kat1 kapasiteydi.+?
Ceneviz yatirimcilan biiyiik kokelerin yapiminin pahali, ama kirh oldugunu
fark etmiglerdi. Genelde bunlar, Akdeniz’de yaklagik bir yillik hizmet demek
olan alt1 ile sekiz seferde maliyetlerini ¢ikariyorlardi.#®
46 Unger, Ship in the Medieval Economy, 129-132.

47 Age, 186-188.
48 Age.
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Ozellikle Akdeniz’de gemi yapimcilar: bir kokenin tagima ve askeri
ozelliklerine, ama bir kadirganin manevra kabiliyetine sahip, yeni hibrid
gemiler arayigina girdiler. Ornegin 1400’lerden kalma resimlerde yuvar-
latilmis derin pruvasi ve bir kokenin diiz, yiiksek, egik ki¢1 olan gemiler
goriilmektedir.# Hibridler kokenin tek diregini terk edip, gemiye ¢cok daha
fazla manevra kabiliyeti veren iki direge ge¢miglerdi.

Gemi tasarimindaki deneylerin bir¢ogu toplarin tasarimla nasil
biitiinlegtirilebilecegine odaklanmigti. Gemi yapimcilar silahlari 6nce giiver-
teye koydular, ama bu yalmzca giivertede kalabalik yapmakla kalmuyor,
agirhik merkezi fazla yiiksek ve bu nedenle iyi yol yapamayacak bir gemi
ortaya ¢ikiyordu. Kiigiik kalibreli toplar kokelerin bag ve kigindaki kalelerden
ateglenebilirdi, ama daha agir bir topun geri tepmesi geminin dengesini cid-
di bigimde bozuyordu. Toplan yerlestirmek ve geminin saldiriya agik kigim
korumak igin kare bir arka profil denendi. 1500 ile 1530 arasinda kazanan
¢6ziim, toplan yiikseltilmig bir ambar diizeyine yerlestirmek ve silahlan
govdeye agilmig, mentegeli kapaklarla korunan menfezlerden ateglemekti.s

Toplarin gemi tasarimina entegrasyonu siirecinin bagarili ve basa-
ris1z yonleri vardi. 1510’da denize indirildiginde Mary Rose Ingiltere’nin en
biiyiik ve en yogun silahlandirilmig gemisiydi. 1545'te ani bir firtina gemiyi
top menfezleri agik ve toplar disar1 ¢ikmigken yakaladi. Agik top men-
fezlerinden iceri su girdi. Gemi hizla su doldu, yana yatt1 ve batti. Sualti
arkeologlar1 Mary Rose’'u 1971'de buldular. Gemi sudan ¢ikanld, restore
edildi; halen ingiltere’de Porstmouth’da ¢ok etkileyici bir miizede bulun-
maktadir. Daha da dikkat gekici bir basarisizlik 6rnegi Vasa’'dir. 1628'de
Stockholm’de denize indirilen gemi agir toplarla Gylesine asir1 yiiklenmigti
ki, yelken agmas: ya da manevra yapmasi olanaksizd: ve denize indirilme-
sinden birkag saat sonra batti. Vasa 1961'de bulundu, sudan ¢ikarilds, son-
raki on yil boyunca restore edildi; simdi Stockholm’deki Vasa Miizesinin
merkezi objesini olusturuyor.

En biiyiik degisiklik geminin yapiminda oldu. Yeni hibridler diiz
bir karinanin iistiine insa edilmiyor, saglam bir kaburganin kaplanma-

49 Age,169-171.
50 Hutchison, Medieval Ships and Shipping, 160-162.

146 BREMEN KOKESi



|
A0
ol [

Resim 18. U direkli modern bir koke olan Lisa from Ltibeck. Fotopraf:
Nobbip, Wikimedia Commons.

siyla yapiliyordu. Bu direngli yapim teknigi gemiyi toplar tasiyacak ve
bunlar atesleyecek kadar saglam hale getiriyordu. 1500’e gelindiginde bu
yeni tasarimlar yeni tip gemiler —Yeni Diinya’nin kesfini gerceklestirecek
karavela ve kalyonlar- olarak tanimlanacak kadar yayginlagmigt1 (bkz. 10.
Béliim).
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GUNUMUzDE KOKE

Bremen kokesinin ii¢ kopyasi bu gemilerin ters riizgara kars: gide-
mediklerini ve tecriibeli bir miirettebatta bile deniz tutmasi yaratacak, kisa
aralikli bag-kig hareketine yatkin oldugunu gostermistir.' Ingiltere’den bat1
Ispanya’'daki Santiago de Compostela’ya kokeyle yolculuk yapan bir hacinin
yazdig1 bir siir de buna igaret etmektedir. {lk firtina belirtisinde hacilar artik
et yiyip, bira icemiyorlards; 6ylesine deniz tutmasina ugramiglardi ki, yalniz-
ca tuzlu kizarmig ekmek yiyebiliyorlardi. Ambarin siirekli pompayla yikan-
masi gerekiyordu ve koku insani “neredeyse 6ldiirecek” kadar kotiiydii.s?

Gene de koke Kuzey Avrupa’ya yolcular igin kalacak yer, kigtan
diimen ve dékme mal ticaretini kirh yapacak bir kesit gibi yenilikler getirdi.
Iskandinavya, Baltik, Hollanda, Belgika, kuzey Fransa ve Ingiltere’nin geligen,
birbiriyle baglantili diinyasinda ve buna eslik eden zanaatlar ve sanayideki
uzmanlagmada koke temel 6nemdeydi. Kentlere gerekli yiyecekleri tasidi
Viking yelkenlisinin askeri egemenligine son verdi. Koke, Kuzey Avrupa
denizleri ile Akdeniz’in denizcilik diinyalar1 arasindaki simirin kalkmasinda
belirleyici rol oynadi. Geg ortagagin en biiyiik denizcilik bulugu olan iig direk-
li, tam donaniml geminin 6nciisiiydii. Onun oykiilii tarihi gimdi Bremen
kokesinin koyu renkli, on sekiz metrelik gévdesinde viicut bulmaktadir.

51 Bkz. Hoffmann ve Hoffmann, “Sailing the Bremen Cog.”

52 “The Pilgrims Sea-Voyage” (Trinity College, Cambridge'in elindeki bir el yazmasindan, MS. R, 3,
19, t. Hen.VL.), The Stacions of Rome, ed. Frederick J. Furnivall (New York: Greenwood Press, yeniden
basim, 1969).
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DokuzuNcu BOLOM

BERBERI SAVAS KADIRGASI

wristiyan Cenova'dan bir kiirekli kadirga filosu 1587 Nisan'inda bati

Akdeniz'de Miisliiman Cezayir'e ait daha kiigiik bir savag kadirgasi

filosunu kovaladi. Cezayir gemileri muhtemelen Cenevizlerden
daha hizli giderek, kendi limanlarina ulagsmaya ¢ahsiyorlardi. Kader buna
elvermedi. Bir firhna Cezayir filosunu Ispanya’nin dogu sahili agiklarindaki
Balear Adalan’na siiriikledi. Gemilerden biri, ibiza’y1 olugturan iki adadan
giineydeki Formentara’nin kayaliklarinda batt1. 250 kigilik miirettebattan,
15'i disinda hepsi boguldu. Miisliiman miirettebattan on ikisi ile kiirekgi
oturaklarina kendilerini baglayan zincirleri kirmayi basaran ti¢ kole, gemi-
nin kalaslarina ve tahta par¢alarina tutunarak karaya ¢ikti. Ancak bu batik
Akdeniz'de yiizyillarca siiren Miisliitman-Hiristiyan savaglarinda tiziicii bir
istatistikten daha biyiik bir sonuca yol agacakt.

Batankadirgada Richard Hasleton adinda zincirli bir ingiliz Hiristiyan
forsa da vardy;, Hasleton yalnizca bu batiktan degil, bir dizi maceradan ve
heyecanl firardan da sag kurtulmugtu. Bu korkusuz denizcinin yazdirdig
anilan o ¢agda Akdeniz diinyasinin merkezinde yer alan kadirgalarla kole-
ligin aynntili bir betimlemesini saglamaktadir.'

AKDENiZ KADIRGALARI

Hasleton ile kéle arkadaslarinin kiirek gektikleri ne tiir bir gemiydi?
Bu dénemin kadirgalar ¢ok nadiren 30,5 metreden uzundu ve genellikle
enleri 6 metre kadardi> Hasleton'in gemide 250 kisi oldugu iddiasi inan-
dina goériinmektedir. Miisliitman miirettebat muhtemelen elli denizciden
olusuyordu; bunlarin ¢ogunlugu geminin ortasindaki biiyiik latin yelkeni
toplamak ve agmak icin gerekliydi. (Gemilerin ¢ofu kez kigta daha kiigiik
1 Richard Hasleton, The Strange and Wonderful Things That Happened to Rd. Hasleton... (Londra, 1595).
Edward Arber, An English Gamer: Ingatherings fromour History and Literature iginde tekrar basim (Lond-
ra: Archibald Constable and Co. [yak. 1910]).
2 Dahauzunkadirgalar hem bagta, hem de kigta sarkma egilimindeydiler. Denizcilik terminolojisin-
de bu sorun “hogging” olarak bilinir. C6ziimii teknenin iki ucuna da kahn bir halah baglamak ve bunu

gererek de uglan kaldirmakti. Bu halat, MO 4. yiizyildan bir filonun “Gemi Envanteri” yazitinda her
tekne igin deginilen teghizahn 6nde gelen bir pargasiydi.
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bir latin yelkeni oluyordu.) Bir Berberi kadirgasinda tipik olarak bagta bir ile
ii¢ top ve bazen her iki yanda birer kiigiik top bulunuyordu. Biitiin bunlar
bir topgu ile bir doldurucu gerektirecekti. Diger miirettebat arasinda aggilar
ve yardimcilariyla kuskusuz kaptan ve kéle nezaretgileri bulunacakti. Kiirek
geken miirettebatin her yanda otuz kiirek ve her kiirekte, kendi oturaklarina
zincirlenmig ii¢ adam olmak tizere 180 kéleden olugmasi muhtemeldir.
Berberi kadirgalan hiz yapmak iizere imal edilmis, saf savag gemileriydi.
Ambarlar ve agik giiverteleri yoktu. Yiyecekler kiirek¢i oturaklarinin altin-
daki dolaplara depolanirdi. Kiirekgilerin arkasinda konumlanan tek kamara
kaptana aitti. Hasleton’in hizmet ettiginden kiigiik olmakla birlikte, tipik
bir Berberi kadirgasi1 Hollandali ressam Lieve Pietersz Vershuier'in 17.
yiizyil ortalarindan bir resminde goriilmektedir.+

Hasleton’in anilari denizcinin kendini bir Berberikoéle kadirgasinda
nasil buldugunu agiklar: “1582 yilinda, mayis sonlarina dogru Mary Marten
adli... yiiklii ve Petrach’a giden [Yunanistan sahilindeki Petras, o donem
Osmanl imparatorlugu iginde] bir Londra gemisiyle Ingiltere sahilinden
ayrildik... sag salim oraya vardik.” Déniig yolunda Mary Marten ispanya’nin
giiney sahilinde, Cebelitarik’in yaklagik 250 kilometre dogusunda riizgir-
sizlik nedeniyle fiilen hareketsiz kald1. iki Berberi kadirgas1 gemiye saldir-
dy, korsanlar tekneye ¢ikip, miirettebatla yolculari tutsak ettiler. Hasleton ve
digerleri doviildiiler, deBerli egyalar1 alindi ve kendi gemilerinin ambarina
hapsedildiler. El konulan gemi sonunda Cezayir'e d6ndii; “burada karaya
cikigimdan hemen sonra 66 dubleye [ispanyol doubloon’u — bugiiniin fiyat-
lanyla yaklagik bin dolar] satildim.” Hasleton bir ay iginde iki diger forsayla
birlikte bir oturaga zincirlenmisti. Denizci Akdeniz'de difer korunmasiz
gemileri arayan bir Berberi kadirgasinda galigtiriliyordu. Nereden bakilirsa
bakilsin bu zor, acimasiz, tehlikeli bir igti. Hasleton, kadirgas1 Formentera
Adasr'nda batmadan 6nce dort akin mevsimi boyunca kiirek ¢ekecekti.

Yaz aylarinin akin dénemlerinde Berberi kadirgalan avlarim Atlas
Okyanusu'nun kuzey ve giineyindeki uzak yerlerde yakalarlardi. Sahil
3 Berberi kadirgalannin genel bir tanimlamasi igin bkz. James L. George, History of Warships: From
Ancient Times to the Twenty-First Century (Annapolis, MD: Naval Institute Press, 1998), béliim 2.

4 Resim online goriilebilir:  http://www.bbc.co.uk/arts/yourpaintings/paintings/action-betwe-
en-the-dutch-fleet-and-barbary-pirates-175922.
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Resim 19. Jan Luyken'in resminde Cezayir kéle pazari, Historie Van Barbaryen,
En des zelfs Zee-Roovers (1684).

baskinlan italya, Fransa ve Ispanya’y1 kapsar, bazen Hollanda, Ingiltere,
Irlanda, hatta izlanda sahilleri kadar kuzeye uzanirdi. Ancak alinan kéle-
lerin ¢opu Akdeniz'in ve Cebelitarik Bogazi'nin hemen batisindaki Atlas
Okyanusu sahillerinden ve sularindandi. Yaklagik 1500 — 1700 yillari arasinda
Akdeniz’'in Berberi Kiyisrnda kadirga kéleligi ok bityiik ve karh bir girigimdi.

Bizzat “Berberi” teriminin, Akdeniz’de kimin medeni sayilip, kimin
sayllmadifina iligkin eskiden beri siiren bir karmagay1 yansittifim kaydet-
mekte yarar var. S6z konusu terimle gimdi Berberi dil grubunu paylagan ve
bat1 Afrika’nin Fas, giiney Cezayir, Mali ve Nijer’i kapsayan genis bir geri-
dine yayilmig halklar kastedilmektedir. Ancak “Berberi,” dil baglantili bu
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halklarin kendilerine verdikleri bir ad degildir. Bu terim bu dil grubunun
bazi kuzey dallarina, onlarla MS ilk yiizyillarda savasan Romalilar tarafin-
dan verilmistir. Berber (barbar) terimi tiim Roma Imparatorlugu'nda aym
anlamda kullaniliyordu: Latince konusmayan bir halk. Ancak terim bundan
da eskidir. Romalilar bunu Yunan olmayan anlamina gelen, Yunanca bar-
baros'tan almiglard:.

AxDENiz'DE KOLELIK

Bu Akdeniz merkezli olgunun kimi 6zellikleri kélelige iligkin yay-
gn fikirlere aykindir. Birincisi, Akdeniz'de kolelik biitiin kélelerin Afrikah
siyahlar oldugu diistincesini alaga@) etmektedir. Akdeniz koleleri ¢ogunluk-
la, o donemde diinyanin en ileri ve giiglii uluslarindan bazilarim kapsayan
Bati Avrupall beyazlardi Koleciler ise daha koyu tenli Kuzey Afrika ve
Ortadopgululard:. ikincisi Akdeniz’de kélecilik politikasinin ve ekonomisinin
arka planinda 1rk degil, din yatiyordu. Kéle almanin Hagh Seferleriyle uzun
bir tarihsel baglantisi vardi ve Hiristiyan kentler ve Akdeniz'in kuzeyindeki
kralliklarla Akdeniz'in giineyi ve dogusundaki Miisliiman hiikiimdarhklar
arasinda siiregiden diigmanhik {istiine temelleniyordu. Tipki Akdeniz'in
giiney sahilindeki Miisliitman devletlerin kuzey sahilinden Hiristiyanlan
kolelestirmesi gibi, kuzey sahildeki Hiristiyan devletler de Miisliimanlar
yakalayip, kolelestiriyordu. Ugiinciisii, Amerikalara getirilen kélelerden fark-
l1 olarak, esir alinan Avrupalilarin aileleri ile iligkileri kesilmiyordu. Aslinda
bunlar memlekete mektup yazip, ailelerine durumlarin1 anlatmaya tegvik
edilirlerdi, ¢iinkii kéleciler fidye alabilmeyi umuyorlardi. Akdenizli kéleciler
iist siniftan ve bazi alt simiftan koleleri fidye kargiifi degis tokus etmeye
son derece goniillitydiiler, hatta bunu bekliyorlardi. Dérdiinciisii, Yeni
Diinya'daki Afrikali kélelerin umutsuz durumlarinin aksine, bagta ispanya
ve Fransa olmak iizere kimi Avrupa kralliklar1 kolelegtirilmis uyruklarin
bulmaya ve serbest kalmalarini saglamaya ¢alisiyordu. Bu kralhiklar Katolik
Kilisesiyle birlikte, kéle alan hiikiimdarliklarin bagkentliklerinde konsolos-
luk ve temsilcilik kuruyor ve kélelerin izini siirmeye ¢alisiyordu.

Hi¢bir modern aragtirmaci simdiye dek Berberi koleciligi déne-
minde Akdeniz ¢evresindeki kolelerin genel bir sayimin1 yapmaya giris-
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memigtir. Gene de belli hiikiimdarhklara ve dénemlere iligkin, pargal
caligmalar koleligin devasa boyutta oldugu fikrini vermektedir. Berberi
Kiyisi'nda en ok savag gemisine, en az altmig ve giiciiniin zirvesindey-
ken belki de doksan tekneyle, Cezayir sahipti. Trablus'un muhtemelen
yirmi bes, Tunus'un on bes ile yirmi aras1 ve Sala'nin (Fas'in Atlas
Okyanusu sahili boyunda) yirmi beg ile otuz arasi gemileri vardis Tiim
Berberi hiikiimdarliklan i¢in herhangi bir zamanda gerekli olacak forsa
say1s1, muhafazakar bir tahminle yirmi beg bin ile otuz beg bin aras ola-
caktir. Akdeniz'deki forsalarin gercek sayisi ¢ok daha yiiksekti. Doguda
sadece Osmanli hitkiimdarinin kadirgalarinda kiirek ¢ekmek i¢in seksen
bin adam gerekliydi. 16. yiizyil boyunca Osmanli Imparatorlugu’nun
Hiristiyan karsitlarinin forsa sayilar1 da buna benzerdi, ama 17. yiizyilda
Avrupa devletleri kadirgalarin yerine daha ileri yelkenli tekneler geligtir-
dikge, bu say1 azald1.®

Bir bilim insani 16. ve 17. ylizyillar boyunca salt Cezayir'de her
zaman yirmi beg bin Avrupah kéle bulundugunu, Kuzey Afrika sahilindeki
diger kentlerde de bir on bin kéle daha bulundugunu hesaplamigtir.” Erkek
kolelerin yerel kadinlarla evlenmelerine izin verilmediginden, ¢ocuklar
olmamigtir. Bu nedenle 6len ya da ¢alisgamayacak kadar zayif diigen her
kélenin yerine bir yenisi bulunmaliydi. Forsalarin belki de iigte biri, agin
caligmak ya da Kuzey Afrika sahiline 6zgii hiyarcikli veba ve diger 6limciil
hastaliklar nedeniyle, kélelestirildiklerinden bir iki y1l sonra 6liiyorlardi.
Hiristiyan kolelerden 6nemli bir kesimi Miisliimanh@ benimsedigi ve boy-
lece kadirgalardan kurtuldugu i¢in de mevcut kiirekgi sayis1 her yil eksili-
yordu. Seriat hukuku Miisliimanlarin diger Miisliimanlar kélelestirmesini
yasakliyordu. Kimi koleler efendileri tarafindan azat ediliyor ya da fidye
kargilig1 kurtuluyordu. Az sayida kéle de kagiyordu. Genel olarak Berberi
Kiyisi’'nda belki de her yil her bes kéleden birinin yerine yenisini bulmak
gerekiyordu. Bu rakamlar 1530 ile 1780 arasinda salt Kuzey Afrika'nin kéle

5  Stephen Clissold, The Barbary Slaves (Londra: P. Elek, 1977), 34.

6 Ispanyol mahkemelerinde 1586-1589 arasinda kélelige mahkim edilen suglulara iliskin bir belgede
alt1 bin beg yiiz adamin ismi vardir. Bkz. Henry Kamen, “Galley Service and Crime in sixteenth-Century
Spain,” Economic History Review, New Series, cilt 22, no. 2 (Agustos 1969): 304.

7  Robert C. Davis, Christian Slaves, Muslim Masters (New York: Palgrave, 2003), 13.
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hapishanelerinden en az bir milyon, belki de bir buguk milyon Avrupah
erkegin gectigine igaret etmektedir.?

Belki de en gagirticis1 bunun Bati Afrika’dan Atlas Okyanusu 6te-
sindeki Amerikalara yapilan kole ticaretinden daha biiyiik 61¢ekli olmasidir.
1500 ile 1700 arasinda bat1 Avrupalilarin Berberiler tarafindan kolelegti-
rilmesi —Dogu Akdeniz’in daha ¢ok sayidaki koleleri hari¢—Bat1 Afrika’da
esir alinip, Amerik’ya gonderilen kolelerden sayisal olarak daha biiyiiktiir.
Aslinda Trablus ya da Cezayir'den sadece bir koleci, tek bir akin mevsimin-
de, tipik bir yilda Bat1 Afrika’dan Amerikalara nakledilen ortalama ii¢ bin
iki yuiz k6leden daha fazla kole ele gegiriyordu.?

ANTIK AKDENiZ KADIRGALARI

Hasleton'in kadirgasi, bu tiir teknelerin Akdeniz'de inanilmaz
uzunluktaki hizmet déneminin sonuna yakin bir tarihtendi. Kamitlar
temel ayrintilardan yoksun yalmizca birka¢ gemi modelinden ibaret
bulundugu igin bilim insanlar1 kadirganin ilk olarak ne zaman ortaya
ciktig1 konusunda anlagamamaktadir. Bununla birlikte MO 2500’e gelin-
diginde Misir kdkenli kanitlar agik hale gelir. ikinci Béliimde gérdiigii-
miiz gibi, mezar ve tapinak duvarlarinda resimlenen erken dénem Nil
tekneleri kiirekle hareket ettiriliyordu. Bu erken Misir teknelerinde uygun
riizgarlardan yararlanmak i¢in bir yelken de vardi. Misir'in yapim teknik-
leri 6zgiindii ve bunlara Akdeniz’in baska higbir yerinde rastlanmiyordu;
bu nedenle de Helen diinyasinin daha sonraki gemi tasarimlarin pek az
etkilemis olmaliyd:.

Edebiyatta antik Yunan kadirgalarina iligkin kanitlar hayal kin-
adir. MO 1300 dolaylarindaki olaylar1 anlatan Ilyada’da donanmanin
Troya'ya dogru yola ¢ikan gemilerinin kapsaml bir listesi vardir, ama
teknelerin betimlemeleri yoktur. Belki de en agik edebi kanitlar Ilyada’da
(tanrlarin sihirli bi¢imde tekneleri hareket ettirdikleri degil) gercek
yolculuklan anlatan bazi béliimlerden gelmektedir. Bu tekneler tipik
olarak yirmi ile yirmi beg kiirek¢i gerektiriyordu ve bu da yaklagik 15 ile
8 Age 23.

9 Patrick Manning, The African Diaspora: A History through Culture (New York: Columbia University
Press, 2009), 23.

154 BERBERi SAVAS KADIRCASI



vy
Seyveee

Resim 20. Bir pigmis toprak kap iizerindeki sahnede kiirekli bir kadirgada direge baglanmig
Odysseus, yak. MO 480-470 (British Museum). Gizim: Adolf Furtwinger (8. 1907).

18 metre uzunlugunda ve 3 metre genisliginde, agik bir tekneye isaret
etmekteydi.’

Ote yandan Homeros'un Odisseus destaninda savag kadirgalari ile tica-
ret kadirgalan arasinda yapilan agik ayinm yararhdir. Odysseus, Kiklop adh
devin sopasiny, “denizlere yelken agan, genis kemereli, kara tekneli bir ticaret
gemisinin diregi”ne benzetir. Ticaret gemileri savag teknelerinden daha genis-
ti, daha biiyiik bir yelken tasird1 (bu nedenle daha giiglii bir direge ihtiyac1
vardy) ve kiirekgilerin sayis: bir savas kadirgasindakilerin ancak yans: kadard.
(Ugiincii Béliimdeki, saglam keresteli Uluburun batigimin Homeros'un anlat-

10 Tek bir kiirekgi sirasi kiirekgi oturaklarinin altindaki dolaplarda ciddi depolama yerine olanak sagl-
yordu. lkinci bir kiirekgi dizisi bu depolama yerini tiimiiyle yok ediyordu.
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t1§1 dénemle tami tamina cagdag oldugunu hahrlayin.) Bir ticaret gemisi igin
hiz, tasima kapasitesine gore daha az 6nemliydi. Akdeniz'de savas kadirgalan
ile ticari kadirgalar arasindaki bu farklar iki bin y1h agkin bir siire, Hasleton’in
16. yiizyilda kole edildigi zamana kadar siirdii. Hasleton"in ticaret degil, hiz
i¢in yapilmig bir savag kadirgasinda oldugu kugkusuzdur.

MO 8. yiizylldan Yunan ganak ¢omlegi iistiindeki savag kadirgas:
resimlerinde, iisttekinde ¢ogu zaman adam bulunmayan, st iiste iki sira
kiirek oturag goriiliir. Canak ¢6mlek iistiindeki resimlere ve degisik madeni
paralara ek olarak, tag bir rélyef MO 6. yiizyil ortalarinda trireme diye bilinen,
ii¢ kath kiirek dizileri olan kadirganin ortaya ¢iktifini belgelendirmektedir.
Bu tiir kadirga giderek antik Helen diinyasinin baslica savag gemisi haline
geldi.* MO 4. yiizyil ortalarinda bir trireme savag kadirgasinin standart tam
kadrosu 170 kiirekgi, 14 asker ve 21 gérevli ve tayfadan oluguyordu.®

MO 428'den iyi belgelendirilmig iki yolculuk, antik Yunan'da ézgiir
kadirga kiirekgilerinin kogullarimin Hasleton'in kéle gemisine goére ¢ok
daha iyi oldugunu gostermektedir. Helen kiirekgileri, dogal olarak, otu-
raklarina zincirli degillerdi. Ogle yemegi ve uykusu igin karaya cikarlardu.
Gemiler gece seyahat etmez, dinlenme ve uyku i¢in karaya ¢ekilirdi.?

Roma’'nin Akdeniz’i fethettifi dénemde savag kadirgalar1 Yunan
trireme’sine gore daha biiyiiktiiler. Bu kadirgalar “dért,” “bes” ya da “altr”
olarak adlandirilirdi —yani, iig kat halindeki kiireklerin bir ya da daha fazla
katina ¢ift adam konularak, bir kiirek mevkiine dért, beg ya da alt: adam yer-
lestirilirdi.# Ancak Roma imparatorlugu genelde “dértler” ve “besler” inga
eder ve bunlarla savagir, “altilar,” “yedileri” ve devasa “sekizler” ve “dokuz-
lar” yalmizca amiral gemisi olarak kullanirdi. Her birinin ayn kullanimi
vard:. Biiyiik gemiler gorece yavasti, ama mahmuzlarim kullandiklarinda
cok biiyiik saldin giigleri vardi. Suyun iistiindeki yiikseklikleri sayesinde,
karsitlarinin giivertesine mizrak ve diger cisimler yagdirabilirlerdi. Ayrica
bir diigman gemisine saldin i¢in ¢ok sayida asker tasirlardi. “Dértler” ve

1 John Morrison, “The Trireme,” Age of the Galley, ed. Robert Gardiner (Londra: Conway Maritime
Press, 1995) icinde, 63. Trireme'lere iliskin en aynnnl belgeler, Pire’de bulunan ve 4. yiizyildaki bir
donanmay aynintilandiran biiyiik bir yazitin par¢alarinda bulunmaktadir.

12 Age, 64.

13 Age, 57-58.

14 Omegin MO 49'daki Massalia Savasinda Brutus'un amiral gemisi bir altiydi.
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“besler” daha kiigiik ve daha hizhiydilar ve diigman s15 koy ya da limanlara
kovalayabilirlerdi. Genelde Octavianus'un Marcus Antonius’u yenmesin-
den (MO 30) sonra, Roma savag gemilerinin sayis1 hizla azaldi. Bazilan
yandy, bazilar1 Galya'da (Fransa) konumlandi 3. yiizyihn sonlarindaki i¢
savaglara kadar Roma Imparatorlugu esas olarak tiim Akdeniz sahillerini
kontrol ediyordu ve biiyiik bir savag kadirgalar filosuna, hele o devasa “bes-
lere,” “altilara” ya da daha biiyiik teknelere pek ihtiyaci yoktu.’s Roma’'nin
Akdeniz donanmas, korsan kovalamaya ve Roma soylularim yurtdigindaki
gorevlere gotiirmeye 6zellikle uygun trireme’ler ve daha kiigiik kadirgalar-
dan oluguyordu. Ticaret filosu, agir seyreden ticaret gemileri ile meyve ve
Roma oyunlar igin canl hayvan gibi pahali, dayaniksiz mallarda uzmanla-
san daha hizli ticari kadirgalarin bir bilegimiydi.®

Denizcilik agisindan Roma’nin ¢6kiisii ¢gabuk oldu. Trireme’lerin ve
diger gelismis donanma teknelerinin katildi1 son deniz savagi MS 324’te
gerceklesti. Constantinus rakibini yenerek, bin yil siirecek olan Dogu Roma
(Bizans) Imparatorlugu’nu kurdu. MS 324’ten sonra trireme’ler yapilmadig
gibi, kayitlarda ve edebiyatta adlar1 gegmedi. Ornegin 5. yiizyilda Zosimius
trireme yapiminin sirlarinin kayboldugunu yaziyordu.

Bugiine dek yalmzca bir kiirekli kadirga batiginin yeri saptanmis-
tir. Ilk olarak 19o0’de, kayalik Antikitera [Kii¢iik Cuha] Adas: agiklarinda
siinger avalan tarafindan bulunan batiktan, aralarinda heykeller, takilar
ve benzersiz bir bilimsel ara¢” bulunan, olaganiistii bir hazine ¢ikarildi. 45
metreye yapilan dalislar son derece tehlikeliydi. Bir dalgi¢ 61ddi, ikisi vur-
gun yiyerek fel¢ oldu. Batik, 1960’larda Jacques Cousteau’nin bir aragtirma
denizaltisiyla yaptigy kisa kesif disinda, siinger avalarimin biraktifi gibi
kald1. Cesitli buluntularin yakin tarihli bilimsel analizi, batif1 kesin olarak

15 Roma Imparatorlugu’nun ge¢ déneminde gemilerin savasta fiilen kullanimi esas olarak lejyonlarin
depisik “barbar” diiymanlarla savagmak igin Ren ve Tuna'da sevkiyatiyla sinirhydi. Genig resimde Ro-
ma’'nin MS 3oo dolayinda biitiin bu eyaletlerden ¢ekilmesi, Roma donanmalarinin kaybolmasi anlami-
na geliyordu.

16 Lionel Casson, “Merchant Galleys,” Gardiner, Age of the Galley, 121. Bu biiyiikk Roma ticari kadirga-
laninda otuz, hatta elli kiirekgi bulunuyordu.

17 Antikitera Mekanizmasi ad verilen bu cihaz ay ve giinesin burglar kugagindaki hareketlerini izle-
mek ve tutulumlarini 6ngérmek igin yapilmus, disli ¢arklardan olugan bir aletti ~ed.n.
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MO 1. yiizylla tarihlemistir.® Yillar siiren gériismcelerin ardindan Yunan
hiikiimeti 2012’de Woods Hole Institutionin burada tam kapsaml bir
arkeolojik aragtirma yapmasina izin verdi. Bu kesif grubunun bulgularinin,
tasarim, yapim ve igletme hakkinda halen yanitsiz kalmig ¢ok sayida soruyu
agikliga kavusturacag umuluyor.

RomA’DAN SONRA KADIRGALAR

Trireme gainin sona ermesi, kesinlikle kadirganin sonu anlamina
gelmedi. Kadirgalarin arkasindaki gerek¢e her zamanki gibi kaldi. Kirekli
gemiler Akdeniz'in yaz sefer mevsiminin hafif ve degigken riizgirlarinda
daha verimliydiler.

Roma’nin ¢okiigiinden bin yil sonra hili tercih edilen savasg gemisi
olan kadirga Bizans imparatorlugu, onlarin rakipleri Miisliimanlar ve kisa
bir dénem i¢in de Frank kabileleri tarafindan inga ediliyordu. Bu son tek-
nelere ait tanimlamalar ¢ok nadirdir ve hicbir resimleri yoktur; bu nedenle
haklarindaki bilgilerimiz son derece eksiktir. Dromon denilen biiyiik kadur-
galarin iki kath kiirek¢i siralan ve bir giivertesi vardy; daha kiigiik kadir-
galar giivertesizdi ve bunlarda yalmzca bir kat kiirek siras1 bulunuyordu.
Bazi kanitlar biiyiik gemilerin 30 metreden biraz daha uzun, yani yaklagik
Hasleton'in kadirgasinin uzunlugunda olduguna isaret etmektedir. Daha
biiyiik, giiverteli kadirgalarin ortasinda da yiikseltilmig bir platform var-
dy; askerler buradan ok yagdirir ya da kiigitk bir manciruk kullanirlardi.
Yapimdaki ana degisiklik kaplama imalat: kadirgalardan (bunlar kaplama-
lar1 birbirlerinin kenarina giiglii zivanahh gegmelerle tutturarak inga edi-
lirdi), posta imalat1 kadirgalara (6nceden yapilmig bir omurgaya kaplama
ekleyerek insa edilirdi) gegisti. Posta imalati kadirgalar genelde daha ucuz-
du, gemi yapimcisindan daha az beceri gerektiriyordu ve daha giigliiydii.'®

Silahlarda iki 6nemli geligme oldu. Birincisi, kadirgalarda artik sualt1
mahmuzlarinin yerini su kesiminin iistiinde, saldiran kadirganin savaggila-
rnim1 diismanin kiipestesine ¢ikarmak igin bir koprii iglevi géren bir su iisti
mahmuzu almigt. ikinci olarak, Bizans donanmasi MS 680’de Rum atesi
18 Nikolaos Kaltsas, Elena Vlachogianni, Polyxeni Bouyia, ed, The Antikythera Shipwreck: The Ship, the

Treasures, the Mechanism (Atina: Kapon, 2012).
19 Hocker, “Bottom-Based Shipbuilding,” 96.
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denilen, iirkiitiicii bir silah edindi. Napalm benzeri bu malzeme igin pru-
vada 6zel bir pompa ve sifon ile burada goérevli bir uzman gerekliydi. Gene
de sonuglar son derece yikiciydi. Rum atesi insanlara ve gemilere yapisiyor
ve suyun sondiiremedigi sicak, yogun bir alevle yamyordu. Rum atesi bulu-
nan donanmalarin bir savag1 kaybetmesi ¢ok enderdi. Rum ateginin Bizans
Imparatorlugu’'nda icadindan birkag on yil sonra, genigleyen Miisliiman
devleti Rum atesinin kendi versiyonunu gelistirdi. Ote yandan Rum ate-
sinin bir tiir nihai, durdurulamaz silah olmadifim kaydetmemiz gerekir;
bu yalmzca pruvadan ategleniyordu ve gemilerde s6z konusu malzemeden
simirh bir miktar tasimyordu. Gariptir ki, Rum atesi yaklagik MS goo’den
itibaren deniz savaglarindan kayboldu. Modern bilim insanlar1 ya Bizans
Imparatorlugu’nun, Rum ateginin ana bilegeni olan dogal petroliin iiretildigi
eyaletlerin kontroliinii kaybettigini, ya da bunun formiiliiniin sirrimn yitiril-
digini diigiinmektedirler.° Rum atesinin bilesimi hala biiyiik tartigma konu-
sudur. Biiyiik olasihikla ana bilesen neftti ve buna belki de katran, siilfiir ya
da s6nmemis kireg ekleniyordu. Cinliler Rum ateginin kendi versiyonlarim
icat etmiglerdi; bunun da tam formiilii bilinmemektedir.

Ne yazik ki aragtirmacilar Akdeniz’'deki Miisliitman kadirgalarina
iligkin ¢ok az ige yarar metin ya da ayrintih resim bulmuglardir. Miisliiman
belgelerinde gemi terminolojisi hem Yunanca, hem de Latinceden alinmig
sozciiklerden ve higbir 6zel gemi tasarimiyla iligkilendirilemeyen Arapga
terimlerden olugsmaktadir. Hagli Seferleri tarihgilerinin kargitlarinin gemi-
lerine yaptiklar atiflar, Islam giiglerinin biiyiik, iki kat kiirek sirah kadir-
galar yapmay surdiirdiikleri fikrini vermektedir. 13. ve 14. yiizyillardan
Hiristiyan teknelerinin kayit ve resimleri agikga iki kat kiirek sirali kadirga-
lan gostermekte ve tammlamaktadir.»

20 Rum atesinin kitleler igin bitmez tiikkenmez bir ¢ekiciligi oldugu anlagilmaktadir. Ornegin bkz.
National Geographic 6zel programi: http://channel.nationalgeographic.com/channel/the-link/videos/
greek-fire/.

21 Bkz. F. Foerster, “The Warships of the Kings of Aragon and Their Fighting Tactics during the
13" and 14" Centuries AD,” International Journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration 16
(1987): 19-29. Venedik kadirgalan ayn oturaga iig kiirekgi koyuyorlardi. Uskunduradaki bir givileme
noktas her kiiregin suyla gévdeden hafifce farkli mesafede temas etmesini saghyordu. En igteki kiirek-
¢inin gektigi, 9,75 metre uzunlugundaki en uzun kiirek oldukga agird: ve cekilebilmesi igin bir denge

apirhig gerekiyordu. Orta kiirek 9,30 ve en kisa kiirek 9 metre uzunlugundayd. Bkz. Casson, “Merchant
Galleys,” “125, 149.
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Hasleton''n zamanindan 6nce son bir heklenmedik degisiklikle,
Akdeniz’in kuzeyindeki Hiristiyan devletler 1290 dolaylarinda yeniden tri-
reme diizenlemesine dondiiler. Oturaklarin yeniden diizenlenmesi ve biraz
daha biiyiik gemilerin yapimi, Venedik ve Ceneviz'e sudaki kiirek sayisini
iki katl tasarimin standart 108 kiireginden, ii¢ kath tasarimin 150 kiiregine
¢ikarma olanag sagladi. O dénemde bu daha biiyiik kadirgalarin daha hizh
ve savagta daha etkili olduklari ileri siiriiliiyordu.?* Savas kadirgasi boyut ve
kiirek¢i sayis1 agisindan biiytidiigii sirada, Venedik ve Ceneviz “azametli
kadirgalar” —ii¢ kath kiirek siralar1 ve devasa bir latin yelkenli, biiyiik, silahli
ticaret gemileri— inga etmeye yoneldiler. Bu gemiler ipekliler ve baharat
gibi yiiksek degerli mallarla hacilan tasiyorlardi ve savas kadirgalarinin
refakatine gerek olmadan seyretmeleri bekleniyordu. Bir korsan ya da diis-
man saldiris1 durumunda, kiirekgilerden bazilar silah kullanacakt.

HASLETON'IN BOLUNMU§ HIRISTIYAN DUNYASINDAKI SORUNLARI
Miisliiman kadirgasinin batifindan Hiristiyan bir iilkenin sahiline
¢tkmay: basardiginda, Richard Hasletonin sorunlarinin sona erdigi diigii-
niilebilir. Hayatta kalan ti¢ kisi en yakin koye ulagtiinda, kéle yoldasla-
rindan biri yetkililere Hasleton'in ingiliz ve Protestan oldugunu séyledi.
Bu nedenle yalmzca bir sapkin degil —o dénemin politikalarina gére—
Ispanya'nin bir diigmaniydi. Hasletonin dertleri yeni baghyordu:

O zaman beni bir Ceneviz kadirgasina ¢ikarip, zincire vurdular.
Ertesi giin Mayorka’'nin yetki alanindaki iviza [simdi Ibiza] Adasi'na
gonderildim; bunlarin tiimii ispanyol yénetimindedir. Orada Kent
Kalesi’'nin yiiksek kulesine, topuklarimda bir gift kol demiri, boy-
numda demir bir kenetle hapsedildim; kenete bir zincir takihyd.
Burada, biraz ekmek ve suyla beslenerek dokuz giin kaldim.

Hasleton Ibiza’dan bir Ceneviz kadirgasina sevk edildi, oturagina
zincirlendi ve gemi Mayorka'ya varincaya kadar kiirek ¢ekti; burada engi-

22 John H. Pryor, Geography, Technology, and War: Studies in the Maritime History on the Mediterranean,
649-1571 (Cambridge: Cambridge University Press, 1988), 116.
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zisyona teslim edildi. Hasleton Katolik olmay: reddettigi igin, bir zindana
atilip, burada bir yildan biraz uzun bir siire tutuldugunu yazar.

Belki bu noktada Hasleton'in amlarimin genelde dogrulugunu tar-
tismakta yarar vardir. Hasleton, zaten bu Berberi kole oykiilerinde belli
bir 6ngoriilebilir olaylar dizisi beklentisi i¢inde olan bir okur kitlesi igin
yaziyordu. Once yazarn tutsak edildifi geminin ayrintilanyla yolcularin ve
miirettebatin onlan esir alan Miisliimanlardan ¢ektikleri anlatilmigti. Bunu
yolcularin satig1 ve kadirgalarda kiirek ¢ekmenin acimasiz ayrintilan izli-
yordu. Yazar islami benimseyerek durumunu iyilestirmeyi kararh bicimde
reddettigini ve Hiristiyanhifa aym derecede baglhihfim gostermek zorundaydi.
Ingiliz yazarlar, Katolikligi benimsemeyi de aym kararlilikla reddettiklerini
sergilemeliydiler. Oykiiniin kélenin gozii pek kagis1 iistiinde durmasi da
tipikti. Bu tarzdan beklentiler dikkate alindiinda, Hasleton’in anilarinin bazi
kesimlerinden kugku duymak akla yatkindir. Engizitérle yaptigs, Luterciler ile
Katolikler arasindaki teolojik farkhihklan ayrintilandiran tartigmanin kelimesi
kelimesine aktarilmasi 6zellikle kugkulu g6zitkmektedir. Yazarin yakalanma-
sina, satigina, kadirgadaki yasama ve kagiglarina iligkin béliimlerde ise bir
dogruluk pay: hissedilmektedir. Kim Hiristiyan bir forsanin, Hiristiyan bir
iilkeye kagip, ardindan bir Hiristiyan kadirgasinda kéle olmasina iligkin bir
oykil uydurabilirdi ki?

Bu felaketler zinciri ancak ingiltere ve Hollanda’nin yalmzca topra-
gin ahsilagelmis ganimetleri ve egemenlik igin degil, insanlarin ruhlan igin
de ispanya ile savagtiklar1 bir diinyada meydana gelebilirdi. Diigmanlar aym
zamanda sapkindilar.

Hasleton, Mayorka Kalesi’'ndeki zindandan, ona yiyecek indirmek
i¢in kullanilan ipe tirmanarak kagti. Gece bir kagig yolu bulmak igin diga-
n gkt

Ve oray1 buray aragtirirken, sonunda iig biiyiik atin baglarindan ve
ayaklarindan bagh durduklar bir yere geldim. Sonra atlarin bagla-
rindaki yular, ayaklarindaki ipleri ¢6zdiim ve [ipleri alip] kale duva-
rina gittim. Bunlar ug uca ekledikten sonra, [ipi] duvarda biiyiimiis
bir sarmagifa bagladim ve bununla kendimi duvarin iistiinden,
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kentin su hendegine attim; burada hendekten ¢ikabilmek i¢in 30
metre kadar yiizmek zorunda kaldim.*

Hasleton kent surlarindaki bir bent kapagindan yiizerek gikmayi
bagsarmig ve cevredeki ormana ka¢rmigh. Askerler on giin sonra, Palma
Limanr'na ulagamadan onu yakaladilar. Kagma girisiminin ve Roma
Katolik Kilisesine donmeyi reddetmesinin cezasi olarak, engizisyon gorevli-
leri Hasleton’a viicudu gerilerek igkence yapilmasinmi emrettiler. Anilarinda
yagadiklar tityler iirpertici bir ayrintiyla anlatilir.

Sonra iskenceci ellerimi gogsiimiin iistiinden ¢apraz bigimde bag-
lady; birbirine kelepgelenmis bacaklarim, bir ayak 6teki dize gelecek
bigimde baglandi. Adam sonra her iki kola da, kol adalesi civarinda
bir ip bagladi; aym sekilde her iki uyluga da birer ip baglands; biitiin
bunlar igkence makinesinin altindaki gubuklara sabitlendi; bir diger
iple basimi agag1 bagladi ve agzima i¢i bog bir kamis koydu. Sonra
da kollarima ve uyluklarima bagh iplere dort lobut takti.2

Iplerin burulmasinin yarattif1 yogun aci, Hasletonin agzindaki ici
bos kamigtan igeri su dékiilerek artinlmigti.

Hasleton bu igkenceden canh ¢ikt1 ve beg giinliik tutukluluktan sonra
ikinci kez kagmay: bagard:: gene aym sekilde duvan asti, bent kapagindan
gecip, ormana gizlendi. Bu kez yakalanmadi. Ug giin sahile dogru yiiriidiik-
ten sonra, bir zeytinlikte kiigiik bir sandal ve bir balta buldu. Hasleton kes-
tigi kiigiik dallar1 makara olarak kullanip, tekneyi suya gétiirdii. Giysilerini
yelken haline getirip, giineydeki Cezayir’e dogru yola ¢ikt1. Engizisyonun
iskencesindense, Berberi kéleligi evlaydi.®

Zavalh Hasleton iki giin sonra Cezayir hitkimdarinin topraklarinda
degil, Kabiliye ya da Kuku Sultanlig: diye adlandirdig bir yerde karaya gikt1.
Cok ge¢meden yakaland ve Cezayir'in yaklagik 130 kilometre dogusundaki
Becaye’de oldugu anlagilan bagkente gotiiriildii. Hasleton Miisliiman olma-

23 Hasleton, Strange and Wonderful Things, 162.
24 Age, 166.
25 Age, 168-170.
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y1 reddetti ve baslangicta hapsedildi, ama kisa siirede top arabalari ve ahsap
bir ev yaparak hiikiimdara yararh oldugunu karutlad: ve belli bir hareket
serbestligi elde etti.>® Bunun iizerine ilk dag sirasinin iistiinden kuzeydo-
guya, Cezayir'e dogru kagti, ama hiikiimdarin askerlerince yakalanarak,
Becaye'ye geri getirildi.

Birkag ay iginde sans:1 yaver gitti ve hiikiimdar hanesinin iicretli
sakasi oldu. Kazandigim kagis i¢in gerekli techizat ile diger yolcularin arasi-
na karigabilecepi giysiler almak i¢in kullandi. Yagmurlu bir gecede kentten
kagty, yollardan uzak durdu, bir irmag asarak Cezayir topraklarina girdi ve
¢ok gegmeden Cezayir kentine ulagti.

Ingiliz konsolosunun Hasleton'u koruyacak ne parasi, ne de giicii
vard. Eski efendisine hizmeti reddettiginde, hiikiimdar Hasleton’1 hapset-
tirdi ve kadirgalara geri gonderdi. Ug y1l sonra nihayet Cezayir'den ayrilds;
muhtemelen bu fidye kargiif1 olmustu, ama anilar bunun kogullar konu-
sunda agik degildir. Hasletonin yedi yillik Berberi kéleligini sona erdiren
olaylara iligkin anlatis1 g6yle sona erer:

Londra Kenti'nin namuslu bir tacirinin [Richard Stapar] yardimiyla
ve memlekete dogru yelken agmaya hazir baz1 ingiliz gemileri ara-
cihiiyla ok uygun bir firsat bularak, 24 Aralik 1592 tarihinde Noel
gecesi Londra'min Cherubim gemisine bindim; gemi demir aldi ve
uygun bir riizgirla, bunu izleyen subatin sonuna dogru Ingiltere’ye
ulagt1.??

KADIRGALARIN SONU

Son biiyik kadirga ¢atigmasi, Hasleton'in tutuklanmasindan
on yil énceki inebaht1 (Lepanto, Mora Yarimadasi'nin kuzey sahilin-
deki Petras yakinlarinda) Savasiydi. Hiristiyan koalisyonunun gemileri
Sicilya’dan 6 Ekim 1571’de ayrilip, bir giin sonra Inebahtr'ya vardilar.
Donanma Venedik, Napoli, ispanya, Papalik, Ceneviz, Toskana, Savoy ve
Malta’dan toplam 206 kadirgadan olusuyordu. Ayrica ii¢ direkli, silahly,

26 Age, 175.
27 Age.180.
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lombozlarindan top atcglenen alt1 ticaret gemisi [gallcass) vardi. Hiristiyan
gemilerinde yaklasik kirk bin denizci ve forsa ile yirmi beg bin asker
bulunuyordu. Onlarin kargisindaki Osmanli donanmas: 205 kadirga ile
45 galyottan (daha kiigiik, giivertesine top konulabilen, iki direkli kadirga)
ve muhtemelen toplam elli bin kiirekg¢i ve denizci ile otuz bin askerden
olusuyordu. Donanmalar uzun bir kuzey-giiney hatt: iistiinde sag, orta,
sol ve yedekler olarak dizilmiglerdi. Savas basladiginda, Osmanlinin
solu Hiristiyan donanmasinin sagindan 6teye uzaniyordu ve Osmanh
komutan: onlar kapana almak i¢in bir ¢evirme hareketi emrini verdi.
Hiristiyanlarin sag kanadi bunu karsilamak igin giineyekaydi ve dizilimde
acik bir nokta birakti, Osmanh merkezi buraya saldirdi. Osmanlinin sag
kanadi da benzer bir harekete girigti, ama bu ug karaya yakin oldugundan
ayni derecede bagarili olamadi. Merkez ve her iki kanat diigman kadirga-
larim1 mahmuzlamaya ¢aligt1 ve savas kisa siirede gogiis gogiise doviise
dontsti. Hiristiyan hatty, biiyiik kayiplara ragmen, yedeklerin yardimiyla
biiyiik 6l¢iide konumunu korudu. Sonunda Hiristiyanlar Osmanh komu-
tanim yakaladilar, basim kesip bir diregin ucunda sergilediler. Geri kalan
Osmanh giigleri savagi birakip, ka¢ti. Osmanl donanmas: en az iki yiiz
gemi ile on beg bin dolayinda adam kaybetmis, ayrica iig bin bes ytizii esir
alinmigh. Hiristiyan miittefikler yaklasik seksen gemi ile yedi bin beg yiiz
adam kaybettiler.

Inebaht1 Savaginin ii¢ 6nemli sonucu oldu. Birincisi, Osmanli komu-
tanlan galyotlarin ne kadar etkin oldugunu gézlemlemislerdi ve Osmanh
Imparatorlugu donanmasin yeniden inga ederken ¢ok sayida bu tip gemi
siparis edildi. fkincisi, savas Osmanlinin bat1 Akdeniz'deki ilerlemesini dur-
durdu. Ugiinciisii, Osmanlinin yenilgisi Cezayir ve Tunus hiikiimdarhklarim
Osmanh kontroliinden ¢ikararak, bunlarin denetimsiz, kole avcis: devletler
olmalarina yol agt.

Inebahti’'nin galipleri agisindan 16. ve 17. yiizyillar, Venedik ve
Ceneviz gibi denizci devletler igin yogun kadirga deneyleri dénemi oldu.
Donanmadan sorumlu olanlar ka¢ kat kiirek sirasinin optimal oldugu-
nu ve aym kiiregi ii¢ adamin ¢ekmesinin avantajlarimi ve mahzurlarim
tartigtilar. Oturak diizenlemesinin ayrintilar1 ve 6zgiir kiirekgilerin hare-
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ketlerinin, zincirlenmis forsalara gére daha giiglii ve verimli olup olma-
digy tartigildi?® Bunlar gereksiz ve énemsiz tartigmalar degildi, tersine
kadirgalarin savastaki etkinligiyle, dolayisiyla da bu devletlerin giiciiyle
dogrudan ilgiliydi. Berberi devletleri {i¢ adamin ayni biiytik kiiregi ¢ektigi
bir diizenlemede karar kildilar; bu daha diigiik egitimli bir miirettebat
gerektiriyordu, dolayisiyla da forsalar i¢in uygundu. Hasleton bu diizen-
lemeyi gayet iyi biliyordu.

Ne var ki Akdeniz kadirgasinin sinirh denizcilik diinyas: digindan,
durdurulmas: miimkiin olmayan degisiklikler geliyordu. ispanya, Fransa,
Hollanda ve Baltik devletleri, gemi tasarimi ve silahlarinda devlet destekli
deneylerle daha hizli, daha kolay manevra yapabilen ve eski diizenleme-
lerden ¢ok daha 6ldiiriicii yelkenli gemiler iirettiler. Bagimsiz yelkenlerle
donatilmis tig direk, eski yelkenlilere gére manevra kabiliyeti daha yiiksek
olmanin yan sira, riizgariistiine seyir yetenegi daha fazla gemiler iiretil-
mesini, boylece bir kadirganin taktik avantajinin azaltilmasimi sagladi.
Gene devlet destekli deneyler denizde kullanima uygun tekerlekli araba-
lar1 olan, standart ¢apta, giivenilir toplar yapimini sagladi. Diger deneyler
topun ateglenme tepkisinin azaltilmas: sorunlarini bir kuyruk ipi kulla-
narak ¢ozmiistii. Belki de en 6nemlisi bu yeni gemilerin topu ana silah
olarak kullanmaya gére tasarlanmasi ve miirettebatin bunlari gérece etkin
bigimde kullanmak iizere eitilmesiydi. 17. yiizyil ortalarina gelindiginde
artik bir kadirganin yakin bir deniz savaginda bir karak ya da kalyonu
yenme umudu yoktu.

Berberi devletleri gérece savunmasiz, kiigiik ticaret gemilerini avla-
yarak ve sahil kéylerini yagmalayarak hayatta kaldilar. Biiyiik devletlerin
siyasi gruplagmalarindaki kaymalar ¢ofu kez Berberi hiikiimdarliklarinm
~tipki Ingiltere’nin izinli korsanlar1 gibi- yararh miittefikler yapiyordu.
Berberi kéleciligi 1700’lerde de siirdii, ama yiizyihn ortasindan itibaren
azalmaya baglad1. Art arda veba salginlar1 Kuzey Afrika limanlarinda niifu-
su ¢ok azaltmgti. Gerek Ingiltere, gerekse Fransa Berberi kadirgalarina
ve Ozellikle Berberi limanlarina siirekli seferler diizenlediler ve sonunda

28 Kadirgalarda insanlarin kiirek ¢ekmesinin degisik parametrelerine ve sinirlarina iligkin yogun bir
teknik tartiyma igin bkz. Gardiner, Age of the Galley, bélim 12.
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Berberilerin gemilerine saldirilanm fiilen sona erdiren, uygulanabilir anlas-
malar elde ettiler.?

Berberi koleciler Amerika Birlesik Devletleri denizcilerini de yaka-
lamis, daha 1625'ten itibaren Amerikan kolonilerinde iislenmis gemileri
ve denizcileri tutsak etmiglerdi. Bunu izleyen 150 yil boyunca az sayi-
da Amerikan gemisinin Berberi gemileriyle savastifi kaydedilmistir.
Bunlardan bazilar1 kagmig, ama digerleri ele gegirilmis ve miirettebatlar
kole yapilmigti. Ancak genelde Ingiltere'nin Berberi hiikiimdarhklariyla
anlagmalar1 Amerikan kolonilerinin gemiciligini de korumus ve Amerikan
kolonyal gemiciliginin saldiriya ugramadig1 on yillar olmustu.

Amerikan devriminden sonra, ingilizlerin Berberi hiikiimdarlik-
lariyla anlagmalan artik yeni bagimsizlagan devleti kapsamiyordu. Bu
nedenle Berberi koéleciler 1785’te Portekiz sahili agiklarinda Maria adh
kiigitk uskuna ile alt1 kigilik miirettebatina el koydular. Aym yil daha
sonra Dauphin de tutsak edildi. Ozgiirliik ve hiirriyet fikirleri temelin-
de kurulan bu yeni iilke, yirmi bir denizcisinin kéle ediligini seyretti.
Amerikan gazeteleri olaylara biiyiik yer verdiler ve fkelerini dile getir-
diler, ama fazla bir sey yapilmadi. ABD hiikiimetinin ne fidye 6deyecek
kaynaklari, ne de Atlas Okyanusu’nda devriye gezecek ya da miistahkem
Trablus ve Tunus limanlarina saldiracak donanmas: vardi. Amerikah
denizciler kadirgalarda kiirek ¢ekerek ya da Trablus dalgakiranina kaya
tagiyarak siiriindiiler ve oldiiler.

Daha sonra Ingiltere, Portekiz ve Berberi hiikiimdarliklar: arasinda-
ki bir anlagma neredeyse bir on yi1l boyunca Amerikan gemilerini korudu.
Anlagma 1793’te sona erince, Berberi koleciler yeniden Amerikan gemileri-
ne el koymaya bagladilar. Sonraki bir yil i¢inde Berberi hiikiimdarhklarinin

29 Amerika’'min Berberi korsanlarca kélelestirmeye iligkin kendi tarihi vardir. Koloninin ilk gemi-
si 1640'ta, Plymouth’un kurulusundan yalmzca yirmi y1l sonra ele gegirilmisti. 17. ve 18. yiizyillarda
zaman zaman gemiler korsanlarin eline gegti, ama kolonyal gemicilik genellikle Ingiltere ile Berberi
devletler arasindaki anlagmalarla korunuyordu. Amerikan devrimi biitiin bunlar degistirdi. Amerikan
gemiciligi artik Ingiliz anlagmalariyla korunmuyordu ve Berberi devletleri derhal Amerikan gemilerini
ele gegirip, Amerikan denizcilerini kolelestirmeye bagladilar. ABD’nin tek yapabilecegi denizcilerinin
iadesi icin gok biiyiik fidyeler 6demekti. 1803 ve 1815’teki deniz seferleri Cezayir hiikiimdarligim iggal
etti ve sonunda tiim Amerikan denizcilerinin serbest birakilmasini saglayan bir anlagma dayatildi. Bu
isgal Amerikan deniz piyadelerinin marginda “Trablus sahillerinde” misraiyla amlmaktadr.
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Resim 21. Amerikan filosunun Cezayir'e saldirisi, 180s. Clemens Kiitiiphanesinin izniyle,
University of Michigan.

on bir gemiyi ve 105 Amerikal denizciyi tutsak etmesi, ABD’de biiyiik bir
haber oldu ve bir siyasi krize yol agt1. ABD ile Berberi hiikiimdarhklar ara-
sinda bir yildan fazla siiren diplomatik gériismeler sonucu imzalanan barig
anlagmasiyla, Amerikali koleler o dénemde federal biit¢enin altida birine
esit olan 1.156.000 dolarlik fidyeyle kurtarildilar.

ABD ile Berberi hiikiimdarliklar: arasindaki barig yalnizca 18or1’e
kadar siirdii; o tarihte Trablus hiikiimdar1 daha fazla para istedi. ABD ek
bir 6deme yapmay: reddetti ve Berberi hiikiimdarlklar1 yeniden gemi-
lere el koymaya ve miirettebatlar1 kolelestirmeye basladilar. 1803’teki
Cezayir'e kars1 ilk ABD askeri harekit: felaketle sonuglandi. Philadelphia
firkateyni Trablus agiklarindaki kayaliklarda batti. Gemi teslim oldu ve
307 kigilik tiim miirettebat1 kéle yapildi. Bundan sonraki on beg ay boyun-
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ca Amerikan donanmasinin 6nemli bir kesimi Trablus'u atese tuttu ve
kiigiik bir Amerikan giici, bilyiik sayida Miisliitman ve Hiristiyan parali
askerle birlikte 6nemli bir liman olan Derna’y: ele gegirdi. Bu iki eylem
Trablus pagasini barig istemeye zorladi. Derna’y: ele gegiren isgal giicii-
niin merkezinde dokuz ABD deniz piyadesi vardi;; ABD deniz piyadeleri
bugiin bile marglarinin ikici satinyla —“Trablus sahillerine”- bu zaferi
kutlarlar. Sonunda gemilere ve sahillere Berberi saldirilarimi bitiren,
Fransa'min 1830 ile 1847 arasinda Berberi hiikiimdarliklarim iggal ederek,
bolgeyi fethetmesi oldu.

Kadirgalara iligkin bu aragtirmamizdan ¢ikarilacak belki de en
6nemli sonug, kapali bir denizcilik diinyasinin i¢ tutuculugudur. Béylesi bir
tutuculugu Nil teknelerinin uzun geleneginde ve Pasifik’teki o mitkemmel
oyma kanolarin yavag gelisiminde de gérmiistiik. Eski denizcilik sorunlari-
na yeni tasarim ¢6ziimleri iireten, ister savas, isterse ticaret yoluyla olsun,
denizcilik geleneklerinin birbirine karigmasiyd..
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ONUNcU BoLUM

LOS TRES REYES

os Tres Reyes (Ug Krallar - isa'nin dogumuyla iligkilendirilen iig bilge-
Lye atfen) adh Ispanyol kalyonu, 4 ABustos 1634'te, bugiin Kolombiya

olan bolgenin merkezi sahilindeki Cartagena Limani’'nin hemen
diginda ya da hemen iginde batti. Dramatik bir batig degildi bu. Los Tres
Reyes muhtemelen limanin agzindaki kétii gohretli kum bankinda batmig
ya da bir kayaya ¢arpmugti. Ispanyol gérevlilerin batig1 “incelediklerini”
g6z oniine alirsak, geminin yalniz kismen suya gémiilmiis olmasi1 muh-
temeldir. Belgelerde can kaybindan s6z edilmemektedir.*

Birkag giin i¢inde Los Tres Reyes'in ait oldugu filonun tecriibeli ve
yetkin komutani Antonio de Oquendo geminin kurtarilamayacagini agikla-
di1 ve degerli her geyi sahildeki bir antrepoya tagimalari i¢in yoreden kéleler
ve tekneler kiraladi. Somiirge gorevlileri ¢ikarilan malzemenin kiitiigiinii
dikkatle kaydettiler: toplar (yirmi iki par¢a) ve giilleler, yiyecek, ilaglar, ev
esyalari, saglam direkler, yelkenler (3344 metrekare), halatlar (beg tondan
fazla), gemi donarimi (390 kilo). Kurtarilan egya envanterinde giimiigten
s6z edilmemektedir. Bir haftadan biraz fazla bir siirede kéleler (bunlarin
efendilerine her giin igin bir ile g real arasinda para 6denmisti) tahliye
iglemini bitirdiler.

Geminin batmasindan ii¢ hafta sonra Oquendo, Los Tres Reyes'in
tiimiiyle bogaltilmig gévdesi ile kurtarilan bazi egyalar: agik artirmaya ¢ikar-
di. Cartagenal: Kaptan Agustin de Barona adh biri geminin teknesi, ana
diregi, pruva diregi ve civadrasi igin en yiiksek fiyati verdi. Digerleri donani-
mi ve kullanmlmug yelkenleri aldilar. Kurtarilmig mallarin satigindan, gemi-
nin maliyetinin yaklagik onda birine esit olan 2000 ducado elde edildi.
Gabya gubuklar ve serenler Ispanyol filosu gemilerine dagitildi. Herhalde
herkes toplar ve giillelerden ¢ok memnun olmustu, ¢iinkii kalyonlar ¢ogu
kez kapasitelerinden daha az silah tagirlardi. Ancak Ispanyol sarayinin bir

1 Batigin ve enkazin kurtarilmasinin 6ykiisiiniin anlatimu igin bkz. Carla Rahn Phillips, Los Tres Reyes:
The Short Life of an Unlucky Spanish Galleon, 1628-1634 (Minneapolis: University of Minnesota Press,

1990). 54-57.
2 Age.
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zamanlarin iinlii kalyonu Les Tres Reyes'in —tersaneden ¢ikah daha alt1 yil
olmusgtu— kaybini1 6grenmesi aylar alacakti.

Bir FiLoNUN INgasI

Los Tres Reyes'in yapimindan alti y1l énce, 1620’de ispanyol sara-
yindaki bircok kisi Bat1 Hint Adalari’'ndan gelen hazine filosunun tehlikeli
sekilde savunmasiz oldugunu fark etmigti. ispanyol Habsburg rejimine
isyan eden ve onun amansiz diismani olan Felemenkliler Ispanyol liman-
larina yillardir bagariyla saldirmiglardi ve bir hazine filosunu bulup ele
gecirmeyi umuyorlarda.

Los Tres Reyes ile diger bes kalyona iligkin s6zlesmenin 1625'te
imzalanmas: ile gemilerin 1628’de denize indirilmesi arasinda gegen
siirede Felemenkliler, belki de Ispanyol sémiirge tarihinin en gézii pek
ve en biiylik zarara sebep olan saldirisini gergeklestirdiler. Piet Heyn adli
bir amiralin kumandasindaki Felemenk donanmasi, Kiiba yakinlarinda
agir agir doguya, Atlas Okyanusu’'na dogru ilerleyen Ispanyol hazine
gemilerini saptad1. Ispanyol gemilerinin ambarlary, [spanyol deniz yénet-
meliklerinin aksine, yolcularin ve kaptanin mallarniyla 6ylesine doluydu
ki, miirettebat toplari atig mevzilerine getiremedi. ispanyol komutam
Juan di Benavides y Bazan, hazineleri indirmek umuduyla Matanzas
Korfezi'ne (Havana’'nin 8o kilometre dogusunda) kagmaya ¢alisti. Heyn
Ispanyollar1 Matanzas Kérfezi'nde yakaladi ve 1628 Eyliil'iinde hazinele-
rin higbiri gemilerden aktarilamadan biitiin filoyu ele gegirdi. Ganimet,
degeri 3 milyon pesoyu asan, doksan ton giimiis ve altindan olusuyordu.
Heyn'in donanmasinin 6zel finansérii olan Felemenk Bati Hindistan
Sirketi, hissedarlarina yiizde 50 kir pay: édedi ve Ispanyol hiikiimeti
iflas etti

3 Ispanyol hazine filosunun ele gegirilmesinin dykiisii birgok kez anlatilmigtir. Kisa bir versiyon igin
ornegin bkz. Timothy R. Walton, The Spanish Treasure Fleets (Sarasota, FL: Pineapple Press, 1994),
121-122. Carla Rahn Phillips’in kitabinda ¢ok daha uzun bir versiyonu bulunmaktadir: Six Galleons for
the King of Spain: Imperial Defense in the Early Seventeenth Century (Baltimore: John Hopkins University
Press, 1986).
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Resim 22. 16. yiizyila ait bir ispanyol kalyonunun modeli, Museo Storico Navale di
Venezia. Fotograf: Thyes, Wikimedia Commons.

KALYON TASARIMI

Los Tres Reyes ne tip bir gemiydi?* Gemi bir yandan uzun bir tekne
gelisiminin mirasini, 6te yandan bir yiizyilllik savaglarin askeri gereklerini
icinde barindiriyordu. Yapimcilar ve gemi sahipleri 15. ylizyildan beri Kuzey
Avrupa’'nin genis, fiilen diiz karinali ortagag kokesinin saglamligina ve tagi-
ma kapasitesine sahip, ama hiz1 ve manevra becerisi daha fazla bir gemi
arayis1 i¢indeydiler. Yapimailar ve gemi sahipleri saldiriya karg1 savunma
4 Los Tres Reyes'in hicbir resmi kalmamuigtir, ama bu pek de sagirtici degildir. Donemin gemi resimlerin-
de genellikle bir savay, karaya ¢ikan bir grup ya da bir donanmanmin térensel teftisi betimlenmigtir. Los Tres

Reyes tesadiifen bu resmedilir durumlardan birinde bulunmamigti. Ayrica haritalardaki bog yerler kiigiik
gemi cizimleriyle doldurulurdu, ama bu gizimler geneldi ve tipik olarak belirli bir gemiyi betimlernezdi.
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igin gerek basta, gerekse kigta yiikseltilmis platformlarin gerektigini fark
etmisglerdi. Toplar temel 6nemdeydi, ama bunlarin basarh yerlesimi ve geri
tepme sorununun ¢6ziimii, farklh tipte top arabalariyla on yillarca siiren
deneyleri gerektirdi. En basarili yeni gemi tasarimlarinda hem kokenin
biiyiik, ortaya konumlanmig kare yelkeni, hem de mayistra yelkeninin
arkasindaki ikinci bir direkteki tiggen Akdeniz latin yelkeni kullanihyordu.
Dogru yerlestirildiginde latin yelken gemiyi yanlamasina hareket ettiriyor
ve manevra kapasitesini ¢ok daha artiriyordu. Kig bodoslamasindaki bir
diimen, yandaki diimenlerden daha etkindi.

Genelde, bir yiizyilhik deney ve degisim (kabaca 1500-1600 arasi)
gemileri tanimlamak igin kullanilan (tekne, karavela, karak, nao ve kalyon)
gibi terimlerin, farkh tilkelerde farkh gemileri tanimlamasi, ayrica bir on
yildan 6tekine degismesi sonucunu dogurdu. Biitiin gemi sahipleri kargo
alani, hiz, manevra kabiliyeti ve silah istiyordu, ama bu faktorlerden birinin
ya da o6tekinin 6nceligi iilkeden iilkeye degisiyordu. Ornegin Felemenk,
Venedik ve Ispanya memleketlerindeki sig limanlarda seyredebilecek ve
karsitlarinin sig limanlarina saldirabilecek, gérece algak drafth gemiler
istiyordu. Bu tilkeler ihtiya¢lan olan seyi tek bir gemi tasarimiyla elde ede-
meyeceklerini fark ederek, iki gemi tipine gegctiler: biiyiik tekneli ve az toplu
yiik gemileri ile hiz igin daha dar ve uzun profilli, daha fazla top igin tagima
kapasitesinden vazgecilen ve ambar alani azaltilan savag gemileris Daha
once gordiigiimiiz gibi farkh denizci kiiltiirler birbirlerinden bagimsiz ola-
rak bu ikilemle kargilagtilar ve bu tiir ¢6ziimlere ulagtilar: 6rnegin Viking
yelkenlisinin degisik diizenlemeleri, eski Akdeniz'de ticaret kadirgalan ile
savag kadirgalar ve savas i¢in oyma kanolarla Pasifik Adalar’nin koloniles-
tirilmesi i¢in kullanilan oyma kanolar gibi.

16. yiizyilldaki bu deneyler ve bunlarin iirettikleri gemiler belki de
en fazla ispanya igin kritik 6nemdeydi. Kralin Fransiz, Felemenk ve ingiliz
saldinlarina karsi savunmas: gereken engin bir imparatorlugu ve nakliyesi
gereken deperli ticari mallan ve haraci vardi 16. ylizyillin son on yillarinda
Ispanya, bir yiizyih agkin siire hem yiik tagiyacak, hem de kralin savaglarim

5  Carla Rahn Phillips, “The Caravel and the Galleon,” Cogs. Caravels and Galleons: The Sailing Ship,
1000-1650, ed. Robert Gardiner (Londra: Conway Maritime Press, 1994) isinde, 100-101. Erken d6nem
tam yelkenli gemilerdeki farkhliklarin kapsaml bir tartiymasi igin bkz. Phillips, Six Galleons, 32-40.
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stirdiirecck belirgin bir kalyon tasarimina ulagmigh.® Tipik bir kalyon 38-46
metre, yani eninin ii¢ buguk misli uzunluktayd,, yolculara ek olarak iki yiiz
kisilik bir miirettebat1 ve yaklagik yiiz askeri vardi. Bati Hint Adalani’'na giden
Ispanyol kalyonlarinin dért yiiz ile alt1 yiiz ton tagima kapasiteleri vardy; ancak
az sayidaki biiyiik kalyonun tagima kapasitesi bin ton ya da daha fazlayd.?

Biitiin kalyonlar, modern terminolojiyle “posta imalat1”yd1. Gemiler
irmak kiyilarinda omurgadan yukari dogru insa edilir, ilk kaburgalar omur-
gayla birlegtirilirken bunlar yerinde tutmak igin bir iskele kurulurdu. Usta
gemi yapimcilar: daha sonra ariyet kusaklar1 denilen dar, uygun bigimde
egriltilmis unsurlan bodoslamadan kiga dogru ekleyerek, kaburgalar bir-
birine baglar ve teknenin bigimini olugtururlardi. Bundan sonra geri kalan
kaburgalar, bel destekleri, giiverteler ve kaplamalar bi¢imlendirilip, iskelete
eklenebilirdi. Los Tres Reyes'te toplam otuz yedi kaburga ve iki kaplamal
giiverte ile agaf giiverteyle dosek arasinda teknenin bir yanindan 6tekine,
kaplanmamuig bel destekleri vardi®

Bu gemilerde genellikle toplarin, malzemelerin ve hamulenin tutul-
dugu, tam kaplamali iki alt giiverte bulunurdu. Kalyonun en gériiniir ve
Ozgiin 6zelligi bordalanyds; bunlar su kesiminden sonra aslinda ige dogru
egildiklerinden, alt giiverteler ana giiverteden daha biiyiiktii. Bu tasarimin
amaa kargo alanini artirmak, toplar i¢in ¢aligma yeri saglamak ve gemi-
nin agirhk merkezini al¢altarak, yalpalama ihtimalini azaltmakt. Kalyon
tasarimi bu son 6zellikte fazla bagarili olamads; gorece kisa boyu ve genisg
eni nedeniyle, kalyon tipki kendinden 6nceki koke gibi bas, ki¢ vurmas: ve
yalpalamasiyla kétii bir iine sahipti.

Ana giivertenin iistiinde silahlarin bulundugu ii¢ kig giivertesi yiik-
selirdi. Ana giivertenin iistiindeki bas giiverteleri genellikle daha kiigiik
ve daha algakti. Ispanyol kalyonlarinin, her ikisinde de dikdértgen yelken
bulunan geminin ortasinda bir ana direk ile biiyiik bir pruva diregi ve kigta,
manevra yapmakta kullanilan ii¢gen latin yelkenleri takih bir ya da iki daha

6 “Kalyon” s6zciigii kiirekli bir irmak devriye teknesi olan Venedik gallioni’sinden tiiremistir. Avrupa’'min
diger kesimlerindeki erken donem tiplerinde kiirekler korunmugtu. Kalyon ad: verilen daha geg gemiler
kiirekleri biraktilar, tasanm degistirdiler, ama adi korudular. Bkz. Phillips, “Caravel and the Galleon,” 91-144.
7  Bkz. Phillips, Six Galleons, 223. Ayrica Walton, Spanish Treasure Fleets, 57-59.

8  Phillips, Los Tres Reyes, 10.
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kiicitk direk bulunurdu. Civadraya ikizkenar yamuk bi¢iminde bir yelken
takilirdi. Ortagag kokesinin yuvarlatilmig, soganbag arka profilinin tersine,
kalyonun kig1 neredeyse diiz bir profile sahipti.®

Buradaki 6nemli nokta kalyonun, Kuzey Avrupa ve Akdeniz gemi
yapim geleneklerini ilk kez agir ise uygun, ¢ok amagh —hem ticarete, hem
savasa uygun- bir gemi i¢in gercekten diinya ¢apinda bir tasarimda birles-
tiren bir gemi olarak ortaya gikmasidir. Bunlar yalnizca ispanya ve Portekiz
degil, ayn1 zamanda Orta ve Giiney Amerika’da ve Filipinler'de krallar tara-
findan siparig edilen ve 6zel kisilerce yapilan gemilerdi.

Bir KALYONUN IMAIATI

Los Tres Reyes'in kayitlar,, Martin de Arana adinda birinin Ispanyol
kralina alt1 kalyonluk bir filo inga etme teklifiyle baglamaktadir. Kraliyet
biirokrasisi yirmi dért tamin yeminli ifadesini almig, taniklarin tiimii
Arana ailesinin soylulugunu, Bask iilkesi limani Bilbao’da gemi yapimi
ve gemi sahiplifinde uzun bir gelenegi oldugunu ve Arana’nin daha 6nce
de krala hizmet ettigini dogrulamiglardi. Orta diizeyli, hirsh bir soylu ola-
rak Arana hem kisa vadede béylesi bir filonun yapimin finanse edecek
zenginlige sahipti, hem de bunu yaparak krala hizmet etme yiikiimliilugii
altindayda.'®

Bilbao tersanesi biiyiik kalyonlar iiretme kapasitesine sahipse de,
fazla gelismis bir tesis degildi. Gemiler, ¢gamurlu irmak kiyisina ¢akilan
kaziklarca desteklenen, gecici platformlar iistiinde yapihyordu. Yalnizca
malzeme barakalari kalic1 yapilardi. Ote yandan Bilbao'nun kalyon yapimi
i¢in 6nemli kaynaklar1 vardi. Gemi yapim ustas: yakinlardaki mege orman-
larindan omurga ve kaburgalar i¢in gerekli agaglar1 sahsen segiyor ve bun-
larin istiflenip, kurutulmasina nezaret ediyordu. Bilbao bolgesi giviler ve
diger donanim i¢in demir de iiretiyordu. Ayrica liman, kuzey Fransa'dan
yelken ve Baltik’tan direk ve kalafat gibi Ispanya’nin iiretmedigi, temel
gemi yapim malzemelerinin ulagimina da uygundu. Ancak Bilbao tarim
agisindan fakir bir bélgeydi ve bir deniz yolculugu igin yararlh yiyeceklerin
¢ok azini yetigtiriyordu. Peksimetler i¢in bugday, sarap, zeytinyags, tuzlu

9 Phillips, “Caravel and the Galleon,” 102.
10 Phillips, Six Galleons, 48.
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balik ve domuz eti, peynir, nohut ve pirincin Navarre, Endiiliis ve Fransa
gibi bagka bélgelerden getirilmesi gerekiyordu." Los Tres Reyes'in yapildifi
zamanda Ispanya’da ¢ok az sayida kadinin denizcilikle ilgili olarak istihdam
edilmesine ragmen Bilbao’da pek ¢ok kadin gemi erzak igin ithal undan
peksimet yapmakla ugrasiyordu. Buradaki on alti profesyonel peksimet
firininin sahip ya da firincisindan altis1 kadindi.”?

Los Tres Reyes'in yapildif1 zamana gelindiginde Ispanya Krallig
tasarimda, 6rnegin kalyonlar1 daha hizl yapacak ve uzunlugun genislige
orani gibi yalpalamayi ve bag, ki¢ vurmasini azaltabilecek degisiklikleri tar-
tigmak tizere denizcilik uzmanlarinin ii¢ konferansini desteklemis bulunu-
yordu. Gemi kaptanlar1 ve yapimcilan giinlerce tartigmiglar ve daha uzun
bir teknenin bag ve kiginin aga1 sarkip sarkmayacaf ve civadra yelkeni
diimenden daha uzak olacafi i¢in uzunlugun artmasinin geminin manevra
kabiliyetini artirip artirmayaca@ hakkinda ¢ok sayida taniklikta bulunmus-
lardi. Bu 6nerilen degisikliklerin hi¢birinin radikal degisimler olmadigim
kaydetmekte yarar vardir. Tartigilmakta olan, 30 ile 6o santim daha uzun ya
da fribordu 15 santim yiikseltilmig bir gemiydi. Ayrica bir ticaret gemisini
bir savag teknesine daha ¢abuk déniistiirebilecek degisiklikler de tartigil-
migt. Bu konferanslarin sonuglar: kalyon tasarimina dair resmi politikay:
olusturdu ve 1618 Yonetmeligi adiyla yasalagtinldy, yonetmelik uzunlugun
ene orani, ambarin derinligi, désemenin genisligi, kaburgalarin egim dere-
cesi (bu ambarin kapasitesini belirliyordu) ve yelkenlerin biiyiikliigu ve
oranlar gibi istenen bir¢ok sart: igeriyordu.”?

1634 yihna gelindiginde kraliyet ¢ok fazla kalyon siparis etmigti
ve bunlarin temel biiyiikliikleri ve ana hatlar1 sadece tonilato belirlenerek
1618 Yonetmeliginden ¢ikarilabiliyordu. Kraliyetin Martin de Arana ile s6z-
lesmesinde beg yiiz tonilatoluk (tonelada eski Fransiz “deniz tonu”na esit
bir Ispanyol agirlik ve hacim 6lgiisiidiir) ve yaklagik beg yiiz modern ton
kapasitesinde iki gemi, dért yiiz tonilatoluk iki gemi ile ii¢ yiiz tonilatoluk

11 Age, 97-98.

12 Age, 99.

13 William D. Phillips ve Carla Rahn Phillips, A Concise History of Spain (Cambridge: Cambridge Uni-
versity Press, 2010), 158-159. Daha fazla ayrinti igin bkz. Phillips, Six Galleons, 62-63.
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iki gemi helirlenmisti.*# Martin de Arana gemileri tonilatosu otuz iki duca-
do’dan yapmay teklif etti. Kraliyet bunu pazarhkla otuz ducado’ya indirdi.’s

Caligmalar 1626 Mayis'inda bagladi. Arana’nin yiiz ile iki yiiz iggi-
den olusan ekibi, en biiyiik iki geminin omurgasini ayn1 zamanda kizaga
koydular. Kisa siire sonra Ispanya’nin kuzey sahilindeki gemi miifettiginin
dikkatli gézetimi altinda diger dért kalyonun yapimina baglandi. Kraliyet,
gemiler i¢in 6demeleri ¢ok yavag ve diizensiz yaptiindan, Arana projenin
duraklamasini 6nlemek igin kendi parasindan biiyiik miktarlar harcamak
zorunda kaldi.

Imalatin baslamasindan alt1 ay sonra alti teknede de biiyiik yol alin-
migt1. Aralarinda dort marangoz ustasi da bulunan bir kraliyet teftis heyeti
geldi ve marangozlar igin iyi yapildifina yemin ettiler. Bir ay sonra kral
donanmanin bag s6rveydriine gemilerin tonajini 6l¢mesini ve yénetmelige
uyup uymadiklarim1 saptamasini emretti. Son olarak mart sonlarinda bir
miifettig geldi ve igin kalitesinin mitkemmel ve 1618 Yonetmeligiyle belirle-
nen tasarim oranlar i¢inde oldugunu agikladi. Direklerin ve kalafatin gim-
diden depoda bulundugunu kaydetti; Fransiz yelkenlerin her an gelmesi
bekleniyordu. Martin de Arana parasin1 alamamigti ve mutsuzdu. Kraliyet
hazinesinden yalmzca 23 bin ducado verilmisti, ama Arana alt1 tekne i¢in
70 bin ducado’dan fazla harcamigti.

Martin de Arana gemilerin haziran ayinda donatilmaya hazir olaca-
gin1 ongoriirken hakliydi, ama onunla kralin temsilcileri arasindaki cesitli
anlagmazhklar tamamlanmay1 geciktirdi. Dekoratif bayraklar, boyama,
altin varak, seyir fenerleri, kilitler ve ambar agz1 techizatindan kim sorum-
luydu? Tekneyi kim donatacakti ve bu nerede yapilacakti? Yedek yelkenler,
gabya yelkenleri ve donanimdan kim sorumluydu?

Arana 1627-1628 kiginda eksik kalan gemi donaniminin biiyiik
kismim toparlamists, ancak Bilbao’ya ¢ok kétii durumda gelen ve limana
giic ulasan bir Mang Denizi filosu bunlara el koydu. Martin de Arana
halatlarini, katranini, kalafatini ve yedek kerestelerini Mang filosunu yeni-
den donatmak igin teslim edip, yelkenlerin ve diger malzemelerin yerine

14 Tonaj temelde uzunluk ile kemere arasindaki iligki meselesiydi. Usta gemi yapimcisimn dogru ke-
mereyi salamak ve belirlenen tonaja ulasmak igin kaburgalarin kavisini dogru hesaplamasi gerekirdi.
15 Phillips, Los Tres Reyes, 8.
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yenisini bulmaya girigti.'® Los Tres Reyes ve filonun diger gemilerinin dona-
tilmasi, murettebat bulunmas: ve hizmete hazir duruma gelmesi ancak
1628 yazinda miimkiin oldu.” Gemiler, Piet Heyn’in komutanhigindaki
Felemenk donanmasinin Kiiba'daki Matanzas Kérfezi'nde giimiis filosunu
ele gecirmesinden bir aydan az bir siire 6nce kraliyete teslim edildi. Martin
de Arana sonunda kalyonlarin parasim hiikiimetten ald1 ve birkag yil sonra
kraliyetten, kalyon yapimini motive eden karh bir siparig elde etti.

AT1AS OKYANUSUN’NDAKI [SPANYOLLAR

Ispanyol tersaneleri Los Tres Reyes gibi kalyonlar esas olarak, impara-
torluklarinin temelini olusturan Yeni Diinya deniz hatlarinda sefer i¢in inga
ediyorlardi. Kolombus'un kegiflerinden birkag on yil sonra gemi kaptanlarn
ve kraliyet, fethettikleri denizlerin zorunluluklarinm kavramiglardi. Gemilerin
hem Karayipler'in yaz kasirgalarindan, hem de Atlas Okyanusu'nun kig fir-
tinalarindan kaginmasi gerekiyor, bu da giivenli sefer mevsimini ilkbahar ve
sonbaharla sinirliyordu. Los Tres Reyes zamanina gelinceye kadar ispanyol
denizcilik yetkililerinin optimum bir model bulmak igin bir yiizyildan fazla
vakitleri olmugtu; buna gore bir ticaret filosu Mayis'ta ispanya’dan Bati Hint
Adalarr’na gidiyor, Agustos’ta farkh bir filo Yeni Diinya’dan ispanya’ya dénii-
yordu. Her filo kis1 Yeni Diinya’da gegiriyor, boylece yaklasik bir yili limanda,
ii¢ ya da dért ay1 seferde gegirmis oluyordu.®

Tecriibeyle her iki yondeki en iyi rota da 6grenilmisti. Cadiz’den
Yeni Diinya'ya giden filo 6nce giineybatiya, Afrika sahiline yelken agiyor,
sonra batiya, Kanarya Adalarr'na d6niiyordu. Bati-giineybati dogrultusunda
bag tutulmas: giivenilir alize riizgirlarindan yararlanilmasim sagliyor ve bu
filoyu Leeward Adalari’'na gétiirityordu. Filo buradan Kiiba ve Veracruz’a
dogru bir kuzeybat1 rotas1 benimsiyordu. Cadiz’den Veracruz’a tipik bir
yolculuk yaklagik 8.700 kilometreydi ve ortalama sekiz hafta siiriiyordu.

16 Phillips, Six Galleons, 66-68. Arana alt1 kalyonun yapimindan zararsiz gikmig olabilirdi, ama bel-
geler buna isaret etmemektedir. Ote yandan kral kendisini Santander’de konugslanmig yiiz kadar askere
amir olarak atayarak é6diillendirmigtir; bu muhtemelen siirekli bir gelir kaynagiydi. Bkz. Phillips, Six
Galleons, 89.

17 Modern bir aragtirmaci kralin gemilerin 1727'de Bati Hint Adalarr'na mevsimlik sefer igin hazir
olmayacagina karar verip, bunlan ertesi yila kadar geciktirmenin yollanm buldugunu 6ne siirmigtiir.
Bkz. Phillips, Six Galleons, 89.

18 Age, 104-105.
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Veracruz’dan Apustos'taki donts yolcufunda Kiiba iistiinden
Karayipler agiliyor, sonra Bahama Kanal’'ndan gegiliyordu; bu kanal gizli
kayalar ve dar gegitlerle doluydu ve her iki yénde de seyahatin en tehlikeli
kismini olusturuyordu. Filo Bahama Kanali'm gegince kuzeydoguya dénerek,
giiclii kuzey riizgirlarim aliyordu. Filo Azorlara, sonra da Cadiz’e ulasmak
i¢in giivenilir, doguya dopru esen alize riizgarlarindan yararlamyordu.

Ashinda her iki yondeki sefer de, bu 6ngoériilebilir rotanin ima
ettifinden ¢ok daha tehlikeliydi. Cogu kez giimiis ve ticaret mallan
Apgustos’ta heniiz gelmemis oluyordu, dolayisiyla filo Veracruz'dan ancak
sonbaharin sonlarinda ayrihyordu. Gene de, ispanya’da yinelenen mali
krizler nedeniyle kraliyetin yillik giimiis girigine acil ihtiyac1 vards; bu da
gemileri olumlu mevsimin diginda sefere zorluyordu. Geg sefer tarihleri
kasirga mevsimini atlatiyor, ama filoyu Bahama Kanalrndaki firtinalarin
ve daha da kotiisii Atlas Okyanusu’nun kuzeyindek firtinalarin yolu iistii-
ne getiriyordu.

Filonun korsanlar igin kolay av oldugunu hayal edebiliriz. Ne de
olsa yillar boyunca rota tiimiiyle ayniydi. Filonun nerede toplandig bilindi-
ginden, yiiklenip rota iistiinde gozitkmesi yalnizca bir zaman meselesiydi.
Ayrica korsanlarin sansi yaver gidip, hava filoyu dagitirsa gemiler daha da
kolay lokma olacakt.

Ashinda, tek bir korsan gemisinin bir Ispanyol hazine gemisine
saldirip, tekneye ¢iktig1 bu romantik tablo, 1600’den sonra hig gercekles-
medi. Bu kismen Los Tres Reyes gibi hazine tagiyan askeri gemilerin biiyiik
filolar halinde hareket edip, herhangi bir korsan gemisini yenebilmesin-
den kaynaklaniyordu. Bu gemiler ayrica ticaret filolarindan daha siki bir
programla hareket ediyorlards; en iyi gegis zamanlarinda Karayipler'de ve
Atlas Okyanusu’nda olma olasihiklar: yiiksek, firtinalarla dagilma olasilik-
lan ise duigiiktii.'®

Piet Heyn'in filoya 1628'de el koymasi diginda, 17. yiizyilda yalmizca
tek bir giimiis tagiyan ispanyol teknesine el konuldu. 1657'de bir ingiliz
filosu iki giimiig gemisini Cadiz'e yaklagtiklar: sirada ele gegirdi. Ingilizler
daha sonra filonun geri kalaminm, sigindiklar1 Kanarya Adalarr’'nda yok

19 Age.
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ettiler.*> Genelde firtina ve batik nedeniyle kaybedilen kalyonlarin sayis:,
korsanlarin eline gegenlerden ¢ok daha fazlaydi.

GUMUs ve ispaNyoL TicARET DUNYASI

Los Tres Reyes Yeni Diinya’dan Ispanya’ya gelen giimiisii koruyan
filonun bir pargasiydi. Peki, bir “giimiig filosu”na neden ihtiya¢ vardi
acaba? Ispanya’nin orta Meksika (1521) ile Peru’yu (1536) fethinin ardin-
dan, askerler ve papazlar fethedilen topraklarn kesfetmek iizere ortalifa
yayildilar. 1545’te bir yerli Peru’daki, Potosi diye bilinen uzak bir dagin
yiizeyinde giimiis buldu. Bu o dénemde diinyadaki en biiyiik giimiis
madeniydi. Ispanyollar yerel iggileri dagda kuyular kazmaya zorlarken,
bazi damarlarin yiizde 50 saf giimiig igerdigini kegfettiler. ispanyollar
iki yonlit sanshydilar, ¢iinkii buradan yalmzca 11oo kilometre otede,
cevherden giimiisii ¢ikarmak igin temel 6nemdeki civay: bulmusglardi.>
Madenin ilk bulunmasindan sonraki kirk yil i¢inde iiretim 2 milyon
pesoya ulagmisti. Dagin etefinde mantar gibi biten Potosi'nin niifusu
120.000’e ulagarak, buray o tarihte diinyanin Ispanyolca konugulan en
biiyiik kenti yapt1.®

Potosi'de giimiis bulunmasindan yalmizca bir yil sonra yerliler
askerlere ve rahiplere, Meksiko kentinin 500 kilometre kuzeybatisindaki
uzak bir yerde giimiig cevheri gosterdiler. Bu madenler de Potosi ile aym
bigimde islendi. Ancak Peru’daki tek madene gore giimiis burada daha
dagimikt ve yillar icinde Meksika madenleri Potosi’ye gére daha az miktar-
da giimiig iirettiler.

Ispanyol yasalarina gére soémiirge iilkelerdeki maden haklan krala
aitti, ama kral madenleri finanse etmiyor ve igletmiyordu. Ozel gahislar
ve karteller madenleri igletiyor ve giimiigiin begte birini krala vergi olarak

20 Bu 17. yiizyilda Karayipler'de gok sayida korsan oldugunu inkar anlamina gelmemelidir. Bunlarin
baglica kurbanlan yerel gemilerdi. Korsanlar igin en karl girisim Ispanyol sémiirgelerinde ihtiyag du-
yulan ve yasal olarak ancak yiiksek giimriik vergisiyle alinabilinen kagak kalemlerdi. Bkz. John Lynch,
Spain under the Habsburgs, cilt 2, 2. baski (Oxford: Blackwell, 1981), 190.

21 Age,187-188.

22 O dénemde Avrupa diinyasinda biri Ispanya ve biri Slovenya'da, her ikisi de Habsburg denetimin-
de, yalmzca iki diger civa madeni vard.

23 Bkz. Walton, Spanish Treasure Fleets, 37-42.
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odiiyorlardi. Potosi ve Meksika'da giimiis bulunmasindan sonraki yiizyilda
Yeni Diinya’dan Ispanya’ya binlerce ton giimiis geldi.>+

Yeni Diinya giimiisii, Ispanya’nin 16. yiizyildaki oldukga kisith ihracat
ekonomisini biiyiik 6l¢iide gelistirdi. ispanya’nin sicak, kuru iklimi tarimsal
verimlilifini etkiliyor ve ihracatim yiin ve yiinlii kumas, sarap, zeytinyag ve
biraz demirle simrhyordu. Bir sanayi altyapisi olmayan Ispanya ingiltere’den
dokuma, keten, kursun, kalay, balmumu ve kurutulmus balik, Ingiltere ve
Felemenk'ten techizat ve kagt, Baltik iilkelerinden ve Iskandinavya'dan direk
ve denizcilik malzemesi, Fransa’dan tahil ve Portekiz'in Brezilya'daki sémiir-
gelerinden geker ithal ediyordu. ispanya her zaman ds ticaret agig1 veriyor ve
bunu Meksika ve Peru’'dan sevk edilen altin ve giimiigle kargihyordu.*

Bir DENiz SavagIARI DUNYASI

Yeni Diinya’dan gelen giimiis ve altin diinyanin en yaygin ve zengin
imparatorlugunun yaratilmasina yardima oldu. Bu zenginligin biiyiik bolii-
mii Ispanya'nin rakipleriyle, 1500'lerin ortasinda baslayan ve aralikhi olarak
bir yiiz yil siiren savaglarinda harcandi. ispanya’nin 1600’den énceki elli
yilda, Inebaht'da Osmanh donanmasina kars: kazanilan ¢ok énemli deniz
zaferi (1571), Ispanya ve Portekiz tahtlarinin kiiresellesmig bir imparatorluk-
ta birlegtirilmesi (1581), Karayipler'deki limanlarda savunma tesislerinin ve
giiglii bir Ispanyol donanmasinin olugturulmasi sonucu tehlikeli korsanliga
son verilmesi ve giiney Felemenk ve Italya’daki Habsburg topraklarini, Ren
boyundaki Katolik kralhklanyla ve biraz daha gevsek bir bagla Habsburg
Avusturya ile Katolik Polonya'y1 da kapsayan genis bir askeri ittifakin saglan-
masi gibi ¢arpic1 bagarilari oldu. Bu arada énemli bagansizliklar da olmugtu:’
Ingiltere’nin iggali igin inga edilen biiyiik ispanyol donanmasinin yenilgisi
(1588) ve Ispanya’nin Felemenk ve Belgika'daki isyan1 bastiramamasi sonucu
Yedi Birlesik Felemenk Cumhuriyeti'nin imparatorluktan kopmas (1581).

Ispanyol Devleti tiimiiyle, Katoliklik ve Habsburg kargit1 ingiltere ve
Isveg ile isyankar Felemenk’e kars1 savagmak igin para bulmaya odaklanmis-

24 New Granada'da da biiyiik bir alin madeni bulunmugtu, ama Yeni Diinya'dan Ispanya’ya sevk edi-
len altinin gogu bélgedeki irmaklardan eleme yontemiyle gikarihyordu. Bu ok agir, madenlerdeki kadar
apir bir igti. Zorla gahgtinlan yerel insanlar hizla 6liiyorlards; bu neden Ispanya ok gegmeden tiim bu
girisimler igin Afrika’dan kole igci getirmeye baglad.

25 Lynch, Spain under the Hapsburgs, 167.
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t1. Ispanya’nin kara ve denizdeki savaslarina ne kadar para harcadigini hayal
etmek neredeyse imkansizdir. Los Tres Reyes gibi bir donanma gemisinin
bakiminin ve buna miirettebat saglanmasinin yillik maliyeti, gemiyi inga
etmenin yaklagik iig katiyd1.2® Ispanya Avrupa, Asya ve Yeni Diinya'daki filo-
larinda bu tiir gemilerden onlarcasimin bakimini sagliyordu. Askeri gérevler-
de kullanim bu kalyonlari ¢ok yipratiyordu; gemilerin tahmini hizmet 6mrii,
her yil temizleme ve yeniden donatimla, yalmzca on yildi. Karada, Felemenk
ile savag Ispanya’ya yilda yaklagik 3,5 milyon ducat’a mal oluyordu (bugiinkii
degeriyle muhtemelen 125 milyon dolar).?? Kraliyetin bu diizeydeki harca-
malarim giimiig filosunun geliri bile kaldiramazd:. Kral ve darigmanlari hig
durmadan, gelecekteki tarim vergilerinin ipotegi karsili1 bor¢ almak, para-
nin deerini diigiirmek, mevcut vergileri artirmak ve yeni vergiler koymak
gibi yaratic1 finansman tedbirleri tasarliyorlard:.?®

Savaga odaklanma Ispanyol ekonomisinin ciddi yapisal sorunlarim
daha da koétiilestirdi. Ezici vergi yiikii kargisinda koyliiler kentlere kagtilar ve
tarimsal tiretim 1660’lar boyunca siirekli azaldi. Kuzey Avrupa kentlerinden
farkh olarak Ispanyol kentleri genelde yenilik ve imalatin olmadif, salt idari
iglevleri olan, sarayla baglantih merkezlerdi. Saray mensuplar1 sinifi sanayiye
degil, malikanelere ve somiirgelerdeki girisimlere yatinm yapiyordu.® Bu
nedenle koyliiler Ispanyol kentlerinde fazla firsat bulamadilar ve birgogu
Yeni Diinya'ya gog etti. Ispanya'min —aglik, veba ve dig gogle azalan- niifusu
1600’lerde siirekli diigiis halindeydi. 1640°larda agir vergiler ve ekonomik dur-
gunluk Katalonya'da isyana neden olurken, Portekiz imparatorluktan aynldi.

Ispanya’nin diigmanlanna kargi savaga bu derece yogunlagmasi ayrica
olumsuz sonuglar olan politikalara yol agt. Ornegin kraliyetin Ispanya’nin
ditgmanlarniyla ticareti yasaklayan ¢ok sayida kararname ¢ikarmasi tacir-
leri kagakgiya, ithalati kacak mala déniigtiirdii. Ispanya Fransa'dan tahil,
Baltik'tan gemi diregi, iskandinavya’dan kurutulmug balik ve Felemenk ve
Ingiltere’den mamul mallar almadan hayatta kalamazdi. Bu ihtiyag malze-

26 Phillips, Los Tres Reyes, 35.

27 Ducat baglangigta Venedik'te basiyordu, ama uluslararas bir para birimi olarak o kadar yayginlagti
ki, ltalya’daki diger iilkelerde, Felemenk ve Belgika’da (burada guilder deniliyordu), Fransa'da (livre) ve
Almanya’da (gulden) basiimaya bagland.

28 Lynch, Spain under the Hapsburgs, 9o.

29 Age, 89.
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melerini ithal etmek igin verilen riigvetler tiim ispanyol hiikiimetini yozlas-
tird1 ve sonug olarak bu kalemleri gok daha pahali hale getirdi.*

Bu yasaklar savag sahasini da genigletti. Seville’in toptanci pazarla-
rindan baharat almasi yasaklanan Felemenk, Giineydogu Asya’daki baharat
kaynaklarinin kontrolii igin Portekizlilere meydan okudu. 1595'te toplam
kapasitesi bin ton civarinda dért gemiden olusan ilk Felemenk filosu
Giineydogu Asya'ya geldi. 249 kisilik miirettebattan yalnizca 80'i hayatta
kald: ve gemilerden biri kaybedildi, ama girigim mali agidan bagariliyd: ve
Felemenk’'in Giineydogu Asya'nin baharat yetistiren adalarina pes pese
saldirlarinin ilk adimi oldu.*

Servet edinmek i¢in Dofu Hint Adalan’'na giden, Bruges’dan Jacques
de Coutre adh geng bir tacir Manila Kérfezi'nde Felemenklilerle (o tarihte
Portekiz ile ortak bir krala sahip olan) Ispanyollarin bir deniz savagina taniklik
etmigti. Ispanyollar'dan yana olan de Coutre gunlari yaziyordu (Ispanyolca):

Ben oradayken tesadiifen Felemenk’e ait bir karak [metinde nau|
ve bir patache limana yanagti. Burada baxele'lerin [yerli tekneleri)
girigini engelleyerek, 20 giin kadar kaldilar. Bu olay meydana gelir-
ken Vali Don Francisco Tello [de Guzman] bir karak [San Antonio),
bir firkateyn [ispanyolca metinde galizabra] ve bir patache’in hazir-
lanmasini emretti; gemilerde ¢ogu soylular ve kentin 6nde gelen
kigileri olan 500 Ispanyol vardi. Komutanlari, edebiyat bilgisi silah
bilgisinden fazla olan Doktor Antonio de Morga'yd.

[De Coutre'in giinliiklerinde Felemenklilerin Manila Limani'nda
riizgin arkalarina alarak Ispanyollarla ¢atismaya girdikleri anlatilir.
Ispanyol karaki, Felemenk karakini bir adanin riizgar alt: tarafina
kovalad: ve saldird1. ispanyol firkateyni geldiginde, Felemenk kara-
ki teslim olmug goriindii, ama Felemenk pateche’i kagti. Ispanyol
komutan Felemenk patache’ini kovalamak i¢in kendi gemisine
gittifinde Felemenkliler teknelerini geri aldilar ve teknenin demirli

oldugu San Antonio’ya ateg agtilar.]
3o Age, 170-171.
31 Lincoln P. Paine, Ships of Discovery and Exploration (Boston: Mariner Books/Houghton Miftlin,
2000), 47.
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Felemenk generali amiralimiz Kaptan Alcega’nin gittigini goriince,
adamlarimiz tekneye ¢ikmig oldugu halde yeniden toplarini ateglemne-
ye baglady; ateg dylesine giiliiydii ki generalimiz Doktor Antonio de
Morga'nin karakinda biiyiik delikler agmay bagardi. De Morga asker
olmadigindan, karakinin su aldigim gériir gormez iki gemiyi birbirine
baglayan halatlarin kesilmesini emretti. Halatlar kesilince, karak batt:
ve teknedeki herkes boguldu; yalmzca hindistancevizi lifinden su ¢ek-
meyen bir siltenin iistiindeki Doktor Antonio de Morga ve alt1 adam
kurtuldu. Bu kayip derin iiziintii yaratt, ¢iinkii olayda Manila’'nin
onde gelen kisileri 6lmiistii. Felemenk generali gemisinin serbest
kaldigim ve bizim komutanin teknesinin batmakta oldugunu goriir
gérmez, durup suyun iistiinde kalmak i¢in ¢abalayanlan bile 6ldiir-
mekten geri durmady; sonra da yelkenlerini kaldinp gittiler. Kaptan
Alcega patache’i [Eendracht) ele gecirdi ve igindeki 18 Felemenkli ile
birlikte geri getirdi; bunlardan 13’ti bogularak idam edildi.»

De Coutre’nin Manila Limanr'ndaki savag anlatisindan daha da
ilging olani, onun 1625 dolayinda ispanyol kralina yazdig1 dért tezkeredir.
De Coutre, 1609’da Felemenk karsisinda kiigiik diigiiriicii bir yenilgi ve
ateskesin ardindan ispanyol kralimin arhk aym anda hem Amerikalar,
hem de Dogu Hint Adalarr’ndaki Portekiz tekelini koruyamayacagim fark
ettigini ¢ok iyi anlamigti. Ispanya pes pese yenilgiye ugramis, érnegin
Malakka'y1 ve Sumatra’nin kuzeybati ucundaki 6nemli liman Age’yi kaybet-
migti. Ik tezkeresi s6yle baglar:

Eer majesteleri, Brezilya'ya génderdiginizdonanma gibi, Hindistan’a
Kastilyahlarin ve Portekizlerin bulundugu, insan ve silah agisindan
iyi donamiml ve iyi topgulara, cephaneye ve yeterli ikmal malzeme-
sine sahip 40 kalyon sevk ederlerse ve eger ertesi y1l aym sekilde
20 kalyon gonderilirse, daha 6nce s6zii edilen Estado [Dogu Hint
Adalarr'ndaki Portekiz kolonyal tekeli] asagidaki bigcimde diizeltilebi-

32 Jacques de Coutre, The Memoirs and Memorials of Jacques de Coutre: Security, Trade and Society in
the 16* and 17°*-Century Southeast Asia, ed. ve giris Peter Broseberg, ¢ev. Roopanji Roy (Singapur: NUS
Press), 158-162.
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lir, ¢linkii asiler oraya saglam bigimde yerlesmislerdir ve ¢ok sayida
gemileri ve ¢ok giiglii kaleleri vardir.

De Coutre’'un onerisi Giineydogu Asya Adalarrnda yiiriitiilecek,
anakaradaki yerli devletlerin fethi ve Malakka’nin geri alinmasi da dahil,
tam kapsaml bir savagtan bagka bir sey degildi. Tezkeresi yazarin stratejik
vizyonunun gergekte Giineydogu Asya’dan ¢ok daha biiyiik olduguna igaret
etmektedir. Hindistan'in hem dogu, hem de bat1 sahillerindeki miistah-
kem Felemenk konumlarina deniz saldirilar1 ve savagin Basra Korfezi ile
Kizildeniz'in agzina tasinmasim éneriyordu. De Coutre’un, Ispanya’nin
Giineydopu Asya, Hindistan ve Basra Korfezi'ndeki gikarlarini stratejik
olarak birlegtiren kavramsal coprafyas, ii¢ denizcilik diinyasimin entegras-
yonunu carpici bicimde sergiliyordu; bu ii¢ diinya eskiden beri ticaretle
olsa da siyasi, askeri ya da stratejik diisiinceyle birbirine baglanmamis Hint
Okyanusu, Bengal Korfezi ve Java Denizi'ydi.» Kuskusuz bu vizyon kendi
memleketinde devasa askeri yiikiimliiliiklere girismis olan ve somiurgeler-
den geliri giderek azalan Ispanya tarafindan asla gergeklestirilemeyecekti.

Ispanya’'nin diigmanla ticarete getirdigi yasaklar, ispanya ve Portekiz
limanlan arasinda ticaretin dagilimim da derinden etkiledi. Seville umut-
suzca Yeni Diinya ile ticaret tekeline tutunmaya ¢aligti, ama kralin ajanlar
her yerdeydi ve kagak mal anyorlardi. Cadiz gibi sahil limanlann kralin
kontroliinden uzakt: ve kagcak mamul mallan ithal ederek, bunlar1 yabana
gemilerle Bat1 Hint Adalari’na yeniden ihraca hazirdi}

Genelde Ispanyol kralhg sémiirgelerinin yalmzca bir madencilik
ekonomisi olmaktan, tarima ve meta iiretimine gectiini kavrayamadi.
Sémiirgelerin artik Ispanya'nin ihracat igin iirettigi zeytinyag ve yiine ihti-
yaglan yoktu; bunun yerine biiyiik tarim ekonomisi i¢in demir aletlere ve
goégmenleri giydirmek igin kumaga gereksinim duyuyorlard ve Ispanya bun-
larin higbirini tiretmiyordu. Ispanya diger iilkelerin Ispanyol sémiirgeleriyle
ticaretini hukuki ve askeri olarak yasakladigindan, Felemenk ve Ingiltere
gibi imalatq iilkeler bu Ispanyol mevzuatimi agabilmek igin Portekiz'in
daha kiigiik, kontrolii daha zayf limanlariyla igbirligi yapiyorlard. ingiliz ve

33 Age, 242-271.
34 Lynch, Spain under the Hapsburgs, 187.
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Felemenk mamul mallari Portekiz’e ithalat olarak bogaltiliyor, sonra Portekiz
gemileriyle Ispanyol sémiirgelerine yeniden ihrag¢ ediliyordu. Liman yet-
kilileri vergi ve riigvet ahyor, Portekizli kaptanlar nakledecek yiik buluyor,
Ingiliz ve Felemenkliler de mallan igin hazir bir pazara sahip oluyorlardi.
Portekiz’in kiigiik limanlarindan yeniden ihrag ticaretinin, ispanya’nin Yeni
Ispanya ile ticaretini yan yariya azalttg hesaplanmaktadir.s

Resmen Ispanyol Kralligi’nin bir par¢asi olmasinaragmen, Portekiz’in
kendi hiikiimeti vard1 ve limanlan kendi kontroliindeydi. Portekiz’in
Brezilya'ya ihracatinin 6nemli kismini bagta kumas olmak iizere Felemenk
mamul mallan1 olugturuyordu. Portekiz'in Brezilya'dan ithalatimin biiyiik
kismin da iistlenen Felemenk gemileri, ana iilkeye seker ve boyar maddeler
getiriyorlardi.

Ekonomik agidan Ispanyol imparatorlugu’'nun merkezi ana iilke-
den, sémiirgelere kaymisti. Bunun en agik gériildiigii yer, Ispanya'ya
giimiis sevkiyatindaki azalmaydi. Sémiirgeler daha ¢ok tarimsal iilkelere
doniigtiikce, idareleri de kaginilmaz olarak daha karmagiklagmig ve pahal
hale gelmigti. Idari masraflar giktiktan sonra Ispanya’ya génderilebilecek
“art1” glimiis 1600’ler boyunca siirekli azalarak, 1595’te 31,5 milyon peso-
dan, aradaki bir iki iyi y1l diginda, 1656'da 3,3 milyon pesoya diigmiigtii.’?

DiUNyaDA KaLYON

Genel manzaraya baktifimizda Los Tres Reyes gibi kalyonlar diinya
tarihinde, tiimii de ¢ok daha entegre bir denizcilik diinyasinin geligimine
isaret eden, dort 6nemli degisikligi somutlagtinyorlardi.

Birincisi, kalyonlar tiim diinyada faaliyet gosteren, ilk kez homo-
jen bicimde inga edilmis, silahl ticaret filolarim olugturdular. ispanyol/
Portekiz kalyonlar: her yil Karayipler ile ana iilke arasinda, Giiney ve Orta
Amerika’'nin bati sahilinde agag1 yukar1 ve Horn Burnu’'nun acimasiz firti-
nalarinin iginden gegen, Biiyiik Okyanus’ta Filipinler ve Cin’e gidip gelen,
Giineydogu Asya'dan dolagip Umit Burnu'ndan Portekiz'e ulasan, yillik
tarifeli seferler yapiyorlardi. Firtina, resif ve kayalardaki kayiplara ragmen,
35 Age. 122.

36 Age, 76.
37 Age, 182
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kalyonlar o zamana dek derlenmis en zengin kargolari tagiyor ve bunu
oldukg¢a dikkat gekici bir 6ngoériilebilirlik diizeyinde gerceklestiriyorlardi.
Bu nedenle bu gemiler ana iilkenin ihra¢ edecek ¢ok az seyi olmasina ve
imalatta ciddi bigcimde geri kalmasina ragmen, Ispanyol Kralligi'nin inanil-
maz derecede yayilmasina olanak sagladilar.

Ikincisi, kalyonlar gercekten kiiresel ilk deniz ¢atigmalarina katil-
dilar. Portekiz kalyonlar1 Giineydogu Asya ve Cin ticaretinin kontrolii igin
Felemenklilerle savagti. Ispanyol kalyonlar1 ayn1 zamanda Karayipler'de ve
Giiney Amerika'nin dogu sahili agiklarinda ingilizlerin devlet korsanlariyla
carpigtyorlardi. Ispanyol donanmalar1 Avrupa sahilleri agiklarinda ingiliz,
Fransiz ve Felemenk donanmalariyla da savagtilar.

Ugiinciisti, kalyon insanlik tarihindeki en biiyiik ve hizli géglerden
birini miimkiin kilan, agir iglerin giivenilir ticaret gemisiydi. 1540 ile 1600
arasinda 250 binden fazla Ispanyol ve Portekizli, uzak giimiig madenlerin-
de servet aramak iizere Peru ve Meksika'ya gog etti. Kalyonlar madenciligi
miimkiin kilan her geyle birlikte, giysi, mobilya ve mantar gibi biiyiiyen
Potosi Kenti'nin kadinlarin tagidilar.

Dordiinciisii, kalyonlarin naklettigi yiizlerce ton giimiis ve altinin
kisa vadeli ve uzun vadeli ekonomik etkileri oldu. Avrupa’da bu degerli
madenlerin girigi bir yiizyildan fazla siiren bir fiyat enflasyonunu baglatt1
ve her enflasyonda oldugu gibi bunun da kazananlar: ve kaybedenleri oldu.
Diizenli bir giimiig ve altin akigi, kronik olarak biitcesini agan Ispanyol
Kralligr'na bor¢ saglamaya her zaman hazir olan bankacihk kurumlarim
hareketlendirdi. Dolayisiyla giimiig ve altinin biiyiik béliimii ispanya’dan
yalnizca gecerek, Felemenk ve ingiltere ile savaglarda askeri birlikler ve
ikmal malzemesi igin 6demelere ve Ispanya’'nin iiretmedigi ithal mamul
mallarin satin alinmasina gitti. Glimugii izlemek, insan1 beklenmedik yer-
lere gotiirmektedir. Hindistan'in satin almak istedigi hi¢bir gey iiretmeyen
Ingilizler, Avrupa'ya getirdikleri baharat ve kumaglarin parasin ispanyol
glimiigiiyle 6dediler. Aym sekilde biiyiik miktarlarda Ispanyol giimiisii,
porselen ve ipekliler i¢in Cin’e gitti. Bu nedenle, giimiis filosunun kalyonla-
r1 gelismekte olan diinya ekonomik sistemine merkezi bir hizmet sundular.
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ON BiriNci BoLUM

HMS' VICTORY

G iiglii bir Ingiliz filosu, 3 Ekim 1744’te Cebelitarik’taki bir Fransiz

ablukasini kirip dénerken, Mang Denizi'nde kuzeye dogru sey-

rediyordu. Filo birkag diigman ticaret gemisine el koymus ve
Akdeniz deki ingiliz donanmasina giden degerli ikmal malzemelerine eglik
etmisti. Victory filonun amiral gemisi ve o dénemde hizmet halindeki en
biiyiik ve en agir silahlandirilmig gemiydi. (Kraliyet donanmasinda Victory
adl birkag gemi oldugunu kaydetmemiz gerekir. Bu béliimde ele aldigimiz
gemi, Trafalgar’da Nelson'un amiral gemisi olarak hizmet eden, ¢ok daha
iinlt Victory degildi. O Victory —ki bu ad1 tagiyan son gemiydi- bu béliimiin
Victory’sinden ¢ok daha uzun siire yasgadu.)

Amiral Sir John Balchan o tarihte yetmis alt1 yaginda, saygin ve tecrii-
beli bir kaptandi. Giin boyunca ve gece siiren devasa bir Kuzey Denizi firti-
nast filoyu dagitti. Bircok gemi diregini kaybetti, hasara ugradi ve rotasindan
¢ok uzafa siiriiklendi. Gemiler ertesi hafta gii¢ bela Plymouth Limanina
ulagtilar. Victory son olarak 4 Ekim’de goriilmiistii, ama Plymouth Limani'na
hi¢ varamad.. Tekne, i¢indeki bini agkin insanla birlikte batrmgta.

Ingiliz gazeteleri iki hafta sonra iistiinde “Victory” sézciigii yazih
baz1 kiireklerle, gemideki denizcilerden birine ait bir sandiin, Fransiz
sahilininhemen agiindaki Mang Denizi Adalari’'ndan birinde kiyiya vurdu-
gunu bildirdiler.* Victory'nin kaybini izleyen aylarda bir inceleme heyeti ada
sakinlerinin bazilarindan ve adanin bat: sahilindeki Casquets diye bilinen
kot sohretli kayalardaki fenerin bekgisinden yazili tanikliklar topladi. Yore
halkindan bazilar1 gece biiyiik top sesleri duyduklarini, bunun bir donanma
gemisinin tehlike isareti oldugunu, ama deniz gok dalgah oldugundan kur-
tarma teknelerini suya indiremediklerini bildirdiler. Miirettebattan kiyiya
hi¢ ceset vurmadi. Inceleme heyeti geminin Casquets’e siiriiklendigi ve
pargalandid1 sonucuna vardi. Geminin tasariminin uygunsuz oldugunu ve

1 HMS: His/Her Majesty’s Ship (Majestelerinin Gemisi).
2 Old England or the Constitutional Journal (Londra), 20 Ekim 1744, Cumartesi, say1 8o. Gale/Gengage
Burney Collection of 17*"-18'" Century Newspapers.
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Resim 23.

Peter Monamy’nin
(1681-1749) tablosunda
HMS Victory'nin batisi,
1744. National Maritime
Museumn, Greenwich.
Fotopraf: Botaurus,
Wikimedia Commons.

béylesi bir firtinaya dayanamayacagim soyleyenler oldu. Ne amirale, ne de
kaptana herhangi bir elestiri yoneltildi, inceleme heyeti iiziintiiyle firtina-
nin gemiyi yendigi sonucuna vardi.

Victory'nin kaderi 2008’e kadar denizin sayisiz gizemlerinden
biri olarak kaldi. O yaz, Odyssey Marine’e (Florida merkezli) ait, ticari bir
hazine arama gemisi bat1 Mang Denizi'nin bazi kesimlerini kenar tarayicih
radar ve manyetometre ile inceledi. ilk gériintiileme, yiizeyin yiiz metre
altinda, dalgiglarin aragtirmasi igin ¢ok derinde, ¢apalar ve toplar olan,
ahgap bir batik buldu. Odyssey Explorer miirettebat1 alam incelemek igin
agafiya uzaktan kontrollii bir ara¢ (ROV) indirdi. Trol aglarinin deniz taba-

3 W.L Clowes, A History of the Royal Navyfrom the Earliest Time to the Present, cilt 3 (Londra: Chatham
Publishing, yeniden basim, 1996), 107-108.
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n1 ustiindcki batikta gok hasar yaratmasina ramen, May1s ve Haziran’daki
bes dalig ok sayida topun varliini saptadi.

Batik alaninin yaklagik 2574 metre karesi incelenmis ve ciddi arke-
olojik kalintilar saptanmigtir. Bunlardan en géze ¢arpan kirk bir adet tung
toptur; bunlarin ¢aplari 10,16 c¢m ile 17,78 cm arasinda degigmekte, dolay:-
siyla 2,72 kg ile 19 kg arasinda giille atan toplara kargihk gelmektedir. ikinci
tip top islevsel olarak kraliyet donanmasinin en biiyiik savag gemilerine,
birinci simiflara 6zeldi. 19 kiloluk giille atan topun iistiinde Kral 1. George
ve II. George'un kraliyet armalar ile dékim tarihi 1726 gériillmektedir;
5.44 kiloluk giille atan topta da 1734 tarihinin olmas: batik alanini tam da
HMS Victory'nin yapim ve faaliyet zamani ¢ercevesi igine yerlegtirmektedir.

Diimenin alt ucu oldugu anlagilan nesne, kursundan kare bir kilifla
ya korunmus ya da tamir edilmistir. Tahtalarin durumu son derece kétii-
diir, ylizeyler 6ylesine aginmigtir ki diimen kontrplak tabakalarina benze-
mektedir. Deniz tabaninda insan kemikleri kaydedilmigtir.+

ROV’un sonbaharda yaptig1 on sekiz dalig, geminin 6nemli boliim-
lerinin hali zemine gomiilii oldugunu saptamigtir. ROV’un batiktan kiigiik
miktarlarda tortu temizledikten sonra ortaya ¢ikardiklar: arasinda bakir bir
kazan, firin tuglalan, biiyiik ¢apalar, ¢ok bozulmug durumdaki omurga,
kaplama tahtalari, mermilerdeki diizensizlikleri zimparalamak ve kiliglar1
bilemek i¢in az rastlanan tag tekerlekler vardi. Insan kalintilar1 bulunan
tiim bolgelerde kazilar durduruldu ve kemikler yeniden gémiildii. Ekip kirk
bir topu deniz tabaninda fotografladi ve bunlardan ikisini ¢ikardi. Demir
yerine tungtan dékiilmiis, deniz dibine yayilmig duran toplar yeryiiziindeki
tungtan afir deniz toplarinin en biiytik koleksiyonunu olugturmaktadir.
Dalgi¢ raporunda sunlar belirtilmigtir: “Zarif yunuslan ve girift dokiim
tasarimlar1 ve kraliyet armalariyla, bunlarin tiimii de tung isciliginin
mitkemmel 6rnekleridir.” ROV teknisyeni Olaf Diekhoff'un toplarin ¢apini
tam olarak 6lgmek igin tasarlayip, imal ettigi 6zel alet, geminin kimligini
tespit etmekte vazgecilmez bir kanit iglevi gordiis

4 Neil Cunningham Dobson ve Sean Kingsley, “HMS Victory, a First-Rate Royal Navy Warship Lost
in the English Channel, 1744; Preliminary Survey and Identification,” Odyssey Papers 2 (Tampa, LF:
Odyssey Marine Exploration, 2009), 7, http://www.shipwreck.net/pdf/ OMEPapers2-HMS _victory.pdf.
5 Age 8
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2008 sonbahar dalis mevsiminden sonra geminin kimlifini bul-
ma cahigmalar1 Mang Denizi'nden, Ingiliz donanma arsivlerine kayd:.
Aragtirmacilar dénemin topgu listelerinden, deniz yatagindaki topun 17,78
santimlik ¢apinin, 19 kiloluk giille atan bir topa tam uydugunu kesfettiler.
Toplarin ustiinde bulunan tarihler ve kraliyet armalar aragtirmay: daha
daraltti. O tarihte yalmizca Victory'nin bu ¢apta bronz toplari vardi. Odyssey
Explorer'n buldugu batigin Victory oldugu dogrulanmigti, ama gemi agik
denizde, Casquet kayalarinin yiiz kilometreden fazla uzaginda bulunmugtu.
Birdenbire neden kiyiya hig ceset vurmadig1 anlagilmisti. Gemi derin suda
batmig ve ardinda canh biri ya da yiizen enkaz pargasi birakmamuigti.

HaTt GEMisi

Hat gemisi nedir? Bu savag tekneleri, (Onuncu Béliimdeki Los Tres
Reyes gibi) Ispanyol kalyon gelenegine uygun olarak, tim ates giiglerini
geminin bordalarinda yogunlastirirlardi. Bastan ileri dogru ates kapasiteleri
hemen hemen hig yoktu, kigtan arkaya ateg kapasiteleri ise son derece sinir-
liyd1. Bu tiir gemiler igin gelistirilen ana taktik, gemileri uzun bir bas-kig
hattinda, silahlar1 ayni gekilde diizenlenmis diismana karg: gelmek iizere
dizmekti. iki hat birbirlerine yaklagmak igin riizgirdan yararlanabilir ya da
belli bir mesafede kalip, birbirlerine ateg agabilirdi. Hedef, kendi silahlarin-
dan miimkiin oldugunca ¢ogunu etkili kilip, diisman atesini asgariye indi-
recek bigimde hareket iistiinliigii saglamakti. Hatlar bozulmadig siirece,
deniz ¢atigmalarinda kesin bir zafer ¢ok nadiren saglanird.

Gemileri bir hat iistiinde dizmenin altinda yatan stratejinin, karada
gelisen piyade taktiklerine paralel oldugunu kaydetmekte belki yarar vardir.
Ordular savag hatlar: halinde kars: kargiya gelirlerdi. Bir kolun ya da siranin
oniindeki adam silahini ategler, doner ve silahini yeniden doldurmak iizere
kolun ya da siranin arkasina gegerken, siradaki ikinci adam ateg etmek igin
one ¢ikardi. Oliimciilliik, dakiklige degil ategleme hizina bagliydi. Piyade
egitimleri ve teknoloji gelistikce, silah1 yeniden doldurmak igin gerekli siire
kisaldi. Bunun sonucu bir adamin kolun 6niine ulagmasi i¢in 6nceden alty,
hatta sekiz adamin doldurma iglemini tamamlamasi gerekirken, daha son-
ralar1 bunun igin yalnizca ti¢ adamin doldurma islemini tamamlamasi yeti-

190 HMS VicTory



Resim 24. HMS Victory'nin, gemi hizmetteyken yapilmig modeli. Muhtemelen geng subaylarin
egitimi igin kullamiliyordu. National Maritime Museum, Greenwich.
Fotograf: Botaurus, Wikimedia Commons.

yordu. Béylece piyade hatlar1 daha s1§ hale gelip, iki ya da ii¢ siradan olustu,
ama ¢ok uzun karsit hatlara yayildi. Deniz savaslarinda oldugu gibi, diis-
mani yandan kusatmak etkili olabilecek ates giiciinde avantaj sagliyordu.
1650’den 1850'ye, iki yiizyih agkin siire deniz savaslar1 ve deniz
giicii konusundaki bu merkezi fikirler tiim Avrupa’da benzer gemiler
yapilmasina yol agt1. Tiim hat gemileri ii¢ direkliydi. Toplari, top menfezle-
rinden ates ederdi. Gemilerin hepsinin dikeye on ile on bes derece egimli,
dik bir kig¢ bodoslamasina tutturulmus, agir bir kig diimeni vards; bu tasa-
rimin diger tiim diizenlemelere iistiin oldugu kanitlanmigti. Bu gemilerin
kig1 suyu hizli ve etkin tarzda diimene alacak bigimde tasarlanmusti. 18.
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yiizyihn ikinci on yilinda daha biiyiik gemilerde diimen yekesinin yerini
hizla diimen dolabi aldi. Bir insanin ne kadar yukar: ulagabilecegi ve ne
kadar agagidan ¢ekebilecegi, diimen dolaplarinin ¢apini yaklagik 1,5 metre
olarak belirledi.®

Rakip Avrupa iilkelerinin tiimii -Fransa, Ingiltere, Danimarka,
Hollanda, Ispanya ve Portekiz— donanma gemilerini toplam top sayilari
(6rnegin 24, 32, 44, 64, 74, 80, 84, 90, 100) ve bunlarin attif giillelerin agir-
ligina gore (3.6 kiloluk hafif toplardan, 19 kiloluk ¢ok agir deniz toplarina)
siniflandinyorlardi. Bu devletlerin hig¢biri gemilerini hizina ya da manevra
kabiliyetine gére simiflandirmiyordu.

Bir donanmanin amiral gemisinde tipik olarak ii¢ tam giivertede
yuz top bulunurdu. Los Tres Reyes gibi erken dénem hat gemilerinin hem
basta, hem kigta daha kiigiik kalibreli toplarla donatilmig kuleleri olurdu.
Los Tres Reyes ile Victory arasindaki bir yiizyilda bu kuleler kiigiildii ve
giderek yok oldu; bunlarin arasindaki merkezi alan doldurularak, iigiincii
bir top giivertesi haline geldi. Doksanlar (doksan toplu gemiler), yiizlerin
biraz kiigiiltiilmiis, subaylara daha az konforlu alan saglayan versiyonlariy-
d1. Seksenler iki tam top giivertesi ve ana giiverte ile pupada belli bir top
kombinasyonuyla, arada bir yerdeydi. iki top giivertesi olan yetmigler ve
altmaglar, gorece hafif silahliyd: ve bir miktar hiz yapmalari1 amaglanmigt. 7

DENiz SAVASIARI STRATEJisi

1650-1700 deniz savaglari esas olarak Ingilizler ile Hollandallar
arasinda ve biiyiik 6l¢iide Avrupa’nin kuzey denizleriyle sinirliydi. Standart
stratejiye gore diiyman limanlar1 denizden abluka altina alinir ve diigman
yiyecek ve dier temel ihtiya¢ maddelerinin girisi 6nlenerek cezalandi-
rilmaya galgilirdi. Bu tip stratejinin karada da paraleli vardi. Ordular ele
gecirmek ya da agh@a mahkiim etmek umuduyla kentleri kusatip, ablukaya
albrlardi. Deniz ablukalari genellikle sinirhiydi. Kimse kigin sis ve firtina-

6 Bkz. Brian Lavery, The Arming and Fitting of English Ships of War: 1600-1815 (Annapolis, MD: Conway
Maritime Press, 1987), 9-22. Aynica Brian Lavery, Building the Wooden Walls: The Design and Construction
of the 74-Gun Ship Valiant (Londra: Conway Maritime Press, 1991).

7  Brian Lavery, The Ship-of-the-Line, cilt 1, The Development of the Battlefleet, 16 50-1850 (Annapolis, MD:
Conway Maritime Press, 1983), 75.
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larinda Kuzey Denizi'nde olmak istemezdi® Karada da durum benzerdi.
Komutanlar bir orduyu kugatilmig bir kentin digindaki gegici ordugahlarda
tutmanin ne kadar zor oldugunun bilincindeydiler.

Savagin kara ve deniz olarak bu iki vechesi siirekli etkilesim i¢in-
deydi. Hat gemilerinin ana iglevlerinden ikisi, kara ordularinin levazim
gemilerine eglik etmek ve ablukalar stirdiirmek ya da kirmakti. Dé6nemin
deniz savaglarindan bir¢ogu, taraflardan birinin bir ablukay1 kirma girigi-
miyle tetiklenmigti.

BaRi§ VE SavasTa HAT GEMILER]

Hat gemilerinin tasarlandif ve inga edildigi iki yiizyilin belirgin bir
ritmi vardi. Genel olarak savag hazirliklar ve fiilen savas, gemi tiretiminde,
yeniden donatim ve revizyonda, tasarim denemelerinde ve gelismis tekno-
lojide keskin bir artiga yol agardi. Barig dénemi ise gemilerin hizmetten
¢ikarilmas, diigiik diizeyde bakim ve kéhne tasarimlar zamaniydi. Bir hat
gemisinin yillik tedarik ve miirettebat masraflarinin, neredeyse bir gemi
yapim parasina esit oldugunu kaydetmekte yarar vardir.

Fransa 1714’ten sonra denizlerin kontrolii i¢in Ingiltere ile reka-
betten biiyiik &lgiide gekildi. Bunu izleyen barig déneminde ingiliz Deniz
Kuvvetleri Komutanhg ¢esitli deniz tekneleri i¢in degigmez, formel tasarim
kurallar1 benimsedi. (Okur bundan altmig y1l 6nce, Los Tres Reyes zamanin-
da, Ispanyol Kralligr'nin ayni gekilde kalyonlar igin degigmez, formel tasa-
rim kurallarn: olugturdufunu animsayabilir; bir gemi yalnizca tonilatoyla
siparig ediliyordu.) 1699 ile 1739 arasinda ingiltere’de donanmada tasarim,
ingaat ve revizyon, gemi tasariminda herhangi bir deneyi biiyiik 6l¢tide dis-
layacak bigimde, kurumsal olarak kontrol edildi. Eski gemiler, higbir yeni
deney yapilmadan, hemen hemen ayni bi¢cimde “revize” edildiler.

Gemi tasarim ve yapimindaki bu sabit kurallar gemi yapimcilar
i¢in tahminde bulunmay kolay, ilgili devlet biirokratlar igin de biitgelen-
8 Savag sirasinda Fransiz sahilindeki Ingiliz ablukasimi kigin da siirdiirme politikasi benimsendi. Bu,
1759 Kasim ay1 sonunda Quiberon Kérfezi'ndeki gibi biiyiik zaferlere yolu agti. Ama bu hizmet subay-
lar ve askerler i¢in ac vericiydi; E. Hawke goyle yaziyordu: “Tannya giikiir. Cok iyiyim, ama soguktan
neredeyse 6lecegim. Yakin zamanda memlekete dsnmeme izin verilecegini umuyorum, giinkii uzun ve

yorucu bir hizmet siiresi gegirdim.” G.J. Marcus, Heart of Oak: A Survey of the british Sea Power in the
Georgian Era’dan naklen (Londra: Oxford University Press, 1975), 235.
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dirmeyi basit hale getiriyordu. Kaptanlar ve gemi subaylar genellikle sabit
kurallardan hoglaniyorlards, ¢iinkii bunlar subaylar i¢in genis kamara alan
ve yatacak yerler sagliyor ve miirettebatin egitimini kolaylagtirnnyordu.
Ingiltere kendi hat gemileri igin 3:1 gibi, oldukga giidiik bir uzunluga
genislik orantis1 kural getirmisti. Deniz komutanlif1 gerek iki giiverteli daha
kiigiik tipte, gerekse gorece az sayidaki ti¢ direkli amiral gemilerinde, bu yiik-
sek, giidiik tasarimdan azami ateg giicii elde ederken, standartlagma ve ihale
yoluyla maliyetleri al¢ak tuttugunu biliyordu. Parlamento ulusal biit¢enin en
biiyiik tek kalemi olan donanma masraflarini asgariye indirmek istiyordu.?
Ote yandan standartlagtirma ve ihaleye ¢ikarmanin kendi sorunlar
vardi. Ne Deniz Kuvvetleri Komutanlhigi, ne de Deniz Bakanlh1 biirokra-
sisinde gemi yapiminda kullanilan malzemelere yeterli uzman nezareti
vardi. Deniz Kuvvetleri Komutanhii ve Deniz Bakanlif: siyasi atamalar
yapilan yerlerdj; krala sadakat ve hizmet, teknik denizcilik uzmanhgindan
daha 6nemliydi.”® fhale sistemi gemi yapimcilarini igi ucuza tamamlamaya
6zendiriyordu. Kotii kaliteli kerestenin ya da diigiik standartta kalafatin
sonuglar1 geminin denize indirilmesinden ancak yillar sonra goriilecekti.”
Genelde biiyiik hat gemilerinin sayisi ile tonilatolan aym civarda kalda.
Biiyiik hat gemilerinde miirettebatta ciddi artig oldu —6megin, en biiyiik hat
gemilerindeki miirettebat sayis1 780’den 850’ye ¢ikti; ancak bu sayilar sahil
saldirilan i¢in deniz piyade birliklerinin eklenmesiyle daha da artabilirdi ve
artiyordu. Bir hat gemisinin 6mrii, barig zamaninda bile ancak on ile on beg
yil arasindaydi. Bundan sonra, kaplamalarin s6kiilmesi ve birgok tahtanin
degistirilmesi de dahil, tam bir revizyona ihtiyac1 vardi. 1714-1745 doneminde
denizcilik biitgesinin biiyiik b6liimii bu tiir rutin revizyonlara gidiyordu.™

9 1715 ile 1745 arasindaki uzun barig déneminde donanma biitgeleri 6ziinde degismedi. Bu yalmizca
az sayida yeni gemi yapim degil, ayrica gemilere daha az bakim yapilmas: anlamina geliyordu. Bkz.
Clowes, History of the Royal Navy, s.

10 Ingiliz donanmasinin satin alma politikalan Clive Wilkinson, The British Navy and the State in the
18* Century'de aynintili olarak ele alinmaktadir; (Woodbridge, BK: Boydell Press, 2004). Ayrica bkz.
Lavery, Ship-of-the-Line, G8.

11 Yapim yéntemleri ve gemi tasariminin ayrintilan igin bkz. Peter Goodwin, The Construction and
Fitting of the English Man of War: 16 50-18 50 (Annapolis, MD: Naval Institute Press, 1987).

12 Lavery, Ship-of-the-Line, 64. Ne tiir hiikiimetlerin bir donanmay: idame ettirebilecek durumda oldu-
guna iliskin ilging diisiinceler iin bkz. “The Military Revolution at Sea,” N.A.M. Rodger, Essays in Naval
History, from Medieval to Modern (Arham, UK: Ashagate Variorum, 2009) iginde.
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Ingiliz hat gemilerine sart kogulan tasarim &zelliklerinin sorunlar
vard1. Kisa, genis, giidiik tasarim bu gemileri iyi havada bile seyir agisin-
dan kétii yapiyordu. Firtinali kogullarda yolculuk 6zellikle kotiiydii. Gergi
biiyiik olanlar, diiymanin tiim benzer gemileri kadar hizliydi ama gemiler
genelde yavagtilar. Sonunda degisim de geldi, ama bu yavag yavasg oldu.
Deniz komutanli 19 kiloluk agir topu gemilerinden ¢ekti. Giille bir ada-
min kaldirmas: ve namluya yiiklemesi igin fazla agirdi.” Siirekli kargilagi-
lan bir diger sorun “agir1 top koyma,” yani gemiye tasarlandigindan daha
fazla ve daha agir toplar yerlestirilmesiydi. Bu geminin havaleli ve tehlikeli
diizeyde dengesiz olmasina yol agiyordu. Bag ve kigin yiizerligindeki azal-
manin neden oldugu “bel verme” sorunu da ayni derecede ciddiydi. Biiyiik
bir gemide bunun sonucu geminin her iki ugta da 60 santim kadar sark-
masi olabilirdi. Bu durumda yiiksek dalgalar ¢ok daha biiyiik bir olasilikla
giivertede catlayacak ve geminin dalganin iizerinde yiikselmesi ihtimali
azalacakti.'+ (Bel verme sorunu ancak 18. yiizyil sonlarinda, i¢ ¢apraz kugak-
lamayla ¢6ziimlenecekti.)

Bu dénemin donanmalarinin hepsi hat gemisinden ¢ok daha fazla
sayida kiigiik gemi ¢ahigtiriyordu. Bunlar arasinda uzun mesafeli seferler
i¢in firkateynler (cofu kez korsan kovalamak icin), kegler, salupalar, gulet-
ler ve korvetler vardi. Bu kiigiik gemilerden bazilar: sahil devriyesi olarak
kullaniliyordu. Digerleri donanmalarin mesaj tasiyici gibi 6nemli bilegen-
leriydi. Diigman hat gemilerinden kotii hasar gériip, yelken agcamayacak
olanlar1 batirmak i¢in bomba ya da ateg gemileri kullanilirdi.’s

1700-1750 arasmin (Victory de dahil) sabit tasarimlar1 hat gemile-
rindeki kotii seyri ve bel vermeyi ¢6zmemisti, ama bu tiimiiyle durgun bir
dénem degildi. Top arabalarinda ve geri tepmeyi absorbe etme sistemlerin-
de iyilestirmeler yapilmigti. Sonraki yillarda geminin ekvatorun ne kadar
iistiinde ya da altinda oldugunu hesaplamak igin gelistirilmis bir alet olan

13 Donanma donatiminin standartlagtirilmasi 18. yiizyil boyunca siirdii. Ornegin bkz. Spencer Tuc-
ker, Arming the Fleet: U.S. Navy Ordnance in the Muzzle-Loading Era (Annapolis, MD: Naval Institute
Press, 1989).

14 Lavery, Ship-of-the-Line, 70.

15 Robert Gardiner, ed., The Line of Battle: The Sailing Warships, 1650-1840 (Londra: Conway Maritime
Press, 1992), bolim 2-s.
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kuadrant da icat edildi.’® ingiltere sahili ¢evresinde ve Avrupa’nin kuzcy
sahilinde ¢ok sayida deniz fenerinin ingasi ve bunlarda gérevli bulundurul-
masi da navigasyona destek oluyordu.

Deniz Kuvvetleri Komutanhg 1745'te her simiftan donanma gemi-
sinin yapimi igin bir grup yeni “kurumsal” kural hazirladi. Yeni kurallar
uzunlugu, genisligi, draft, toplarin yerlesimini, top bilyiikligiinii, giiver-
telerin tavan yiiksekligini, cephaneliklerin yerini ve daha birgok seyi belir-
liyordu. Bir kez daha bu tutucu yaklagim yeni deneyleri engelledi, ¢iinkii
tiim gemilerin kendi simf kurallarina uymalar gerekiyordu. Ancak 1755'ten
sonra, Deniz Kuvvetleri Komutanlii yoénetimindeki yagh iiyelerin sonun-
cusu da emekliye ayrildiginda, yeni gemi tasarimlanyla denemeler yapmak
miimkiin oldu.”

ILk Cox DENizLi Savag

1730’larda ve 40’larda Ingiltere’'nin denizlerdeki mutlak hikimiyeti
zayifladi. Fransa, Ingiliz donanma yénetmeligi parametreleri iginde olma-
yan bir geminin yapimina bagladi. Bu gemi seksen dort top tasiyordu ve
higbir anlamda kisa ve giidiik degildi. Fransiz gemileri Ingiliz yetmislikle-
rinden daha uzun ve daha biiyiiktii ve uygun riizgarlar kadar, firtinalarda
da daha iyi seyrettikleri ortaya giktr. Ingiliz hat gemilerinden daha hizl,
manevra kabiliyetleri daha fazlaydi.®

1754 yih icinde, Ingiltere ve Fransa o sirada Avrupa’nin uzagin-
da zaten siirmekte olan bir savasa siiriiklendi. Catigma alanlarindan biri
Hindistan'in dogu sahiliydi. Fransizlar burada biiyiik bagarilar kazandilar,
sahil limanlarindan ¢ok daha igerilere saldirdilar ve yerel krallarla ittifaklar
olugturdular. Deniz Kuvvetleri Komutanhg, oradaki zayif Ingiliz konumla-
rin giiglendirmek igin Madras’a alt1 gemilik bir filo génderdi.

Bir yil sonra Ingiltere ve Fransa savagiyordu. ingiliz ve Fransiz
donanmalann Kanada'nin dogu sahilinde birbiri ¢evresinde manevralar

16 Clowes, History of the Royal Navy, 13-14. Daha fazla aynnh ve baglam igin bkz. Gloria Clifton, “The
London Instrument Makers and the British Navy, 1700-1800,” Science and the French and British Navies,
1700-1850, ed. Pieter van der Merwe (Greenwich: National Maritime Museum, 2003) iginde, 24-33.

17 Lavery, Ship-of-the-Line, 93-97.

18 Age, 96-97.
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yapiyorlardi. ingilizler iki Fransiz hat gemisini ele gegirdiler, ama digerleri
sag salim Quebec’e vardi Bazi baska Fransiz gemileri bir Ingiliz abluka-
sin1 kirarak, Fransa'ya ulagti iki tarafin donanmalan da ertesi ilkbaharda
Kanada'ya déndii. Savagin daha sonraki bir agamasinda Ingiliz deniz kuvvet-
leri New York'un kuzeyindeki bélgede kiigiik gemiler insa edip, Quebec’e St.
Lawrence Irmagi’nin kars: yakasindan saldirda.

Fransa ile savag resmen ilan edilmeden bile, ingiliz gemileri sava-
$1 Hindistan'in bat1 sahiline tagimiglardi. Alti ingiliz hat gemisi Tulaji
Angria'nin deniz kuvvetlerini ve kalelerini yok etti. Angria'min babas: gii¢-
lii bir bolgesel devlet olan Marathalarin donanma komutaniydi, ama ogul
daha sonra bagina buyruk olmustu ve Marathalar da onun yenilgisini, bu
sahilde ticaret yapan Ingilizler kadar istiyorlardu.

1757'de Ingiliz gemileri ve birlikleri Madras'tan kuzeye, Kalkiita'ya
gectiler. Gemilerdeki deniz piyadeleri Bengal hiikiimdarim yenen ingiliz
birliklerinin énemli bir bilegenini olugturuyordu. Aym seferde, ingiliz deniz
kuvvetleri Fransizlar1 Bengal'deki ticaret merkezlerinden attlar. ry58'de
Ingiliz donanmas: Hindistan'n giineydogu sahili agiklarinda Fransiz hat
gemileriyle iki biiyiik catigmaya girdi. Ayrica, Madras’taki Fransiz ablukasini
da kaldird.

Karayipler'de savag erken bir tarihte, Fransizlarin Jamaica'ya sal-
dirmasiyla bagladi, ama orada konuglanmig bir ingiliz gemisi saldiriy
piiskiirttii. Ingilizler Fransiz ticaret gemilerini taciz ediyorlardi. 1758'de
Ingilizler Leeward Adalari'na, on dért hat gemisini de igeren ve binden
fazla top tagiyan bir filo yerlegtirdiler. Filo giderek Martinique limanlarin
ve adasini ele gegirdi ve Fransizlarin Karayip’teki yeni saldirilarini 6nledi.

Ingilizler 1758'de Fransa'min Afrika'nin bati sahilindeki, kéle tica-
reti limanlarina kars: kiigiik bir filo gonderdiler; bunu ertesi yil ¢ok daha
biiyiik bir filo izledi.

Buradaki 6nemli nokta, yiizyilin ortasinda ingiltere ile Fransa arasin-
daki bu savagin Atlas Okyanusu'nun kuzey ve giineyinde, Hint Okyanusu,
Karayipler, Akdeniz ve Bengal Korfezi'nde siirdiiriilmesidir. Savagin bagla-
rinda, yirmi sekiz biiyiik hat gemisinden yirmi yedisi Mang Denizi ile Biscay
Koérfezi'nde devriye geziyordu. Sekiz gemilik kiigiik bir filo da Akdeniz'de
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devriye geziyordu. Daha kiigiik gemilerle baglayan sémiirgelerdeki macera-
lar birkag yil sonra biiyiik hat gemilerini ve onlarin yardima kiigiik gemile-
rini Avrupa’da devriyeden uzaklagtiran, biiyiik seferlere donustiiler. Avrupa
sularindaki biiyiik ¢atgmalardan bazilari, sémiirgelerdeki savaglan siirdiir-
mek amaciyla génderilen para ve malzemeler i¢in yapild.

Victory'nin battif1 yerden yarim diinya kadar uzakta, Hindistan'in
dogu sahilinde Fransa ile Ingiltere arasindaki deniz savaglari tam da
diigman komutanlarin egitim ve tecriibelerinin gerektirdigi gibi yiiriitii-
liyordu. Ornegin 1759 sonbaharinda Fransiz donanmasi Mauritius ve
Bourbon’da (Réunion) gerekli erzak ve malzeme yiiklemesini tamamla-
mig ve Hindistan'in dogu sahiline dogru yola ¢ikmigti. Bir ingiliz kesif
gemisi Madras yakinlarinda Fransiz donanmasini gérdii ve ingiliz donan-
mas: Fransizlani kovalamaya bagladi. Riizgir kesilince, Ingiliz gemileri
Fransiz donanmasim gézden kagirdi. ingiliz komutan kuzeye, Fransizlarin
Pondicherry Limanr'na gitmeye karar verdi ve ertesi giin orada Fransiz
donanmasiyla ¢atigmaya girdi. Denizcilik tarihgisi W.L. Clowes'un dedigi
gibi: “Donemin taktiklerinde 6zel ilgiye deger hicbir 6zellik yoktur;” iki
donanmadaki yirmi iki gemi kargit hatlar halinde dizilip, toplam bin iki
yuzden fazla topla birbirlerini atege tuttular. Alt1 saatlik bombardimana
ragmen, giiniin ileri bir saatinde Fransiz komutanin savagtan ayrilip, tiim
donanmasiyla birlikte Pondicherry’ye geri dénmesi, dénemin nigan alma
ve hedef tutturmadaki yetersizligine bir 6érnektir. Ingiliz gemileri onlan
kovalayamayacak kadar hasar gérmiigtii.

Mubharebenin iki tarafinin da kesin bir zafer kazanmadi, klasik
bir dinamigi varmig gibi goriinse de, ashnda durum béyle degildi. Fransiz
donanmasinda bin beg yiiz zayiat vardi ve bunlarin yerine adam bulun-
mas1 kolay degildi. ingilizler Pondicherry diginda bir abluka olugturup,
Fransizlara limandan ¢ikmalari i¢in meydan okudular. Hindistan donan-
masina takviye olarak dért ingiliz hat gemisinin daha yolda oldugunu bilen
Fransizlar, limanda kaldilar. ingilizler Madras’tan eksik malzemelerini
tamamlamak i¢in Pondicherry’deki ambargoyu kaldirdiklarinda, bir takviye
beklemeyen Fransizlar oradan uzaklagtilar. Bu sefer, Hindistan'daki ege-
men Avrupa giiciiniin Fransa degil, ingiltere olmasini saglad..
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18. yiizyilin ortalarinda savag gemilerinde ¢ok daha fazla sey stan-
dartlagmig ve kiiresellegsmigti. Donanma komutanlari ¢atigmalar i¢in sahilin
biraz agiginda, 6rnegin hattin bir kanadimi koruyacak bir burun gibi 6zellik-
leri olan baz yerleri tercih ediyorlards; burnun istiinde diisman donanma-
sina ates edecek bir kale olursa konum daha da iyiydi. Sahilden esen bilinen
bir riizgir, kiylya yakin donanmaya saldir1 avantaji veriyordu. Onggriilebilir
bir sabah sisi, onceden konumlanmig bir donanmaya taktik avantaj sagla-
yabilirdi. Subaylarin ve miirettebatin gorevleri ve sorumluluklar ylesine
standartlagmigti ki, bunlar Kalkiita, Halifax ya da Londra’da ayni kolayhkla
tartigilabilirdi. Aslinda bir komutanin kabul edilmis ilkelere gore ¢arpisma-
mast oldukg¢a nadirdi, ama ¢atigmaya girmemek divani harpte yargilanma ve
bu savaglar sirasindaki bir vakada oldugu gibi idam nedeniydi.

Fransa ile Ingiltere arasinda 18. yiizyiin ortalarinda siiren diinya
capindaki deniz savaglarinda kag adamin gorev yaptifin1 hayal etmek bile
zordur. Modern aragtirmacilar miirettebat listelerini inceleyerek, yalmzca
1750 ile 1765 arasinda ingiliz savas gemilerinde iki yiiz binden fazla insanin
gorev yaptigini hesaplamiglardir.” 1700 ile 1750 arasinda Ingiltere niifusun-
daki biiyiik artisa ve bunun sonucu hizmet gorebilecek adam sayisindaki
yiikselise ragmen, donanma gemilerine miirettebat bulmakta her zaman
zorlaniyordu. Diizenli olarak gorevi denizci bulmak olan kisiler gevreye
gonderiliyor, donanmaya kaydolanlara bir iicret 6deniyordu. Kétii sohretli
“denizcilige zorlama ceteleri” liman kentlerinden ve gevre bolgeden geng
adamlarn1 toplarlardi. Bunlar ayrica Amerikan s6miirgelerinin gemilerini
durdurur ve denizcileri kraliyet donanmasinda hizmete zorlardi. Kugkusuz
savag zamaninda donanma, personel i¢in kara ordulariyla rekabet ederdi.

OzGUR GEMILER, OzGUR MALIAR
18. yiizy1l ortasindaki savaglar ayrica daha karmagik deniz hukuku
sorunlar yaratti. Ingiltere Fransa ve Ispanya ile savagirken, Hollanda ve

19 N.A.M. Rodger, The Wood World: An Anatomy of the Geor gian Navy (Annapolis, MD: Naval Institute
Press, 1986), 162. Rakamlar tipik bir gemide personel degisim oraninin yilda yiizde 20-80 olduguna
isaret etmektedir. Bu adamlarin hepsi karadaki iglerine dsnmek igin ayrilmiyorlardi. Birgogu bir gemi-
den otekine gegiyordu. Terk oran ilk hizmet yilinda en yiiksekti ve genelde daha sonra azaliyordu. Bkz.
Rodger, Wood World, 196-197.
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Iskandinav iilkeleri tarafsiz kaldilar ve bir “6zgiir gemiler, 6zgiir mal-
lar” politikas1 6ne siirdiiler; buna gére tiim tarafsiz devletler herhangi
bir aliciya, herhangi bir malzeme tasiyabilirlerdi. Ingiltere dogal olarak
tarafsizlifin bu yorumuna gerek diplomatik yazigsmalarla, gerekse Fransiz
ve Ispanyol limanlarini ablukaya alarak kars:1 ¢ikti. Ingiliz abluka filolar
diizenli olarak ablukay: agmaya ¢alisgan Hollanda ve iskandinav ticaret
gemilerine el koydular. Ingiliz diplomatlari protestolarin higbirini dikkate
almadilar.

Cikarlarina uygun olunca, Ingilizler bir sémiirgeden ana iilke-
ye ticareti o ana iilke gemileriyle sinirlandiran ¢esitli anlagmalar
gibi, daha eski denizcilik anlagmalarinin inceliklerine bagvuruyorlard.
Hollandalilar, Ispanya bu anlagmalar: rafa kaldirdig igin, hi¢bir miida-
hale olmadan Amerikalardaki Ispanyol sémiirgelerine gitme haklan
oldugunu savundular. Ingiliz hiikiimeti, higbir iilkenin tek tarafli olarak
somiirge-ana iilke miinhasir haklarim1 feshedemeyecegi konumunu
benimsedi. Bunu yeni diplomatik gériigmeler ve Ingiliz savag gemileri-
nin yeni gasplarn izledi.>

Tartigma, su ya da bu savagg tarafin mallarini tagiyan tarafsizlara
yayildi. Hollanda tarafsiz bir gemide taginan tiim mallarin tarafsiz mallar
oldugunu ve herhangi bir belirlenmis limana gitmesine izin verilmesini
savunuyordu. Ingilizler, tersine, herhangi bir yerdeki tiim diisman mal-
larinin, hangi ulusun gemisine yiiklii olduklarina bakilmaksizin, kagak
mal oldugunu iddia ediyorlardi. Hollandalilar 6rnegin Baltik limanlarin-
dan ispanya ve Fransa'ya &zgiirce odun nakletmenin haklan oldugunu
ileri siirdiiler. Ingiltere buna kars1 Baltik odunlarinin direk yapmak igin
kullanilabilecegini, bu nedenle diismani giiglendirdigi yanmitim verdi. Bu
nedenle de Baltik odunu tasidif1 saptanan tiim Hollanda gemilerine el
koyacak ve bunlar en yakin ingiliz limanina ¢ekecekti.

Hollanda’'nin denizyoluyla ticaretin “agiklif1” iddiasi denizin
yeni, daha kiiresel bir kavramsallagtirilmasini ima ediyordu; bu anlayig
Karayipler'i ve buradan ¢ikarak Filipinler'i artik ispanyol degil, —teoride—
tim gelenleri memnuniyetle kabul eden, baglantihi bir ¢ok-denizli ticaret

20 Marcus, Heart of Oak, 62-64.
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sisteminin par¢asi olarak tamimliyordu. Ingilizlerin buna kars: getirdikleri,
denizlerin ana iilkenin ayricalikh nakliye ticareti alanlar1 olarak kalmasi
iddias1 kugkusuz bundan yirmi yil sonraki Amerikan Devriminin merkezi
meselelerinden biriydi. Bir tarafsizlar birligi (Rusya, Hollanda, iskandinav
iilkeleri ve Baltik devletleri) ingiltere’yi tarafsizlan her yerde ticaret yap-
maya izin vermeye zorlady; yalmzca 6zel olarak kagak mal diye belirlenmig
mallarin taginmayacag kabul edildi.

Bu tarafsizlik ve denizlerin agiklif1 meseleleri ne 18. yiizyil orta-
s1 savaglarda ne de Amerikan Devrimi déneminden Napolyon savaslar
sonrasina kadar halledilebildi. 1807’de bir ingiliz donanmas1 New York
Limanrmin hemen diginda bekleyerek, limandan ¢ikan tiim Amerikan
gemilerinin mallarin1 ve bunlarin nereye gidecegini inceliyordu.* Kimin
denizi, kimin gemileri, kimin mallar1 ve neyin kagak oldugu sorular,
daha sonra gérecegimiz gibi hem On Ugiincii Béliimde (Flying Cloud),
hem de On Dérdiincii Béliimde (Lusitania) 6ne ¢ikmaktadir. 20. yiizyilda
uluslararasi deniz hukukunun ve diizenlemelerin kapsamli gelisimine
ragmen, bu meseleler hila ¢6ziimlenmis degildir. Ornegin Israil 2013'te,
Filistin topraklarina malzeme tasiyan bir Tiirk gemisine [Mavi Marmara]
uluslararasi sularda ¢ikip, tekneye el koyarak ¢ok biiyiik bir uluslararasi
olay yaratmagtir.

DENizciLigiN KURESELLESMESi: 18. YUz YILIN IkiNci YARIsI

Tek bir denizcilik diinyasinin gelismesinin igaretlerinden biri, ilk
gemi sigorta piyasasi olarak Lloyd’s of London’in dogusu oldu. Lloyd’s
kahvehanesinde ilk ticaret gemisinin ne zaman sigorta edildigini kimse
bilmemektedir. 18. ylizyilin ortalarina dogru (Victory’nin zamani) Lloyd’s
en iyi gemicilik haberlerinin okunacag1 ve gemiciligi etkileyebilecek en
iyi siyasi dedikodularin duyulabilecegi yer olarak 6ne ¢ikti. Gemilerin
gidis gelislerindeki son gelismelerden haberdar olmak ve gemiciligin
finansmaniyla ugragmak igin, haberleri okuyan ve Lloyds’da anlagsmalar
yapan bir insan afina herkesin ihtiyac1 vardi. Lloyd’s yavas yavas tipik
uzun masalar olan bir kahvehaneden, simsarlarin oturdugu ve yatirim-

21 Age, 71
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cilarla gemi sahiplerinin pazarhk ettigi, blmelerle ayrilmis kiigitk masa-
lar dolu bir odaya déniigtii.>?

18. ytizyilin ikinci yanisinda kiiresellesen denizcilik diinyasinin ikin-
ci bir 6zelligi, birkag iilkenin firkateyn denemeleriydi. Hollanda, Fransa ve
Ingiltere sémiirgeleriyle temas: siirdiirebilmek igin, gerektiginde limanlar
top atesine tutma ve kiigiik hat gemilerine kars1 ¢ikma kapasitesine sahip,
gorece hizli ama tiimiiyle silahlandirilmig teknelere ihtiyaglar oldugunu
fark etti. Firkateynler ana iilkenin ticaret gemilerini ele gecirmeye ¢aligan-
lar1 6nleyebilir ve kendileri dilyman ticaret gemilerini ele gegirebilirlerdi.
Fransizlar bu yeni tiir gemilerden ilkini 1730'larda icat ettiler. Gemi yetmis
dort top tagiyordu, ama yetmis ya da seksen toplu bir hat gemisinden gore-
ce daha biiyiik, daha hafif, daha hizhi ve daha gevikti.»» Firkateynlerde iki
giiverteye ayni capta toplar yerlestirildigi i¢in, ayn1 cephane geminin her
yerinde kullanilabilirdi ve miirettebatin yalnizca bir topun doldurulmasi ve
ateslenmesi i¢in egitilmesi yeterliydi. Bu tip firkateynler devrimden sonra
ABD’nin ana gemileri olacakt.

18. ylizyilin ikinci yarisindaki tigiincii bir kiiresel egilim, tiim tilke-
lerin tiim donanma gemilerinde miirettebati artirmalar1 oldu. Ornegin
yiizyiin ortasinda 14,5 kiloluk bir topun normalde on kisilik bir ekibi
olurdu. Yiizyilin sonunda miirettebat sayis1 on doérde ¢ikmugti>4 Biiyiik
donanma gemilerinde miirettebat sayisi, benzer ticaret gemilerindekinin
yaklagik on katiydi. Bir gemiye ikmal malzemelerini, mutfag), cephane
deposunu ve sayisi artan miirettebatin yatacag bir yeri sikistirmak, kolay
bir i degildi. Bu diigiince bigiminin —-daha fazla adam, aym toplardan
daha fazla ateg giicii— kara ordularinin stratejisinde de yaygin oldugunu
ve bunun Napolyon déneminin devasa ordularina yol agtigin1 kaydetmekte
yarar vardir.

18. yiizyilin sonunda Ingiltere denizlere hikim olmugtu. Yiizyil
ortasindaki savaglarda biiyiik ve kiigiik, yaklasik iki ytiz gemi kaybetmesine
ragmen, Ingiltere eski gemileri revize etmis, yeni gemiler yapmig ve yedi

22 Age, 195-196.
23 Lavery, Ship-of-the-Line, 80.
24 Llavery, Armingand Fitting, 151.
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yiizii agkin tekneden olugan bir donanma kurmustu.» Ticari gemilerinin
tonilatosu Fransa’ninkinin iki, Hollanda'ninkinin dért, Ispanya’ninkinin
on katiyd1.® Gerek donanmasy, gerekse ticaret gemileri Ingiltere’nin diinya
capindaki sémiirgeleri arasinda ve denizcilik diinyasinda, insanlik tarihin-
de daha 6nce hi¢ diistiniilmemis ve gerceklestirilmemis bir entegrasyon
diizeyinde faaliyet gosteriyorlardi.

HMS Victory BucinN

2008’de HMS Victory’nin batigimi bulduktan sonra, Odyssey
Marine Exploration batikta miilkiyet ve kurtarma hakki iddia etti. Ingiliz
Savunma Bakanlif: ile (tarihsel alanlara nezaret eden) Kiiltiir, Medya ve
Spor Bakanliginin ii¢ yil siiren durusma ve kararlarindan sonra, ingiliz
hiikiimeti Victory'nin kontroliinii kendi eline aldi. Alanin y6netimi, yiik-
sek standartlara uygun olarak gemi batiklarini bulma ve kazma amaciyla
kurulmusg, kir giitmeyen bir o6rgiit olan Maritime Heritage Foundation’a
(Denizcilik Miras: Vakfi) verildi.

Bat1§12008’de bulmalarindan bu yana Odyssey Marine Explorations
alan1 denetlemis, her yil gergeklesen bozulmalar belgelemistir. Deniz
tabanini delen agur, sivri digleri olan derin deniz trol aglan iki topun
namlusunu kirmis, baz1 toplarda derin oyuklar agmis, bazilarini ise yeni
yerlere siiritklemistir. Bir Hollanda sirketi tarafindan yasadisi bigimde
gikarilan bir top kayiptir. Alamin “istikrarl’” olarak degerlendirilmesi
miimkiin degildir ve eger oldugu yerde birakilirsa, batik hizla bozulma
tehlikesi i¢indedir.

2012’de Odyssey, Maritime Heritage Foundation ile batifin kazil-
masi i¢in bir anlagmaya varmig ve bir proje hazirlamigtir. Donanmaya ait

25 Bkz. David ]. Hepper, British Warship Losses in the Age of Sail, 1650-18 59 (Rotherfield, BK: Jean Boud-
riot Publications, 1994), 212-213. Giiniimiize 18. yiizyil ortasindan yalmzca bir hat gemisi kalmigtir: Nel-
son'in Trafalgar Savagindaki amiral gemisi ve hakl bir iine sahip olan Victory; 1759'da yapilan gemi
Victoryadini kullanan bir dizi Kraliyet Donanmasi gemisinin sonuncusuydu. Nelson'un Victory'si Ports-
mouth’taki tarihi bir dokta korunmaktadir.

26 Michael Duffy, ed., Parameters of British Naval Power: 1680-18 50 (Exeter: University of Exeter Press,
1992), 6.

27 Sean A. Kingsley, Neil Cunningham Dobson ve Frederick Van De Wall, “Balchins’ Victory (Site
25C): Shipwreck Monitoring and Cannon Impacts, 2008-2012,” Odyssey Papers 24 (Tampa, FL: Odys-
sey Marine Exploration, 2012), http://shipwreck.net/.
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egyalar vakfa verilecektir. Odyssey ise sikkeler gibi ticari kalemlerin, kisi-
sel egyalarin ve teknedeki giinliik kullamm kalemlerinin degerinin yiizde
seksenini alacaktir.?® Odyssey ticari bir hazine ¢ikarma sirketi olarak kur-
tarma faaliyetleri haklanda agzim siki tuttugu igin gelismelerden haberdar
olamiyoruz.

28 Odyssey Marine Exporation’in 2 Subat 2012 tarihli basin bildirisi, http://shipwreck.net. Firma ay-
rica yakin tarihte Victory batig bolgesindeki ¢okeltiler ve biiyiik olgekli gokelti dalga bigimleri olugu-
mu hakkinda bilimsel bir makale iiretmigtir; makale batigin biiyitk boliimiiniin hild gémiilii oldugu
izlenimini vermektedir.
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ON [kinci BoLOM

LUCY WALKER

lar1 22 Ekim 1844’te Louisville, Kentucky’de, Ohio Irmag iistiinde

bagladi. Kazanlara su saglayan ana pompalardan biri diizensiz ¢ah-
siyordu. New Orleans’a dogru yola ¢ikma telas: i¢indeki kaptan ve gemi
sahibi, tamiratin gemi yoldayken yapilabilecegine karar verdiler. Yaklasik
120 yolcu arasinda, giineydeki bir kilise meclisi toplantisindan dénen ve
Lucy Walker'a Louisville’den birkag kilometre agagida, irmagin Indiana
tarafindaki New Albany’den gegerken binen bir grup evangelist rahip de
vard1. Rahipler irmak yolculugu i¢in iki giindiir bekliyorlard: ve kiigiik bir
yelkenliden gemiye ¢iktiklarinda kendilerini sansh saymiglard:.

Kaptan o6gleden sonra geg bir saatte, gemi New Albany'den kisa
bir mesafe agaZidayken tamirat i¢in motorlarin durdurulmasini emretti ve
gemi akintiyla irmagin agagisina dogru siiriiklendi. Muhtemelen su seviyesi
tehlikeli diizeylere indiginden kazanlar fazla 1sinmigti. Rahipler egyalarim
heniiz kamaralarina koyup, giiverteye donmiislerdi ki, iki kazan da inanil-
maz bir giigle patlad.

Bu korkung sahneyi birkag gorgii tanig1 anlatmigtir. Patlama tekne-
nin orta kismini1 metrelerce havaya firlatmigti. Bir ceset dosdogru yukan
cikip, dylesine bir kuvvetle agaf1 inmisti ki, giiverteyi delip iceri ge¢misti.
Ohio Irmagi'nin her iki yakasinda da giiverte, ¢ati, mobilya ve ceset parga-
lar1 bulundu. Hayatta kalan bir yolcu toplant1 salonunda agir bir koltuga
uzanmigti. Adam ve koltuk tavana ¢arpti. Patlama onun yaninda oturan bir
adam1 ugurup gotiirdii. Bir digeri basindan yaralanarak 6ldii. Koltuktaki
adam uylugundan yaralandi ve kolu kirildi. Patlamadan sonraki birkag
dakika iginde tekne yanmaya bagladi. Koltuktaki yolcu diger erkek, kadin ve
¢ocuklarla birlikte yanan tekneden atlayip, enkaza tutundu. Bir¢ogu bogul-
du. Bir baba suda ¢abalayan geng oglunu gordii. Oglan yiizen bir siltenin
iistiine tirmanmay1 bagarda.

'Yandan ¢arkli buharlh bir gemi olan Lucy Walkerin mekanik sorun-
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Resim 25. James T. Lloyds'un ¢izimiyle Lucy Walker'in infilaki. Steamboat Directory, and Disasters on
the Western Waters (Cincinati: |.T.Lloyd & Co., 1856).

Neyse ki, irmaktaki batik agaglar1 temizleyen hiikiimete ait bir gemi
patlama sirasinda Lucy Walker'dan yalnizca iki yiiz metre kadar uzaginday-
di. Kaptan Dunham teknesini elinden geldigince yanan enkaza yaklastirdi
ve miirettebat: da sudakilere halatlar atti. Kaptan teknedeki tiim yatak yor-
ganin yolculan sicak tutmak i¢in kullanilmasini emretti.

Ne o tarihte, ne de daha sonra kag yolcunun 6ldiigii bilinemedi,
¢iinkil patlama ve yangin geminin tiim kayitlarini yok etmisti. Louisville
Courier gazetesi baslangicta altmis ile seksen aras: kisinin 61diiinii, otuz
kisinin hayatta kaldigim bildirdi. Yarallara tibbi yardimda bulunuluyordu.
New Albany’de aileler evlerini hayatta kalanlara agtlar. Yerel kiliseler giysi
ve gerekli bagka malzemeleri topladilar.

Birkag giin sonra New Albany Gazette aralarinda kaptanin da bulun-
dugu miirettebat ve yolculardan kirk ii¢iiniin 61diiiinii ya da kayboldugunu
ve 6ldiigiiniin varsayildigin bildirdi. On alt1 kisi agir yaralhydi. Evangelist
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rahiplerden biri hemen, biri ertesi giin 6lmiistii, ikisinde ciddi yaniklar
vardy, biri ise yaral bile sayilmazdi. Tekne pargalanip batmigt, ama bazi
pargalar birkag giin boyunca irmaktan agag1 dogru akmisti.

HABERLERDE Lucy WALKER

Telgraf ya da baglantili bir demiryolu sistemi olmadig halde Lucy
Walkerin haberi hizla yayildi. Olay1 ilk olarak Louisville Courier felaket-
ten bir giin sonra, 23 Ekim’de yazdi. Alti giin sonra Baltimore’da bir,
Washington, D.C.’de bir bagka gazete Courier'in haberini yayinladi. Haber
ertesi giin iki New York gazetesi ile Washington, D.C.’de bir gazetede
yayinlandi. Courier'deki ilk haberden dokuz giin sonra, 1 Kasim’da felaket
haberi Boston, Charleston, Richmond, Albany ve New York'taki gazetelerde
yer aldi. Daha sonraki haftalarda 6ykii dogu kiyis1 ve i¢ kesimlerdeki bir-
cok kiigiik yerel gazeteye yayild1: Connecticut’'ta Hartford ve New London;
Rhode Island’da Newport; New Jersey’de Newark; New York'ta Auburn;
Massachusetts’"da Worcester ve Pittsfield; New Hampshire’da Keene,
Concord ve Ambherst; Pennsylvania’da Sudbury ve Ohio’da Columbus.’

Haber Louisville’'den irmagin asagisina dogru da ayn hizla yayildi.
New Orleans Daily Picayune ilk Louisville Courier haberini 3 Kasim'da, yani
¢iktifindan yalmzca 11 giin sonra yayinladi. Giineye giden nehir teknele-
rinin haberi St. Louis, Memphis ve Natchez’e yaydigini tahmin edebiliriz.
Lucy Walker irmaktan asag1 ve yukariya dogru uzanan bilgi akisinin bir
pargas: olmustu. 22 Ocak 1843'te, felaketten bir buguk yih agkin bir siire
once Times Picayune, buharll geminin irmafin yukarisindaki kentlerden
New Orleans’a getirdigi bir “irmak gazeteleri paketi” igin Lucy Walker'a bir
tegekkiir yayinlamigti.

New Albany Gazette'in 6lii, kayip ve yaralilar ile sag kurtulanlarin
daha eksiksiz bir listesini yayinlamasini ikinci bir haber dalgas: izledi.
Haberin diger gazetelerde yeniden yayinlanmasinin zamanlamasi, ilk
haber dalgasininkiyle hemen hemen ayniydi.

1 19. yiizyll Amerikan gazetelerinin dijital olarak ulasilabilecek iki ana derlemesi vardir: http://ch-
roniclingamericaloc.gov adresinde iicretsiz biri ile thhp://infoweb.newsbank.com adresinde, abone
olunan gok daha genis bir derleme. Ben her iki siteyi de “Lucy Walker” ve “disaster” etiketleriyle ilgili
yillarda aragtirdim.
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Son haber dalgas), patlamadan kurtulanlardan birinin Philadelphia
Enquirer'a gonderdigi bir mektubun yeniden basimlarindan oluguyordu.
Bu kisinin anlatis1 ertesi giin New York gazetelerinde ¢ikt1 ve kasimin geri
kalan giinlerinde daha kiigiik, haftalik gazetelere yayild.

Lucy Walker felaketinin haberi alt1 giinde 1000 kilometrelik ormani
ve Apalag Daglar’'ni asip, Washington, D.C.’ye ulagmigti. 1844te bu nasil
miimkiin olmustu? 1792’deki ¢ok 6nemli Postane yasasi ile Lucy Walker
felaketi arasinda gegen yarim yiizyillda, ABD Posta idaresi diinyadaki en
yogun ve en demokratik posta sistemi haline gelmisti. ABD’de Michigan
gibi seyrek yerlesim olan bir eyalette bile hizmet veren kilometrekare bagi-
na postane, giizergdh ve tagiyia sayisi, 6rnefin kuzey Fransa'nin yogun
niifuslu bir bélgesinden ¢ok daha fazlaydi. Devlet posta yollar1 ve ath pos-
tac1 zincirleri i¢in aragtirma yapiyor, bunlari insa ediyor ve bakimlarin siir-
diiriiyordu. 1844'te federal hiikiimetin tiim ¢aliganlarinin dortte ii¢iinden
fazlasi posta idaresi igin galigiyordu.?

Posta ile yayin organlarinin iligkisi de ayn1 derecede devrimciydi.
Gazeteler kiigiik bir iicret karsihfinda ABD’deki herhangi bir matbaadan
diger bir kentteki herhangi bir matbaaya taginiyordu. Bir abonenin uzak bir
kentteki bir gazete i¢in 6dedigi iicret de daha fazla degildi. Bu ¢ok biiyiik
bir alana yayilmis iilkeyi bir arada tutan doku posta sistemiydi ve sistem
hizly, ucuz ticari bilgj, aileler i¢in temas olanag ve segim ve siyaset haber-
leri sagliyordu. Daha derin bir diizeyde en sinirdaki eyaletler bile ortak bir
bilgi diinyasin ve federal hiikiimetin hizmet saglama becerisine giiveni
paylasiyorlardi. Federal olarak organize ve finanse edilen posta idaresi,
ABD’nin dogu kiyi seridinden batiya yayilisinin “dogal” bir sonucu degildi.
Tersine, cumhuriyetin erken désneminde minimalist bir merkezi hiikiimeti
savunanlarla, postay: iilkenin bir arada tutulmasi igin vazgegilmez 6nem-
de gorenleri karg: karsiya getiren, en ¢ekismeli siyasi savaglardan birinin
sonucuydu. $imdi de ulusal bir posta idaresi ile gazetelerin buharh gemi
giivenligi tartigmas iistiindeki etkisine bir bakalim.

2 Bu béliim biiyiik 6l¢iide su kaynaktan yararlanmaktadir: Richard R. John, Spreading the News: The
American Postal System from Frankin to Morse (Cambridge, MS: Harvard University Press, 1995), 6zellik-
le 1.-3. béliimler.
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NEHiR GEMIiLERININ GUVENLIGI KONUSUNDA Urusar TARTISMA

1820'lerin baslarinda, ilk ticari agiddan uygulanabilir buharli gemiyi
icat eden Robert Fulton'un kullandig: al¢ak basingh buhar sistemi yerine
rakiplerinin daha giiglii ve verimli yiiksek basinghi bir sistem koymalan
nedeniyle kazan patlamalar1 siklagmigti. Kamuoyu patlamalar1 marazi bir
bigimde ¢ekici buluyordu; insanlar buharli gemilerin ¢ok bariz yararlarim
kavriyor, ama bunlarin ayni derecede bariz tehlikelerini nahog buluyorlarda.
New York ile Albany arasindaki seferlerin ilk on yilinda Fidelity, Seahorse ve
Paragon adli buharh gemilerin iigii de patlamigty.

Aetna'nin 1824'te New York Kenti'nin gozleri 6niindeki gérkemli
patlamasi dikkatleri, kazan saglamlig1 ve basing tahliye vanalar igin bilim-
sel testler olmadigina ¢ekti. Kongre, tek tek eyaletlere birakilamayacak
ulusal bir kaygi konusu olarak gérdiigii buharl gemi giivenligi sorununu
bizzat ele ald1. Senatoda olusturulan bir komite taniklklar: dinledi, ama
uzmanlar buharli gemilerin nasil daha giivenli yapilacag1 konusunda goriig
birligi i¢inde degillerdi. Gazetelerde buharl gemi sahiplerinin Ingiltere’'de
kullanilan giivenli bakir kazanlar yerine, daha tehlikeli demir kazanlar tak-
tiklar: 6ne siiriildii. Bir buharh kazan miihendisi Kongreye agik mektubun-
da kamuoyunun kazanlarin tasarim ve malzemelerini ne denli etkiledigini
gozler oniine seriyordu:

Cok yakin bir zamanda sularimiza getirilen bu yiiksek basingh
teknenin [Aetna] patlamasi bilyiik heyecan uyandirmigtir; halkin
zihninde gemilerini Fulton teknelerinde kullanilan bakir kazanlar
yerine demir kazanla donatan tiim buharli gemi sahiplerinin yone-
ticilerine karg1 6nyargi ve 6fke yaratmak i¢in bu firsattan yararlanil-
mugtir. Bu tarihte sularimiz i¢in yapilmig en giizel gemilerden biri
i¢in ¢alhigan faal ve zeki bir bey... sunlan s6ylemigti: “Kamuoyuna
direnemeyiz: insanlara demirin kazanlar igin giivensiz bir malzeme
oldugu ve en ucuzu bu oldugu i¢in hi¢ umursamadan kullanildig:
Opretilmigtir. Bu konudaki yanhs fikirleri degistirmek giiciimiizii
agmaktadir; ustelik bizi, onlara bakir bir kazan vermememiz halin-
de, boyle bir kazan edinip, bize karsi ¢aligmakla tehdit etmektedir-
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ler. Bu nedenle onlara, tiiriiniin en saglarm olan bir bakir kazan
vermeye karar verdik ve eger 1srar ediyorlarsa bakir kazanlarla hag-
lanmanin onlarin hakk: oldugu sonucuna ulagtik.”

Bunu izleyen her yil birkag buharli gemi patlamasi meydana geldi.
1832’de bir kongre raporu buharli gemilerin hizmete girmesinden beri
elli iki patlamada 256 kisinin 6ldiigiinii ve 104 kisinin agir yaralandiini
hesapliyordu.* Andrew Jackson 1833 Aralik ayindaki ulusa seslenig konus-
masinda bu meseleye degindi. Ancak Temsilciler Meclisi buharli gemi
guivenligine iligkin taslak yasanin tartigilmasini erteledi.

1838’de Cincinnati yakinlarinda Moselle’in d6rt kazar da patlayarak,
gemiyi paramparga etti. Tekne irmaktan agag1 yiiz metre bile siiriiklenme-
den batti. Yaklagik 290 yolcunun 160’1 61diis Kongrenin yeniden konuyla
ilgili diizenledigi oturumlar bu kez sonug verdi ve buharl gemi giivenligine
iligkin bir yasa ¢ikarildy; yasa, 6rnegin kazanlarin, buhar emniyet vanalan-
nin ¢ahighgini kontrol igin belli araliklarla incelenmesine iligkin standart bir
protokol iceriyordu. Ne yazik ki bu iyi niyetli yasa felaketleri 6nleyemedi.
Yasadan sonraki patlamalarin sayisi, bunun benimsenmesinden 6nceki
dénemden fazlaydi.

Lucy Walker felaketinden sonra Kongre bir kez daha buharh gemi
givenligini ele aldi.. Temsilciler Kongre Kayitlan’na “Cincinnati kenti
buharlh gemi miihendisleri”nin buhar makinelerinin mekanik siireglerini
ve bunlarin giivenligini tartigan bir dilekgelerini eklediler, ama Kongreden
yeni bir yasa ¢ikmadi.® 1856°da Empire State’in gorkemli batis1 ve ¢ok say1-
da can kayb: sonucu sorgu hikimliginde yapilan durugmada taniklar Lucy
Walker'a ¢ok benzer bir sahne betimliyorlardu:

3 W.C. Redfield, Letter tothe Secretary of the Treasury on the History and Causes of Steamboat Explosions,
revize baski (New York: William Osborn, 1839), 4.

4 478no. Rapor, “Steamboats,” 18 Mayis 1832, in Reports of the Committees of the House of Repre-
sentatives at the First Session of the Twenty-Second Congress, Begun and Held at the City of Washing-
ton, December 7, 1831, s. 3 (Temsilciler Meclisinin 7 Arahik 1831'de Washington Kenti'nde Baglayan ve
Siiren 22. Toplantsinin {1k Oturumundaki Komite Raporlan iginde).

5  Bkz. James T. Lloyd, Steamboat Directory and Disasters on the Western Waters (Cincinnati: James
T. Lloyd&Co., 1856), 89-93.

6 Bkz. Temsilciler Meclisi 29. Toplantisi, 1. Oturum (11 Aralik 1846), Belge no. 24 “Relative to Steam-
boat Explosions.”
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Resim 26. Nehir gemilerindeki patlamalar 19,.yiizyll boyunca devam etti.
The Explosion and Sinking of the Brilliant in Bayou Goula, 181, Lewis Henry'nin tagbaskisi,
Das Iustrirte Mississippithalde yayinlandi (1851). Fotograf: Frogmation, Wikimedia Commons.

Sanirim kaza saat ondan biraz 6nce meydana geldi. O sirada ben
yukardaki salonda oturmug kitap okuyordum ve buharin patlamasini
duydum: kamaraya gidip, cankurtaran malzememi aldim. Biiyiik bir
kargasa gordiim. Salona giren seyin duman degil, buhar oldugunu
fark ettim ve hamimlara giivende oldugumuzu sandigimi s6yledim.
Giivenli olduguna karar verir vermez, agag) indim ve giivertede ¢ok
miktarda su gérdiim. Ondan sonra yaralilara yardim etmeye ¢aligtim.”

Mississippi [RMAK SiSTEMI

Biiyiik buharh gemi patlamalarindan sonra kamuoyunda yasanan
kisa siireli heyecan, aslinda buharh gemiler igin daha ciddi giivenlik sorun-
larini gozlerden sakliyordu. Mississippi irmak sisteminin kendisi son dere-

7 Report of the Proceedings and Testimony at the Coroner’s Inquest in the Case of the Explosion of the Ste-
amboat Empire State on the Night of July 26, 1856 (Fall River, MA: Almay & Milne, Printers, 1856), 5.
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ce tehlikeliydi. Ana 1rmagin ve kollarinin her yil mecra degistirmesi gok
sayida agac1 kokiinden sokiiyordu. Bu agaglar irmaktan agaf yiiziiyor ve
¢opu kez suyun altinda sikigarak, bir teknenin dibini yaracak ¢ikintilar olus-
turuyorlardi. Burgaglar ve ivinti yerleri tekneleri yiizeyin hemen altina giz-
lenmis kayalara firlatiyordu. Irmagin agags1 yilan gibi ileri, geri dolambagh
epriler ¢iziyor ve her mevsim yeni adalar olugmasina ve kanallar agilmasina
yol agiyordu. Kum sighiklar giinler iginde ortaya gikiyor ve kayboluyordu.
Bu kum sigliklarinin ve kanallarin higbiri isaretli degildi. Irmagin yukarisi
her kig donuyor, giineye irmagin agik sularina kagamamig tiim gemileri
sikistirip, eziyordu. Yazin seviyesi diigen sular yeni kayalan ve daralmig
kanallar ortaya ¢ikariyordu.

Mississippi Irmagi'ndaki ilk tekneler kanolardy; bunlari irmaktan
asaf1, New Orleans’a kiirk, musir, pamuk, tuz, seker, bugday, domuz pas-
tirmasi, kursun ve kereste tagiyan basit sallar izledi. 1800 yili dolaylarinda
irmak boyundaki kiigiik tersanelerde Mississippi'de irmak asag1 gitmek
igin iki 6zel tekne gelistirildi: diiz alth tekne ile mavna. Mississippi’'de yazin
suyun al¢almasi en fazla 1,2 metrelik bir draft gerektiriyordu. Tekneler
kayalarin arasindan gegecek kadar dar, kirk ila altmig ton yiik tagiyacak
kadar uzun olmalhydi. 1830'lardan bir halk tiirkiisii o ¢agin ruhunu yansitir:

Giizel Mississippi, batinin gururu,

En sevdigim bu irmakta ne ¢ok seyrederim.
Diinyanin serveti yiiziiyor simdi sularinda
Hem gider, hem mutlulukla gark: s6ylerim.
Kayik¢inin sarkis: kulagima ulagir,
Kaptanimiz korkusuzca kirar diimeni.
Giizel Mississippi, giizel Mississippi
Batinin gururu.®

8 ].H. Kavanach, “Sweet Mississippi” (1853). Library of Congress American Memory Project’te mev-
cuttur, orijinal ciltli kitaplar, Ma A12v vd.53. Irmak boyunca caligan ve yasayanlarca yazilan halk tiirkiileri
daha diinyevi bakig agilan sunuyordu. Tiirkiiler arasinda sunlar da vardir: “Mississippi Baby,” “Missis-
sippi Bottom Blues,” “Mississippi Boll Weevil Blues,” “Mississippi Flood,” “Mississippi Heavy Water
Blues,” “Mississippi Moan,” “Mississippi Mud,” “Mississippi Snag,” “The Flood of 1927" ve “Mississip-
piRiver Man.” Bkz. www.ibiblio.org/folkindex/kwframe.htm.
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Bir tekneyi wmaktan akinti yukan ¢ikarmak da yipratiaa bir igti.
Miirettebat, yapabildigi yerlerde irmagin ¢amurlu tabanina uzun sinklar
batirir ve gemiyi metre metre ileri iterdi. Bazen kiyiya yakin gider, sarkan
dallan1 yakalar ve tekneyi gekerlerdi. Akint1 kuvvetli oldugunda, miiret-
tebat irmagin yukarisindaki bir agaca saglam bir halat baglar ve tekneyi
¢ekerdi. Kaptan giiglii akintilardan kaginmak ve daha sakin sular bulmak
i¢in, tekneyi sik sik bir yandan 6tekine yoneltirdi. Bunun sonucu sallarin
timii ve teknelerin ¢ofu New Orleans’ta pargalanip, tahta olarak satilirdi.
Miirettebat Natchez, Mississippi ve Nashville, Tennessee arasindaki eski
bir yol olan iinlii Natchez Trace’den atla ya da yiiriiyerek kuzeye dénerdi.'

Mississippi ve diger nehirlere 1830’larda gelen buharli gemiler,
hizli ve ¢arpic1 degisikliklere yol agtilar. Irmaktan yukari yolculuk siiresinde
biiyiik kisalma sagladilar. Mavnalar New Orleans’tan St. Louis’e doksan-yiiz
giinde gidiyorlardi. Buharli gemiler bunu on iki giinde yaptilar. Irmaktan
yukar nakliye iicretleri dortte ii¢ azaldi. Irmaktan agag nakliyenin fiyat
diiserken, hacminde keskin bir artig oldu.

Lucy Walker'n 1842'de yapimindan on yil 6nce, gemi yapimacilari
buharli gemi i¢in optimum bigim ve boyutu belirlemiglerdi: kar getirecek
bigimde yiik ve yolcu tagiyacak kadar biiyiik, kanallarda manevra yapabile-
cek kadar dar, yer degistiren kum banklannin iistiinden gegecek kadar si§.
Nehir gemileri genelde ti¢ kathydi. En agagida kargo ve kazanlar bulunur-
du. Bunun iistiinde kamaralarin, bir dig gezinti yeri ile yemek salonunun
oldugu bir giiverte vardi. Buharli gemilerin ¢ogunda yolcu giivertesinin
iistiinde, miirettebatin kalacag bir giiverte olurdu, ama Lucy Walker'da bu
yoktu. En iistte de diimen evi vardu.

Ote yandan nehir gemilerinin yapiminda verilen édiinlerden bazi-
lar1 tehlikeliydi. Buharli gemiler hizli olmalar: i¢in miimkiin oldugunca
hafif, ancak dagilmayacak ve yiik tagiyacak saglamlikta insa edilirlerdi. Tek
cidarh govdeleri hasar gordiiklerinde su sizdirmazliklarini koruyamiyor-
du. Tekneler ¢abuk yanan agaglardan yapiliyor, ama kazan ocaklar: baca-
9 Bkz. Timothy Flint, Recollections of the Last Ten Years, ed. C. Hartley Grattan (New York: Knopf,
19329, 20-22. Yazar 1815 ile 1825 arasinda Pittsburgh’dan Missouri Irmagi'na kadar Mississippi Irmag:

va kollani iistiinde ¢ahgmgt1.
10 Age, 26.
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larindan siirekli alevli korlar gikariyordu. Nehir gemilerinde cankurtaran
sandali bulunmuyordu.”

Irmagin tehlikeleri, 6zensiz buharli gemi yapimi ve tahrik araglan
buharh gemilerin uzun 6miirlii olamamalarina neden oluyordu. Gemiler
ilk yatirimin beg yildan az bir siirede geri kazanilacag: bigimde yapihiyor-
lardi. Cok az1 on yildan fazla yasadi. Hemen hemen hicbiri “emektar”
olmadi. Battilar, dipteki bir agaca garptilar, yandilar ya da patladilar. Gemi
sahipleri miimkiin oldugunda buhar makinelerini kurtarip, geri kalanim
¢uriimeye birakiyordu.

Ama New Orleans Daily Picayune Ocak 1843'te ilk seferine ¢ikan yeni
Lucy Walker'la ¢ok gurur duymustu.

Lucy Walker, buharli vapur hattinin gegen cumartesi iskelemize yana-
san diger bir giizel teknesinin adidir. Walker gegen yaz Cincinnati'de
ozellikle Arkansas Irmag i¢in yapilmusty; 42,7 metre uzunlugunda,
8 metre genisligindedir, ambari 1,8 metredir —biri buhar makinesine
tutturulmus, iki yangin tulumbasi vardir- ¢atis1 sa¢ levhadandir ve
yangna kars1 her bi¢imde korunmustur. Gemiye eski ve tecriibeli bir
komutan olan Kaptan P.F. Eckertkomuta etmektedir ve geminin tiim
misterilerinin ondan memnun kalacagina siiphemiz yoktur. Gemi
Arkansas Irmagi'nda diizenli seferler yapacak ve ilk yolculuguna bu
aksam saat 4'te qikacaktir.

Yeni gemi iki hafta sonra New Orleans’a donmek iizere ayrildiginda
Arkansas Gazette de onunla gurur duyuyor, “[Lucy Walker] zerafet ve rahat-
lik agisindan tiim rakiplerinden iistiindiir ve hizda hepsini gegtigi séylen-
mektedir,” diye yaziyordu.'?

Ocak 1843'te Picayune gazetesi geminin hareket saatini ilan edi-
yordu.

11 Bkz. R. John Brockman, Exploding Steamboats, Senate Debates, and Technical Reports: The Convergen-
ce of Technology, Politics, and Rhetoric in the Steamboat Bill of 1838 (Amityville, NY: Baywood Publishing
Co., 2002).

12 Arkansas State Gazette, 8 Subat 1843, 3.
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DUZENLI ARKANSAS SEFERI

Hizli buharh gemi Lucy Walker, John Cochran kaptanlifinda ayin
27’si Sali giinii, saat tam 16.00’da Fort Gibson, Fort Smith, Van
Buren, Little Rock ve Arkansas Irmagr'ndaki tiim iskelelere dogru
hareket edecektir. Yiik vermek ya da yolculuk i¢in Girod Sokagi'nin
ucundaki tekneye ya da wALTON, SANFORD & cO, 54 New Levee'ye
bagvurunuz.

Her iki alintida da hiza yapilan vurguya dikkat ediniz. Yolcular ve
mal sevk edenler hizl bir gemi i¢in fazladan 6deme yapiyorlard: ve kaptan-
lar buharhh gemilerin nehre ¢ikmasinin ilk yillarindan baslayarak buharl
gemileri yangtirirlardi. Siradan seferlerde bile kaptanlar bazen bir limana
rakiplerinden 6nce varmak icin ateggilere kémiir ambarlarim1 doldurmalarini
ve buhar basincin giivenlik sinirlarinin 6tesinde artirmalarim emrederlerdi.
Sirketler, teknenin birkag yolcudan bagka hemen hemen hig yiik tasimadiy,
“rekor” seferler diye bilinen siirat denemelerini finanse ederlerdi. Kaptan,
ornegin New Orleans ile St. Louis arasinda yeni bir rekor tesis etmek igin
gemiyi sinirlarimin 6tesinde zorlardi. Oviinmeye hak kazamildig: hig gecik-
meden ve goriiniir bigimde yansitilirdy, en izl teknede kaptan kogkiine kap-
tanin bulabildigi en biiyiik geyik boynuzlar takilirdi. Basinin tiim Mississippi
havzasinda heyecanla izledigi gercek gemi yariglarinin da 6ykiileri anlatilirdi.
Hiza verilen bu deger kaptanlary, kazanlan tehlikeli basing diizeylerine zorla-
maya tegvik ederdi ve bu, patlamalara katkida bulunan faktorlerden biriydi.

Irmaktan yukar taginan kargo muhtemelen, bir Little Rock gazete-
sinde “Lucy Walker’la yeni geldi” diye reklami yapilan kumasg ve giysilerdi.
Lucy Walker 10 Subat'ta New Orleans’a 611 balya pamukla dénmiigtii.” 15
Mart 1843'te Arkansas State Gazette sunu kaydediyordu: “Irmakta hafif bir
yikselis olmus ve Arkansas ve Lucy Walker buharli gemileri yukar geg-
miglerdir; bu ikinci gemide batiya gitmekte olan iki yiizden fazla Seminole
Yerlisi bulunuyordu... Bu orman g¢ocuklarimin sergilediklerinden daha
giizel yapili ve kas giicii daha fazla erkegi ¢ok ender gormiigiizdiir.”

13 New Orleans Daily Picayune, 10 Subat 1843, 2.
14 Arkansas State Gazette, 15 Mart1843, 2.
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Bu irmaklardaki buharli gemiler kiiciik ciftliklerin can damariyds.
Lucy Walker gibi tekneler malzeme getirir, tiriin gétiiriirlerdi. Kaptanlar ve
kilavuzlar hatlan ustiindeki ciftgi ailelerini tanirlardi. Bir yolcu ya da yiik
almak igin, birisi kiyida durur ve ya tekneye seslenir ya da mendil sallard:.
Gemi bir ¢iftlide mal getirdigini uyarmak i¢in diidiiiinii ¢alardi. Tekne
sonra burnunu kiyiya yaklastirir ve giiverte miirettebat: iskeleyi indirirdi.

Bir buharhi geminin fiziki hayati, kaptan ve kilavuzun egitim ve
becerisine bagliydi. Teknenin bir kum sighifina oturmasini ya da bir kayaya
¢arpmasini 6nleyen tek sey onlarin bilgisiydi. Nehir gemisi kilavuzlugu i¢in
ciraklik donemi formel, uzun ve zorluydu. Kilavuzlar dogru hatta gidebil-
mek i¢in sahildeki belirli isaretleri ve gerekli rota ayarlarim ¢ok dikkatle
ezberlerlerdi.’s Mark Twain'in 18G0’larin baglarinda kendi tecriibelerinden
gozlemledigi gibi, kilavuzlar bir araya geldiklerinde irmagin 6zellikle kar-
magik kesimlerini tartigirlardr:

“Jim, yukarn ¢ikarken Plum Burnu’nu nasil gegtin?”

“Orada geceydi, ben de ‘Diana’daki ¢ocuklardan birinin bana séy-
ledigi gibi gegtim; sahte burundaki odun y1gininin elli metre kadar
iistiinden bagladim, kamarayi s1 kayalar agincaya kadar -iki kulag-
tan az eksik- Plum Burnu’'nun altinda tuttum, sonra orta siglif
agmak i¢in, donemegteki tek dalli yagh kavakla ayni hizaya gelinceye
kadar diizeldim; sonra kigim: kavaga, basimi da burnun iistiinde
al¢ak bir yere verip, giim diye ge¢tim —on dokuz kula¢.”*¢

Hi¢ durmadan degisen irmaklara iligkin en giincel bilgiler i¢in, kila-
vuzlar irmagin 6zellikle tehlikeli kesimlerine yakin agaglara kutular rapte-
derlerdi. Yukar ¢ikan kilavuzlar, asag1 inen kilavuzlara az 6nce gérdiiklerine
iligkin notlar birakir, digerleri de tersini yapardi.

1850’lere gelindiginde gerek yeni, gerekse tecriibeli kilavuzlar donem
doénem 1rmaklarin seyrettikleri kesimlerine iligkin sinavdan gegiriliyor ve

15 Gegimini giizergihlarda seyrederek saglayan profesyonellerin en evrensel 6zelliklerinden biri, haya-
ti 56nemdeki bilgilerin ezberlenmesidir. Ornegin, Afrika'nin dopu sahilindeki geleneksel denizciler yer
isaretlerini ve yildiz konumlarim kafiyeli dizeli tiirkiiler séyleyerek hatirlarlardi. Bugiin acemi kamyon
siiriiciileri kentlerin iginden nasil gegilecegini daha tecriibeli siiriiciillerden 6grenmektedirler.

16 Mark Twain, Life on the Mississippi (New York: Harper and Brothers, 1901), 50.
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Resim 27. Tennesseee Irmagi'nda galisan City of Savannah adli buharli teknedeki mallar bosaltilirken,
1910. Yazarin koleksiyonundan.

ehliyet ahyorlardi. Sinavlar tecriibeli kilavuz ve kaptanlardan olusan bir gru-
bun 6niinde 1rmagin bir kesiminin “sarkisim séylemek”ten —yani, rmagin
kivrim ve dénemeglerini, kum sigliklarini, akintilari, engelleri, adalar, kop-
rileri ve kollan g6ziiniin 6niinde canlandirmak ve buna uygun rota degisik-
liklerini anlatmaktan- ibaretti.

DUNyapA BUuHARLI GEMILER

Irmaklarda akintiya kargi seyir sorunu biitiin diinyada ayniydi
Ornegin Cin’de sahil diizliiklerinde tekneler irmaktan akint1 yukari kiirekle
seyrederdi, ama eZimin artti1 kesimlerde bunlar derin vadilerden ¢ekmek
i¢in yiizlerce adam ve o6kiiz gerekirdi. Ganj Irmagi'nda akint1 yukar yol-
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culuga uygun riizgar yilin ancak ii¢ ayinda esivordu. Nil'in biiyitk kesimi
boyunca nehir yataginda sadece ¢ok hafif bir irtifa yiikselmesi oldugundan
tekneler kiirekle akint1 yukarn seyredebiliyordu. Giiney riizgarlar1 irmagin
akint1 yukarisina yelken agmayi yilin ancak birka¢ ayinda miimkiin kilard:.
Amazon’da ise akint1 yukari yelken a¢mak higbir zaman miimkiin degildi;
degisken ve istikrarsiz riizgirlar irmagin agag: kisimlarindaki dolambagh
kivrimlarinda tramola yapmay: giiglestiriyordu ve iki ila dort knotluk'7 [saat-
te 3,7 — 7,4 kilometre] bir akintiya karsi ilerlemek hemen hemen imkansiz-
di. Asag1 Ren'den akinti yukan yelken agmak miimkiindii, ama irmagin
kayalik yukar: kesimleri yelkenliler igin ¢ok tehlikeliydi.

19. ylizyihn ortalarindaki buharh gemi devrimi diinya ¢apinda bir
olaydi. Motorlar belki de dénemin en geligmis teknolojisiydi ve Ingiltere,
Fransa ve Almanya’dan Cin, Hindistan, Misir ve Giiney Amerika'ya ihrag
ediliyordu. Bilim insanlar1 ve miihendisler ulusal sinirlarin 6tesinden kazan-
larin teknolojik olasiliklarini ve sorunlarimi tartisiyorlardi. Ornegin, 1845'te
Kongreye buharli gemi patlamalarinin nedenlerine iligkin bir dilek¢e veren
Cincinnatili buharh gemi miihendisleri, Fransa ve ingiltere’deki aragtirma
ve tartismalardan alint1 yapmglardi.™

Ulkeler irmaklan giivenli yapmak igin ortak yéntemlere bagvur-
dular. Ornegin, tipki Mississippi'de oldugu gibi 1850’ler ve 1860’larda
Ren’de navigasyon formel girakliklar ve sinavlarla profesyonel hale getirildi.
Irmaga sinir1 olan tilkelerin temsilcilerinden olugan bir komisyon kilavuz-
lar1 ve kaptanlan sinavdan gegirdikten sonra ehliyet veriyordu. Komisyon
deniz fenerleri ve igaret samandiralan yerlestiriyor, tehlikeli kayalar: patla-
tiyor ve kanallarin dibini temizliyordu."

Buharli gemiler tiim diinyada i¢ kesimlere yolculugu rahat, kolay ve
gorece hizli yaptilar. 1844’e, Lucy Walker'in zamanina gelindiginde Ren’in
kasvetli kuleleri ve ortagag kasabalar1 buharli gemiyle gelen turist yiinla-
rina ev sahipligi yapiyordu. Hanlar biiyiik sayida insana gére donatilmigti.
Ren'in resimli seyahat rehberleri Fransizca, Almanca ve Ingilizce basili-
17 Knot=r saatte 1 deniz miline (1852 km] egit hiz birimi.

18 Temsilciler Meclisi, Belge no. 24, s. 2.

19 Edwin]. Clapp, The Navigable Rhine: The Development of Its Shipping, the Basis of the Prosperity of Its
Commerce and Its Traffic in 1907 (Boston: Houghton Mifflin, 1911), 16-17.
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yordu.® Irmak boyundaki yerlerin graviir ve agac baskilar1 hatira egyasi
olarak satiliyordu. Diikkan sahipleri fiyati rahat¢a kreutzer, Prusya dolar1 ya
da Fransiz franki olarak verebiliyorlardi. 19. ylizyiln son yarisinda, Misir
kalintilarim1 gérmek i¢in Nil’de bir buharli gemi gezintisi yapmak biiyiik
Avrupa turunun ayrilmaz bir parcasiydi. Ister Mississippi, ister Ren, isterse
Nil'de yolculuk etsinler, turistler yasadiklarin yaziyor ve yaymlyorlard.

Buharl gemiler o kadar negeli olmayan bir rol de oynayarak, has-
taliklarin diinya ¢apinda yayillmasina katkida bulundular. Ornegin Nil'de
buharli gemiler irmagin tam tasma zamaninda Biiyitk Rift Vadisi'nin
oliimciil hummasinin yayilmasini hizlandirdilar. Mississippi Irmagi’'ndaki
atiklar ve kirli su koleray: yayginlastirdy; buharl gemilerin izl seferleri,
salgin hastaliklarin daha ¢abuk yayllmasina neden oluyordu. Ornegin
1830'da New Orleans'tan St. Louis’e ulasan birkag ciddi kolera salgimi
olmustu. Salginlarin bazilar1 Minnesota'ya bile ulagmist1.>’ Irmagin tiim
alt kesiminde sari humma tekrar tekrar bag gosteriyordu. 1867°de New
Orleans’taki bir salgin, kirk bir bin kisilik niifusun, ii¢ bin iki yiiziinii
oldiirdi. New Orleans’ta nehir gemisi trafifine karantina uygulanma-
sina ragmen, salgin irmagin yukarisina yayildi. Niifusu yirmi bin olan
Memphis’te alt1 bin kisi 61dii.>>

Buharli gemilerle irmaklardan asag: ve yukar1 ucuz ulasim, tiim
diinyadaki nehir kentlerine benzer firsatlar sundu. Mississippi ve kollar1
boyundaki St. Louis, Cincinnati, Kansas City, Pittsburgh ve Minneapolis
gibi kentler, sadece hammadde ihra¢ edip, mamul madde ithal eden
yerler olmay:1 agip imalata gectiler. Minneapolis/St. Paul'daki gelaleler
batinin genis otlaklarindan tahilin 6giitiilmesi igin mitkemmel bir olanak-
t1. General Mills, Pillsbury ve Robin Hood Flour ulusal markalar haline
geldi. Cincinnati ve Kansas City et isleme merkezleri oldular. St. Louis
batiya giden yerlesimcilerin ikmal yaptiklar bir yerden biiyiik bir imalat
kentine doniistii.

20 Bu Ren temelli tarzin bir bibliyografyasi i¢in bkz. Michael Schmitt, Die Ilustrierten Rhein-Beschrei-
bungen: Dokumentation der Werke und Ansichten von der Romantik bis zum ende des 19. Jahrhunders (Koln:
Bo6hlau Verlag GmbH & Cie, 19906).

21 George S. Pabis, Daily Life along the Mississippi (Westport, CT, 2007),78.

22 Age, 112-113, 148-149.
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Mississippi Irmap1 kentlerinin rekabet giicii, genellikle fabrikalar:
Avrupa ya da dogu ABD’dekilere gére daha yeni oldugu ve eski, zanaata daya-
11 imalat yontemlerine gore daha ucuz ig¢i istthdam eden gelismis makineler
kullandiklan igin yiiksekti. Ayrica, Mississippi'nin &tesindeki topraklarda
yerlesim arthkga, pazarlara da daha yakin oldular. Yeni yerlesimler olan
alanlarda ciftgilik kirhyd: ve pencere, sehpa, ayakkabi ve magaza giysileri
pazari hizla geligti. Irmak kasaba ve kentleri genellikle “enerjik ve girisken”
bir imaja sahiptiler.

19. yluizyilin daha sonraki on yillarinda irmak boyundaki daha kiigiik
kentler de imalata gegtiler. Ornegin Ohio ile Mississippi'nin birlestigi yerin
yaklagik 8o kilometre kuzeyindeki Cape Girardeau, Missouri baslangicta
yalnizca batiya giden yerlesimcilere malzeme saghyordu, imalati un ve et
figillanyla simirhyd. 19. yiizyiin son on yillarinda kasabada ¢evre bolgedeki
kili kullanan birkag tugla ocag, tarim aletleri yapan bir dékiimhane, bir yiin
fabrikasi, kap: ve pencere imal eden bir fabrika, birkag bilyiik un degirmeni
ve bir ayakkab fabrikasi bulunuyordu.s

Buharl gemiler Ren Irmagy ile kollarinin geligimi igin ayni derece-
de 6nemli oldular. Irmaktan agag1 geleneksel tahil, sarap ve tag nakliyatinin
yan sira, buharh gemiler Ruhr Vadisi'nin imalatg1 kentlerinden makine,
tarim techizaty, ray ve alet tagiyorlardi. Ayrica irmagin alt kesimindeki onu
agkin irmak kasabasinin 6zel imalat mallarin1 ve boyalarini ihracat igin
denize tagiyorlard.

Tiim diinyada buharh gemilerin bir diger kullamimi askeri amag-
liydi. Tarih boyunca piyadeler irmaklarin yukan ¢igirlarina tabana kuvvet
yuriimugler, giinde ¢ok ender olarak 15 kilometreden fazla yol kat etmis-
lerdi. Buharli gemiler ordular i¢in irmaklarin ¢iir yukarilarina ilk hizli
ulagim olanagini sagladilar. Taktik ve stratejiler tiimiiyle degisti. Ornegin
[ABD I¢ Savaginda] Giiney’in ordusu nehir gemilerine el koydu ve yalmzca
birkag giin i¢inde Tennessee Irmagi'nin ¢ok yukarilarina erigerek, Kuzey
ordusunu yardi ve onlar1 Shiloh Muharebesine zorladi. Giineyin muhare-
beyi kazanmasi bilyiik 6lgiide, ilk siddetli savas giiniinden sonraki gecede
buharh gemilerin takviye kuvvetleri getirmesinden kaynaklamyordu. Ayni

23 Wilson’s History and Directory of Southeastern Missouri Southern Illinois (St. Louis, 1870).
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bigimdc, 1860’larda buharh gemilerin hidivin birliklerini zla Kahire’den
Nil'in tist kesimine tagimasi, bir isyanin bastirilmasini sagladi.

BUHARLI GEMi DUNYASININ KaYBOLMASI

Diinyanin her yerinde buharh gemilerin temel, ¢6ziimlenemez
sorunlar1 birbirine benziyordu. Irmak nereye gidiyorsa, gemi tam da
oraya gidiyordu ve suyun azalmasi ya da donmasi nedeniyle yilin ancak
bir bélumiinde seyre uygundu. Mississippi kuzeyden giineye akiyordu,
ama iilkenin ana tedarik hatlarinin dogudan batiya gitmesi gerekiyordu.
Girisimciler bu sorunlar ¢ok iyi kavramis ve I¢ Savastan gok &nce kisa
demiryolu hatlar1 inga etmiglerdi. Demiryollarinin madenler ve tarlalar ile
isleme merkezleri arasinda dogrudan baglantilar saglamas igin tek yapil-
masi gerek bu kisa hatlarin birbirine eklenmesi ve standartlagtirilmasiydi.
Demiryollar1 mamul iiriinleri dogrudan toptanci dagitim yerlerine tagi-
yordu. Nehir gemileri St. Louis’de bos bog otururken trenler ¢aligiyordu.
1870'lere gelindiginde Mississippi’'nin iistiinde on ii¢ demiryolu képriisii
vardi. Tim Avrupa’da ve Misir, Rusya, Hindistan ve Cin de dahil olmak
iizere diinyanin diger yerlerinde yolculuk ve ticari mallar igin nehir gemi-
lerinin yerini demiryolu ald1.

1830’larda devrimci olan bir teknoloji, 19oo’'de artik k6hnemisti.
1920'lerde ABD’de artik fiilen hig buharli gemi kalmamigti. Popiiler miizik
bu degisikligi buhar gemisinin romantik giinlerine iligkin nostaljik sarki-
larla yansitiyordu.

O diidiiklerin ¢aldifini duymuyor musun?

Orada, Mississipi'nin aktig1 yerde

Yildoniimi senlikleri olacak.

Biitiin iilkeyi aradilar, o eski buharh gemi yariggilarinin
En iinliilerini bulana kadar.

Tum giizellikleriyle o gorkemli eski tekneler,

Hala gorevde o ak sagh kaptanlar.>

24 Joe Kelsey ve Charley Straight, See Those Mississippi Steamboats on Parade (New York: Jerome H. Re-
mick & Co. 1916).
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Bugiin Mississippi, Ren, San Nehir ve yeryiiziiniin seyre elverisli
su yollarinin ¢ogunda, agir mallar romorkorlerin ittigi kii¢itk mavna filo-
lariyla taginmaktadir. Mississippi'de standart mavnalar 36,5 ile 61 metre
uzunlugunda ve 9 ile 12 metre genisligindedir. Irmak her yil tahil, kémiir,
petrokimyasallar, kum ve ¢akil ve kimyasallar gibi malzemelerden olusan
300 milyon tonu agkin kargo tagimaktadir.? Diinyanin ¢esitli irmaklarin-
daki turist gemileri bize Lucy Walker gibi buharl gemilerin mirasim anim-
satiyor, ama bunlarin higbiri buharla ¢aligmiyor. Teknolojideki gelismeler,
barajlar, 11klar, kanal igaretleri ve devlet kurumlarinca yapilan dip tarama-
lar1 irmaklary, Lucy Walker'in 19. yiizy1l diinyasiyla kiyaslanamayacak kadar
giivenli hale getirmis durumda.

25 Mississippi irmak sisteminde erken dénem komiir nakliyesi giiniimiiziin mavna trafiginden gok
daha heyecanhydi. 19. yiizyrihn son otuz yilinda bah Pennsylvania'nin tepelerinden komiir, Ohio lrma-
grndaki kayalar ancak ilkbaharin birkag giiniinde agabilen mavnalarda tagimirdi. Kaptanlari Ohio Irma-
grnin yiikselmesini gozlerken, tekneler Pitsburgh’da beklerdi. Su yeterli derinlige ulaghg anda birkag
bin gemiden olugan kémiir filosu o yilin kémiiriinii irmagin asagisindaki kent ve kasabalara ulagtirmak
i¢in yariga kalkardi. Filo aynca biitiin Mississippi sistemi boyunca buharli gemilere yakit saglayan ko-
miir istasyonlarinin eksiklerini de tamamlardu.
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On Ugiinct BoLtm

FLYING CLOUD

Kanada'nin dogu sahilinde, New Brunswick Eyaletindeki Fundy

Kérfezi'nin Saint John Limanr'nda demirliydi. Altina hiicumun, yars-
larin, Cin ipeklileri ve ¢aymnin sanl giinlerini ¢oktan geride birakmis olan
gemi, kiitiik yiiklenmesini bekliyordu. O gece geg bir ilkbahar firtinasi1 Flying
Cloud'u sahile siiriikleyerek, tiim temel yapisal 6gelerini pargaladi. Gemi
orada bir y1l kaldiktan sonra, sigorta sirketi onu tam hasarh ilan etti ve yore-
den gemiye gazyag1 dokmek iizere bir grup adam tuttu. Adamlar, birkag ton
bakir ve demiri kurtarabilmek i¢in Flying Cloud'u Fundy Kérfezi kumsalinda
yaktilar. Denizcilik diinyas: yirmi y1lda 6ylesine koklii bir degisime ugramigti
ki, Amerikan ve diinya basininda olayin farkina bile varilmad:.

Yelkenli siirat teknelerinin o en uinliisii Flying Cloud 17 Haziran 1874'te,

KoronyaL GEMI YaPIMI

Amerikan kolonilerinde gemi yapimi erken basgladi. Odun boldu ve
kolonilere yerlesenlerden bazilar1 afa¢ isleme becerisine sahipti. Gemilere
talep oldugu ¢ok agikti. On iig¢ koloni Kuzey Amerika'nin dogu kiyisi
boyunca siralanmigti. Devrimden ¢ok 6nce kuzey, orta ve giineydeki kolo-
niler kendi 6zel ihracatlanim gelistirmiglerdi: kuzeyden balik, terebentin ve
kiitiik; orta kolonilerden tahil; giineyden tiitiin. Koloni sakinlerinin demir
aletler, kumas, modaya uygun giysiler ve ¢ay gibi kendilerinde olmayan
seyleri alabilmeleri i¢in, ihracat temel 6nemdeydi.

Ingiltere 6zellikle Boston bolgesi, Maine (0 zaman Massachusetts'in
bir pargasiydi), Connecticut ve Rhode Island sahilleri ve New York,
Philadelphia, Baltimore ve Charleston kentlerinde gelisen kolonyal gemi
yapimini higbir zaman ne kisitlady, ne de diizenledi. Ote yandan Ingiltere
kolonyal gemilerin Hint pamufu ve baharati, Cin ¢ayi, porselenleri ve
ipeklileri gibi en kirh kiiresel metalar ile Ingiliz mamulii mallan tagima-
1 Donemin gazetelerini iceren depisik veritabanlarimin aragtinlmasinda Flying Cloud'un bahgina ilis-
kin tek bir haber bile bulunamamigtir. Geminin kaybinin ayrintilani igin bkz. David W. Shaw, Flying

Cloud: The True Story of America’s Most Famous Clipper Ship and the Woman Who Guided Her (New York:
William Morrow, 2000), 263-264.
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larim yasaklarmisti. Kolonyal gemilerin birgogu kiigiik, balikgihga ve sahil
ticaretine uygun teknelerdi. Bazilar: ise biyiiktii ve Karayipler'e yolculuk
yaparak balik, et ve tahil kargiliginda seker ile ingiliz ithal mallarim almak
i¢in kullanilan ticaret senetleri aliyorlarda.

Hiz GELENEGi

Devrim sirasinda Ingilizlerin Amerikan gemilerini tiimiiyle abluka-
ya almas), Ingiliz donanma teknelerinden hizli gidebilecek, kolonyal siirat
gemilerine biiyiik deger kazandirdi. 19. yiizyil baginda Ingiltere ile Fransa
arasinda siiregiden savagta Amerika sahilleri her iki iilke tarafindan da
ablukaya alimyordu. Amerikan gemileri ¢ogu durumda Ingiliz donanma
tekneleriyle askeri olarak basa ¢ikamiyorlards; tek yapabilecekleri kagmak-
t1, bu da hiza odaklanilmasina yol agt1.> 1812 Savaginin nedeni kismen de
Ingiliz gemilerinin Amerikan teknelerini durdurarak, denizcilerini ingiliz
gemilerinde hizmete zorlamasiyd.

En erken Amerikan uzun mesafe ticaret gemileri, Hindistan, Cin ve
Giineydogu Asya'ya giden hantal Avrupa ticaret gemilerinden ¢ok daha hiz-
liyd1. Amerikan gemileri daha kiigiik, ortalama dért yiiz ton civarindaydilar.

Simdiye kadar higbir aragtirmaci, daha diisiik tasima kapasiteli yeni
ve hizli Amerikan gemilerinin, eski tarz ve daha yavag Avrupa teknelerin-
den 6nemli derecede daha kirh olduklarini ispat edememigtir. Gene de,
Amerikalilarin hiz peginde kogmalarinin bir mantig vardi. Ingiliz Dogu
Hindistan $irketi ile Hollanda Dogu Hindistan $irketi kendi iilkelerinde
yaptiklan ticaretin tekeline sahiptiler ve gemileri yavag olsa bile, yiiksek
fiyatlar saptayabiliyorlardi. Amerikahlarin boyle tekelleri yoktu ve mallar:
ancak piyasanin 6deyecegi fiyatta satabilirlerdi. Eger Amerikal bir gemi
sahibi her y1l ek bir ticari yolculuk yapabilirse, bu kir ile zarar arasindaki
fark anlamina gelebilirdi.

Atlas Okyanusu sahili boyunca hiz yoluyla kir dinamigi, yeni gemi
tasarimlarinda, yelken eklemenin yeni yontemlerinde ve yiik kapasitesi-

2 Bu argiiman Cars C. Cutler'in clipper gemileri hakkindaki kapsamh kitabinda gelistirilmektedir:
Greyhounds of the Sea: The Story of the American Clipper Ship (Annapolis, MD: Naval Institute Press,
1930). Bu argiiman tiimiiyle ikna edici degildir, ¢iinkii gemilerin ¢ou hiz igin degil, balikgihk ya da
Karayipler'den geker taginmas: igin yapilmgti.
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nin artirilmasinda rekabet¢i denemelere yol act. 1830’lara gelindiginde
“clipper” adi verilen bu yeni, daha biiyiik ticaret gemileri daha “sivri,” yani
enlerine gore daha uzundular. Clipper gemilerin 6n profili gercekten de “siv-
rilegmisg,” pruvalari, eski ticaret gemilerinde oldugu gibi dalgalarin iistiine
vurmak yerine, dalgay: yaracak bigimde yapilmigti. Giiverteye diregin tepe-
sinden bakildifinda, geminin bi¢imi geleneksel ticaret gemilerinden olduk¢a
farkliyd1 ve en genis noktas: geminin orta noktasinin oldukga 6niinde, uzun
bir oval giziyordu. Tam donamiml bir clipper gemisi, yirmiden fazla bagimsiz
yelkenden olugan devasa bir yelken bezi y13ginina sahipti. iki direk, alttaki ana
yelkenlerden yukardaki kontra yelkenine, beg takim kare yelken tagiyordu.
Kigtaki mizana direZi dort kare yelken tagiyor ve bir randa yelkenini destek-
liyordu. Pruva diregi ile civadra arasinda, ii¢ direk arasindaki velena yelken-
lerine ek olarak, iiggen bir velena yelkeni, bir flok ve bir kontra flok vard.
Uygun bir arka riizgin igin, cunda yelkeni diye bilinen diger yelkenler de
eklenebilirdi. Cogu clipper riizgirin geminin her iki yanindaki ki¢ omuzluk-
tan eserek, tiim yelkenlerin dolmasini sagladif1 durumlarda en biiyiik hizla
yol alirds; ama geminin derin su draft: [su altinda kalan gévdesi] onun riizgi
rin geldigi yone dogru seyredebilmesine de olanak saglardi.

Tasarimailar, gemi sahipleri ve kaptanlar ana yelken direginin nere-
ye yerlestirilecegini tartigmaya devam ettiler: direk geminin tam ortasinda
m1 olmaliyds, yoksa biraz 6nde ya da arkada m1? Geminin deniz iizerine
nasil binecegi de tartigiiyordu: giiverte sakin bir denizin yiizeyine gérece
paralel mi, yoksa geminin arkasindan 6niine dogru biraz yukar egimli mi
olmaliydi? Peg pege deneyler nihai testle, ekvator ¢evresindeki hafif riizgir-
lardan Horn Burnu’nun boralarina kadar denizin kendisiyle kars: kargiya
kaliyordu. Higbir tasarimci, gemi sahibi ya da liman kendi basina tiim
pargalar1 tami tamina tutturamadi, ama her gemi sahibi difer gemilerin
performansini izleyip, 6grendi. Ilerleme diizenli ve yavas oldu. Bir déniim
noktasi daha diiz karinalarin, tahmin edildigi gibi, bu uzun, dar gemilerin
hizini ve seyir niteliklerini azaltmadiginin fark edilmesiydi. Ote yandan
daha diiz karinalar, degerli hamule i¢in ¢ok daha biiyiik alan saghyordu.
Ikinci bir déniim noktasi elli ile yetmig bes kisilik bir miirettebatin (benzer

3 Shaw, Flying Cloud, 40.
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bityiikliikte, ama daha az yelkenli gemilerde oldugundan fazla) son derece
yiiksek direklerdeki yelken takimlarini idare edebileceginin fark edilmesiy-
di. Clipper gemi direkleri tek bir agagtan ¢ok daha yiiksek ve tabanda daha
genisti ve ayn1 zamanda herhangi tek bir afacin olabileceginden saglam
olmasi gerekiyordu. Gemi yapimailari ii¢ ya da daha fazla aga¢ gévdesini,
tek bir ana direk yapmak i¢in demirle ¢emberlemek tizere bir teknoloji
geligtirdiler. Bu par¢ali ana diregin iistiinde, tek gévdeli bir direk, bunun da
iistiinde daha hafif bir tek gévdeli direk vardi. (Ayn1 dénemde rakip tersane-
lerce benzer deneme ve gelistirme siireglerinin Mississippi nehir gemileri
i¢in etkin ve hizl bir tasarim tirettigini hatirlamakta belki yarar vardir.)

YENI BirR NAviGAsYON DUNYASI

1840’larda uzak limanlara navigasyon, Matthew Maury adh tek
bir haritacinin ¢abalariyla, ¢ok daha iyilesmisti. Maury gengliginde ABD
donanmasinda gérev yapmis ve gerek Atlas Okyanusu, gerekse Biiyiik
Okyanus'ta iyi riizgdr ve akinti haritalar1 olmadifim1 gérmiistii. 1834’te
ABD'ye d6ndiigiinde navigasyon hakkindaki ilk kitabini hazirladi.4 1835'te
donanmanin haritacilik dairesine atandi ve daha sonra donanmanin hari-
talar ve aletler deposunun yonetimini tistlendi. Maury burada binlerce
geminin seyir defterini inceledi ve riizgirlara ve akintilara iligkin veri
yiginini tasnif etmek igin standart bir yéntem gelistirdi. {lkénce, yiiz-
lerce gemi seyir defterinden verileri karsilagtirarak, donanma igin Atlas
Okyanusu'ndaki en iyi rotalar1 gosteren haritalar yayinladi. Sonra bu
¢aligmayi tiim diinyaya genigletti ve donanma i¢in, gene gemi seyir defter-
lerine dayanarak, kapsaml riizgir ve akint1 haritalan iiretti. Onun riizgar
ve akint1 verilerini tablolar halinde kaydetme yontemi tiim donanmaya
yayildi ve ¢ok gegmeden ticaret gemisi kaptanlari tarafindan da benimsen-
di. Maury bu verileri derledi ve bunlar1 daha sonraki haritalara dahil etti.
1850'lere gelindiginde akilli kaptan ve seyir gorevlileri Maury'nin iistiin

4 Bkz. Diana Fontaine (Maury) Corbin, A Life of Matthew Fontaine Maury (Londra: Sampson, Low
Marston, Searle & Rivington, 1888), 24. Modern deniz haritacihginin ve navigasyon gizimlerinin kuru-
cusu olan Maury, manyetizma gibi birkag bilimsel alana aktif katilan, gok ilgi gekici bir kigiydi. Maury
Amerikan Bilimler Akademisinin kurucu iiyelerindendi. Kiz: tarafindan yazilan 6zgegmisi https://arc-
hive.org'da mevcuttur.
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riizgir ve akinti haritalarimi almig ve kullamiyorlard: ve béylece bir seferi
giinlerce, cogu kez haftalarca kisaltabiliyorlardi.

Maury’nin fikrinde diinyanin tiim denizleri tek bir denizcilik gev-
resi haline gelmisti. Antarktika’nin riizgir ve akintilar1 Massachusetts’in
balina avlama tekneleri i¢in, Carolinalar agiklarindaki Gulf Stream kadar
vazgegilmez bir bilgiydi. Humboldt Akintis1 Alaska agiklarinda, Meksika
agiklarinda oldugu kadar 6nemliydi.

Navigasyon ve 6zellikli de hizl yolculuklar igin ikinci biityiik bulug
kronometreydi. Boylam sorunu okyanusta seyir igin binlerce yillik bir
belaydi. Basit aletler 65le vakti ufukta giinesin yiiksekliginden enlemi —bir
geminin ekvatorun iistiinde ya da altindaki konumunu- saptayabiliyorlar-
d15 Geminin kendi limaninin ne kadar dogusunda ya da batisinda oldu-
gunu hesaplamak ise son derece zordu. Yiizyillar boyunca gokbilimciler,
matematikgiler ve felsefeciler ¢ok sayida yanls ya da uygulanamaz yontem
onermiglerdi. 1714’te Biiyiik Britanya hiikiimeti, bir geminin konumunu
belirlemenin pratik bir yonteminin gelistirilmesi i¢in bir enlem 6diilii koy-
du. Elli y1l boyunca 6diilii alan olmada.

18. ylizyilin son on yillarinda birgok kisi seyir gérevlisinin artik bir
geminin ne hizda seyrettigini kolayca hesaplayabilecegini, ama geminin
ne kadar zamandir seyrettifini bilmedigini anlamisti. Sorun bir geminin
sallantily, inig ¢ikigh ve 1slak ortaminda zamani dogru gosterecek, ¢ok dakik
bir saat yapimiydi. 1765’te John Harrison adh bir saatgi, otuz yillik aragtir-
malar ve prototip denemeleri sonucunda, saatinin Atlas Okyanusu’nun bir
yakasindan 6tekine beg saniyeye kadar dakik oldugunu kanitladi. Geminin
fiili konumunun hesaplanmasi i¢in temel 6nemde olmakla birlikte, hassas
gemi kronometreleri ¢ok pahali olmay: siirdiirdii ve ancak 19. yiizyilin orta-
larinda, clipper gemi yapimi ¢aginda, yaygin kullanima girdi.6

5  Genel olarak oktant diye bilinen bu aletler 18. yiizyihn ikinci yansinda 6nemli 6lgiide iyilesmiglerdi.
Bir icat oldupu iddia edilse de, bu yeni cihaz ashnda alet yapimi ile metal becerilerinin Londra'da
yogunlagmasinin bir iiriiniiydii. 1800’e gelindiginde yeni oktant artik yayginlagmsti. Bkz. Gloria Clifton,
“The London I nstrument Makers and the British Navy, 1700-1850,” Science and the British and French Na-
vies, 1700-1850, ed. Pieter van der Merwe (Greenwich: National Maritime Museum, 2003) iginde, 24-33.
6 Harrison ve kronometresinin tam 6ykiisii icin bkz. Dava Sobel, Longtitude: The True Story of a Lone
Genius Who Solved the Greatest Scientific Problem of His Time (New York: Walker & Co, 1995).
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Kryr SEYRi VE BALINA AvcILIET

Yeni clipper gemiler o donemin Amerikan gemi yapimcilifinin daha

genis baglami iginde ele alinmalidir. Amerikan tersaneleri 19. ylizyiln ilk
yarisinda balina gemileri gibi, okyanus gecen diger 6nemli gemi tipleri
iirettiler. Kaptanlar ve gemi sahipleri, lambalarda kullanilan yag igin balina
avlayarak zengin oldular. Diger bir¢ogu gibi bu denizci tiirkiisii de, denizci-
lerin bakig agisim1 yansitmaktadir:

228

Boston’da, New York’da, Buffalo’da duyuruldu,
Yiiz kuvvetli denizci balina avina gitmek igin, heyamolayla

Esin rlizgirlar her sabah, esin riizgirlar tiim sertliginizle
Toplayin seyir takimlarimz ve esin gocuklar, esin.

Clipper gemileri geliyor, gidiyor diyorlar,
Alt1 ay gegmeden bes yiiz kasalot alirsimiz diyorlar.

Simdi denizdeyiz, ¢ocuklar, riizgir baghyor esmeye;
Nobetgilerin yaris: giivertede kusuyor, 6teki yarisi agagida.

Simdi ¢ikiyor o Allah'in cezasi eski pusula, keder dolduracak kalbini.
Ciinkii onlarinki otuz ikinci noktada, bizimki kirk dort.

Sonra gikiyor hareketli halatlar, s6zde hepinizin bildigi,
“Diregin tepesine, seni bes para etmez herif, yoksa atilirsin denize.”

Kaptan ¢ikmuis kig giivertesine, g6zlerini kismig bakar yelkenlere,
Diregin tepesine ¢ikinca gozcii, bir balina stiriisii gozler.

“Simdi tekneleri toparlayin, ¢ocuklarim, onun ardindan gidecegiz,

Ama ¢ok yaklagirsamiz kuyruguna, cehenneme goénderir sizi
tekmesiyle.”
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Ama simdi artik eski gemimiz dolu ve umurumuzda degil,
Cunda yelkenlerimize yaslanip, Yankee iilkesine seyredecegiz.

Eve doniip, gemiyi baglayip, seferimiz sona erince,
Yorgunluk atma kadehini dolastiracagiz elden ele ve lanet okuyaca-
g1z balina yaginal”

Balina gemileri denizde aylarca kaliyor ve kendi limanlarina yillarca
donemiyorlardi. Gemi kaptanlari balinalann pesinde hep daha 6teye gidiyor-
lardr: Giiney Amerika’nin dogu sahilinden agag1, Giiney Amerika'nin bati
sahilinden yukari, kuzeye, Alaska’nin soguk sularina, Bilyiik Okyanus'un
oteki yakasindaki Japonya’ya ve sonunda Antarktika’ya.

1828’de Kongrenin Donanma Meseleleri Komitesi, adalar1 harita-
lamak ve tehlikeli kayalar: saptamak iizere bir donanma gemisinin Biiyiik
Okyanus’a gonderilmesini tavsiye etti. Yasa Kongreden ge¢medi. 1836'da
konu tekrar goriismeye acildifinda, komiteden Mr. Southward balina avi-
nin New England limanlar i¢in 6nemini 6zetledi:

Bu iilke ticaretinin higbir béliimii, Biiyitk Okyanus’ta siirdiiriilenden
daha 6nemli degildir. Bu, miktar olarak biiyiiktiir. Balina balikgilif1-
nin yalnizca bir dalina en az 12 milyon dolar yatirim yapilmigtir ve bu
miktar aktif bicimde kullanilmaktadir; ticaretin tiimiinde, dogrudan
ve dolayli olarak, en az elli ile yetmis milyonluk varlik s6z konusudur.
Aym sekilde gemiciligimizin 110.000 ile 900.000 tonu [bu istedir]
ve denizcilerimizin 9.000 ile 12.000’i burada istihdam edilmekte-
dir —bu da Birliin tiim gemiciliginin yaklasik onda birine esittir.
Sonuglarn karlidir. Bu biiyiik olgiide salt bir meta depis tokusu degil,
okyanustan emekle zenginlik yaratilmasidir. Sadece balikhaneler,
su dénemde, beg ile alti milyon dolarhk bir yillik gelir tiretmektedir;
Nantucket’a, New Bedford’a, New London’a, Sag Korfezi'ne ve kuzey
sahillerimizdeki diger ¢ok sayidaki bélgeye, bunun yurttaglarimizin

7 Yazar bu denizci sarkisini 1960'larda 6grenip, sdylemigti. $imdi birkag kitasi daha oldugu anlagil-
mugtir. Sézleri internetten kolayca bulunabilir. Bkz. http://www.jsward.com/shanty/BlowYeWinds/.
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ahlaki, siyasi ve ticari ¢ikarlarina aym gekilde yararl olduguna derin-
den inanmadan bakmak miimkiin degildir.?

Amerikan tersanelerinin iirettigi balina gemilerinin sayisi, clipper
gemilerinden ¢ok fazlaydi. 19. yiizyihn ortalarinda Amerikan balina awvi
filosunda beg yiizii agkin gemi vard1.9

Clipper’lar Amerikan tersanelerinde inga edilen gemilerin her zaman
kiigiik bir oranini olugturuyor, biiyiik gogunlugu balik¢ teknesi, kiyr nakliye-
cisi ve (tahil ya da insaat igin kereste gibi) temel metalar igin kullanilan galu-
pa, brik ve guletlerin sayisi bunlar ¢ok agiyordu.'> Amerika ve ingiltere’de
clipper gemi yapiminin zirveye ulastif1 19. yiizyilin ortalarinda bile, 6zellikle
de, 6rnegin Cin'den Giineydogu Asya’ya mamul mallar tagiyan yerli Asya
gemilerini dahil edersek, clipper’lar kiiresel kapsamda okyanus gecen gemi-
lerin yalmzca kiigiik bir yiizdesiydi." Hint kumaslar1 ve baharat;, Hollanda
plantasyon tiriinleri ve Amerika, Avustralya ve Giiney Afrika'ya go¢ edenlerin
¢opu daha az gérkemli ve daha yavag gemilerle seyahat ediyorlardi. Amerikan
tersaneleri ancak somut ekonomik firsatlar bunlar kirli yaptigi zaman clip-
per inga ediyorlardi. §imdi bu firsatlara bir bakalim.

ATiAs OkYANUSU'NUN Kuzeyi VE CiN’'iN TUM Cay1

Hizin kira doniigmesi igin ilk firsat, Atlas Okyanusu 6tesi yolcu-
luktu. 1820’lerde birkag Amerikali gemi sahibi, yolcularin dalgali ve soguk
Atlas Okyanusu’'nda daha az giin gegirmek i¢in fazladan para édeyebile-
ceklerini diisiindii. Ayrica, Liverpool ya da New York’ta bir geminin yiikle
dolup, yola ¢ikmasini beklemek yerine, tarifeli seferler igin de ek iicret

8 “On the Expediency of Authorizing an Exploring Expedition, by Vessels of the Navy, to the Pacific
Ocean and South Seas,” Yirmi dérdiincii toplanty, Birinci Oturum, no. 620, 21 Mart 1836, 867.

9 New England'in pek ihtimal verilmeyecek bir ihracat kalemi buzdu; buz kigin goletlerden kesiliyor
ve liiks bir kalem olarak Amerika’'min giineyine, Karayipler’e, Giiney Amerika limanlarina, hatta Hindis-
tan'a sevk ediliyordu. Buz ticaretine giderek Ingiltere de dahil oldu. Hizli yolculuk belli ki bu ticarette
6nemliydi. Her vans noktasinda yerel yatinmcilar buzu muhafaza etmek igin yahtilmig bir buz evi inga
ediyorlardi.

10 Ornepin bkz. Basil Greenhill, The Merchant Schooners (Annapolis, MD: Naval Institute Press, 1951).
11 Uretilen clipper gemilerinin tam sayisi her yazarin dénemin hizl ticari tekne tanimina gére degi-
secektir. Bu tiir gemilerin bir listesi ve kayitlan igin bkz. Octavius T. Howe ve Frederick C. Matthews,
American Clipper Ships: 1833-1858 (Salem, MA: Marine Research Society, Publication 13, 1926-1927).
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6deyeceklerdi. Cogunlugunun merkezi New York’ta olan bu yeni tarifeli
denizcilik “hatlar1,” esas olarak dort yiiz ya da daha az tonluk kiigiik gemiler
inga ediyor ve galigtinyorlardi.’> Ote yandan, hizl seferler basinda éviiliiyor
ve bir denizcilik hattina tin kazandiriyordu. Potansiyel yolcular buna dikkat
ediyorlard.

Amerikan gemilerinin hizin para kazandirdig bir pazara girmeleri
i¢in ikinci firsat, Cin’den Ingiltere’ye gay ticaretiydi. Ingiltere ve Amerika’da
caya diigkiinliik siirekli artan bir talep yaratiyordu, ama Ingiltere’ye cay
ticareti Dogu Hindistan Sirketinin tekelindeydi. Cay sirketin biiyiik, yavas
ticaret gemileriyle (gercekten de sarkidaki gibi, “Cin’e giden yavag gemi”)
taginiyor, ¢ogu kez Canton’dan (Guangzhou) yiiklenmesinden bir yil sonra
Ingiltere’ye variyordu. Amerikan gemileri New York ve Boston igin ¢ay
yiikliiyor ve iyi kir ediyorlardi.

Ancak 1834'te Parlamento Dogu Hindistan Sirketinin Ingiltere’ye cay
ticareti iistiindeki tekelini kaldirdl. Gerek ingiltere, gerekse Amerika’daki
zengin ¢ay tiryakileri, taze ¢ayin daha lezzetli oldugunu biliyorlardi. Cay
ithalatgilan o yilki iiriinden en taze ¢ayin, diger sevkiyatlara gére ¢ok daha
fazla para ettiginin farkindaydilar. Boylece hiz, kir anlamina geliyordu. En
hizli gemiler o yilin ¢ayim Cin’den, Umit Burnu’nu dolagarak bunu bekle-
yen Ingiltere’ye getirmek igin en yiiksek nakliye iicretlerini alabiliyorlardu.

Amerikan gemileri 1830'larin ortalarinda ¢ay ticaretine ilk kez gir-
diklerinde, Cin saray1 Avrupalilarin yalmzca Canton Limanr'nda faaliyetine
izin veriyordu. ingiliz tacirlerle yerel gérevliler arasinda gok eskiden kurul-
mus baglar, Amerikahlarin ¢aya ulagimini giiglestiriyordu. Ancak, Dogu
Hindistan Sirketinin tekelinin sona ermesi iizerine, yeni Ingiliz tacirleri
daha fazla limanin kendilerine agilmasini Cin'den talep ettiler. Cin saray:
bu talepleri reddettiginde, ingiliz donanmasi Cin limanlarini topa tutarak,
Ingiltere ile Cin arasinda 1830’larin sonlarindaki Afyon Savaglarini baglatti.
1840’a gelindiginde Ingiliz gambotlar1 Cin sarayini yabana tacirlere dért
limani daha agmaya zorlamigti. Béylece en taze ¢ay: ingiltere’ye getirme
yarig1 bagladi. Amerikan gemileri gitgide seferleri hizlandirdilar, giderek
Ingiliz gemilerinin yerini aldilar ve clipper gemi sahiplerine gok biiyiik

12 Bkz. Cutler, Greyhounds of the Sea, B6liim 7 ve 8.
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karlar sagladilar. En iyi Amerikan clipper’lan Cin'den New York’a bir seya-
hati doksan giinden az siirede yapabiliyordu. Gene de, yiizyilin ortasindan
sonra bile Cin ticaretindeki clipper gemilerin sayisi diigiiktii; bu yillik yariga
hi¢bir zaman iki diizineden fazlas: girmedi.»

KALIFORNiYA ALTINI

1849’'da Kaliforniya’da altin bulunmasi, Amerikan clipper gemilerine
¢ok uygun diigtii. Birdenbire yolcular1 ve mallar1 Kaliforniya'ya ulagtirmak
i¢in devasa bir talep olugmustu. Insanlar altin bulma umuduyla varlarim yok-
larim sattilar. Cape Burnu’nun firtinalarini agabilecek her gemi derhal yolcu
buluyordu, ama her altin arayan Kaliforniya’ya paras yettigince mzh varmak
istiyordu. 1851’den bir halk tiirkiisii zamanin ruhunu yansitmaktadir:

Salem kentinden geliyorum

Dizimin iistiinde bir legenle,

Kaliforniya’ya gidiyorum,

Altin tozunu gérmeye!

Ayrildigim giin tiim gece yagmur yagdi,
Hava ¢ok kuruydu.

Giines oylesine sicak ki, 6lecektim soguktan.
Aglamayin kardeglerim, aglamayin.

Koro:

Ah Kaliforniya!

Benim tilkem burasi!

San Francisco’ya gidiyorum
Dizimin tistiinde bir legenle!

Atladim Lisa adh tekneye

Ve denizleri agtim,

Ve her memleketi diisiindiigiimde,
Kegke bu ben olmasam dedim!

13 Age, 561-568.
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Tekne ¢ok yulaf yemis her at gibi
Sahland: arka ayaklan iistiine,
Baktim o beni atmuyor,

Dedim ben atayim kendimi.

Burada birlikte gegirdigimiz

Tiim hog zamanlan hatirladim,
Biraz aglamaliyim dedim,

Ama tek damla g6zyas1 dskemedim.
Kilavuzun ekmegi agzimda,

Altinin tozu goziimdeydi,

Ben uzaklara gidiyorum ama
Aglamayin sevgili kardeglerim!

Frisco’ya geldigimde, ¢ocuklar,

Orada bakacagim etrafa,

Ve orada altin topaklan gordiigiimde
Toplayacagim onlari yerden.

Daglar1 sonuna kadar kaziyacagiz, ¢ocuklar,
Irmaklan kuruyuncaya kadar bogaltacagz!
Eve getirecegiz bir cep dolusu kaya,
Aglamayin kardeglerim, aglamayin!

Clipper gemilerin kirhlig1 agisindan yolculardan da 6nemlisi tagi-
diklary, altin tarlalarinda hayatta kalmak i¢in gerekli et figilari, kazma, giysi,
cadir ve yiik arabasi gibi malzemelerden olusan kargoydu. New York’ta 100
dolar degerindeki bir yiik, San Francisco’da 1000 dolara satilabilirdi. Hizli
bir geminin, tamirler i¢in doka girse bile, dogu kiyisindan San Francisco’ya
yilda iki, hatta ii¢ seyahat yapma potansiyeli varda.

Altin tarlalarina hizli ulasim ulusal bir tutku haline geldi. Clipper
gemilerin esrarh becerileri, gazete haberlerine paralel gidiyordu. Bu kadar
¢ok geminin San Francisco ve Cin’e hareket etmesiyle, yariglarin baglamasi
belki de kaginilmazdi. O dénemde iilkenin ruhunda bir genglik, atilganhk
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ve hiz tutkusu vardi. Bunun Mississippi iistiindeki iinlit buharh gemi yaris-
lariyla aym donem oldugunu hatirlayalim. Agagidaki 1851 tarihli bir denizci
turkiisii, denizcilerin bakig agisin1 yansitiyor:

234

Kabadayi bir gemi bu ve kabadayi bir ekip
I¢ip, eglenin, eglenin.

Onu gotiirecek ¢ocuklar biziz

Icip, eglenerek, eglenerek.

Koro:

Ufleyin yelkenleri ¢ocuklar, iifleyin
Kaliforniya’ya dogru,

Altin bol dediler bana

Sacramento kiyilarinda.

Bu irgatin ¢evresinden gegmeliyiz
I¢ip eBlenerek, eglenerek.

Capay1 ¢ekmek i¢in denizden

I¢ip eglenerek, eglenerek.

Yumrugu oturttufumuz zaman Cape Burnu'nda..
Pisman olacaksin dogduguna...

Frisco kentine ulagtigimizda
Uzak dur tathm $anghay Brown'dan...

Sanirim kaptanimizin dedigini duydum...
Bu Frisco kizlar ¢alarmig parana...

Ne diimen kirar bu gemi, ne durur
Koca dalgalarda seyreder gece ve giindiiz...

Sanirim tayfa baginin dedigini duydum...
Son bir kez dondiir ve sonra baglan...
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Resim 28. Amerikan Clipperi [sirat teknesi] Flying Cloud Yelkenler Fora Halinde, Antonio Jacobsen’‘in
tablosu (1913). Fotograf: Botaurus, Wikimedia Commons.

Buharli gemiler yapim maliyetlerini dort seyahatte cikarabilirler-
di. Clipper'larin ise daha da iyisini yapmalann miimkiindii. Bazilarn iki
seferle yatinmcilarin parasimi geri 6diiyordu; birkag1 ise New York’tan
Kaliforniya’ya, oradan cay yiiklemek i¢in Cin’e, ardindan Umit Burnu’'nu
gegip, ¢ay1 satmak i¢in Ingiltere’ye ve son olarak yolcu ve mamul mallarla
yiiklenip New York’a donerek tek seferde parasini ¢ikarmigti.4

Bir CLiPPER’IN YAPIMI VE [1K TEDARiK [§LEMI

Flying Cloud, Kaliforniya altina hiicum qlginhgimn zirvesinde,
New York'tan Kaliforniya'ya yaptig: seferle adini duyurdu. Gemi Donald
McKay'in Boston'daki saygin tersanesinden ¢ikmisti. New England’in
balta girmemis ormanlarindan 2360 metre kiipii agkin akmege, ak¢aagag
ve ¢amin yan sira gerek kaplamalar, gerekse tung tesisatimin ana bilegeni

14 Shaw, Flying Cloud, 3.
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olarak tonlarca bakir kullanilarak insa edilen, 1782 tonluk, 71,6 metre uzun-
lugundaki Flying Cloud, altina hiicumun zirveye ulagti1 1851'de tamamla-
nan en biiyiik gemilerden biriydi.'> Gemiyi siparis eden sirket daha yapim
agamasindayken ¢ok sayida teklif ald1 ve gemiyi hemen satty; sirket 50 bin
dolarlik yatirimini neredeyse ikiye katlamigti. O tarihteki dolar ile bugiin-
kii dolan kargilagtirmak zordur. Yalnizca enflasyon temelinde, ikinci alica
Flying Cloud i¢in bugiiniin parasiyla yaklagik 2 milyon dolar 6dedi. Ama
gercek alim giiciiyle hesaplandiginda maliyet ¢ok daha yiiksek, belki de 5
milyon dolar civarindaydi. Her durumda Flying Cloud iyi bir yatirnmd: ve
birkag y1l iginde maliyetini gikard.

Flying Cloud ilk seferinde yalmzca alti yolcu tagidi. Ama navlun
tutar1 yolculugu karli yapmusti. Yiikleme ig¢ileri ambarlar San Francisco'da
yiiksek kar getirecepi kesin olan tabak takimlar, viski, top top kumas, un
figilary, aletler, kitaplar, kiirekler, botlar, sicim, variller i¢inde elma, peynir
ve mum gibi bir kargoyla doldurdular.¢

Gerekli altmig kisilik miirettebat toplandi. Yore isgileri, yakin tarihli
federal yonetmeliklerin belirledigi miktara uygun olarak bir tanka dért bin
sekiz yiiz galon, ayrica figilara da bin yedi yiiz galon su pompaladilar. Cok
biiyiik miktarlarda erzak geldi: fiqilar iginde tuzlanmig sifir eti, domuz ve
balik, gevrek, istiridye, domuz yag, un, tereyapy, yulaf ve canl hayvanlar.
Giivertedeki kafeslerde yiizlerce tavuk gidakliyordu.

Flying Cloud’un erzak ve kargosu, ABD’nin 19. yiizyilin basindan
beri nasil genisledigine iligkin fikir vermektedir. Elmalar biiyiik olasilikla
New York Eyaleti’nin kuzeyinden ya da Massachusetts’in i¢ kesimlerinden
geliyordu. Figilardaki tuzlanmig sigir ve domuz muhtemelen Ohio’dandi.
Daha erken dénemlerde Ingiltere’'den gelecek olan tabak takimlarn ve
aletlerin New England’da ya da gorece yeni kentler olan Syracuse ya da
Buffalo’da imal edilmis olmasi muhtemeldir. Demir aksam belki de
Superior Golii cevherinden Cleveland’da iiretilmisti. Tiim metalar, Buffalo
ile Albany arasindaki, 1825’te agilmug bir miihendislik harikas: olan Erie
Kanali iizerinden dogu kiyisina getirilmisti.

15 Age, 23.
16 Age, 49.
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YELKEN VE BUHARLA KALiFORNiYA'YA

Flying Cloud’'un San Francisco’ya rekor seferinin heyecanh 6ykiisii
bir¢ok kez, degisik bakis agilarindan anlatilmigtir: geminin McKay firma-
s1 tarafindan tasarimi, kaptanin tehlikeli firtina kogullarinda bile yelkeni
direkte tutma kararhlif), miirettebatin dehgsetli denizlerde kirik direkleri
keserken gosterdifi cesaret ve —¢ok yakin tarihte— kaptanin egitimli ve
becerikli bir kilavuz olan ve en iyi rotay1 belirlemek i¢in Maury haritalarim
kullanan karisinin temel 6nemdeki rolii. Flying Cloud ekvatorun riizgarsiz
kesimlerini ge¢mis, “kiikreyen kirklar1” (ekvatorun kirk derece giineyindeki
enlem i¢in tipik olan kuvvetli riizgirlar) hizla agmig, Cape Burnu’nun cana-
varca dalgalarina ve boralarina dayanabilmis ve San Francisco'ya seksen
dokuz giin ve dokuz saatte ulagmigts; bu yiiz yili agkin bir siire kirilamaya-
cak bir rekordu.

Kaliforniya altin alanlarina giden tigiincii bir yol, tilm ABD'yi kara-
dan gegiyordu. 1849’un altin arayicilarindan biri dogu kiyisindan St. Louis’e
trenle yalmizca iki haftada varip, Missouri Nehri'nden Kansas City’ye giden
buharli bir gemide kendine yer ayirtabilirdi. Ancak daha sonras1 zorluydu:
Rocky Daglarr'nin tistiinden 2.400 kilometrelik acimasiz yol bir araba konvo-
yuyla agilacakt1 ve bu mevsime gore ii¢ ay alabilecek bir yolculuktu. Genelde
1849’lularin belki yaris: denizden, yarisi karadan gittiler, ama buhar giiciiyle
gidenlerin sayisi clipper ile gidenlere gore ok daha fazlaydi.

AVUSTRALYA'YA YARI§

Kaliforniya’da altina hiicumdan yalmzca iki yil sonra, 18s5r'de
Avustralya’da altin bulundu. Altin yataklar ¢ok biiyiik ve yiizeye yakind1. Cevre
kasaba ve kentlerin ayar kontrol biirolarinin kayitlarina gére, Avustralya’nin
tek bir bolgesinde bulunan maden yalmzca bir yilda 1.088.000 kilo altin
iiretmisti. 1852’de Londra’ya birlikte gelen ti¢ gemi sekiz tondan fazla altin
tagiyordu. Kaliforniya'daki altin qilginh@1 burada da tekrarlandi.”” Insanlar
yolculuk i¢in yiiksek iicretler 6demeye istekliydiler ve ne kadar hizh olursa,
o kadar iyiydi. 1850’lerde Avustralya'ya Ingiltere’den neredeyse ii¢ yiiz bin,
Amerika'dan ise yaklagik yirmi bin kisi gog etti.

17 Bkz. Robert Coupe, Australia’s Gold Rushes (Sydney: New Holland, 2000).
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Cok sayida erkek altin ararken, 1853 tarihli bu halk tiirkiistinde goriil-
duigii gibi baz1 kadinlar da kendi altinlarim aniyorlard::

Bin sekiz yiiz elli ikinin Kasim’inda geldi kadin
Ve bir delikanh tekneye cikty, kendine eg arayarak.
Kadina evlenme teklif etti ve de
Omiir boyu ona bakmak igin elinden geleni yapmayn.
Onun bir devlet memuru oldugundan siiphesi yoktu kadinin,
Adamin gériiniigiinii olduk¢a begendigi halde,
Kaglarini ¢atip, agikga séyledi fikrini:
“Sen benzemiyorsun gansli bir altin arayicisina.”®

Avustralya’daki altina hiicum yelkenli gemiler igin biiyiik bir fir-
satt1.'9 Kita, buharh bir geminin tagiyabilecegi komiiriin yeterli olmayacag
kadar uzaktaydi. Ger¢i Hindistan'da komiir yiikleme istasyonlar: vardi, ama
Avustralya’ya giden yolun diger kesimlerinde bunlar heniiz kurulmamigti.
TipkiKaliforniya’daki altina hiicum gibi burada da teghizat, ikmal malzeme-
si ve yolcu nakliyatindan biiyiik kirlar saglanda.

Bir CAGIN SoNU

Clipper gemileri ¢aginin sonu hizh ve sert geldi.?° Bu tipik bir ani
yiikselis ve batig ¢evrimiydi. Sermaye Cin, Kaliforniya ve Avustralya’ya hizh
ulagimla bir vurgun vurmak amaciyla akarken, dogu kiyisi tersaneleri agir1
iiretim yaptilar. Birkag yil i¢inde kapasite fazlahg navlun fiyatlanim diisiir-
dii. 1857'de genel bir durgunluk bagladifinda, gemi sahipleri ¢ok sayida
clipper't Avrupalilara sattilar. Yeni sahipler direkleri kisaltip, yelkenleri

18 Thatcher, “The Disappointed Girl,” The Victoria Songster Containing Various New and Original Colo-
nial Songs together with a Choice Selection of Most popular Songs of the Day, 2. baski (Melbourne: Charlwo-
od & Son, 1860) icinde, 170, www.nia.gov/apps/doview/nla-aus.

19 Ingilizlerin Amerikan clipper gemileriyle rekabeti hakkinda bir fikir edinmek igin bkz. David R.
MacGregor, British and American Clippers: A Comparison of Their Design, Construction and Performance in
the 1850s (Londra: Conway Maritime Press, 1993).

20 Clipper gemilerinin izl ¢6kiigiiniin nedenleri konusunda esas olarak Cutler'in fikirlerini izledim.
Cutler 19. yiizyilin son on yillarindaki birkag kongre oturumundaki tanikhiklar gézden gecirmekle kal-
marmigty; 1930°’larda yazdigs icin clipper gemilerinde hizmet vermis ve ¢okiisii kigisel olarak gézlemlemis
az sayida hayatta kalan insana da ulagmgti.
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azalthlar; boylece daha kiigiik bir miirettebat gerekiyor ve gemi {istiindeki
genel baski azaliyordu. Bigimleri degistirilen bu clipperlar siradan nakliye
islerinde, tahil, odun, pamuk ve giibre igin guano tagimakta kullanildilar.

Daha biiyitk manzaraya baktigimizda, Amerika'daki girisimci faali-
yetlerin ¢izgilerinde bir kayma goriiyoruz. 19. ytizyilin ilk on yillarinda ABD,
Atlas Okyanusu’na bakan bir sahil iilkesiydi. Girisimci adamlarin aklinda
gemiler ve tagimacihik vardi Ama 1830’lara gelindiginde bu artik dogru
olmaktan ¢ikmugti. Ciftlikler, madenler ve kerestecilikteki firsatlar onlarn
¢agnyordu; ayrica yeni kentlerde bankalar kurmak, buharli gemi inga etmek
ve kanal kazmak da s6z konusuydu. Gelecek batiya dogru genislemedeydi.

Ustelik bir de buharh gemiler vard. 1840’larda ve 1850’lerde bun-
larin tasarimu siirekli gelisti. Bu gemiler, biiyiik clipper gemilerin siirelerini
kolaylikla agan, tarifeli seferler yapiyorlardi. 1860'lara gelindiginde buhari
ve yelkeni birlestiren gemiler zamana bagh tiim seferlerde, ozellikle de
okyanus 6tesi posta ve yolcu seferlerinde yelkenlilerin yerini almiglardi.”
Ongsriilebilirlik ve diizenli bir tarife fikri son derece gekiciydi. 1850'lerin
sonlarinda hizli yelkenli tekneler i¢in kirh kalmig hatlar yalmizca Cin ve
Avustralya’ya ¢ok uzun mesafeli seferlerdi, ¢iinkii buharl gemiler bun-
lar igin yeterli kémiirii tagiyamuyorlardi. Biitiin bunlar 1869’da Siiveys
Kanalr'nin agilmasiyla degisti. Kayalar, sighklar ve Kizildeniz'in hafif riiz-
garlan nedeniyle kanal yelkenli gemilerin isine yaramiyordu, ama buharh
gemiiler i¢in seferleri 6500 kilometre kisaltmig ve Cin ve Avustralya’y: ulag-
ma mesafeleri i¢ine sokmugtu.

Ama daha Siiveys Kanali agilmadan énce bile, ABD I¢ Savas: clip-
per’lara olimciil bir darbe indirmigti. Konfederasyonun Kuzey'in gemileri-
ne saldirilan ¢ok etkin oluyordu. Savas sirasinda, ¢ogu clipper olmak iizere
bin bes yiizden fazla gemi saldiriya ugradi ve yakildi. i¢ Savagin sonunda
¢ok az clipper gemi kalmist1. Clipper’lar yakilmig, diizenli tasima hizmeti
i¢in gekilleri degistirilmis, denizde kaybolmus ya da eskimiglerdi. Ortalama
yasam siirelerinin (o dénemin Londra denizcilik sigorta sanayii tarafindan
21 Flying Cloud'un Fundy Korfezi'nde battig: tarihte gemi yapim siirecinin tiimii, gerek Ingiltere, ge-
rekse ABD’de artik bif sanayi girisimine doniismiisti. Bkz. William H. Theissen, Industrializing Ameri-

can Shipbuilding: The Transformation of Ship Design and Construction, 1820-1920 (Gainesville: University
Press of Florida, 20006).
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hesaplandigina gore) yalmizca on alt1 y1l oldugu ve ¢ok az tersanenin yeni
clipper gemi yaptig dikkate alinirsa, bu gemilerin I¢ Savagtan sonraki on
yil i¢inde biiyiik olgiide ortadan kaybolmalar1 sagsirtici degildir.>* Biyiik,
¢ok direkli ve bol miktarda yelken tasiyan yelkenli gemiler son olarak,
Avustralya’ya tahil ticareti amaciyla 19o0’de iiretildi.?

1835 ile 1860 arasinda insa edilen binlerce clipper’dan bugiin hayat-
ta kalan sadece Cutty Sark'tir. 1869’da ¢ay gemisi olarak inga edilen Cutty
Sark yalmzca birkag sefer yaptiktan sonra, Avustralya’ya odun tagimaya bas-
lad1. Gemi daha sonra Portekizli sahiplerinin elinde, egitim gemisi olarak
islev gérdii. Cutty Sark 1950°'lerde Greenwich, Ingiltere’de siirekli olarak
kuru havuza ¢ekildi.

Clipper gemiler ¢ag, kisa olmakla birlikte denizcilik diinyasinda
6nemli birlesmelere 151k tutar. Clipper gemilere kadar, teknelerini diinyanin
cevresini dolasan uzun yolculuklara gonderenler esas olarak devletler ya
da devlet onayh tekellerdi ~-Dogu Hindistan Sirketinin, Hindistan ve Cin
ya da Hollanda Dogu Hindistan Sirketinin, Giineydogu Asya yolculuklan
gibi. Clipper gemiler de (ve balina gemileri) diinyanin gevresini dolagan
yolculuklar yapiyorlardi, ama bunlar 6zel miilkiyetti. Yeni seyir rehberleri
ve aletleri sayesinde, clipperlar hiz igin kir getiren her sefere hazirdilar.
Ayni dénemin balina gemileriyle birlikte clipper’lar denizlerin ashinda tek
bir diinya oldugunu ve cesur olanlarin bundan kir edecegini gosterdiler.

22 (En iyi malzemelere ve yapim yontemlerine dayanarak) Londra’'nin en yiiksek sigorta derecesi on
alti yild1 —yani teknenin on alt1 yil dayanma ihtimali yitksekti. Bkz. B.C. Whipple, ed., The Clipper Ships
(Alexandria, VA: Time-Life Books), 143.

23 20. yiizyillakadarhayatta kalan clipper tipi gemiler i¢in Robin Knox-Johnson, The Twilight of Sail'deki
fotopraflara bakiniz (Londra: Sidgwick & Jackson Ltd., 1978). Avustralya'ya tahil tagiyan uzun gemilerin
sonuncusu igin bkz. Eric Newby, Windjammer: Pictures of Life Before the Mast in the Last Grain Race (New
York: Dutton, 1968).
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ON DORDUNCU BOLUM

LUSITANIA

Savaginin ortasinda, 15 May1s 1915 giinii §gleden sonra Irlanda sahiline

yaklasti. Lusitania o tarihte denizlerdeki en hizli yolcu gemisiydi, ama
yolculugun irlanda'nin giiney sahili boyundaki son aya@ i¢in hizin1 on
sekiz knota indirdi. 1907’de hizmete girmisti ve iki yiiz ikinci tarifeli tran-
satlantik seferindeydi. Doguya giden yolculuklarda gemi genellikle Irlanda
Kanalr'mi gece gegiyor ve sabah Liverpool'a demirliyordu. Ama kaderde bu
yoktu. Cork’'un otuz beg kilometre giineyindeki Eski Kinsale Burnu diye
bilinen kayalik yarimadada bir Alman denizaltis1 bekliyordu. Ug ay énce
Alman denizaltilarina “nakliye gemilerine, ticaret gemilerine ve savas
gemilerine” saldirma emri verilmigti. iki denizalt1 Kuzey Iskogya’dan déne-
rek, Irlanda sahili agiklarindaki bir mevkie gitmek iizere gorevlendirilmisti.
Alman komutanlig1 daha sonraki haftalarda asker tagiyan biiyiik gemilerin
Irlanda Kanalr'n1 gegecegine inaniyordu.'

Diiz bir rotada gorece yavas giden ve tam yandan goériilebilen Lusitania
miikemmel, ders kitaplarina uygun bir hedefti. Yolcu gemisine refakat eden
bir savag gemisi yoktu. Denizaltinin kaptani, verilmis emre uyarak, en iyi
konuma hareket etti ve Lusitania’ya bir torpido firlatti. Torpidonun ilk patla-
masini hemen ikinci, bityiik bir patlama izledi. Devasa gemi ¢abucak 6ylesine
ciddi bigimde yana yatt1 ki, miirettebat cankurtaran sandallannin ancak birka-
¢ini indirebildi. Hayatta kalanlarin bir¢ogu, kocasiyla birlikte ikinci mevkide
seyahat eden Mrs. Jane Lewis'inkine benzer &ykiiler anlattilar:

[
Ingiliz Cunard filosunun bilyitkk yolcu gemilerinden biri 1. Diinya

O korkung ses duyuldugunda, insanlar geminin diger kesimlerin-
den yemek salonuna akmaya bagladilar. Yere diigiiyorlar, bagkalar
onlarn uistiinden yiiriiyordu, yapacak bir sey yoktu ¢iinkii gemi yana
yatiyordu. Biz gans eseri ¢iktik ¢linkii kapiya yakindik, aksi halde asla
¢ikamazdik. Sonra merdivenlerden asag: indik, merdivenler yukan

1 Bkz. Thomas A. Bailey, “The Sinking of the Lusitania,” American Historical Review 42, no. I. 54 ve
54n.
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gitmek yerine, asag gidiyordu [ciddi bigimde yana yatma nedeniy-
le], ben bunlardan asag: diistiim. Giiverteye giktik ve orada durduk,
bir cankurtaran sandalinin yaninda duruyorduk, oldugumuz yerde
bagkas: yoktu, ama suda ¢ok insan vardi.. Sonunda kurtulduk, beni
sandala attilar, ¢iinkii ¢ok ¢abuk olmamiz gerekiyordu. Kiirek ¢ekerek
gemiden uzaklagtirildik, suda her yerde insanlar vardi.2

Torpidonun Lusitania’nin govdesine ¢arpmasindan on sekiz dakika
sonra, bag suya indi, kig havaya kalkt1 ve gemi batti. Yakinlardaki balik¢1
tekneleri birgok kisiyi kurtardilar, ama geri kalanlar beden isilarinin diis-
mesinin kurbam oldular. Sonraki giinlerde irlanda sahiline yiizlerce ceset
vurdu. Yetkililer ancak yagayanlar1 yolcu listesiyle kargilagtirdiktan sonra
kaybin ¢apini kavradilar. Lusitania’daki 1959 yolcu ve miirettebattan 1198’
6lmistii. Bir yuizyillik tarihsel bir mesafeden bakinca yolcu gemilerinin ne
kadar 6nemli olduklarin ve iggal ettikleri zihinsel ve fiziksel diinyalarin ne
derece karmagsik ve ilintili oldugunu hayal etmek zordur.

LusiTania HARikAsI

Ne tiir bir gemiydi Lusitania? O giiniin standartlarina gore devasaydu:
241 metre uzunlugunda, 26,5 metre genisligindeydi ve 31.500 gros tonluk-
tu. Eger gemi New York'ta kaldinmin iistiine dikine konabilseydi, o tarihte
diinyanin en yiiksek gékdeleni olan Singer binasindan 46 metre daha yiik-
sek olacakti. Yapildif1 sirada tiim diinya basimi Lusitania’yt modern ¢agin
bir mucizesi, insanin en gelismis miihendislik bagarisi olarak 6viiyordu.
Denize indirildigi sirada Cunard Hatlarimin y6netim kurulu bagkani gemiyi
“simdiye kadar suya indirilen en biiyiik tekne,” olarak niteliyordu; “Uzunluk,
genislik ve kapasite agisindan tasarlanmig tiim diger gemileri agmaktadur,
motor giicii ise onu Atlas Okyanusu'nun 6teki yakasina, bir torpido muhribi
disinda hig ulagilamamug bir hizda génderecek diizeydedir.” Dort ¢ok biiyiik
bacasi Lusitania’min giiglii ve hizh goriinmesini sagliyordu.

2 Neil McCart, Atlantic Liners of the Cunard Line: From 1884 to the Present Day'den naklen (Wellingbo-
rough, BK: Patrick Stephens Ltd., 190), 66.

3 Age,57'den naklen. Lusitania’da olan kigilerin birgok diger 6ykiisii i¢in bkz. Sean Molony, Lusitania:
An Irish Tragedy (Douglas Village, Cork, Irlanda: Mercier Press, 2004).
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Kamaralarin, siiitlerin, yemck odalarinin, jimnastik odasinin, buhar
odasinin, kiitiiphanenin, salonlarin ve diikkinlarin tamamlanmasindan
sonra Lusitania 552 birinci mevki, 460 ikinci mevki ve 1186 iigiincii mevki
yolcusu i¢in hazirdi. Birinci mevki iicreti tek yon i¢in 400 dolar (bugiiniin
parasiyla 9500 dolar) gibi hatir1 sayilir bir tutardu. ig sahipleri ve zenginler
geminin tepesindeki filika giivertesinde muhtesem kamaralarda kahyor-
lardi Oturma salonlarinda nadide ahsaplar, mermerler ve vitraylar goze
carpiyordu. Atlas Okyanusu'nu gegen aileler, Avrupa’ya giden 6grenciler ve
saticilar ¢ogu kez, beg alt giivertenin arka yarisindan olugan ikinci mevkide
yolculuk yaparlardi. Buranin 260 kisilik yemek salonunda beyaz siitunlar,
yitkseltilmis yuvarlak bir tavan ve maun bir biife vardi. Oturma odasi giil
rengi halilar ve atlasagacindan mobilyalarla désenmigti. Ugiincii mevki
(muhtemelen yolcu bagina elli dolar) o dénem gemileri igin tipik olan
biiyiik yatakhanelerden depil, kiigiikk kamaralardan olusuyordu; burada
kadinlar i¢in bir oturma salonu, erkek sigara igme odasi ve bir miktar uistii
ortiilii giverte alani vardi. Basin Lusitania’y1 denizlerdeki en zarif ve gelis-
mis yolcu vapuru olarak évmiigtii.

Lusitania ambarlarinda kargo da tagiyordu. Son yolculugunun tipik
kargo listesi sunlar da igeriyordu: 9o0.718 kilo piring levha, 5.335 kilo bakur,
Boston’dan birkag par¢a makine, 98.500 kilo peynir, 155.249 kilo sigir eti,
19.577 kilo domuz yags, 83.933 kilo domuz pastirmas: ve birkag otomobil 1

Her biri 4,88 metre ¢apinda ve on alt1 ton agirhifindaki tungtan
dort pervaneye giig, dort ayr1 kazan odasindaki yirmi bes devasa kazan-
la saglaniyordu. Gemi normalde (bir haftalik istime yetecek) 3.175 kilo
kémiir tagiyordu; kémiir gemiye kémiir mavnalarindan kol giiciiyle yiik-
leniyordu. Tekne normal yirmi iig¢ knotluk hiziyla seyrettiginde giinde 363
ile 454 kilo arasinda kémiir tiiketiyordu. Son yolculugunda toplam 104
koémiirci, iig vardiyada, kémiirii kiirekle ocaklara atan 138 ateg¢iye komiir
hazirlamigta.s

4 A.A. Hoehling ve Mary Hoehling, The Last Voyage of the Lusitania (New Yrok: Henry Holt, 1956), 27.
5  Lusitania’nin son yolculugundaki yolcularinin ve miirettebatimn ayrnintilan igin bkz. http://www.
rmsLusitania.info/people. Son yolculukta iktisat yapma amaciyla personel sayisi biraz eksikti ve Lusita-
nia'min kazanlarindan dérdii soguktu. Bu nedenle, normal bir gegiste iig yiiz kigi civarinda olacak atesgi
sayisi azalmigti.
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YENi KARGO: YOLCULAR

19. ylizyilin ortalarina gelindiginde, gemiyapim toplumu artik yelken-
lilerin simirlarm fark etmisti. Yelkenliler riizgara tabiydiler ve 6ngoriilebilir,
tarifeli seferler yapma kapasiteleri yoktu. Ticari gemicilikte ambardaki degerli
kargoya odaklanilmigti. Yolcular i¢in kalacak yer ve yiyecek belki yeterliydi,
ama kamaralar ¢ok kiigiiktii ve hi¢cbir zaman zarif degildi. Biiyiik tayfa grupla-
11 yelkenleri indirip, kaldirdig: i¢in giiverte kalabalik ve hareketliydi.®

Avrupa ile ABD arasinda Atlas Okyanusu’nda tarifeli seferler ihti-
yacinin ortaya ¢ikmasi, uskur pervane ve demir gévde gibi yenilikleri ve
deneyleri tetikledi. 1850°de az sayidaki demir g6vdeli, pervane tahrikli gemi
artik okyanusta buhar tahrikiyle yolculugun pratikligini kamtlamisti. Bunu
izleyen birkag on yil boyunca buhar tahrikli gemiler giderek ahsap yelkenli-
lere daha az benzediler. Direkler kiigiildii ve 1880’lere gelindiginde buharh
gemilerde yelken kullammu biiyiik 6lgiide sona ermisti. Artik yelkenle-
rin baskisina dayanmalan gerekmediginden, gévdelerin bi¢imi deJisti.
1870'lerde buharl gemi yapimindaki yeni deneyler arasinda ift cidarh tek-
ne, su gegmez bolmeler ve iyilestirilmis pervaneler vardi. Son derece sicak
buhar bir piston takimini tahrik igin kullanan ve buhar1 dogrudan diisiik
basingh genisleme i¢in diger bir piston takimina bosaltan cift genislemeli
motorun icadiyla, verimlilik artirildi. Miirettebatin ¢ogu makine odalarinda
¢alisiyordu ve yelkenli gemilere gore ¢ok daha az ortalikta goriiniiyordu.
1880’lerde bu yenilikleri destekleyen ve transatlantik seferlerde en biiyiik,
en hizli ve en liikks gemileri inga eden iilke Ingiltere’ydi.

Buharl: tahrik ve demir gévde, gemilerin esas olarak yolculara gére
yeniden tasarlanmasini miimkiin kildi. Atlas Okyanusu’'nun kuzeyine sefer
yapmak i¢in tasarlanmig gemiler, miimkiin olan her bi¢imde yolculan digar-
daki soguk, sert, sisli ve gri diinyadan uzak tutmaya ¢aligiyorlard:. Biitiin faa-
6 Buharh irmak gemilerine basariyla déniigim daha erken ve daha hizh olmustu. On Ugiincii
Boliimden buhar giiciinden 6nce kargo ve yolculari irmak yukar gétiirmenin tek yolunun tekneyi gek-
mek oldugunu animsayin —-bu acimasiz, yavag ve pahal bir siiregti. Kilavuzlarin sighklardan kaginma ya
da tekneyi irmagin daha hizl kanallarina gegirme olanaklar ¢ok simuirh oldugundan, irmak agag nakli-
yat da aymi derecede ilkeldi. Buna kargin yelkenli gemiler agtiklar: denizlere gok uygundular. Mevsimsel
ritzgir oriintiileri konusunda uzun tecriibelerden ve tasarim ve navigasyon aletlerinde ayni derecede
uzun bir teknolojik iyilestirme ge¢misinden yararlaniyorlardi. Buhar giiciiniin irmak ulagiminda kokti

degisimlere yol agtig1 on yillarda (1830-1850), tersaneler insanlk tarihinin en hizl,, en geligmis yelkenli-
lerini iiretiyorlards.
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liyet icerdeydi. Amaglanan liiks, gekici ve insanda giivenlik duygusu yaratan
bir i¢ mekindi. Jimnastik salonu ile buhar odasy, tercih edilen egzersiz yerle-
riydi. Bu gemilerde, hava uygun bile olsa, giivertede yiiriiyecek pek yer yoktu.

1880’lerden sonra transatlantik yolcu gemilerinde i¢ tasarim Avrupa
tarihinde, Roma'dan baglayarak degisik zarif dénemleri ve yerleri yansitti.
Bazi gemilerde 6nemli salonlarda Roma baghkl siitunlar, dans eden nimfa-
lar ieren frizler ve tanrilarin ve tanrigalarin rélyefleri vardi. Bazilarinda ise i¢
mekanlarda 18. yiizyil Fransiz saray: i¢in tipik olan ipek duvar halilari, beyaz
bezemeler ve kakmali mobilyalar éne ¢ikiyordu. ingiliz Tudor malikaneleri-
nin oymal ahsap kaplamalarina ya da Londra kuliiplerinin av sahnesi resim-
leri ile puiskiillii deri mobilyalarina ¢agrisim yapanlar da vardi. Banyolarda ve
egzersiz odalarinda Magribi i¢ dekorasyonlar bile goriiliiyordu.”

Zarif birinci mevki kamaralarin ve salonlarin altinda, esas olarak is
i¢in seyahat edenlerin ve Avrupa turuna ¢ikan ailelerin kaldi1 ikinci mevki
vardl. Bu giivertelerde birinci mevki salonlarinin kaliteli ahsap ve mer-
merleri yoktu, ama Fransiz kuliip tasarimlarinin daha basit bir bigiminde
dosenmislerdi. Her kamaranin minicik bir banyosu varda.

Ikinci mevki kamaralarinin altinda Yeni Diinya’ya giden gé¢men-
ler seyahat ediyordu. Transatlantik yolcu gemileri Avrupa’'min her yerine
astirdiklar afiglerle Amerika ya da Kanada'daki firsatlarin aktif reklamim
yapiyor ve uzak Avrupa kentlerinde ggmenlerin “kasara alt1” yolculuk bile-
ti almast i¢in biirolar agiyorlardi.

“Kasara alt1” teriminin uzun bir ge¢misi vardir; bununla geminin
ki¢ tarafinin derinliklerinde, diimene yakin ve yolcular igin bir gemideki
en ucuz yer kastedilmektedir. Lusitania déneminde kasara alt1 yolculuk,
birinci ve ikinci mevkilere gére ucuzdu (kasara alt1 yolculuk {iicreti orta-
lama 30 dolard;; 25 dolar ile 50 dolar arasinda degisiyordu —yani bugiin-
kii fiyatlarla 596 ile 1193 dolar arasinda), ama kosullar genelde berbat,
Lusitania’dakilerden ¢ok daha kétiiydii.® 1909’da ABD Gé¢men Komisyonu

7 Bui¢ mekénlarin ¢ogunun fotograflan igin bkz. William H. Miller Jr., The First Great Ocean Liners
in Photographs (New York: Dover Publications, 1984), 1-71.

8 Yakintarihli bir kitap go¢men yolcularin transatlantik gemi sirketleri igin ne denlionemli olduklari-
nin derinlemesine bir analizini sunmaktadir. Bkz. Drew Keeling, The Business of Transatlantic Migration
between Europe and the United States, 1900-1914 (Ziirih: Chronos, 2012). Kasara alti yolculugun fiyat ek
7'de tartipilmaktadir, 298-299.
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kadin ve erkek bazi ajanlarina yoksul gégmen kihigina girerek, gégmen tagi-
yan on iki ana transatlantik nakliyecinin tiimiindeki kasara alt1 kogullarin
belgeleme talimati verdi. Ajanlarin bulgularinin bir boliimii s6yleydi:

Genelde yolcu iigiimemek igin hemen hemen tiim giysileriyle yat-
mak zorundadir. Yedi ile on yedi giin arasi siiren yolculukta kama-
rotlar ranzalarla hig ilgilenmemektedir. 1.83 metre uzunlugunda,
61 santim genigliginde olan ve iistiinde 76 santimlik bir alan olan
ranza, kasara alt1 yolcusunun kesinlikle hak iddia edebilecegi tek
yerdir. Yolcunun biiyiik 6l¢iide kendisini 0,85 metre kiiplitkk bu
alanla sinirlamasi gerekmektedir. El bagaji igin bir yer ayrilmamisg-
tir. Fiilen hemen her yolcunun bir ¢antasi ya da ¢ikini oldugundan,
bunlar ranzada tutulmaldir... Kasara altindakilerin ulagabilecegi
agik giiverte ¢ok siirlidir ve yapimda diizenli, ayrilabilir yemek
odalan diigtiniilmemistir... Bu ¢ok simirh alana ve kirlilik ile koku-
ya, yetersiz havalandirma olanaklan eklendiginde, sonug neredeyse
tahammiil edilmezdir. Lavabolarin sayis1 her zaman ¢ok azdir ve
bunlarin yerlestirildii oda, lavabo sayisi1 kadar insani ancak sikig
tikis alacak kadar kiigiiktiir. Bu tiir yolculukta kire kars: temin
edilmis tek sey soguk tuzlu sudur, ¢iinkii bazen biitiin bir ytkanma
boéliimiinde tek bir batarya sicak su vardir. °

Kadin ajanlar 6zellikle de tayfalarin gégmen kadinlara kétii gozle
bakmalarindan, taciz etmelerinden ve tecaviizlerinden dehsete diismiislerdi.

Ust bir ranzadan bir sey almak, oraya bir sey koymak ya da ranzay1
duizenlemek igin, bir alttaki ranzanin gercevesine basmak gereki-
yordu. Kadinlar sik sik boyle, sirtlar1 koridora doniik olarak durmak
zorundaydilar. Tayfalar bu durumdaki bir kadinin yanindan higbir
zaman ona bir tokat atmadan ge¢miyorlardi ~bag kamarot bile. Eger
bir kadin giyiniyorsa, her zaman durup onu seyrediyor ve sik sik
kadina vuruyor ve onu elliyorlardu...

9  Altmg Birinci Toplants, Ugiincii Oturum, Senato, Gé Komisyonunun Raporlar, “Steerage,” Belge
no. 753 (Washington, DC: Government Printing Office, 1911), 7.
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Bir gece siddetli bir soguk alginhgiyla erken yathgimda, kasara-
nin bag kamarotu bizim kompartimana girdi, ama beni fark etme-
den, odadaki tek kisi sandif1 Polonyal bir kiza yanasti. Kiz Lehge
konusgarak, “Bagim agrniyor, liitfen git, beni yalniz birak,” dedi. Ama
adam orada oylece durdu ve ¢ok ge¢meden kiza hog goriilemez
davraniglarda bulunmaya bagladi. Deniz tutmasindan zayif diigmiis
olan kiz, elinden geldigince kendini savunmaya ¢aligti, ama kisa
siire sonra adamin kollarindan kurtulmaya ¢alisiyordu. Tam o sira-
da diger yolcular igeri girdiler, adam da kiz1 birakt.'

Inanmilmaz boyutlara ulagan gég¢men sayis), transatlantik yolcu gemi-
leri igin biiyiik, diizenli ve kirh bir insan kargosu sagliyordu. 19oo0 ile
savagin patlak verdifi 1914 arasinda, on iki buguk milyon go¢men giderek
sitkintilarin arttify Avrupa’y: terk edip, Kanada, ABD ve Giiney Amerika’ya
gitti. Yolcu gemileri bagka yiikler de tasiyorlardi, ama en degerli kargo her
zaman insandu.

DEeVLET DESTEG] VE ULUSAL REKABETLER

Tarifeli buhar gemileriyle transatlantik seferler ¢cag1 18 40’ta baglad.
Ama tarifeli okyanus yolculuklarinin daha bagindan itibaren, yolcu gemile-
rinin kir etmek igin devlet destegine ihtiyaglar1 vard.

British and North American Royal Mail Steam-Packet Company’nin
[ingiltere ve Kuzey Amerika Kraliyet Buharli Posta Sirketi] kurucusu
Samuel Cunard, Ingiltere’ye sadik bir aileden geliyordu. Marangoz ustasi
olan babasi1 Amerika’dan devrimden 6nce ayrilmig, Nova Scotia’da Halifax’a
[Kanada’da] yerlegmis ve tersanelerde ig bulmustu. Ancak Samuel Cunard
Amerika ile baglarin gelistirdi ve gemi simsarcisi olarak bir siire Boston'da
yagadi. Ailenin girketi A. Cunard and Sons, Halifax doklarindan Chatham
(Miramichi), New Brunswick’e yayild1 ve balik ve kereste ticaretiyle biiyiidii.
Samuel gemiler satin aldi ve Dogu Hindistan Sirketi ¢cayinin dagitim tekeli
ve Halifax ile Boston arasinda posta tagimacilif: gibi, kolonyal Kanada’dan
resmi ihaleler aldi Postayr buharh gemiyle tasimak, Cunard gibi ileri

10 Age, 21
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goriiglii bir denizcilik girigimcisi i¢in dogal bir adimdi."* Cunard 1878'e
kadar sirketin baginda bizzat bulunacakts; onun birincil tutkusu hiz ya da
zenginlik degil, giivenlikti.

1890’larda yolcu gemileri artik bir ulusal gurur ve rekabet konusu
olmustu. “Yolcu gemisi yanig1” 1889’'da, Alman Kayseri II. Wilhelm'in,
Ingiliz donanma gemilerini teftisi sirasinda White Star Hatlarinin Teutonic
gemisini ziyaretiyle bagladi. Kayser teftisten bu tiir gemilerin iilkesinin
mithendislik ve metalurjideki uzmanhgim ve endiistriyel giiciinii diinyaya
gostermenin 6nemli bir araci olduklari inanciyla déndii. Sekiz yil sonra bir
Alman gemicilik girketi, dogrudan devlet finansmaniyla 14.300 tonluk Kaiser
Wilkelm der Grosse'yi denize indirdi. Gemi 200 metre uzunlugunda, 20 met-
re enindeydi, toplam 1970 yolcu tagiyordu ve resmen denizlerdeki en biiyiik
ve en hizli buharh gemi oldugu kabul edilmigti. Ilk yolculugu Bremerhaven,
Southampton ve New York’ta binlerce kigiden olugan kalabaliklarca izlendi.'
Almanya daha sonraki dokuz yilda buna benzer alt1 yolcu gemisi iireterek,
Ingiltere’'nin transatlantik gemiciligi isi ve daha da énemlisi diinyann ege-
men deniz giicii olarak imaji i¢in ciddi bir tehlike olugturdu.”

Diger hatlarin ve varig yerlerinin, transatlantik seferleriyle 6zdes-
lesen yogun ulusal dikkate ve ulusal gurura yol agmadigini kaydetmekte
yarar vardir. Ornegin Ingilizlerin iinlii Pacific & Orient Hatlari, Cunard’a
¢ok benzer bigimde 19. yiizyin ortalarinda kurulmus, posta tagimak
tizere devlet destegi almisti. Yolcularin bir¢ogu Hindistan, Singapur ve
Avustralya’daki somiirgelerde goreve giden askerler, misyonerler ve idare-
ciler oldugundan, devlet ayrica bunlarin yol parasini da 6diiyordu. P&O ilk
giinlerinden itibaren buharh gemiler ¢alistirdy; ayrica Bombay'den Cin’e
afyon ve Cin’den Ingiltere’ye ¢ay nakliyati gibi kargo tagimaciligyla da cid-
di kirlar elde etti. Gene de Ingiliz hiikiimeti 1867'de posta sézlesmelerini
fethettiinde sirket iflasa siiritklenmek tizereydi, ancak hiikiimet bu karari
geri ald1. 19. yiizyilin son on yillarinda P&o cift cidarh gévde ve ¢oklu per-
vane gibi en son teknolojik gelismelerle donatilmig yeni yolcu gemileri insa
11 Francis E. Hyde, Cunard and the North Atlantic: 1840-1973 (Londra: Macmillan, 1973), 1-3.

12 Bkz. Miller, First Great Ocean Liners, 1-4.

13 Alman gemilerinin boyutlan siirekli artarak, Kaiser Wilhelm'in 14.200 tonundan, 1906'da denize
indirilen Kronprinzessin Cecilie'nin 19.360 tonuna giktu.
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etti. Sirketin birinci mevki kamaralar ve ortak alanlar ¢ok litkstii.'4 Ancak
P&o yolcu gemileri (alt1 bin tonla) yeni transatlantik gemilerin neredey-
se yar1 boyutundayd: ve kamuoyunun dikkatini ¢ekmiyordu. Bu gemiler
Almanya’da rekabet hissini uyandirmadiklarn gibi, Alman basiminda rakip
gemiler inga etme talebi de yaratmadilar.

Ingiliz hiikiimetinin Almanlarin 1890'lardaki inga programina tep-
kisi, baglica Ingiliz transatlantik yolcu hatlar1 sahibi olan Cunard ile daha
biiyitk, daha hizli ve daha liiks yolcu gemileri yapimi igin goriigmelere
baglamak oldu.s 1904’te bir anlagmaya varildi. Cunard Alman rakiplerin-
kinden daha hizl,, daha biiyiik ve daha liiks iki siiper yolcu gemisi inga
edecekti. Devlet her iki tekneye de ciddi destekte bulunacakts; ilk olarak
Cunard’a o dénemin cari ticari faiz oraninin yarisi olan yiizde 3 faizle 2,6
milyon sterlin borg verilecekti. fkinci destek her iki teknenin de “savasa
hazir” tutulmas: igin yilda 150.000 sterlin verilmesiydi. Hiikiimet, iigiin-
cii olarak da, kraliyet postasinin taginmasi i¢in yilhik 68.000 sterlinlik bir
garanti veriyordu.'® Buna karsilik gerek Lusitania, gerekse kardes gemisi
Mauritania -biraz daha kalin bir goévde, daha kuvvetli b6lme duvarlari,
daha giiglii motorlar ve su kesiminin altinda sevk giicii makineleri de dahil
olmak iizere- askeri standartlara uygun insa edilecekti. Amag, gerektiginde
gemilerin hizla birlik nakline ya da denizalt1 kovalayip, batirmaya uygun
hale getirilebilmesiydi. 7 Kuskusuz Almanya bu askeri teknik &zellikleri
biliyordu ve ¢agdas Alman yolcu gemileri de silahl kruvazorlere dontistii-
riilebilecek bigimde yapilmigti.

On yil sonra, I. Diinya Savas: sirasinda, biiyiik yolcu gemilerinin
savaga ne kadar uygunsuz olduklar ortaya ¢ikt1. Yolcu gemilerinin giiverte
duizenlemesi biiyiik toplar konulmasina elverisli degildi. Bu nedenle yolcu
gemileri, birakalim bir savag gemisini, bir destroyere goére bile daha az silah

14 P&O Hatlarinin tarihinin yararl bir 6zeti igin: http://www.poheritage.com/our-history/timeline.

15 Onun rakip transatlantik hatti White Star Lines kisa siire 6nce J.P. Morgan ve bir Amerikan
yatinmalan ortaklif1 tarafindan satin alinmigti, ama sirket Ingiliz bayrapini dalgalandirmay: siirdiirdii.
16 Thomas A. Bailey ve Paul Ryan, The Lusitania Disaster: An Episode in Modern Warfare and Diplomacy
(New York: Free Press, 1975), 5.

17 Lusitania'min 1915'te batirildig) tarihte, yapima saglanan siibvansiyon nedeniyle donanma komutan-
g1 hala geminin yarisindan fazlasimin sahibiydi. Lusitania ok sayidaki resmi belgede de bir donanma
gemisi olarak listelenmisti. Bkz. Bailey ve Ryan, Lusitania Disaster, 6.
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tagiyorlardi. 1914’te donustiiriilen yolcu gemisi Carmania, doniistiirilmiis
Alman yolcu gemisi Cap Trafalgar ile Brezilya sahillerinde gatigti. Savag
sirasinda iki gemi birbirlerinin birkag yiiz metre yakinina geldi ve doksan
dakika boyunca ellerindeki tiim silahlar1 ateglediler. Carmania yetmis iig
isabet almasina ragmen giiniin kazanam oldu ve Cap Trafalgar’ batirdi
Ancak Carmania da ciddi hasar gordii, kaptan kopriisiinii kaybetti ve su
kesiminin altinda bir delik agild.

Belki de en bagarili dontistiiriilen gemi, hizli bir Alman yolcu gemisi
olan Kronprinz Wilhelm'di. Savas 1914'te bagladifinda gemi seri ates eden
88 milimetrelik iki top, bir makineli tiifek ve otuz alt tiifekle donatild:.
Gemi Giiney Amerika sahili agiklarinda —hem yasakli malzemelere el koy-
mak, hem de kendi bitip tiikenmez kémiir ihtiyaa i¢in- silahsiz diigman
yik gemilerinin yolunu kesiyordu. Biiyiik yolcu gemisi genellikle sadece
boyutlaryla yiik gemilerini trkiitiiyor, onlara rampa ediyor, miirettebat ile
mallar1 bogaltiyor, sonra da gemiyi dinamitliyordu. Kronprinz Wilhelm on ii¢
yiik gemisini batirdl. 1915 Nisan'inda kémiir stoklarinin azalmasi ve yaygin
beslenme yetersizligi gemiyi sonunda Newport News, Virginia'ya yanasmaya
zorlady; gemi ve miirettebati savagin geri kalan kisminda burada alikonuldu.

Lusitania'min 1907’de, kardes gemisi Mauritania’nin da bir yil sonra
denize indirilmesi biiyiik halk etkinliklerine déniistii. Binlerce ve binlerce
kisi denize indirilmeden 6nce her iki gemiyi de gezdi. Gerek iilkedeki,
gerekse yurtdisindaki gazeteler gemilerin biiyiiklitklerinin, hizlarimin ve
zarafetlerinin her ayrintisini heyecan dolu ifadelerle anlattilar ve gemilerin
cok sayida fotografi ¢ekildi. Lusitania’nin hizmette oldugu yedi y1l boyunca,
basin gemideki 6nemli kisileri her zaman duyurdu.

Ingiliz-Alman siiper yolcu gemisi rekabeti déneminde, iki iilke
daha pahali ve daha oldiiriicii bir savas gemisi rekabetini de hizlandird.
1880’lerde ingiliz donanma stratejisi Almanya degil, Fransa ve Rusya'ya
odaklanmigti. Ingiltere, gévdesi daha kalin olan ve 30,5 santim ¢apinda
toplardan olugan merkezi bir bataryaya sahip, sekiz biiyiik savas gemisini
denize indirdi. Ingiltere bu filonun iki rakip devletin birlesik giiciinden
daha kuvvetli olmasim1 amaghyordu. Buna Fransa ve Rusya gibi, ABD,
Japonya ve italya da yeni savag gemileriyle yanit verdiler. Ancak Almanya
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Resim 29. Lusitania il yolculugunda, New York Limani'nda, 1907. Library of Congress,
Baski ve Gizim Bolumi

kisa siirede denizlerin hikimiyetinde Ingiltere’nin bag rakibi haline geldi.
1898'de Almanya otuz sekiz yeni savag gemisi siparigi vermisti. 1906'da,
Lusitania ile aym yil denize indirilen ingiliz savag gemisi Dreadnought
daha agir bir zirh ve daha giiglii tiirbinli motorlar gibi 6zelliklere sahipti ve
baslica silahi olan tarete oturtulmus biiyiik ¢apl toplarin etkinligini kanitla-
migtl. Dreadnought, Almanya ve bu kez aralarinda Avusturya, Tiirkiye, hatta
Brezilya ve Arjantin’in de bulundugu diger rakip iilkeler arasinda yeni bir
savag gemisi inga raundu baglatt1.’®

SAvVAS VE ABLUKA

1914 Temmuz'unda biiyikk savagin baglamasiyla, Ingiltere biiyiik
donanmasimi Alman gemilerini ablukaya almak tiizere harekete gegirdi.

18 Savag gemisi silah yariginin ykiisii ve 1. Diinya Savaginda savag gemilerinin rolii birgok kez, gogu
zaman da baglica taraflardan birinin ya da digerinin bakig agisindan anlatilmigtir. Daha dengeli diinya
capinda bir perspektif igin: Paul Halpern, A Naval History of World War I (Annapolis, MD: Naval Insti-
tute Press, 2012). Ayrica bkz. Tim Benbow, History of World War I: Naval Warfare, 1914-1918 (Newbury,
BK: Amber, 2008). Deniz teknolojisinin 1. Diinya Savas: sirasinda ne kadar hizhi gelistigi hakkinda fikir
edinmek igin bkz. Norman Friedman, Naval Weapons of World War One: Guns, Torpedoes, Mines, and
ASW Weapons of All Nations; An Illusrated Directory (Annapolis, MD: Naval Institute Press, 2011).
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Geleneksel abluka (sahilin hemen agifinda) Atlas Okyanusu'nda iyi igliyordu
ve diizinelerce Alman gemisini New York Limanr'nda kistird1. Geleneksel bir
abluka, karmagik sahil hatt1 ve sik inen sis nedeniyle Alman limanlarinda o
kadar etkin degildi. Ingiltere ablukay ii¢ bigimde sikilagtirdi. Birincisi demir
ve piring gibi yasakli malzemelerin uzun bir listesini yayinlads; giderek buna
temel gida maddelerini de ekleyerek, tarafsiz iilkelerden ¢ok sayida gemiyi
durdurup, bagka yéne gondermesini hakh gésterdi. Ikincisi, 1914 Kasim’
baglarinda (Lusitania'min torpillenmesinden yedi ay 6nce) biitiin Kuzey
Denizi'ni savag bolgesi ilan etti. Burada gerek donanmaya ait, gerekse sivil
tiim Alman gemileriyle ¢atisma hakki kadar, tarafsiz iilkelerin tiim gemilerini
de durdurma, tekneye ¢ikma, yasakhh malzemelere el koyma ve gemiyi bir
Ingiliz limanina ¢ekme hakk: da oldugunu éne siirdii. Pratikte ingiliz donan-
masinn yalnizca Kuzey Denizi'nin tikama mevzilerinde, yani Mang Denizi
ile iskogya’nin kuzeyindeki gesitte devriye gezmesi yeterliydi. Almanya buna
ii¢ ay sonra, Biiyiik Britanya cevresindeki biitiin denizleri savag bolgesi ilan
ederek kargilik verdi; bu sulardaki donanmaya ait ya da sivil, biitiin Ingiliz
gemilerine saldirilacakti. Tarafsiz gemiler aranabilecekti. Bagkan Wilson bir
ay sonra sert bir agiklamayla, Biiyiik Britanya ¢evresinde savag alani ilan edilen
denizlerde Amerikan yurttaglarinin Alman saldirilar1 sonucu yaralanmas: ya
da oldiiriilmesi halinde Almanya’nin bundan “kesinlikle sorumlu” tutulacag:-
ni duyurdu, ama Amerika’'nin tepkisinin ne olabilecegini belirtmedi.

Alman donanmasinin Biiyiik Britanya’nin tiim sahillerini ablukaya
alma kapasitesi olmadigy, ingiliz donanmasiyla dogrudan rekabete ise hig
giremeyecegi dikkate alindiginda, Almanya'nin bu agiklamas: anlamsiz
goziikebilir. Ama Almanya’nin yeni ilan edilen savag bolgesine gonderebi-
leceBi bir silahi vardi: denizaltilar.

KONVANSIYONIAR VE SAVASIN GERGEKLERI

Lusitania’'nin batmasindan 6nceki aylarda gerek Almanya, gerekse
Biiyiik Britanya savag bélgesine, ablukalara, tarafsiz gemicilige, bir diigman
gemisine ¢ikmaya ve el koymaya iligkin protokollere, tarafsiz yolcularin
haklarina, silahsiz gemilere ve yasakli kalemlere iliskin yerlesmis ilkelere
hi¢ 6zen gostermediler. Belki de bu durum kagimilmazdi. Bu konvansi-
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yonlarin bir¢ogu onlarca yil éncesince aitti ve yelkenli gemilerle ilgiliydi.
Teknolojideki hizli ilerlemeler konvansiyonlarin bazilarimi artik anlam-
sizlagtirmugti. Ornegin beg kilometrelik bir abluka siniri, sahil kentlerini
19. yuizyll ortalarinda deniz toplarinin menzili disinda birakiyordu. Bityiik
savag zamanina gelindiginde, deniz toplar artik sahilden 25 kilometre Gte-
deki hedefleri vurabiliyordu.

Bir¢ok konvansiyon yelkenli gemilerin gorece yavas hizini yansitiyor-
du. Bir donanma gemisinin bir tekneyi durdurma amacim burnun iistiinden
ates ederek, bayrakla, hatta seslenerek duyurmas: gerekiyordu. Eger gemi
kagmaya tegebbiis ederse, ates edilerek batinlabilirdi. Eger gemi durursa, o
zaman donanma gemisinden bir subay ve tayfalar gemiye binip inceleme
yapar, kagak mallar tespit edip el koyar ve diigman iilke yurttaslan ile tarafsiz
iilke yurttaglarini birbirinden ayirirdi. Diigman iilke yurttaglar1 tutuklanir ve
kagak mallarla birlikte tekneden ¢ikarilirdi. Tarafsiz oldugu diigiiniilen bir
gemiye bundan sonra yolculuguna devam etme izni verilirdi.'* Diigman gemi-
siise donanmanin iilkesinin ya da onun miittefiklerinin bir limanna ¢ekilirdi.

Aslinda Almanya savagin baglarinda bu konvansiyonlarin birgo-
guna uymaya caligti. Bir Alman denizaltis1 tarafindan batinilan ilk gemi,
Iskogya’dan Norveg’e gitmekte olan 866 tonluk Ingiliz yiik gemisi Gitra'yda.
Denizalt1 yiizeye ¢ikmig, yiikk gemisine uyarida bulunmus, miirettebatin
cankurtaran sandallarimi indirip, bunlara binmeleri i¢in zaman tanimuis,
sandallar1 Norveg sahili yakinlarina ¢ekmis, daha sonra Gitra’ya dénmiis,
vanalarini agarak gemiyi batirmigt.

Ingilizler Kuzey Denizi'ndeki denizaltilarin farkindaydilar, ama donan-
ma uzmanlarinin ¢ogu bunlar bir tehlike olarak gérmiiyordu. Almanya’nin
yalnizca otuz kadar denizaltis1 vardi. Herhangi bir zamanda bunlarin iigte biri
saptanan konumlara gitmek iizereydi, iigte biri iisse geri d6niiyordu ve yal-
mizca dokuz ya da onu Ingiliz gemilerinin pesindeydi. Ancak 1914 Eyliil'iinde
tek bir Alman denizaltis1 her biri on iki bin tonluk, ii¢ biiyiik Ingiliz savas
gemisini batirarak, bu gemilerin 6liimciil giiglerini karutladi.>

19 Lusitania’'nin batinlmasindan yalmzca birkag hafta 6nce ve ayni bélgede Amerikan bayragi ¢ekmis
bir gemi durdurulmus, ama onu durduran denizalti ateg agmarmgti. Dopgal olarak Amerika tiimiiyle
yasadisi olan ve biitiin Amerikan gemiciligini riske sokan bu davramsa gok kizmgti.

20 Patrick O'Sullivan, Lusitania: Unraveling the Mysteries (Wilton, Irlanda: Collins Press), 62.
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1915 Subat ay1 sonlarinda dcnizalt: savasinda cl koymaya ait for-
maliteler gitgide daha az diigiiniiliir olmustu. Alman denizaltilar1 toplam
otuz iki bin tonluk, on Ingiliz gemisini batirmigti. Saldirilarin yaklagik
yarisinda denizalt1 yiizeye ¢ikmig ve el koyma formalitelerini uygulamigti.
Ingiliz bakig agisindan mart ay1 ¢ok daha kétiiydii. Denizaltilar toplam
altmug tonun iistiinde, yirmi gemiyi batirdilar; bunlarin ¢ok azina 6nceden
uyarida bulunulmustu. Donanma Komutanlif), Biiyiik Britanya sahil-
leri agiklarinda mayin ve denizalti aramak iizere Ingiliz ticari balikgilik
filosunun biiyitk kismina el koydu. Bu taktikler belli bir bagar1 sagladi.
Nisandaki kayiplar toplam yirmi iki bin tonluk, on bir gemiye indi. Alman
denizaltilar1 trol gemilerinin devriyelerine gére kendilerini ayarladilar.
Mayista Alman denizaltilari toplam seksen dort bin tonluk, on dokuz gemi
batirdilar; buna Lusitania’'nin otuz bir bin tonu da dahildi ve saldirilarin
hemen hemen higbirinde 6nceden uyari yapilmamigti* Almanya’nin
denizalt filosunu kisa siirede 115 denizaltiya ¢ikardigini da kaydetmemiz
gerekir.?* Savagin daha sonraki yillarinda denizaltilar her ay yarim milyon
tonluk itilaf devleti gemisi batiracaklardi; bu savasin birinci yilinin tiimiin-
de batirilan tonilatodan fazlaydi.

YoLcu GEMIiLERI VE DENIZALTILAR

Savagin baglarinda deniz komutanligi hizhi Ingiliz yolcu gemileri-
nin, yavag denizaltilardan kagabilecegini varsayiyordu. Her iki taraf da bir
denizalti ile bir yolcu gemisi kars1 karsiya geldiginde, 6nceden uyar: ihtima-
linin 6zellikle az olacagini biliyordu. Eger bir denizalt: varlifini ve niyetini
duyurmak tizere yiizeye ¢ikarsa, gemideki bir ¢ift 102 ya da 152 milimetre
¢apindaki top bile onun igin tehlikeli olacakti.?’ Ayrica denizaltinin yolcu

21 I. Diinya Savaginin ilk yillarinda batirilan Ingiliz gemilerinin aylar itibariyle tam bir listesi su adres-
te mevcuttur: http://www.naval-history.net/WWiLossesBrMS1914-16.htm.

22 O'Sullivan, Lusitania, 68. 1917’ye gelindiginde denizaltilarin faaliyet alani biiyiik 6lgiide genigle-
misti. Bunlardan bazilan Giiney Amerika agiklarinda faaliyet gosterirken, bazilan da Biiyitk Okyanus'a
girmisti.

23 Almanlann silahl ticaret gemileri konusundaki kaygisi bosuna degildi. Lusitania’'mn batinlmasin-
dan sonraki aylarda donanma komutanhg bityiik bir gizlilik iginde siradan silepler aldi, bunlarin adim
depistirdi, belki kimliklerini belirsizlegtirmek igin bir baca ekledi, bunlara tarafsiz iilke bayraklan gekti
ve iglerine gizlenmis toplar yerlestirdi. Bu doniisiimiin meydana geldigi Queenstown’dan adlarimi alan
Q-gemileri ele gegirmek amaciyla denizaltilar: yiizeye gekiyor, beyaz bir bayrak gekiyor, sahte cankurta-
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gemisinin silahli olup, olmadifin1 bilmesi miimkiin degildi. Ornegin
Carmania gibi baz1 bagka Ingiliz yolcu gemileri gercekten de déniigtiiriil-
mils ve silahlanmigti. Lusitanianin, denizalti batiran bir kruvazér olarak
silahlandirilmamasinin tek nedeni, deniz komutanhiginin geminin uzun
mesafe devriyeleri i¢in ¢ok fazla komiir kullandigina karar vermesiydi.
Geminin New York ile Londra-Southampton arasindaki diizenli seferinde,
Ingiltere’ye temel ikmal malzemeleri ve insan tagimasi ¢ok daha yararliydi.2+
Hig silahsiz bile olsa, birkag yiiz kigilik miirettebata sahip devasa bir yolcu
gemisinin, bir denizaltinin belki otuz beg kisilik miirettebatinin yarisinin
tekneye ¢ikmasina ve gemiye el koymasina olaysiz bi¢imde raz olacagini,
iistelik denizalt1 miirettebatinin bir gekilde bu yolcu gemisini (zaten ingiliz
donanmasinin ablukas: altinda olan) bir Alman limanina ¢ekecegini hayal
etmek giictiir. Gerek Ingiltere, gerekse Almanya, donanma komutanliginin
Ingiliz yolcu gemilerine, yiizeye ¢ikmig bir diisman denizaltis1 tarafindan
tehdit edilmeleri halinde, gemiye bodoslamadan bindirerek, batirma emri
verdiginin farkindaydilar; aslinda bir yolcu gemisinin bir denizaltiyr mah-
muzladif gergek bir kargilagma hi¢ olmadi.

LuUsiTANIA'NIN ARDINDAN: Bir INFiaL DiiNyasI

Lusitania'nin torpillenmesinin haberi telgrafla tiim diinyadaki
biiyiik gazetelere bir giin i¢inde ulagt. Amerikan basini olay1 genelde
masum, silahsiz bir tekneye barbarca bir saldir1 olarak ele aldi Siyasi
karikatiirler Almanya'nin barbar Hunlar olarak gésterilmelerini daha da
hizlandirdi. Bagkan Wilson’dan baslayarak politikacilar saldiriy, 6zel-
likle de Amerikallarin 6liimiinii kinadilar. Lusitania'nin torpillenmesi
Amerika'nin Ingiltere ve miittefiklerinin yaninda savasa girmesinin stan-
dart argiimanlarindan biri oldu ve Biiyiik Britanya’da insanlari askere ¢ag)-
ran afiglerde siirekli yer ald.

ran sandallan indiriyor, sonra ateg agarak denizaltiyla savasa girigiyordu. Savagin ikinciyilinda en az bir
diizine Alman denizaltis1 Q-gemileri tarafindan batirild; bu tarihten sonra denizalular uyar1 yapmadan
ates agtilar. Bkz. O’Sullivan, Lusitania, 32-37.

24 Colin Simpson, Lusitania (Londra: Longman, 1974), 41-42. Cunard'in bagkan: savagin geri kalan
doneminde Lusitania’y: kizapa gekmeyi tercih edecegini soylemigti. Yolcu trafiginde ciddi azalma olmug
ve miirettebatin biiyitk kismi donanmaya katilmigti. Kendisine geminin diizenli seferlerini siirdiirmesi
bildirilmigti.
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Resim 30.

Bir karikatiirde Lusitania’'nin
torpillenmesinden sonra Sam Amca
kayzere bir uyan notasi veriyor,
Philadelphia Recorddan, 1915.
Fotograf: Sandpiper, Wikipedia
Commons

Lusitania’'nin batirilmasinin ahlaksal olup olmadifi tartigmasi on
yillarca siirdii. 1920’lerde Lusitania’da 6len Amerikahlarin aileleri tazminat
talebinde bulundular; Almanya, onlarin savas alani ilan edilmis bir bolgede
bir ingiliz gemisinde bulunmalarim belirtmenin yam sira, ingiltere'nin
daha o6nceki “yasadigi” ablukasina da isaret ederek, bu talepleri kesinlik-
le reddetti.s Tartisma o zamandan beri hukuk dergilerinde ve kitaplarda
sirmektedir. Bunun bir cinayet oldugu iddias1 stirekli tekrarlanmis, aym
iddiaya son olarak Diana Preston'in Wilful Murder [Kasith Cinayet] baghklh
kitabinda yer verilmistir.?® Kargit bakig agisinda Ingiltere'nin Lusitania’nin
¢alismaya devam etmesinin rizikolarin bildigi, Amerikahlarin ilan edilmis
bir savag bélgesinde bir Ingiliz gemisiyle seyahatin rizikolarini bildikleri,
donanma komutanh@inin Lusitania’yl korumak i¢in fazla bir sey yapmadi-

25 Bkz. ABD Dagigleri Bakanhg), Senato belgesi no. 176, Altmig Yedinci Toplant, “Lusitania Claims,”
1922. Bu belge Amerikah kurbanlarin ailelerinin taleplerine Almanya’'min yamtim da igermektedir.
Amerika'nin savaga girmesine kadar Amerikan gemilerinde higbir Amerikalinin hayatini kaybetmedigi-
ni belirtmekte belki yarar vardir.

26 Bkz. Diana Preston, Wilful Murder: The Sinking of the Lusitania (Londra: Doubleday, 2002).
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& ve Ingilizlerin deniz savag i i P
kurallarini en az Almanlar kadar
ihlal ettikleri vurgulanmaktadur.
Bu konum en ayrintili olarak
otuz yil 6nce Thomas Bailey
ve Paul Ryan tarafindan The
Lusitania Disaster: An Episode in
Modern Warfare and Diplomacy
[Lusitania Felaketi: Bir Modern
Savag ve Diplomasi Vakasi] adl
kitaplarinda ortaya konulmus-
tur. Bu konuda belki de yakin
tarihli, en dengeli tartigma David
Ramsey'in Lusitania: Saga and
Myth (2001) [Lusitania: Destan
ve Mit] adl kitabinda yapilmus- e e
tir.¥Yazarlar Lusitania’'nin tam § \u‘ ‘
da masum bir sivil yolcu gemi- OIN
si olmadiginy, torpillemen?n de JAN |R I SH REGI M E NT
salt acimasiz bir cinayet olmadi-
glnl kabul etmektedirler. Gemi Resim 31. 1. Diinya Savag sirasinda bir askere alma
piring, demir ve mermi kovami afisi. Library of Congress,

A8 2 Baski ve GCizim Bolumau.
gibi temel savas malzemeleri
tasimaktaydi. fkincil patlamalar
geminin cephane tasidifina isaret etmektedir. Savag sirasindaki eylemlere
iligkin uzun siireli tarihsel tartigmalarin ¢ogunda oldugu gibi, insamin bakig
agis: olaya iligkin “olgu”lar1 nasil segtigine baghdir. Daha sonraki yazarla-
rin ve aragtirmacilarin yargilari ne olursa olsun, donanma komutanliinin
Lusitania’y1 savas sirasinda kizafa ¢ekme segenepi oldufu ve bunu, ya
geminin tagidif1 malzemeler savas i¢in temel 6nemde oldugu ya da geminin
¢aligmaya devam etmesi savagin karanlk giinlerinde bir moral yiikselmesi
saBladig igin, tercih etmedigi agik goziikmektedir.

27 David Ramsey, Lusitania: Saga and Myth (Londra: Chatham Publishing, 2001).
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Savag SONRASI YoLcU GEMIiLERi

I. Diinya Savas1 transatlantik ticarette galipler ve magluplar yaratti.
Bunlar aym1 zamanda savagin galip ve magluplarin1 yansitiyordu. Cunard,
Alman torpidolanyla dokuz yolcu gemisi kaybetti, ama bunlarin dérdii hiz-
mete déndii. Ote yandan sirket mali agidan saglamd, devlet desteklerinden
yararland: ve 1920’lerde on ii¢ yeni gemi yaptirdi.?® Biiyitk Britanya'nin
daha kiigiik deniz hatlan kayiplara ugramiglardi, ama yeni yolcu gemileri
inga ettiler. Ayni gey, transatlantik seferlerde hi¢bir zaman fazla varlik gés-
terememis Rusya diginda, diger itilaf devletleri i¢in de gegerliydi. Fransiz ve
Italyan deniz hatlar: ile ABD hiikiimeti savas tazminati olarak Alman yolcu
gemilerini aldilar. Fransa bunlar kullandiktan sonra, yerlerine yeni tekne-
ler koydu. ABD Alman gemilerini yeni bir Amerikan sirketine verdi, ama
bu tecriibe basarisiz kaldi. Hat iistiindeki yeni yetmeler, tecriibeli Ingiliz
deniz yollariyla rekabet edemiyorlardi. Tarafsiz iilkeler cogunlukla savagtan
zararh gtkmadilar. Alman denizaltilari onlarin gemilerine saldirmamist: ve
ekonomileri genellikle saglamd. Iki bilyiik Alman denizyollar sirketi zarar
etti. Yolcu gemileri bulunmayan ve ¢ok biiyiik savas tazminatlari yiiklenmis
Alman hiikiimetinden herhangi bir destek alma ihtimali olmayan sirketler
zor duruma diistiilerse de ayakta kaldilar. ABD’den birka¢ tazminat gemi-
sini geri satin aldilar ve 1920'lerde yeni gemiler insa etmeyi basardilar.?

Biitiin denizyolu sirketleri, liikks birinci mevkiden belki de daha ¢ok,
¢lincli mevkideki gé¢menlere dayamyordu. ABD Kongresinin 1924te
Johnson-Reed Yasasini kabul etmesi, Avrupa’dan ABD’ye yiginsal gé¢ done-
mini etkin bigimde sona erdirdi. Kotalar gégii asgariye indirdi, Italya ve
Dogu Avrupa’dan gogii ise fiillen durdurdu. Gogmen trafigine ¢ok bagimh
olan kiigiik denizyolu girketlerinin bir¢ogu basarisizlifa ugrayarak, yok oldu.
Bazilari ise yiik tagima hizmetine gegti.

Biiyiik Ingiliz ve Fransiz hatlan bile alt simf kamaralarimi doldur-
makta zorluk cekiyorlardi. Amerikan tiiniversite yerleskelerinde reklam
yaparak, ogrencileri yaz ya da bir sémestr igin Avrupa’ya gitmeye tesvik

28 Bkz. McCart, Atlantic Liners, 93-168. Ayrica bkz. John Maxtone-Graham, The Only Way to Cross
(New York: Macmillan, 1972), 6. ve 7. Béliimler.

29 Bu egilimleri Frederick Emmons, The Atlantic Linders, 1925-70'deki ham malzemeden gikanilmigtir
(New York: Drake Publishers, 1972).
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ettiler. Ulusal dergilerdcki rcklamlarinda ise orta sinifta bir Avrupa tatili
fikrini tegvik ediyorlardi.

Birkag denizyolu sirketi, yolcu gemilerini sicak mahallere kaydira-
rak, ki gezileri yapmay1 denedi. Bu ilk gemi gezisi deneyleri bir dizi sorun-
la kargilagti. Atlas Okyanusu'nun kuzeyinde sefer yapmak i¢in tasarlanmig
yolcu gemileri gogunlukla ice doniiktii. Agik bir havuzlar), havuz kenarinda
oturacak yerleri, digarda bir barlan yoktu. Yemek odalar ve salonlar, bir
gezinin amacina uygun olarak digardaki tropik giinesine agilmiyordu. Atlas
Okyanusu seferlerinde gereksiz olan, ama tropiklerdeki bir gezide ¢ok iste-
nen klima sistemleri de bir sorundu.

Ayrica yolcu hatlan degisik siniflardan yolcularin fiziksel olarak
timiiyle ayrilmalarina gére diizenlenmisti. Merdivenler ve asansorler bir
mevkiden otekine gitmiyordu. Farkli mevkidekiler kendi yemek salonla-
rinda yemek yiyor, kendi giivertelerinde birbirlerini gérmeden yiiriiyiiy
yapiyorlardi. Oysa, bir gezi gemisindeki kamaralarin digerlerinden kesin-
likle daha pahali olmasina karsin, gemiyle gezinti paylasilacak bir tecriibe
olmaliydi. Yolcular birlikte yiyecek, havuz kenarinda beraber olacak ve
genel olarak hep birlikte disarda tropikal iklimin keyfine varacaklard:.
Atlas Okyanusu seferlerinden farkli olarak, gezinin kendisi varig yeriydi.
Geminin ve burada yasananlarin, yasadiklarin1 dostlarina tavsiye ederek
memnun miugteriler yaratacak kadar zevkli olmasi gerekiyordu. Bu neden-
le eglence programlary, sahilde aligveris ve karada gezintiler gezi hatlarimin
merkezi kaygisi haline geldi.

Denizyoluyla seyahat diinyas: bu sebeple heniiz tam olarak tek bir
kiiresel denizcilik diinyasi olusturmuyordu. En azindan I Diinya Savasi
sonuna kadar farkl tilkelerin yolcu gemileri kendi iilkelerinin tersane-
lerinde inga ediliyordu ve birbirlerinden biraz farkliydilar.>° Miirettebat
kendi yurttaglarindan olusuyordu. Belli seferlere gére yapilmislardi.
Baglica sicak iklimlerde yolculuk yapan P&O Line gemileri, Atlas
Okyanusu’nun soguk kuzeyinde sefer yapan gemilerden farkl diizenlen-
misti. Tim yolcu gemileri yiik tagiyorlardi, ama geminin kargoya ayrilan

30 Ornegin bkz. John H. Shaum ve William H. Flayhart 111, Majesty at Sea: The Four Stackers'daki kap-
saml fotograf (New York: W.W. Norton, 1982).
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kismi gemiden gemiye ve seferden sefere degisiyordu. Yiikle yolcularin
ayrilmasina ve gergekten tek bir gezi gemisi diinyasinin ortaya ¢ikmasina
daha on yillar vardi.
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ON BEeginci BOLUM

EXXON VALDEZ

Seattle Times'da giktr. Bilgiler sahil muhafazadan gelmisti. 300 metre-

lik tanker Long Beach, Kaliforniya'ya gitmek tizere Alaska’da Prince
William Bogazi'min bagindaki Valdez petrol terminalinden aynldiktan sonra
bityitk buz pargalariyla karsilagmig ve bunlardan kaginmak i¢in manevra
yapmist1. Exxon Valdez, terminalin 40 kilometre giineydogusunda, isaretli
gemi kanalinin ¢ok disindaydi. Sabah 12.20’de gemi (bilinen ve haritalan-
mig bir tehlike olan) Bligh Resifi'ne sert bigimde oturdu ve petrol sizdir-
maya bagladi. Gazetenin bildirdigi gibi, sizdiracak ¢ok petrol vardi. Exxon
Valdez “en az” 1,2 milyon varil ya da 50 milyon galondan fazla Alaska ham
petrolii tagiyordu.

Seattle Times'n 24 Mart'taki mansetinin “Valdez Agiklarinda
Tankerden Biiyiik Caph Sizint1” olmasina karsin, sahil muhafazadan ilk
gelen bilgiler genelde iyimserdi. Sahil muhafazadan bir petrol s1zintisi ekibi
ve Exxon’dan uzmanlar Valdez'e uguyorlardi. Petrol sizmaya devam ediyor-
du, ama “yavag” siziyordu ve kagagin belki 150.000 varil ya da 6,3 milyon
galon oldugu tahmin ediliyordu. Kiyidan esen riizgarlar sizintiy1 sahilden
uzak tutacakt1. Kagag kontrol altina almak igin ytizer engelleyiciler yerles-
tirilmesi, yiizeydeki petroliin pompalanarak, imha edilmek i¢in terminale
gotiiriilmesi planlaniyordu. Exxon Valdez'e yakin diger bir tanker, hasar gor-
miis gemideki petrolii kendi bos tanklarina pompalayacakti. Exxon Valdez’in
“yapisal buttinliigii” konusunda da kayg: duyuluyordu.'

Exxon Valdez’in kaza gegirdigi haberi birkag saat i¢inde biitiin diin-
yaya yayildi. Tahmin edilecegi gibi Washington Post, New York Times, Boston
Globe, Toronto Star, Chicago Tribune, San Francisco Chronicle ve Los Angeles
Times'da ayrintili haberler yayinlandi. 25 Mart’ta haber Orlando Sentinel, St.
Petersburg Times, Austin American Statesman, Providence Journal ve Orange
County Register gibi birgok daha kiiglik kent gazetesinde de yer ald1. Daha da
carpici olan televizyondaki haberlerdi. Kiigiik ugaklar ve helikopterler biitiin

Exxon Valdez batigina iligkin ilk, béliik porgiik hikaye 24 Mart 1989’da

1 On sayfa, Seattle Times, 24 Mart 1989 (ProQuest Newspapers'tan ulagilmgtir).
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Resim 32. Exxon Waldez sizintisimi temizlemek icin kullanilan yiiksek basingh buhar hortumlari.
Fotograf: ABD Donanmast, Wikimedia Commons.

giin geminin ve sizintinin iistiinde ugtular. Aksam haberleri saati geldigin-
de, yayilmakta olan yag tabakasinin resimleri milyonlarca eve ulagtu.

Yirmi dort saat sonra durum daha kétii —gok daha kétii— gortiniiyor-
du. Seattle Timesin ertesi giin bildirdigi gibi, Exxon Valdez’den on iki saati
agkin bir siire yogun sizint1 olmugtu. Kagak tahminleri 8,4 milyon galona
yiikseldi —bu ABD tarihindeki en biiyiik kagakt1. Sekiz kilometreden uzun
bir petrol tabakas: Prince William Bogazi'nin buz dolu sularina uzanip,
Valdez Limanrni kapatti. Yerel igciler sizintiy1 yiizer engelleyicilerle ve su
ptiskiirterek kontrol altina almaya ¢ahstilar.?

O doénemde insanlarin Prince William Bogazi'na sizan petrol mikta-
rin1 gozlerinde canlandirmalan zordu. Bugiin bile 6yledir. Sizan miktar New
2 “Karaya Oturan Tanker Alaska Sularina Petrol Piiskiirtiiyor,” Seattle Times, 25 Mart 1989 (ProQu-
est Newspapers'tan ulagilmigtir). S1zintidan giinler ve haftalar sonra insani 6ykiiler igin bkz. John Keeb-
le, Out of the Channel: The Exxon Valdez Oil Spill in Prince William Sound (Cheney: Eastern Washington

University Press, 1999). Ayrica bkz. Art Davidson, In the Wake of the Exxon Valdez: The Devastating
Impact of the Alaska Oil Spill (San Francisco: Sierra Club Books, 1990).
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York Kenti'ndeki her erkek, kadin ve ¢ocupa galonluk bir sige petrol vermeye
yetecek ve bol bol artacak kadard:. San Francisco ya da Philadelphia’daki biitiin
araba ve kamyonlarin deposunu doldurabilirdi. Bir futbol sahasi biiyiikliigiin-
deki bir yizme havuzunu 7,3 metre derinlie kadar doldurabilirdi.

Bunu izleyen birkag giin i¢inde haberlerde daha biiyiik sorunlara
iligkin kayg: verici sesler duyulmaya basland:. Petrol tabakas: seksen tiig kilo-
metre kareye yayilirken, Anchorage Daily News “Valdez Petrol Sizintisinda
Gorevliler Felakete Yavag Tepki Veriyor” mansetini atti. Bir muhabir olayin
gesim kaynaklan1 iistiindeki etkisinden endise duyan yére balikgilariyla
roportaj yapt13 Bazi makalelerde bu devasa sizintinin yakinda sahile vuraca-
g1 ve kontrol altina alma ¢abalarinin gimdiden basarisiz kaldig vurgulandi.
Ertesi giin Exxon Valdez'in kaptanina ve miirettebatina alkol testi yapildigini
bildirdi. Los Angeles Times'da Larry Prior'in uzun yazisi, uzak kuzeyde petrol
¢tkarmanin giivenligi konusundaki tartigmanin yeniden baglamak tizere
olduguna isaret ediyordu.+

Muhabirler ve fotografcilar Prince William Bogazrna iigusgtiiler.
Felaketi betimleyen fotopraflar ortaya ¢ikt:: petrol kaph kayalar ve sahiller;
siyah, petrolle kaplanmig kuslar; 6lii balinalar; 6lmekte olan su samurlarinin
kocaman gozleri ve yerel halkin onlar1 temizlemek igin gilginca gabasi. Gemi,
petrol, ekolojik felaket, yerel tepki, ahlaksal 6fke ve sorumluluun ve zarar
onariminin belirlenmesine iligkin hukuki siireg, Exxon Valdez'in ait oldugu
bir dinyay: tamimlayan 6gelerdir. Biiytik davalar hizla ¢6ziime ulastirilds,
ama temizleme isi yillarca siirecekti. Cevresel hasar konusundaki tartiyma
bugiin de siiriiyor. Ise gemiyle baglayalim.

PeTROL TANKERLERI DUNYASI

Exxon Valdez ne tir bir gemiydi? Denizden nakledilen yaglar,
insanin en erken ticari metalarindan biriydi. Ornegin, Ugiincii Bbliimde
Uluburun batifindaki ya amforalarin1 amimsayin. Yag nakliyaty, 19. yiizy:-
lin ortalarindaki biiyiik ¢aph balina avi dénemi de dahil, binlerce y1l boyun-
ca varil ve varillerle yapildi.

3 ProQuest Newspaperstan ulagilmgtir.
4 Age.
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1859’da Pennsylvania’'da petrol bulunmasiyla, balina yagindan ¢ok
daha ucuz ve elde edilmesi daha kolay bir lamba yag iiretildi. Bundan on
y1l sonra John D. Rockefeller'in iyi finanse edilmis Standard Oil sirketi
Rockefeller'in lamba yagini —variller i¢inde— diinyaya tasimaya bagladis
Gelismekte olan petrol sanayiindeki birgok kisi varillerin yavas, pahal ve
verimsiz oldugunu fark etmigti. Ozel olarak dékme petrol nakliyat1 igin
tasarlanan ilk gemi, (dinamitin mucidi) Alfred Nobel’in kardesi tarafindan
1877'de inga edilen Zoroaster'di. Gemi petrolii, hem bas-ki¢ y6niinde, hem
de enine boliinmiis birkag tankta tagiyordu. Hem Standard Oil, hem de
Shell Oil kisa siirede bu tasarimi benimsedi. Tasarimda bundan sonraki
yenilik, petrolii ¢ift cidarla ¢evrili, b6linmiis kisimlara koyan Gluckhauftu
(1886). 1891 yilina gelindiginde petrol ticaretine hizmet igin 6zel olarak
tasarlanmig, cogu Ingiliz ya da Amerikaly, yaklagik yetmis gemi vard1.

1900’de artik yag lambalarinin yerini elektrik ampulii aliyordu, ama
petrol i¢in iki biiyiik pazar agilmigti. Birincisi pervaneli gemilerde komiiriin
yerine fuel oil kullanimiyd. ikincisi ise otomobilleri ¢ahstirmak i¢in benzin-
di. 1920’ler petrol i¢in hizli yiikselme donemiydi ve piyasa hemen hemen
tiimiiyle ii¢ Ingiliz firmas: ile Standard Oil'un pargalanmasiyla ortaya gikan
sekiz girketin kontrolii alindaydi. Bu, yeni petrol yataklan kesfi, yabanc pet-
rol imtiyazlan i¢in pazarhklar ve yeni pazarlar aragtirma ¢agiyd1’

2. Diinya Savaginin yaklagmasiyla birlikte, filosu i¢in acilen petrol
nakliyesine ihtiyact olan ABD donanmasi, herhangi bir biiyiik tersanede
inga edilebilecek, standart bir tanker gemisi tasarimi yaratti. Donanma
daha ¢ok hiz igin daha giiglii motorlar ve dier savas zaman degisiklikleri
belirledi ve buna gore 6deme yapti. Savas sirasinda ABD, bir seri iiretim
hatt1 temelinde, toplam 481 standartlagmig petrol tankeri (160 metre uzun-

5 Bir varil petrol i¢in standart bu erken dénemde kirk iki galon olarak belirlenmisti; bu standart bu-
giin de gegerlidir.

6 Bkz. Walter W. Jaffee, The Tankers (Palo Alto, CA: Glencannon Press, 2008), 4-5. Bu tankerler dé-
nemin yolcu gemilerinden gok daha yavastilar. En hizh tankerin Atlas Okyanusu’'nu gegmesi on bir giin
siiriiyordu. Yolcu gemileri bu seferi dért ya da bes giinde tamamliyorlardi. Erken dénem tankerlerinin
cesitleri ve iglevleri hakkinda daha ayrintih bir tariyma igin bkz. l.aurence Dunn, The World's Tankers
(Londra: Adlard Coles, 1956).

7 Philippe Valois, Tankers: An Introduction to the Transport of Oil by Sea (Londra: Witherby & Co.,

1997). 6.
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Resim 33. Tipik bir modern tanker olan Abgaiq Basra Korfezi'nde, 2003. ABD Hiikiimeti Savunma
Bakanligt Arsivi, Ortak Askeri Harekat Dijital Fotograf Servisi

lugunda, 21.100 ton deplasmanli) inga etti® Bunlarin bir¢ogu savastan
sonra ticari hizmete alindi. Bu gemiler tiim diinyada savas sonras: tanker
iiretimi i¢in bir sablon olusturdular.

2. Diinya Savagindan bu yana petrol tankerleri basit, islevsel bir
bi¢imi izlemiglerdir; bu, temelde uzun ve diiz bir kutu bi¢imidir. Karina
esas olarak diizdiir, iist kisma deniz suyunun akmas: i¢in hafifce ta¢ sekli
verilmig ve tanklar1 doldurmak igin bir dizi menfez agilmigtir.9 Bag kisim
dalgalara binecek sekilde bigimlendirilmigtir; kigta ise gok kath bir kontrol
kulesi, bunun altinda da makine dairesi ile motorlar: ¢alighrmak igin gemi
yakit1 tanklar1 bulunur. Petroliin yiiklenmesi i¢in bunun karadaki depolar-
dan geminin tanklarina akitilmasi yeterlidir. Bosaltma igin ise geminin
iistiinde karmagik bir boru sistemi ile motor béliimiiniin hemen 6niine
yerlestirilen pompalar gereklidir. Dengeyi korumak igin tankerler geminin

8 Gemilerin birkagi bagsansiz oldu; en gérkemlisi aym gecede ikisinin ortadan béliinmesiydi. Daha
sonraki bir aragtirma geminin yiiksek siilfiir igerikli ¢eliginin gok soguk kogullarda ¢abuk kinlabildigi
sonucuna vardi. T2s diye adlandinlan gemilerin birgogunun diisiik kalitede yapildig: iddialar1 da vard,
ama birgok teknenin daha sonraki uzun siireli sivil hizmeti bunun aksine igaret etmektedir. Bkz. http://
www.maritimeprof essional.com.

9 Tanklarin boyutlar: agag1 yukan biiyikge bir katedralinkiyle aymdir; bu nedenle onlara “selik kated-
raller” denilmesi pek uygundur.
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her tarafina dagitilmis, biiyiik miktarlarda (gogunlukla su olan) safra tagi-
mak zorundadurlar.*®

Buradaki 6nemli nokta petrol tankerlerinin diinya ¢apinda, ulusla-
rarasi kurallarla diizenlenen bir iiriin haline gelmis olmalandir.* Bir tek-
nenin tasariminda bunu Japonya, isve¢ ya da Endonezya'da yapilmig olarak
tanimlayacak higbir ayirt edici 6zellik yoktur. Petrol terminallerindeki pro-
sediirler, giivenlik protokolleri ve kirlilik kontrol uygulamalar1 da —pratikte
her zaman béyle olmasa bile— uluslararasi olarak diizenlenmektedir.

ExxoN VALDEZ'iN ExoNOMik DUNYASI

Exxon Valdez, Prince William Bogazi'nda ne kadar karaya oturmus-
sa, petrol nakliyatinin ekonomisine ve Amerikan petrol politikalarina da
o kadar saplanmigti. Once diinya ¢apindaki tanker filosuna bir bakalim.
Exxon Valdez felaketinden 6nceki otuz yil boyunca, toplam petrol tankeri
filosu yaklagik ti¢ bin gemi olarak kaldi. Ancak yeni ve daha biiyiik tekneler
hizmete girdikge, tanker filosunun kapasitesi 60 milyon ton dolaylarindan,
300 milyon ton civarina gikti. 1960’larin baslarinda 100.000 tonluk kapa-
sitenin iistiinde tanker yoktu; 1983'te 823 tanker 100.000 tonun, 27 tanker
ise 400.000 tonun istiindeydi. Artik filonun en biiyiik gemileri iki milyon
ton ya da daha fazla ham petrol tagiyabiliyordu. Exxon Valdez gibi sirket
gemileri petrolii sirkete ait terminallerden, sirkete ait kraking® tesislerine
gotirtiyor ve bunlar toplam filonun yaklasik yiizde kirkini olugturuyorlardi.
Filonun geri kalany, bir¢ogu Yunan zenginleri olmak {izere sahislara aitti.?

Ozel miilkiyetteki tankerler karmagik bir uluslararas: kiralama ag1
olugturuyordu. Geminin nereye kayith oldugu biiyiik 6l¢iide en duisiik ver-
gilerin hangi iilkede olduguna baghydi 1980’lerde 6zel tanker filosunun

10 Bkz. Valois, Tankers, 23-36.

11 Dahadogrusu halen iig tip tanker vardir: yalmizca Meksika Kérfezi gibi belli bir bélge iginde faaliyet
gosteren kiigiik boyutlu; kaynaklar ile piyasalar arasindaki orta mesafelerde galigan biiyiik boyutly; pet-
rolii kaynaklar ve rafine edilecegi yerler arasindaki engin mesafelerde tagiyan siipertankerler. Gene de
her boyuttan tiim tankerler tiimiiyle birbirine benzemektedir.

12 Kraking petrol jeolojisinde ve petrol endiistrisinde kullanilan bir yontemdir. Bu iglemde 1s1 ve ba-
sing veya katalizor ile uzun zincirli yiiksek kaynama noktal hidrokarbonlardan, kisa zincirli diigiik kay-
nama noktal hidrokarbonlar olusur —ed.n.

13 Bkz. Michaed Chanpness ve Gilbert Jenkins, Oil Tanker Handbook: 1985 (Londra: Elsevier Applied
Science Publishers, 1985), 1-19.
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yaklagik ylizde 30’u Liberya’ya, ylizde §'i ise Panama’ya kayithydi. Yuzde
onunun Japonya’da kayith olmas, bu iilkenin esas olarak yabanci petrole
bagimhligini yansitiyordu. Filodaki gemilerin yiizde 5 ile 81 Yunanistan,
Norveg, ABD, Biiyiik Britanya ya da Fransa bayra@ tagiyordu. Tanker filo-
sunun geri kalan1 yalmzca birkag gemisi olan onlarca tilkeye dagilmgt1.s

En basit ekonomik diizeyde, petrol nakliyati arz ve talebe baghdir,
ama her iki faktor de karmagik olabilir ve ¢cabuk degisebilir. Tankerler petrol
yataklarindan igleme tesislerine nakliyatta uzun mesafeli boru hatlariyla reka-
bet ederler. Yeni bir boru hatti ¢ok sayida tankerin yerini alabilir. Petrol iire-
ten bir {ilkenin ekonomik kalkinmas, petroliin iilke i¢inde kalmasina neden
olabilir. Hiikiimet politikalan eneriji gereksinimlerini niikleer, riizgar ya da
giines enerjisine kaydirarak, genel petrol titkketimini azaltabilir. Petrol fiyatla-
r1, petrol simsarlarinin fiilen ya da potansiyel olarak arzi1 aksatacagin diigiin-
diikleri siyasi krizlere gore degisir. Ornegin 1969'da Misir Siiveys Kanali'ni
kapatip, tim gemileri Afrika'nin ¢evresini dolagmaya mecbur biraktifinda,
petrol nakliye maliyetleri aniden yiikselmisti. 1973’te Ortadogu’daki pctrol
iireten iilkeler bir pazarlama grubu (OPEC) olusturdular ve fiyatlan yiikselt-
tiler. ABD’nin buna tepkisi daha az petrol ithal programlan olurken, 6zel
kigiler arabalarin1 daha az kullanip, evlerindeki sicaklig1 azalttilar. Petrole
talep azaldi, tankerler hizmet disi kald1 ve Borneo’dan Norveg fiyortlarina
kadar uygun bulunan yerlere demirlendi.

Diinya ¢apinda ham petrol iiretimi diizenli olarak artsa da (1960'ta
bir milyar tonu, 1965’te iki milyar tonu agti),’s ani yiikselig ve diistig ¢cevrim-
leri tanker igletmecilifinin bir 6zelligidir. Filo sahipleri iyi zamanlarda yeni
tanker siparig ederler ve tankerler bir sonraki diisiis déneminde bos yatarlar.

Bir tankerin 6mriiniin yaklasik otuz yil olacag tahmin edilmisti,
ama 1960 ile 1989 arasinda filo sahipleri kiigiik tankerleri ¢ok daha hizh
bir oranda biiyiikleriyle degistirdiler. 1960 ile 1985 arasindaki bazi yillarda,
ylizden fazla tanker hurdaya gikarild: ve agag1 yukar: aymi sayida gemi hiz-
mete girdi. Petrole talebin az oldugu yillarda, tersanelerden ancak ¢ok az
sayida tanker ¢ikt1.

14 Age, 124-125.
15 Age, 272.
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Bu uzun vadeli egilimlerde ve kisa vadeli krizlerde sabit olan tek
sey bir tankerin ancak petrol tagirsa para kazanabilecegiydi. Sirketler ve
ozel tanker sahipleri gerek petrol terminalleri, gerekse kraking tesislerin-
de isi tamamlayip, dénmek igin yalmzca yetmis iki saatlik bir endistri
standard: saptamiglardir. Bir tanker temizlik ve tamirat i¢in yilda yirmi
giin yatabilir. Bunun diginda gliniimiiziin tig bin tankerli petrol filosu hig
durmadan diinya denizlerinde sefer yapmaktadir. Aninda bildirilen anlag-
malar bir geminin ondan sonra petrolii nereden alacagini ve bunu nereye
gotiirecegini belirler. Petrol filosuna karada en ¢ok benzetilebilecek sey,
bir kamyon filosunun giin-giin ya da saat-saat mal almak ya da teslimat
i¢in sevk edilmesidir.

TANKERLER VE CEVRE

Ise ¢ok iyi bilinen dért gergekle baglayalim. Birincisi petrol, ister bir
kuyu basindan dogal sizmayla, ister kirik bir boru hattindan ¢ikarak, ister-
se de bir benzin istasyonunun arkasina atilarak temas ettigi tiim topraklar:
ve sulan kirletir. Ikincisi, higbir teknolojik siireg rizikosuz degildir. Par¢alar
aginir, insanlar uyuya kalir ya da yanlhs kararlar verirler. Ugiinciisii, ister
niikleer enerji, ister elektrik ampulli, isterse bir araba olsun, bir teknoloji-
den yararlananlar buna fazla bilingli bir diigiince ya da ¢aba harcamadan,
o teknolojinin giivenli ve verimli ¢aligmasini1 beklerler. Dérdiinciisii, tan-
ker sanayii —ister gevre, giivenlik, is¢i licreti, isterse gemideki miirettebat
sayisina iliskin olsun- geri doniis zamanini yavaslatacak ya da maliyetleri
artiracak tiim yeni diizenlemelere kars: ¢ikar.

2. Diinya Savasindan sonraki on yillarda, petrol tagima teknolojisi-
nin goruniirde diizgiin ve giivenli ¢aligti1 donemde, herhangi bir “haber”
yoktu ve insanlar ¢ogunlukla benzinin pompalarina ya da kalorifer yakiti-
nin kazanlarina nasil geldigine dair kayitsizdilar. Devlet diizenlemeleri ve
uluslararas: politikalar iistiindeki en etkin gii¢ petrol lobisiydi. Kontrolsiiz
sondajlara kars: ¢ikan, ¢evreyi korumadan yana sesler genelde daha zayif
ve daha az etkindi.

Oysa sizintilar petrol iginin dénemsel bir &zelligiydi. Ornegin
1967 ile Exxon Valdez’in yil olan 1989 arasinda, yedi biiyiik tanker sizin-
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tist olmugtu ve bunlar Exxon Vuldez [elaketinden dort ile dokuz kat daha
biiyiiktii. Ug kazada tanker karaya oturmugtuy; ikisinin nedeni garpigma,
birinin ise patlama ve yangindi.®®

Bu sizintilarin en {nliisii, Cornwall sahili agiklarindaki Torrey
Canyon’d1 (1967). Bu, tarihte meydana gelmis en biiyiik sizintiyd: ve otuz
bes milyon galon civarinda oldugu hesaplanmigti. Geminin batmasindan
sonraki yirmi dért saat iginde petrol sizintis1 30 kilometreyi gegmisti. Ingiliz
hiikiimeti Ingiltere’'nin giiney sahilinde 240 kilometreye, Scilly Adalan’na
ve Fransa kumsallarinin 240 kilometresine yayilan petrol tabakasini kontrol
edemedi. Olagandis1 bir riizgar petroliin yakindaki sahillerin daha ¢ogunu
kirletmesini 6nledi. Gemi kayahklarda ikiye bolindugtinden, petrolii disar
pompalama olanag: yoktu. Donanma ugaklarinca dokiilen on binlerce ton
kimyasal yag sékiicii, petroliin bir béliimunii kiigticiik damlaciklara ayirds;
ne yazik ki bu damlaciklar baliklar, deniz hayvanlar ve kuslar igin yiiksck
derecede zehirliydi. Olen kus sayisina iliskin tahminler 25.000 ile 150.000
arasinda biiyiik degisiklik gosteriyordu. Sonunda hiikiimet hava kuvvetle-
rine gemiyi yakma emri verdi, ama bu da basarih olmadi. Sonunda gemi
batty, yillarca petrol sizdirmaya devam etti ve ekosistemi on yillarca kirletti.
Hasarin en yogun oldugu yer Guernsey Adasr’ydi. Hiikiimet tilkenin sahi-
lini tehdit eden ti¢ bin ton petrolii kullanilmayan bir tag ocagina pompalads;
bu petrol burada hala kuglar 6ldiirmeye devam ediyor.”

Parlamentodaki tartigmalar sasirtici diizeyde sakindi. Torrey
Canyorn'u kiralamig olan British Petroleum higbir sorumluluk iistlenme-
di, ama sonunda kiigiik miktarda bir tazminat 6dedi. Petrol sizintisinin
ana siyasi etkisi, uluslararas1 diizenlemeler ustiinde oldu. Batiktan iki
yil sonra ¢ok sayida imzaci devlet, bir sizint1 durumunda kimin sorum-
lu olacagimi tamimlayan Petrol Kirliligi Hasan1 Igin Sivil Sorumluluklar
Uluslararas1 Konvansiyonunu kabul etti. Bundan on yil sonra birgok
iilke hem rutin denizcilik faaliyetlerini, hem de biiyiik ¢aph sizintilar: ele
alan Gemilerden Kirliligin Onlenmesi igin Uluslararasi Konvansiyona

16 Valois, Tankers, 133.
17 Patrick Barkham, “Oil Spills: Legacy of the Torrey Canyon,” Guardian, 23 Haziran 2010 (ProQuest
Newspapers'tan ulagilmugtir).
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(MARPOL) imza att1."®

Torrey Canyon felaketinin, sizintiy1 kontrol etme ¢abalarinin etki-
sizlifi ve bunun kuglar ve deniz hayvanlan iistiindeki dogrudan etkisi
gibi baz1 6zellikleri, Exxon Valdez sizintisinda olacaklarin bir habercisiydi.
Yore balikgilar1 hakh olarak gegim kaynaklan konusunda endiseye diistii-
ler. Ancak iki batik arasinda ¢ok sey degismisti. Cevre igin kaygi duyanlar
artik ug bir grup, etkisiz bir azinhk degildi. Ana akim medya Exxon Valdez
sizintisim ciddiye aldi ve trajedinin pesini birakmadi. Batik ve sonuglarn
haftalarca akgam haberlerine egemen oldu. Siradan yurttaglar petroliin ve
bunun taginma teknolojisinin ¢evreyi nasil tehdit ettigi sorusundan artik
kagamazlardi. Yorumcular yetersiz gibi goériinen diizenlemeleri sorgula-
dilar. Cevre orgiitleri kahraman oldular, yeni iiyeler, goriiniirlik ve hiikii-
metin dikkatini kazandilar. Bu felaketin nasil olabildigine iligkin sorular,
kimin sorumlu oldugu konusu izledi. Exxon'un sorumlulugu reddetmesi
s6z konusu degildi. Cevresel kriz kent meclislerinde ve parlamentolarda
tartigmalara yol agt1. Ulusal parlamentolar benzer sizintilarin kendi sahille-
ri i¢in ne denli tehlike olugturdugunu tartigtilar. Degisik uluslararasi deniz-
cilik orgiitleri ve Birlesmis Milletler diizenlemelerin yeterliligini tartigti.'d

ONARIM

Torrey Canyon batigindan farkh olarak, Exxon Valdez sizintis1 ¢ok
kisa siirede diizenlemelerin ve planlamanin iyilegtirilmesi i¢in yurttaglar-
dan gelen yaygin bir lobi faaliyetini tetikledi. Bunu kongre goriismeleri
izledi. Valdez Limani'nin, yapimi ¢evreciler ile petrolciilerin ¢ikarlar ara-
sindaki en siddetli savaglardan birine yol agan Trans-Alaska Boru Hattinin
giiney terminali oldugunu hatirlamak 6nemli. Kongredeki gériigmeler ve
basinda yer alan roportajlarda petrol sanayii Amerikallara siirekli boru
hattinin giivenli olacag: ve gevreye zarar1 olmayacagi teminati vermisti.
Petrolciilerin sézciileri goggmen Kanada geyiklerinin boru hattinin yanin-
dan gegeceklerini, Alaska’'nin saf sularinin aym saflikta kalacagini anlat-
18 Joyce Aragtirma Grubu, Georgia Universitesi, Deniz Bilimleri Béliimiiniin raporu: http://www.jo-
yeresearchgroup.uga.edu.

19 Joshua Ashenmiller, “The Alaska Pipeline as an Internal Improvement, 1969-1973,” Pacific Histori-
cal Review 75, no. 3 (Agustos 20006): 461-490.
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miglardi. Exxon Valdez sizintisindan sonra kamuoyunun 6fkesinin derece-
si, yamltildiklarini diisiinen yurttaglarin duygularini yansitiyordu.>

Birka¢ ay iginde Kongre, her iki partinin de destegiyle, federal
hitkiimetin bir petrol sizintis1 felaketine miidahaleyi baglatmasina ve
bunun bagini ¢ekmesine iligkin temel bir ¢erceve olusturan, 199o tarihli
Petrol Kirliligi Yasasim kabul etti. Yasa Ticaret Bakanhiinin, alana 6zgii
petrol sizintisi acil 6nlem planlan hazirlanmas: igin merkezi ve yerel
hiikiimetlerle gériigmeler yapmasim gerekli kiliyor ve bunun igin bir biit-
e sagliyordu. Yasada yiizer engelleyiciler ve diger petrol sizintis: teghizati
alinmas: ve yorelerde depolanmasi i¢in 6denek ayrilmas: ve biiyiik petrol
sizintilariyla basa ¢tkmak igin vaka bagina bir milyon dolara kadar harca-
ma yapilmas: 6ngoriiliyordu. Yasa, acil 6nlem planlar1 temelinde, gemi
sahibinin bir petrol sizintis1 ve bunun temizlenmesindeki mali ve hukuki
sorumlulugunu agiklifa kavusturdu. Yasa ayrica petrol tagiyan gemilerin
sahiplerinin, sondaj platformu sahiplerinin ve petrol nakliye tesislerinin
somut, alana 6zgi sizint1 6nleme planlar1 gelistirmelerini de zorunlu
kildi. Bir gemicilik sirketinin federal sorumlulugu sizan her varil bagina
1000 dolardan baghyor, ama sirketin federal temizleme emirlerine uyma-
masi halinde giinde 25.000 dolara kadar gikabiliyordu. Yasa bu siirlarin
eyaletler igin gegerli olmadigin, eyaletlerin agabilecekleri tazminat dava-
larinda higbir sinir olmadigini da vurguluyordu.®

Exxon Valdez felaketinden sonraki aylarda federal hiikiimet
Exxon'un zarar ziyan tazminati édemesi i¢in hukuki siireci baglatti.
Sizintinin dogrudan etkilerine iligkin somut kanit gereksinimi, baliklara,
kuglara ve deniz hayvanlarina verilen zarar konusunda ¢ok sayida bilimsel
calisma yapilmasina yol agti. Bazi aragtirmalar da bahik¢ihfin, dinlenme
tesislerinin, kamusal topraklarin ve gegimini yoreden saglayan Amerikan
yerli gruplarinin ekonomik kayiplarina odaklaniyordu.?* iki yil sonra, 1991
Ekim’inde mahkeme diginda saglanan bir uzlagmayla Exxon temizlik ve

20 Bkz. Nancy Lord, Troubled Waters: A Review of the History, Science, and Technology Associated with the
Exxon Valdez Oil Spill and Cleanup (Homer, AK: Pratt Museum, 1992), I-5.

21 Bkz. EPA’nin 1990 yasasi 6zeti: http://www.epa.gov.

22 “1990 State/Federal Natural Resource Damage Assessment and Restoration Plan for the Exxon
Valdez Oil Spill,” University of Michigan Museums Library/Bird Collection'dan ulagilmigtir.
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onarim igin bir milyar dolardan fazla para 6dedi. Exxon sonunda tazminat
talepleri igin bir milyar dolar daha 6deyecekti.

1993’teki kongre goériigmeleri sizintinin etkilerinin Exxon’un 6ngor-
diigiinden ¢ok daha genis ve daha uzun siireli olduguna isaret etti. Ornegin
Amerikan yerli 6nderlerinden biri sahillerdeki kirlenmeyi ve batiktan 320
kilometre uzakhkta bile foklarin kayboldugunu anlatt1.? Diger higbir petrol
sizintisinda olmadif bi¢imde, bilim bunun etkilerini aragtirdi. Hiikiimetin
davasinda somut kamt gereksinimi nedeniyle somon, ringa bahig), alabalik,
baliklar, kuglar, su samuru, midyeler, laminarya, likenler, gelgit otlar, kaya
midyesi ve planktonlar hakkinda yiizlerce bilimsel ¢evre aragtirmasi yapild.
Uzmanlar tirleri saydilar, 6rnekleri incelediler ve ne oldugu konusunda
bir sonuca vardilar. Bu veriler ve vanlan sonuglar baglangicta kamuoyuna
duyurulmayip, davanin kanitlan arasinda gizlendi. Uzlagmadan sonra bu
¢aligmalar kamuya agildy; uzlagsma yeni aragtirmalara finansman sagladi.

Bu sonuglarin, deniz ve irmak sahillerinin ekolojisinin karmagik-
hig1 ve petrol sizintilarinin aym derecede karmagik, uzun vadeli etkileri
konusunda kamuoyunu uyarmas: gerekiyordu.?¢ Petrolii yiyen her sey
mutlaka 6lmiiyordu. Baz1 mikrop tiirlerinin petrolle gelisip artmas, petrol
yiikli bolgelerdeki organizmalarin oranlarim degistiriyor, bu ise kiigiik
kabuklu ve balik niifuslarim etkiliyor, etki beslenme zincirinden yukan
dogru devam ediyordu.® Ne var ki arastirmalarin ¢ogunlugu politikalar
olugturulmasinda fazla yarar saglamayacak kadar uzmanlagmsty, ¢ok kisa
vadeliydi ya da ¢ok kiigiik bir alam kapsiyordu.?¢ Bunlarin bir¢ogu 6ylesine
karmagikt: ki, halkin anlamas: bile zordu.

23 “Prince William Sound after the Exxon Valdez Spill,” Temsilciler Meclisi, 103. Toplant, Birinci
Oturum, 24 Mart 1993’te Ticari Denizcilik ve Balikhaneler Komitesindeki gériiyme (Washington, DC:
Government Printing Office, 1993), 44-45.

24 Bkz. Proceedings of the Exxon Valdez Oil Spill Symposium, ed. Stanley Dr. Rice vd. (Bethesda, MD:
American Fisheries Society, 19906). Bir diger bilimsel makaleler derlemesi: Exxon Valdez Oil Spill: Fate
and Effects in Alaskan Waters, ed. Peter G. Wells, James N. Butler ve Jane S. Hughes (Philadelphia:
ASTM, 1995). Bilimsel ¢aligmalarin tigiincii bir grubu igin bkz. Marine Mammals and the Exxon Valdez,
ed. Thomas R. Loughlin (San Diego: Academic Press, 1994).

25 Bkz.JoanF. Braddock vd., “Patterns of Microbial Activity in Oiled and Unoiled Sediments in Prince
William Sound,” Rice vd., Spill Symposium iginde, 94-107.

26 R.T.Paine, Jennifer L. Ruesink, Adrian Sun vd., “Trouble on Oiled Waters: Lessons fromthe Exxon
Valdez Oil Spill,” Annual Review o f Ecology and Systematics 27 (Kasim 1996).
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Exxon Valdez'den s1zan petrol ne oldu? Ayrintilar suyun sicakhig-
na, dalgalara ve akintilara baghdir, ama sizintilar genel bir oriintii sergi-
lerler. Ham petrol kisa ve uzun karbon zincirlerinin bir karigimidir. Bir
sizintida petroliin daha kisa, daha ugucu kesimi —toplamin yiizde 20’si
kadari- bir iki giin i¢inde buharlasir. Valdez'in iistiinden ugan gazete-
ciler mide bulandiric1 bir petrol kokusundan s6z etmislerdi. Petroliin,
sizintinin belki ylizde 14’tinii olusturan ikinci agir kesimi kiigiicitk dam-
laciklar halinde suya dagilir; damlaciklar uzun mesafeler gidip, karbonu
yiyen mikroplar aracilifiyla besin zincirine girebilirler. Bir sizintinin
geri kalan kismu, belki yiizde 50’si, agir ve yapiskandir. Bu petroliin belki
yarisi sahile vurur, kumsallan kirletir, kuglar: kaplar ve foklar1 6ldiiriir.
Bir kismi dibe gider, bir kismi yiizen topaklar olusturur. Petroliin ytizde
20’sinin ne oldugu agiklanamamaktadir. Agir yaglarin biyolojik pargalan-
masi ¢ok yavag ilerler ve bazen toksik yan tirtinler uiretir. Petroliin en afir
kesimi ¢ofu zaman topaklar olusturur ve bunlar sonunda gelip kumsal-
lara gémiiliir. Exxon Valdez sizintisindan ¢eyrek ylizyildan fazla geqtigi
halde Prince William Bogazi boyunca uzanan kumsallarin bir¢ogunda
ya bir petrol katmani ya da yiizeyin birkag¢ santim altinda petrol topaklan
bulunmaktadir.”

Exxon Valdez'e ne oldu? Gemi sonunda Bligh Resifinden kurtarila-
rak yiizdiiriildii ve Alaska’dan ii¢ y1l 6nce denize indirildigi, San Diego'daki
tersaneye ¢ekildi. Teknenin gévdesine gomiilmiis kayalarin ¢ikarilmas;,
tim karina ile geminin sag tarafinin degistirilmesi ve tanklarin tamiri
gerekiyordu.®® Sirket geminin adimi SeaRiver Mediterranean’a cevirdi ve
1990 yazi sonunda yeniden hizmete soktu. Gemi yirmi yili agkin siire, bir
olay ¢ikmadan petrol tasidy, ancak Alaska sularina girmesi yasaklanmigti.
SeaRiver Mediterranean 2011’de Cinlilere ait bir maden cevheri tasiyicisina
dontgtiiriildii ve sonunda 2012’de hurdaya aynldi.2?

27 Lord, Troubled Waters, 12-14.

28 Bkz. G.S. Martin, Tanker Operations: A Handbook for the Ship’s Officers iginde tekneye gomiilii kaya
pargalari ile Exxon Valdez'in fiilen kaybolmus tabaninin fotograflan, 3. Baski (Centerville, MD: Cornell
Maritime Press, 1992), 228, 250.

29 Dennis Geogatos, “Repairs on Tanker Valdez Nearing Completion,” Associated Press, Anchorage
Daily News, 19 Mart 1990, Bw, http://www.adn.com.
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ExxoN VALDEZ FELAKETINDEN SONRA TANKERLER

Petrol Kirliligini Kontrol Yasas1 (ABD) ile uluslararasi MARPOL
duzenlemeleri denizlerde petrol kirliligini ciddi dizeyde azaltti. Uyulmasi
gereken kosullarin en 6nemlilerinden ve en az dikkati ¢ekenlerinden birij,
safra bogaltilmasinda degisiklik yapiyordu. Bu yeni yasalardan 6énce tanker-
ler petrolle kirlenmis safra deniz suyunu dogrudan denize bosaltiyorlardi.
Bu rutin uygulama sonucu her yil biiyiik bir petrol sizintisina esit hacimde
petrol denize ulagiyordu. Yeni diizenlemelere gére bu bosaltmalar yasadisi
hale geldi ve sirketler kisa siirede deniz suyu safrasin1 bosaltmadan 6nce
petrolii yogunlagtirip ¢ikaran yontemler gelistirdiler.® Tanklarin temiz-
lenmesindeki yeni uygulamalar da denize ulasan petrolii sinirladi. Eski
uygulamalarda radikal bir degisiklik yapilarak, yeni diizenlemelerde ABD
Sahil Muhafaza 6rgiitiiniin tankerlere cikarak, teknede bir felaket plani ve
giivenlik donanimi olup olmadifini incelemesine, ayrica yasadis1 kirletici
uygulamalan aragtirmasina izin verildi.

Seyriisefer teknolojisinde de, 6zellikle 2000'den sonra uydulara
dayanan kiiresel konum belirleme sistemlerinin kullanilmaya baglamasiy-
la, dramatik bir iyilesme oldu. Kalabalik kanallarda uluslararasi anlagma-
larla belirlenen nakliye rotalari ¢arpigmalari azaltti. Bag ve ki¢ 6zel pervane
sistemleri de (thruster) bir limana ya da agiktaki bir tesise yanagirken tan-
kerlerin manevra kabiliyetini artird.

Exxon Valdez'in batmasinin baslica dogrudan etkilerinden biri tan-
ker tasariminda goriildii. Gemi miihendisleri ve diger uzmanlar ift cidarh
konstriiksiyonun yararlarim on yillardir tartigiyorlardi. Boylesi bir konstriik-
siyonun mantig1 ¢ok acik sekilde goziikmektedir. Geminin karaya oturmasi
ya da diBer bir gemiye ¢arpmasi halinde, ikinci bir i¢ govde saglam kalarak,
petrol sizintisin1 6nleyebilir. Tanker sahipleri maliyet ve karaya oturma ya
da garpmadaki yararimin kanitlanmadi@ gibi gerekgelerle cift cidarh gévdeye
direnmislerdi. Ancak yeni yasalar yeni yapimlarda cift cidarh govdeyi zorun-
lu kild: ve tek cidarh tankerlerin hizmetten ¢ekildik¢e agamali olarak sona
erdirilmesini talep etti.

30 Martin, Tanker Operations, 229-230.
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Yeni ditzenlemcler csas olarak- iglemistir. 1991'deki iki olay
diginda [italya agiklarindaki M/T Haven (45 milyon galon) ve Atlas
Okyanusu’'nun giineyinde, Angolamin 1100 kilometre batisindaki ABT
Summer (51-81 milyon galon)), biiyiik bir tanker sizintis1 olmamigtr.

Ancak tarihin en biiyiik iki petrol sizintis1 heniiz ger¢eklesmemisti.
Bunlardan birincisi, geri gekilen Irak birliklerinin 1991'de Basra Korfezi
sahillerinde Kuveyt'in ana petrol terminalinin ve orada demirli tankerlerin
vanalarin1 agmasiydi. 380-550 milyon galon oldufu hesaplanan sizint,
Basra Korfezi'nin 7.770 kilometre karelik alanini on santimlik bir petrol
tabakasiyla kapladi. ikinci felaket, kuskusuz 2010’da Deepwater Horizon
petrol sondaj kulesinin deniz altinda patlamasi ve Meksika Korfezi'ne 206
milyon galon petrol akitmasiydi. Bunun korfezin ekolojisi iistiindeki olas:
yogun etkilerine iligkin bilgi edinmek igin vakit hala erken.»

PETROL TANKERLERiININ BirLE§ik DUNYASI

Guniimiiz petrol tankerlerini anlamak ancak tam biitiinlegmis,
diinya ¢apinda bir bakig agisiyla miimkiindiir. Petrol tankerleri ABD,
Avrupa, Rusya ya da Asya’daki birkag tilkeden herhangi birinde yapil-
mig olmalarina bakilmaksizin, ortak bir tasarimi paylagirlar. Toplam
filonun sahipligi pargal ve kiireseldir. Eger bir simsar Ortadogu’daki bir
yataktan Cin’e ham petrol tagiyacak bir gemi bulmaya girigirse, Polonya
ya da Brezilya'dan bir gemi kiralayabilir. Petrol tasima s6zlesmeleri de
tim diinyada standarttir ve kiralamanin siiresini, petroliin alinip, teslim
edilecegi yerleri, geri doniis siiresini ve programa uyulmamasi halindeki
cezalari belirlerler.

Tanker ticaretinin diger bir kiiresel 6zelligi, gerek tek tek gemilerin,
gerekse tiim filolarin giivenligini ve giivenilirligini deerlendiren taninmig
sirketlerden olugur. Lloyd’s of London gibi deniz nakliyesi sigortacilar1 da
aym gekilde tiim diinyadaki tankerleri derecelendirirler.»

31 Mother Nature Network, http://www.mnn.com.

32 Exxon Valdez felaketinden onceki tanker faaliyetleri igin bkz. Alex Marks, Elements of Oil-Tanker
Transportation (Tulsa, OK: PennWell Books, 1982). Batiktan sonra depisen petrol tankeri diinyas: hak-
kinda bir fikir edinmek igin Kenneth Rawson, ed., The Carriage of Bulk Oil and Chemicals at Sea’de

tasarim, diizenlemeler, sigorta ve risk yénetimine iligkin boliimlere bkz. (Rugby, BK: Institution of Che-
mical Engineers, 1994).
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Simdi biitiin tankerler, giivenlik 6zelliklerini, felakete hazirhik ve
yolculuk sonras: temizleme iglemlerini belirleyen bir uluslararasi diizenle-
meler diinyasinda faaliyet gosterirler. Limanlara ve agik deniz terminalleri-
ne girig ve cikig protokolleri, sahipligine bakilmaksizin, tiim tankerler i¢in
gegerlidir. Aym sekilde, bir tanker kaptani ister Mang Denizi olsun, isterse
Malakka Bogazi, kalabalik yerlerdeki nakliye rotalar1 hakkinda giincel bilgi-
ye sahip olmak zorundadir.

Tankerlere tayfa saglanmas: da kiiresellegmistir. Gemi sahipleri
Filipinler'den bir miirettebatin, Amerikali ya da Avrupal bir miirettebatin
iicretinin yalmzca dortte birini alabilecegini bilmektedir. Tiim diinyada
ucuz emek, pahali emegi tankerlerden diglamigtir. Kiiresel rekabet diizenli
olarak daha kii¢itk miirettebata ve daha fazla otomasyona yol agmugtir.
Bugiin, ii¢ futbol sahas1 uzunlugundaki bir tanker, gece ve giindiiz, yirmi
ya da yirmi beg kigiyle ¢aligtirilmaktadir.

Biiyiik petrol sirketleri on yillardir kiireseldir, Giineydogu Asya’dan
Kuzey Kutbu’'na kadar her yerde petrol ¢ikarirlar. Bunlar bile artik reklamla-
rinda ¢evresel bir tutum benimseyerek, ¢cevre koruma etiklerini ve sorumlu
yaklagimlarini vurguluyorlar. Exxon Valdez ile bir kez, Deepwater Horizon ile
iki kez agz1 yanan kamuoyu, boyle bir kazanin tekrarlanmasi halinde agir
cezalar verilecegini iyi bilmektedir. Petrol sirketleri artik kiiresel standart-
larda tankerler inga etmek, kiiresel konum belirleme ve iletigim sistemlerini
kullanmak, zorunlu olan kiiresel ¢evre diizenlemelerine uymak, bir sizin-
tinin tetikleyecegi kiiresel haber kanallarinin ilgisinden de uzak durmak
istemektedir.
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ON ArTINCI BOLUM

COSTA CONCORDIA

osta Concordia'min son yolculugu, 2006’da denize indirilmesinden

‘ itibaren yaptif1 tim yolculuklarindan farksiz bagladi. Biiyiik ve

modern gezi gemisi [talyan Riviera’sindaki Savona’dan (Cenova'nin

yaklasik 40 kilometre batisinda) hareket etti, Marsilya ve Barselona’ya dogru

batiya seyretti, sonra Balear Adalan, Sardunya ve Sicilya’dan gegerek Roma'ya

dondii. Gezinin son ayag Roma Limani'ndan kuzeye, Costa Concordia’nin
kayith oldugu Savona Limanir’'na dogru {talyan sahilini izliyordu.

13 Ocak 2012 gecesi [talyan haber ajansi ANSA, Costa Concordia'nin
Italya’'nin bati sahilindeki kiigiik Giglio Adasr'nda karaya oturdufunu
bildirdi. ilk ayrintilar béliik pérgiiktii, ama en az alt1 kiginin 6ldiigii bilini-
yordu ve 4.234 yolcu ve miirettebatin gemiden tahliye edilmesi gerekmisti.
Bir sirket sozciisiiniin soyledidi gibi, geminin ciddi bigirnde yana yatmasi
“tahliyenin son kismini giiglegtiriyor”du.'

Ertesi giin olayin etkisi altindaki yolcularla r6portajlardan daha
tiztici bilgiler geldi. Felaket aksam yemepi sirasinda baglamigti. Gemi
bir seye, biiyiik ihtimalle su altindaki bir kayaya ¢arpmigt1. Tabaklar, ¢atal
bigaklar yere diigmiigtii.? Isiklar s6nmiig, gemi gii¢ kaybetmisti, dikti ama
akintiyla siiriikleniyordu. Neredeyse bir saat sonra gemi iki yerinden resif-
lere carpip, yalpalamaya basladi; on beg derece yana yatmgty. ilk cankurta-
ran sandah geminin kayaya ¢arpmasindan bir saat on dakika sonra denize
indirildi. Sonraki saat i¢inde yana yatma yetmis dereceye cikti. insanlar
dik egimli désemelerden asap diistiiler. Asagidaki yolcular gemiyi basan
suyla miicadele ettiler ve merdivenlerin ¢ilginca agilarda oldugunu fark
ettiler. Tek 151k, yolcularin kaptiklar1 can yeleklerinin yanip sénen igaret
1s1klaniydi. Yolcularin ¢ogu gemiden bu kritik zaman aralifinda ¢ikti. Costa
Concordia simdi o kadar yana yatmigti ki, cankurtaran sandallarinin ¢ogu-
nu indirmek imkansizd.

1 “Several Killed in Ship Crash,” Detroit Free Press, 14 Ocak 2012 (ProQuest Newspapers'tan ulagilmigtir).
2 John Hopperstad, “Puyallup Woman Who Survived Cruis Disaster Describes ‘Unbelievable’ Sce-
ne,” McClatchy-Tribune Business News, Ocak 14, 2012 (ProQuest Newspapers'tan ulagilmigtir).
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Daha sonraki alti saat boyunca [talyan sahil muhafaza helikopter-
leri teknede kalan elli kisiyi giivenli yerlere tasidi. Yolculardan ve miiret-
tebattan altmigtan fazla insan yaralanmigti. Cumartesi gecesi boyunca ve
pazar sabahi dalgiglar giiverte altindaki su dolu bolgeleri arastirdilar; suyun
soguklugu ve su altindaki koridorlarda yiizen mobilya ve silteler islerini
zorlagtiriyordu. Dalgiglar 6nce bir Koreli ifti, sonra miirettebattan bir kigiyi
canli buldular. Sahil muhafaza dalgiglar ilk ¢garpmada 6len tig kiginin —iki
Fransiz yolcu ile Perulu bir tayfanin— cesetlerini de buldular. Alt béliim-
de cankurtaran yelegi giymis iki yolcu daha bogulmustu. Sabahin erken
saatlerinde dokuz yolcu ile miirettebattan alt1 kisi kayip gibi goziikiiyordu,
ama bu sayilar heniiz kesin degildi. Dalgi¢lardan biri geminin son anlarin
kaydeden kara kutusunu buldu. Sonunda gezi sirketi o gece otuz iki kiginin
oldiigiinii itiraf edecekti.

Giin agarirken televizyonlar Costa Concordia felaketinin simgesi olan
bir goriintiiyii biitiin diinyaya yaymislardu: sivri kayalara gémiilii, yan yatmg
devasa bir gemi Konuyla ilgili Meksika, Rusya, Giiney Afrika, Ortadogu,
Hindistan ve Cin gazetelerinde makaleler yayinlandi+ Bunu izleyen bir ay
i¢inde batik ¢ok ¢esitli dillerde ii¢ bini agkin gazete haberine konu olacakt.

Kurtarma operasyonundan sonra yolcular ve sahil muhafaza, kapta-
nin kazadan kisa stire sonra bir cankurtaran sandaliyla gemiden ayrildigim
ve kurtarma iglerini sahilden seyrederek, gemiye dénmeyi reddettigini
bildirdiler. Gemi sahibi ihtiyath bir dille “prosediir hatalar1 oldugunu” agik-
lady. Ertesi giin kaptan tutuklanarak hapse atildi.

Bir sonraki yil boyunca sirket igindeki 6zel incelemelerde, kamuya
agik durusmalarda ve adli davalarda kaptanin, miirettebatin ve yolcularin ifa-
deleri alinacakti. Costa Concordia kayalara sikigip kalmus olabilirdi, ama aym
derecede tehlikeli ekonomik, siyasi ve hukuki sularda sef ere devam ediyordu.

GEezi GEMILERI TASARIMI

Costa Concordia ne tiir bir gemiydi? Geminin tasarimi geligkili
bigimde, hem eski hem de yeniydi. Costa Concordia’'nin denize indirilme-
3 “Witnesses, Authorities: Captain Left Ship,” Detroit Free Press, 16 Ocak 2012, A8.
4 Ornegin bkz. Alarabiya ve Seven Days in Dubai gazeteleri, Cin’deki Xinhua Haber Ajansi ve Yeni

Delhi’deki Asian News International.
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Resim 34. Costa Concordia italya sahilinde yan yatmis vaziyette.
Fotopraf: Rvongher, Wikimedia Commons.

sinden bir yiizy1l 6nce, transatlantik yolcu gemisi sahiplerinin agik¢a kavra-
diklar1 bir sorun vardi. Transatlantik yolcu trafigi kig aylarinda azaliyordu.
Atlas Okyanusu’'nun kuzeyinde hava kapal ve soguk, denizler dalgaliyd:
1890’larda birkag sirket bir iki gemiyi firtinali mevsimi yaza denk gelen
Karayiplerin sicak, sakin sularina yénlendirmeye karar verdi. Bu plan keyif
i¢in seyahat eden varlikl kigilere ¢ekici geldi.

Geleneksel transatlantik yolcu gemileri tropik denizlere uygun
degildi. Tasarimlarindaki her sey yolcunun ilgisini igeriye, litks salonlara,
kiitiiphanelere, formel yemek salonlarina yénlendiriyordu. Giiverte alam
gorece kiigiik ve sikigikti. Havuzlar ¢ok kiigiiktii. Transatlantik yolcu gemi-
lerinin gezilerde kullanimindaki bir difer sorun, yolcularin simiflarina
gore birbirlerinden kesin ayrilmalariydi. Herhangi bir kiginin bir tatil i¢in
tigincii mevkiin ancak temel ihtiyaglar1 kargilayan diizenini se¢mesini
hayal etmek zordur.
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1899’da Hamburg-American Yolcu Hatlarinin bagkam radikal bir
deneme yapmaya karar verdi. Yonetim kurulunun itirazlarina ragmen,
ozel olarak litkks geziler igin tasarlanmig Prinzessin Victoria Luise adli bir
gemi siparis eti. Dénemin transatlantik yolcu gemileriyle karsilagtirildi-
ginda gemi kiigiiktii: yalmizca 122 metre boyunda ve 15 metre enindeydi.
Kamaralarin biiyiik ve litks olabilmesi i¢in, gemi kargo tasimiyordu.
Giivertede okumak ve sohbet etmek i¢in bol yer vardi. Gemi, kiigiik bir
yolcu gemisinden ¢ok biiyiik bir yata benziyor ve bu hissi uyandiriyordu.
Zengin Amerikalilar ve Avrupalilar gezi rezervasyonlar1 yaptilar.

Ne yazik ki Prinzessin Victoria Luise’in 6mrii uzun olmadi. Denize
indirilmesinden yalmzca beg yil sonra kaptani Jamaica sahilindeki deniz
fenerlerini karigtirdi ve gemiyi Kingston Limani diginda kayaliklara oturttu.
Gemiyi kayaliklardan kurtarmay: bagaramayan kaptan, kamarasina ¢ekildi
ve bir tabancayla intihar etti. Yolcularda ve miirettebatta can kayb: olmadi,
ama gemi tam hasarliydi. Herhangi bir girketin 6zellikle geziye uygun bir
gemiyi tekrar tasarlamasi igin aradan yetmis yil gegecekti.

1. Diinya Savasindan sonra, transatlantik yolcu hatlar1 savagtan 6nce
yaptiklarim tekrarladilar —kisin gerekli olmayan yolcu gemilerini Akdeniz
ve Karayipler'in sicak iklimlerinde gezi i¢in kullandilar. Kugkusuz bu gemi-
lerin tiimii yiik tagiyordu ve higbiri somut olarak sicak iklimler igin inga
edilmemigti. Cekici yanlan esas olarak gittikleri yerlerdi: Havana, Puerto
Rico, Bahamalar ya da Misir, Tanca, Italya. Bu arada Akdeniz’in kigin firti-
nali ve gérece yagmurlu, ama Ingiltere ve kuzey Fransa’dan kesinlikle daha
sicak oldugunu belirtmekte belki yarar vardir. (Modern gemiyle gezi anla-
y1§1 —yani, yolcunun esas varig yerinin gemi oldugu fikri— daha on yillarca
uzaktayda.)

Tim bu geziler bir yolcu gemisinin, kargo, posta, isgadamlar1 ve
devlet gorevlilerini tasimak olan ana iglevlerine gore ikincildi.s 2. Diinya
Savaginin kayiplarindan sonra filolarin yeniden ingasi gerektiginde, tasa-
rimlar turizmi ve gemi gezisini degil, bu temel 6ncelikleri yansitiyordu.
5  Birkag firma zaten turizmin geligtirilmesi ihtimali olan yerlere gidiyordu. Omegin Matson Line
esas olarak Hawaii'den anakaraya iiriin getiriyor ve adalarda ihtiyag duyulan mamul mallarla déniiyor-

du; ama firma 1920’lerde tatilcileri Hawaii'ye gotiirmek igin filosuna iki gemi daha ekledi. Bu gemiler
yolcu tagiyan kargo gemilerinden ok, kargo tasiyan yolcu gemileri olarak diisiiniilebilir.
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Tasanmlar savag éncesi yolcu gemilerininkine ¢ok benziyordu. Dig profil-
lere cankurtaran sandallar1 egemendi. Giiverteler esas olarak havalandirma
bacalarina, vinglere ve diger makinelere ayrilmigti. Kamaralarin birgogunda
ya kiigiiciik bir lomboz vardi ya da hig pencere yoktu. Kamaralarin higbirin-
de balkon bulunmuyordu.

1950’lerin yeni yolcu gemilerinde klima sisteminin bulunmasi,
tropik sularda gezileri daha gekici yapti. United States Line ve American
Export Line gibi merkezi ABD’de olan sirketler iilkedeki daha 6nce goriil-
memig refahtan yararlandilar. Karayipler, Meksika ve Giiney Amerika'nin
kuzey sahiline geziler diizenleyen Cunard ve Holland America gibi Avrupa
sirketleri, Avrupal yolcular i¢in rekabet ediyordu.

1960’larda jet ugaklarimin baglatti1 devrimden sonra bu sirketler-
den ve gemilerinden ¢ok azi1 hayatta kald:. Birkag yil iginde isadamlari, pos-
tanin ¢ofunlugu, devlet gorevlileri, hatta bagka yere taginan aileler ugakla
seyahat ediyordu. Kimi girketler yolculardan vazgegip, kargoda uzmanlasli-
lar. DiBerleri dok tesisleri ya da oteller satin aldilar.

Birkag girisimci ihtiya¢ fazlasi yolcu gemilerini biiyiik indirimlerle
satin aldi, giiverte alanini genigletmek i¢in degisiklikler yapti, Karayipler'e
ucuz geziler diizenledi ve kig havasindan kagma isteginin stirdiigiinii gos-
terdi. 1970'lerde yalmzca az sayida yatirima 6zel olarak Karayip gezileri
i¢in tasarlanmig yeni gemilere para yatirmaya istekliydi.

Bu yeni gezi gemilerinin ilk 6meklerinden biri, baslangigta bir
Brezilya sirketi i¢in insa edilen ve 1971'de denize indirilen Pacific Princess'ti.
Pacific Princess gibi bir geminin geleneksel bir transatlantik yolcu gemisin-
den farki neydi? Once ada dikkatinizi gekelim. Bu gemi ciddi bir “Kralige
filanca” ya da milliyetgi bir “ABD falanca” degil, tropik bir ortamda eglen-
meyi bagarabilen geng bir “prenses”ti. Bir gezi gemisiyle tatil artik esas ola-
rak bagka tilkeleri ya da egzotik kiiltiirleri gérmekle ilgili degildi. Ugranan
limanlar oyalayici bir gey, bir “promosyon”du, ama esas tecriibe bunlar
degildi. Tatil aslinda geminin bir varig yeri olmasayla ilgiliydi.

Gezi gemilerinin, daha gelisimlerinin baslangicinda bile kendile-
rine 6zgii bir bi¢imleri ve 6zellikleri vardi: yanlar diizdii ve yiiriiyiis ya da
makineler i¢in bir ana giiverte yoktu; miimkiin oldugunca ¢ok dig kamara
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vardy, tiim iist giiverte bir havuza gore diizenlenmisti; kicta bir veranda
vardi. Kig ana giiverte tiimiiyle bir havuz, sezlonglar ve bir bara ayrilmigti.
Havuzun iistiindeki giivertede, havuz alanina bakan agik hava oturma yer-
leri i¢in “kanatlar” bulunuyordu. Tasarimcilar transatlantik yolcu gemileri-
nin ii¢ ya da dort bacasim kigtaki tek bir bacada birlestirmislerdi; bu baca
dumani geminin arkasina dagitiyordu. Bacanin ¢ogu kez parlak renklerle
boyanmasi, ¢ok bacali okyanus yolcu gemisinin giig ve hiz imajinin yerine
bir rahatlik ve eglence imaji getiriyordu. Yeni gezi gemilerinin bazilarinda,
kapali aligveris merkezleri ve pahali otellerden kopyalanan bir tasarim 6zel-
ligi olarak, bir i¢ avlu vardi.

Gezi gemilerinin igleyis bigimi de yolcu gemilerinden farkhyd.
Kargo, posta, gé¢men yoktu. Yolculuk i ya da ailenin taginmasi i¢in degil,
bir eglence olarak yapiliyordu. Ozel olarak iiretilen gezi gemilerinde biiyiik
ve kiigiik kamaralar vardi, ama yolcu gemilerinden farkl olarak gezi gemi-
leri tek bir mevki olarak tasarlanmists; biitiin yolcular aym yemek odasinda
yemek yiyor, aym havuzlarin etrafinda dinleniyor, ayni egzersiz salonunu
kullaniyordu. Biitiin yolcu giiverteleri birbirlerine asansér ve merdivenlerle
baglanmisti. Geminin kendisi varig yeri oldugunda, gemideki imkanlar
¢ok daha biiyitkk 6nem kazandi. Aksam eglencelerinin kalitesi nasildi?
Yemekler iyi miydi? ilging diikkdnlar var miydi? Havuz ne biiyiikliikteydi?
Havuz bélgesinde ilging bir bar var miydr?

Pacific Princess, popiiler televizyon dizisi The Love Boat'a (Ask
Gemisi) konu oldu. Tiim Amerika burada kasvetli, soguk kisa romantik ve
giinegli bir alternatif gérdii. Mavi goklerin altinda sicak bir iklimde agk,
ilging yerler ve neseli, dost¢a bir Amerikali miirettebat sunan jenerik bolii-
miine bile direnmek miimkiin miiydii?

Gemiyle gezi yolculan i¢in rekabet eden sirketler kisa siirede daha
biiyiigiin, daha iyi oldugunu kavradilar. Daha ¢ok yolcu oldugunda, gezi
gemileri daha biyitk havuzlar, teklifsiz bir 6gle yemegi yeri, daha biiyiik
bir sinema, daha masrafli aksam eglenceleri, bir kumarhane ve balkonlar
sunabilirlerdi. 1980’lerde bir gezi gemisinin ortalama tonilatosu diizenli
artarak, yaklagik 45.000 tondan yaklagik 70.000 tona ¢ikti. Bu egilim siir-
miig, gezi gemileri 1990’larda 100.000 tonu, 2000'lerde 150.000 tonu
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agsmiglardir. Giniimiiziin dev gezi gemileri 200.000 tonun iistiindedir.
2014'te gezi gemisi filosu (irmak gezi gemileri ile kiigiik “macera” gemileri
de dahil) 410 gemiden olusuyordu. 2014’te, bazilar1 daha kii¢iik “macera”
kategorisinde olmak iizere, on dort yeni gemi denize indirildi; 2015 igin
sekiz biiyiik gezi gemisi siparis edilmistir.® Costa Concordia 114.000 tonla
giiniimiiz gezi gemisi filosunda orta boylardayd.

Gezi gemileri isi hild ¢ok bilyiik 6l¢iide ABD egemenlifindedir.
Toplam on dokuz milyon gezi gemisi yolcusundan (2013), on milyondan
fazlas1 ABD’dendi. Bir sonraki bilyiik gezi gemisi yolcusu pazar, bir buguk
milyon yolcuyla Ingiltere’dir. Amerikalilar geleneksel olarak Amerikan
gemileriyle Karayipler'de geziye ¢ikarken, Avrupahlar Avrupa gemileriyle
Akdeniz’i gezmiglerdir. Gemilerin mutfag1, désemeleri, eglence programlar:
ve miirettebat1 tiimiiyle bu gruplardan birine ya da 6tekine gére ayarlanms-
tir” Avrupa pazan iginde bile Hollandalilar, ingilizler ve Iskandinavyalilar
kendi iilkelerinden gemileri tercih etme egilimindedirler. Toplam olarak
Avrupa, Akdeniz ve Karayipler hili tiim gezi gemisi yolcularinin dartie
iiciinden fazlasini olusturmaktadir.?

Gezi gemisi sirketleri nig pazarlara hitap etmek ve bunlar geliytir-
mek i¢in biiytik 6l¢iide basarh girigsimlerde bulunmuglardir. Carnival ve
Disney sirketleri aileleri hedef almigtir. Bunlarin taktikleri arasinda tekne-
de ¢ocuklar i¢in siniflar ve 6zellikle ¢ocuklara uygun etkinlikler de vardir.
Su kaydiraklarinin popiiler oldugu ortaya ¢ikmustir. Diger sirketler ¢ocuk-
suz, kariyerlerinin ortasindaki ciftlere yonelmis, giizellik salonunu tiim
hizmetlerin verildigi kaplicalar haline getirmis, yemek ve diger konularda
dersler teklif etmistir. Bunlar yemek salonlar1 arasina bazen ¢ogunlukla bir
gezi gemisinde bulunandan daha egzotik, daha hafif mutfag olan bir Thai
lokantas: ekleyebilirler. Gene bagka sirketler ciftler, yeni evliler ve gerek

6 “The State of the Cruise Industry in Passenger Numbers and Product Offerings,” Cruise Lines Inter-
national Association (CLIA), 2014, http://www.cruising.org/vacation/news/press_releases/2014 /01/.

7 Pazan etnik pargalara ayirmak igin gegerli nedenler vardir. Cesitli etnik kokenlerden miisterilere
hizmet veren uluslararasi oteller, onlarin yemek beklentilerini karsilamanin inanilmaz gabalar gerektir-
digini fark etmiglerdir. Tipik olarak kahvalt: timiyle farkh kalemler sunan birkag biifeden olugmakta-
dir: birinde tiitsiillenmis balik, 6tekinde eristeli gorba.

8 Bkz. Cruise Lines International Association (CLIA), 2013 North America Cruise Industry Update:
http://www.cruising.org/.
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heteroseksiiel, gerekse escinsel bekarlar da dahil gengler igin gorece ucuz
gezilere odaklanmiglardir. Bu sirketlerin gemilerinde diskolarin, barlarin
ve teklifsiz yemek yenecek yerlerin 6nemli tasarim 6zellikleri olmasini
anlamak zor degildir. Birgok sirket de emekli olmusg, varlikhi yolculara, onla-
ra uygun simiflar ve eglencelerle hizmet sunmaktadir. Bazilar1 dogrudan
biiyiik anne-biiyiik baba-torun gezileri pazarlamaktadir.

Son on yilda biiyiik gemiyle gezi sirketleri, 6rnegin GiineydoZu
Asya’nin anakarasina ve adalarina, Sri Lanka’ya ve Hint limanlarina geziler
teklif ederek, olas1 yolcularin ufuklarin1 genisletmeye de ¢aligmiglardur.
Daha yakin zamanda Asya’daki hedeflere gidecek Asyali yolculara hitap
etmeye baslamiglardir. $imdi ¢esitli sirketler Japon turistleri Japonya’nin
degisik limanlarina gotiirmektedir.

Ancak gemiyle gezi sanayiinin gercek kiiresellesmesini saglayan
biiytik gezi sirketleri degil, kiigiik, daha uzmanlagmis gemiler yapan ve igle-
ten, bir grup farkl girket olmustur. Seckin ya da macera seyahatleri denilen
bu seyahatlerde kiigiik tekneler biiyiiklerin gidemedikleri yerlere gitmekte-
dir. Bu kiigiik gezi gemilerinin boylar 122 metreden azdir ve bunlarda tipik
olarak yemekler basit ve enformel, aksam eglenceleri asgaridedir; ¢ogu kez
havuz, disko ve kumarhane de bulunmamaktadir. Bunlarin ¢ekici yanlan
Amazon, Giiney Kutbu'nun koy ve buzullari, ABD’nin dogu kiyisindaki ig
gegcit, Alaska buzullari, Galapagos Adalary, Biiyiik Okyanus'un giineyindeki
kiigiik adalar ya da Endonezya’nin kiigiik limanlar: gibi gittikleri yerlerdir.
Entelektiiel yolcular bélgenin bitkilerini ve hayvanlarini ya da tarihini ve
kultirinii bilen uzmanlarin verdikleri konugmalardan hoglanmaktadir.
Kiigiik bir gemide yolcularin teknedeki diger kisilerle goriigmek ve sohbet
etmek i¢in daha fazla firsat1 olmaktadir. Bu girketler ¢ogu kez ¢evreci bir
yaklasimi benimsemekte ve bir bélgeyi oraya hasar vermeden gezmeye
caligmaktadir. Bugiin bu uzmanlagmis gezi gemisi filosuna her yil dokuz
ya da on yeni gemi katilirken, biiyiik gemilerden yalmzca tig ya da dort adet
inga edilmektedir. (Ote yandan bu biiyiik gemilerden birinin yolcu kapasi-
tesi, kiigiik gemilerin toplam kapasitesine asag1 yukar esittir.)?

9 Age 34
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CostAa CONCORDiA: SONRASI

Costa Concordia felaketinin ardindan -é6zellikle ingiltere’deki- kose
yazarlan tiim gemiyle gezi sanayiinin bundan olumsuz etkileneceginden
endiselendiler. Carpmis bir gemiyi kayaliklar tistiinde yana yatmig gosteren
fotograflar, turistleri bir gemi tatilinden sogutacakti. Bu sanayinin uzmanla-
rindan biri Daily Telegraph’taki bir mangette soruyordu: “Bu, Gemi Gezileri
Sanayiini Batiracak m1?” Yamt, iki nedenden dolayi, “hayir”d. Birincisi gemi
ve yolculann ¢ogunlugu talyan’'di. Piyasadaki béliinmiigliik nedeniyle tekne-
de ¢ok az ingiliz vardi. Daha 6nemlisi, daha baglangigtan felaketin nedeninin
Costanin gemilerinin tasarimindaki bir bozukluk degil, insan hatas: olarak
algilanmasiydi. Kaptanin hemen 6liime neden olmayla suglanarak tutuk-
lanmas: bu algiya yardima oldu. Ashnda Costa Concordia felaketinin gezi
gemisi yolcusu sayilarinda goriilebilir bir etkisi olmadi ve 2012 ile 2013'teki
rezervasyonlar onceki yillardaki oranlarda artti.’

Geminin karaya oturmasindan sonraki saatlerde meydana gelen
kaos kismen, Daily Telegraph kose yazarina gore, cankurtaran sandal tathi-
katina ilgi gostermeyen yolculara atfedildi. Yazar yolculara acil bir durumda
kamaralarina donerek, cankurtaran yeleklerini alma talimatimin kétii bir
fikir oldugunu diigiiniiyordu. Bir gemide dért bin kisi oldugunda, bu uygu-
lama adeta bir kaos regetesi gibiydi."

Costa Concordia felaketini izleyen haftada cesitli tilkeler gemideki
yurttaglarinin kaderini agikladilar. Sayilan yiizii agsan Ruslar giivendeydi.
Koreliler ve Ukraynalilar da oyle.

Hukuk firmalan yolcular adina tazminat davalan baglattilar.
Beklenecepi gibi, hemen bazi uluslararas: ihtilaf noktalar1 ¢ikti. Costa’nin
biletlerinde sirket aleyhine yalmizca Cenova’da dava agilabilecegi agik¢a
belirtiliyordu. Bazi avukatlar italya’da dava agmaya yéneldiler. Diger avu-
katlar ABD’de, Costa’nin sahibi olan Carnival Lines aleyhine daha biiyiik
davalar agmaya ¢aligtilar. Bir firma Florida’da dava agarak, yaralanmayan
her yolcu i¢in 160.000 dolar tazminat istedi. Aym zamanda bir Chicago
firmasi Carnival aleyhine 100 milyon dolarlik toplu bir dava a¢ti. Carnival
10 Age.

1 Jane Archer, “So Will This Sink the Cruise Industry?,” Daily Telegraph (Londra), 17 Ocak 2012, 19
(ProQuest Newspapers'tan ulagiimigtir).
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bir hafta sonra, yaralanmayan her yolcu igin 14.460 dolar teklif etti, ama
her iki hukuk firmasi da bunu kii¢iimseyerek reddetti.”*

iki hafta icinde, biiyiik kayiplar olabilecegini diigiinen uluslara-
ras1 denizcilik sigorta sirketleri ise kanigti. (Derecelendirme kurumu)
Moody’s batifin Carnival’e ve sigortacilarina 1 milyar dolarin iistiinde
maliyet ¢ikarabilecegini ve bunun belki de deniz sigortasinin tiim yapisini
etkileyecegini tahmin etti. Ayrica bu biiyiikliikteki bir kaybin Carnival’in
gelirlerini, bankalar ve yatinmailari gerek bu sirkete, gerekse bu sanayiye
yatinm yapmaya isteksiz kilabilecek diizeyde azaltacag: endisesi vardi."
Avrupa’daki tahminler ¢ok daha diigiiktii ve 30 milyon dolardan baghyordu.
Moodys'’in 6ngoériilerinin olduk¢a hatali oldugu ortaya ¢ikti. Yatirimcilar
hem Carnival’i, hem de gemi gezisi sanayiini desteklemeye devam ettiler ve
daha sonraki yillarda diizenli bir hizla yeni gemiler insa edildi.

Felaketten sonraki aylarda uluslararas: denizcilik sendikalarinin bir
sozciisii personelin acil durum egitiminin yetersiz oldugunu ve dev gemile-
rin bityiikliiklerinin, bu tiir gemilerde felaket yonetimi sorununun tiimiiyle
yeniden diigiiniilmesini gerektirdigini séyledi.# Costa Concordia felaketi
gezi gemisi sahiplerini acil durum istasyonlar tasarlamaya ve cankurtaran
yeleklerini kamaralarda degil, bu istasyonlarda depolamaya zorladi. Bir¢ok
gemi sahibi mevcut gemilere sonradan acil durum istasyonu ekledi ve
teknedeki tatbikatlar ¢ok daha ciddilestirmek amaciyla kurallar1 degistirdi.

GEezi GEMisi FELAKETLERI

Gezi gemisiyle yolculuk, bu sanayinin ¢ekinmeden iddia ettigi gibi
“diinyadaki en giivenli yolculuk” mudur, yoksa gemiciler sendikasinin séyle-
digi gibi neredeyse kaginilmaz felaketlere daha mi yakindir? Sanayi bu rizi-
koyu salt gezi gemisi filosundaki (dogal nedenlerle olmayan) 6liim ve yara-
lanmalari, kat edilen mil sayisina bélerek hesaplamaktadir. Bu matematik
gercekten de gezi gemilerinin araba, bisiklet, tren ve otobiisten, hatta yiirii-
12 Ashley Post, “Plaintiffs Firms Prepare to Sue Carnival on Behalf of Cruise Ship Passengers,” Inside
Counsel, Mart 2012 (ProQuest Newspapers’tan ulagilmigtir).
13 “Marine Insurers Assess Costa Concordia Loss,” Reactions, 2012 (ProQuest Newspapers'tan ulagil-
migtir).

14 “Union Airs Concerns after Grounding,” BreakingNews.ie, 14 Ocak 2012 (ProQuest Newspapers’tan
ulagilmgtir).
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mekten daha giivenli bir seyahat araci oldugu sonucunu vermektedir. Ancak
bu hesaplama bir gezi gemisi felaketinin, birkag giin i¢in bile olsa haberlerde
6ne gikan, bityiik bir kamusal olay olarak ruhunu tam yakalayamamaktadir.

Bir karsilagtirma i¢in ugak kazalarim ele alalim. ABD’de on yildir
biiyiik havayolu sirketlerinden birinin s6z konusu oldugu 6liimciil bir kaza
olmamigtir (6te yandan bolgesel sirketlerin karnigh oliimciil kazalar ve
ornegin bir ugagin Hudson Irmagi'na basariyla inmesi gibi kimi kil pay
kurtulmalar olmustur). Gene de ciddi bir u¢gma korkusu oldukga yaygindir.
Daha eski ugak kazalarinin biitiin giin haber oldugu ¢ocukluk anilar1 6yle-
sine canlidir ki, ogu kez ugak korkusu olan yolcularin ugaga binebilmeleri
i¢in tedavi olmalar gerekir. Bu yolcular1 u¢aktan uzak tutan hesaplanabilir,
risk yonetimi olan tiirden riskler degildir. Ugak korkusunu dofuran sey
daha onceden algilanan 6liim tehlikesi ve kontrol eksikligidir.

Gezi gemilerindeki felaketler gou kez uzak yerlerde meydana gelir ve
¢ok ender siirekli bir sorun olarak gériiliir. Gezi gemisi sanayinin bu olaylar
kaydedip, duyurmamasi anlagilir bir seydir, ama deniz sigortas: sanayi kugku-
suz bunlarn izlerini siirmektedir. Agafida gazetelerden ve diger kamuya agik
kayitlardan derlenmig bir gezi gemisi kazalan listesi verilmektedir. Listenin
eksik oldugu kesindir, ama son yirmi yilda gezi gemisi felaketlerinin sagirtica
diizeyde sik oldugu gériilebilmektedir.’s 1991r’de Oceanos’'un makine dairesin-
de Giiney Afrika sahili agiklarinda yangin ¢ikt1 —Oceanos 1952’de yapilmig eski
bir gemiydi, ad1 birgok kez degismis, degisik bayraklar altinda seyretmigti ve
1991'de Johannesburg'daki Starlight Cruises sirketine kiralanmgt1. Bir patla-
ma tekneyi deldi ve gemi batmaya bagladi. Giiney Afrika donanmas: ve hava
kuvvetleri helikopterlerinin kahramanca ¢abalariyla yolcular ve miirettebat
kurtarildi. Bir yil sonra Yunan bandirah ve Pire’deki Tony Travelin yoneti-
minde olan Royal Pacific, Malakka Bogazr’'nda bir balik¢1 teknesiyle ¢arpigarak
batti. Gemideki 570 kigiden 30’u 6ldil, 70'i yaralandu. iki y1l sonra Club Royale
bir kasirgada batti. Neyse ki, gemide yolcu yoktu. On bir kisilik miirettebattan
sekizi 6ldii. 2005'te 21 metrelik bir dalga Norwegian Dawn'in (Norwegian
15 “Report on the Investigaion of Heavy Weather Encountered by the Cruise Ship Pacific Sun 200
Miles North North East of North Cape, New Zealand, on 30 July 2008 Resulting in Injuries to 77 Pas-

sengers and Crew,” Marine Accident Investigation Branch, Carlton House, Southampton, UK, Report
no. 14/2009, June 2009, http://www.maib.gov.uk/.

ON ALTI BATIKTA DUNYA TARiHI 2.87



Cruise Lines) altmig iki kamarasimi suyla doldurdu. Can kaybi1 olmadi. Aym
y1l Seabourn Spirit (Seabourn Cruises) Somalili korsanlarla savasarak, onlar
uzaklagtirdi. Bir yil sonra Star Princess'in (Princess Lines) yolcu giivertele-
rinde yangin gikti. Bir yolcu duman solumasindan 6ldii. Miirettebat dier
yolculan kurtarmay: ve yangim kontrol altina almay: basardi, ama yangin
yetmis dokuz kamaray yok etti, diger iki ytiziine hasar verdi. Tamirat iki ay
siirdii, gemi daha sonra hizmete geri dondii. 2008’de, Yeni Zelanda'nin 350
kilometre dogusunda, devasa Biiyiik Okyanus’un dalgalan Pacific Sun’1 (P&O
Cruises) ciddi bigimde salladi, kamaralar, salonlar ve mutfaklardan egyalar
ugmaya bagladi ve yolcularla miirettebattan yetmis yedi kisi yaraland:. iki yil
sonra Louis Majesty'nin (Louis Cruise Lines) karsilasti ii¢ agin biiyiik dalga,
on giivertenin on bes metre iistiinde kirildi ve bagtaki salonu pargaladi. iki
kisi 61dii, on sekiz kisi yaraland. 2011’de bir makine yangini sonucu Carnival
Splendor'da (Carnival Lines) elektrikler, tuvaletler, klima sistemleri iglemez
hale geldi, gemi seyir kabiliyetini yitirdi. Glinlerce Karayipler'de siiriiklen-
dikten sonra, bir rémorkér tarafindan limana ¢ekildi. iki yil sonra Carnival
Triumph’un makinelerinde benzer bir yangin ¢ikt1 ve gemi alt1 giin boyunca
gii¢ kayb1 nedeniyle denizlerde siiriiklendi."®

Tibbi felaketler on yillardir gezi gemilerinde siirekli goriilen bir
olgudur. Binlerce yolcunun birbirlerine ¢ok yakin kogullarda seyahat etmesi
agir ishal, kusma ve giigsiizliige neden olan noroviriisii igin ideal bir tireme
ortamu olugturur. Bu viriis, hastalig1 kapmus bir kiginin herhangi bir yiizeye
dokunmasiyla olaganiistii hizda yayilmaktadir. Viriis, ¢ok hizli mutasyona
ugradigindan asis1 yoktur, tedavisi de bulunmamaktadir. $anssiz kurbanin
hastalifin ge¢mesini beklemekten bagka ¢aresi yoktur.

Hastalik Kontrol Merkezleri (HKM) gezi gemilerindeki noroviriis
salginlarin1 1990’larin  baslarindan beri izlemektedir, ama bildirimler
2002’den beri daha ayrintili hale gelmistir. Her y1l on bes ile yirmi aras:
gemide HKM’ye bildirilecek kadar ciddi salginlar olmaktadir.”? Bunun
kolay bir ¢6ziimii yoktur. $imdi miirettebat geziler arasinda biitiin gemiyi
temizleyerek, ¢camasgir suyuyla ovmaktadir. Gemiler biiyiidiikge, bir yolcu-

16 Karaya oturma, ciddi diizeyde yana yatma, dok ¢arpigmalar: gibi gezi gemisi kazalarimn tam bir
listesi igin bkz. http://www.cruiseshipsinking.com/.
17 Bkz. “Outbreak Updates for International Cruise Ships,” http://www.cdc.gov/.
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nun viriisii gemiye getirmesi ihtimali de artmaktadir. Gemi bir kez yola
¢iktiktan sonra hastalif1 dizginlemenin tek yolu yolcularin ve miirettebatin
¢ok sik el yjkamasidir. Sorun halen ¢6zillememistir. 2014’iin tur mevsimin-
de Explorer of the Seas (Royal Caribbean) New Jersey’deki doklarina yaklagik
yedi yiiz hasta ile iki giin erken dondii. Caribbean Princess de teknede 178
yolcu hastalandifinda, bir turunu kisa kesmek zorunda kald.

Gemilerdeki bu tibbi krizler simdi yolcu rezervasyonlarim etkile-
mektedir. Gemi turu sirketleri biitiin diinyada internetten reklam vermekte,
ama olasi yolcular ayrica kendi aragtirmalarini yapmaktadir. Bu sirketleri ve
gemileri inceleyen onlarca site vardir. Yolcularin yazdiklar geri bildirimlerde
hicbir sorun eksik birakilmamakta, ama iyi hizmet ve gemideki imkanlar da
oviilmektedir. Noroviriis salginlar gezi gemilerini inceleyen sitelerde derhal
yer almakta, sirketlerin gemilerini temiz tutmak i¢in azami dikkati goster-
meleri gerekmektedir, aksi halde derhal miisteri kaybedilmektedir. Her gezi
gemisinin, Karayipler'de ya da Akdeniz'de seyrettigi kadar, internetin diinya
capindaki sanal sularinda da seyrettigi kesindir.

Costa CONCORDIA’NIN SONU

Costa Sirketi felaketten bir y1l sonra ciddi hasar gérmis gemiyi
resiften kurtarmak i¢in pahali, karmagik ve tehlikeli bir yonteme bagvurdu.
Plan gemiyi dikey hale getirerek, bunu dalgiglarin tekneyi desteklemek
iizere suyun altinda inga ettikleri ok biiyiik bir sahanlia oturtmakti. Daha
sonra gemiyi desteklemek i¢in yanlarina devasa yiizdiirme tanklan bagla-
nacaktl. 2014 kiginda gemi diizeltilmigti; ilkbahar ve yaz aylarinda yiizdii-
riilerek, bir Italyan hurdalhgina ¢ekildi.

Costa Concordia'nin sonunun, felaketin incelenmesinin sonu olma-
yacag agiktir. Isvegli bir deniz giivenligi uzmam kazanin resmi anlatisinin
biiyiik boliimiinii sorgulamigtir. Uzman geminin gii¢ kaybetmesinin, yana
yatmasinin ve sonunda batmasinin, su ¢izgisi altindaki gesitli boliimleri
birbirine baglayan ve geminin kayalara ¢arptif1 sirada muhtemelen nizam-
namelere aykiri olarak agik bulunan kapilar nedeniyle su basmasinin sonu-
cu oldugunu éne siirmiigtiir. Oliimlerin birgogunu da miirettebatin felaket
prosediirleri konusunda yeterli egitim almamasina ve yolculara toplan-
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ma merkezlerine nasil ulasacaklarinin 6gretilmemesine baglamaktadir.®
Heniiz karara baglanmamis ¢ok sayida sorumluluk davasi oldugundan,
“kaptanin sorumsuz eylemleri” ile “sirketin denize elverigli olmayan bir
tekne igletmesi” gibi birbirine kargit anlatilar Italyan ve Amerikan mahke-
melerini daha yillarca meggul edecektir.

Bu uzun hukuk savagindaki ilk hamle kazadan yalmizca birkag ay
sonra yapildi. Felakette 6len Alman bir yolcunun ailesi Galveston'daki ABD
Bolge Mahkemesinde Camival Triumph'un “davalimin ortak miilkiyeti”
olarak haczedilmesi i¢in bir dava a¢t. Hakim iddianin gegerli oldugu hiik-
miinii verdi ve gemiye, yolcular ve kargo tekneye bindirilirken el konuldu."
Sirketin 10 milyon dolarhik bir kefalet yatirmasinin ardindan, geminin
hareketine izin verildi.>°

GEzi GEMILERININ KURESELLESMESI VE BUNUN SINIRLARI

Gezi gemisi sanayii bazi agilardan tiimiiyle kiireseldir. Seferler,
sirketler ve gemiler hakkindaki bilgilere internet aracilifiyla diinyanin her
yerinden ulagilabilir. Ayni sey incelemeler ve yolcu elestirileri i¢in de geger-
lidir. Gemi ile merkez biirosu arasinda uydu araciifiyla iligki kurulmasi
anlik ve beklenen bir seydir. Yolcular da ayn siirekli kiiresel iligki kurma
olanap beklentisi i¢indedir ve bu olanaga sahiptir.

Ayni biiytikliikteki gezi gemileri fiilen ikiz kardegler gibidir. Bircogu
degisik sirketler i¢in ayni tersanelerde insa edilmistir. Sirketler aras: reka-
bet kiiresel ve giddetlidir. Bir girketin gemilerindeki yenilikler hemen diger
sirketlerce kopya edilmektedir. Ornegin su kaydiraklar birkag yil iginde her
yere yayilmgtir.

Ancak gezi gemileri, petrol tankerleri gibi tiimiiyle standartlagmig
ve kiiresellesmis degillerdir. Talebi kargilamak igin petrol tagimak, beklen-
18 Bkz. Anders Bjérkman, “Costa Concordia Incidents in January 13-14, 2012 Caused by Ship Not
Being Seaworthy,” http://heiwaco.tripod.com/news8.thm.

19 Laurel BrubakerCalkins, “Carnival Cruise Ship Ordered Held in Texas Shipwreck Suit,“ Bloomberg
News, 31 Mart 2012, http://www.bloomberg.com/news/2012-03-31/texas-judge-orders-cruise-ship-sei-
zure-in-concordia-suit.html.

20 Laurel Brubaker Calkins, “Carnival Ship Released from Texas Port after Deal is Struck,” Bloomberg
BusinessWeek, 1 Nisan 2012, http://www.businessweek.com/news/2012-03-31/carnival-triumph-relea-

sed-to-dail-af ter-deal-struck-lawyer-says.
21 [nsan internette satihk gezi gemileri bile bulabilmektedir.
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tileri, gereksinimleri ve istekleri olan tatil yolcularm tasgimaktan farkhdor.
Gezi gemisi yolcular genelde gemide bildikleri bir kiiltiirel ortam aramakta
ama aym zamanda (1) sicak, giinesli bir iklim, (2) harika plajlar, (3) ilging
sahil gezileri ve (4) yliksek kaliteli aligveris olanaklar: istemektedir. Biiyiik
gezi gemilerine uygun biiyiikliikteki limanlardan bu dért faktérii de sagla-
yabilecek olanlar sayihdir. Ustelik bu yerler s6z konusu faktérlerden biri
ya da daha ¢ogunun bozulmasindan énce ancak simirh sayida gezi gemisi
yolcusu kaldirabilir.

Bu gezi gemilerinin kaginilmaz olarak sinirlamalarla kargilagacak-
lar1 anlamina m1 gelir? Muhtemelen, hayir. Sirketler buna ti¢ ¢6ziim 6ner-
miglerdir. Birincisi yolcular1 daha uzaklara, Hindistan ve Giineydogu Asya
gibi yerlerdeki limanlara gitmeye ikna etmektir. ikinci bir strateji Akdeniz
ve Karayipler'de alternatif limanlar gelistirmek ve yeni sirketleri yolcularin
beklentilerini kargilamak iizere ilging aligveris ve yemek saglamaya teyvik
etmektir. Ugiincii yaklagim yerlesim olmayan tropik bir ada satin almak
ve bunu 6zel olarak yolcu beklentilerini karsilayacak bir tasarimla gelistir-
mektir. Gezi gemisi sirketi daha sonra sekiz saatlik vardiyalar i¢in diger
adalardan yerel isciler getirmektedir.

Belki de gitgide biiyiiyen gezi gemileri i¢in mantiksal gelisim, kiigiik
bir adaya kurulmus olan Atlantis tatil sitesidir. Tesisin sicak bir iklimi,
plajlar, lagtinleri, kaliteli aligverig yerleri ve 1slanmadan sualti deneyimleri
yagsama olanaklarn vardir. Bir tekneye binmenin sikintilar), felaket tatbikat-
lar1 olmadig gibi, yemek yenecek ¢ok yeri, gemi kamaralarindan ¢ok daha
biiyiik odalar1 bulunacaktir. Belki de gelecegin dalgasi Atlantis'tir.2?

22 Odalar ve tesisler igin bkz. www.atlantis.com.
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DENIZCILIK TARIHI

sel bir siire¢ olmugtur. Baglangicta insanlarin deniz kiyisindaki yerle-

simleri kiigiik ve yereldi. ilk tekneler tek bir kiigiik yerlesimde gorev
yapmak iizere gelistiler. Dogada oldugu gibi, oyma kano 6rneginde gordii-
gimiiz iizere, benzer ama bafimsiz ¢oziimler birgok farkh yerlegimde icat
edildi. Farkh kaynaklar: olan ¢evreler deri tekneler, hus agac1 kabugundan
kanolar ya da kamistan sallar gibi farkh tekneler iirettiler.

Dogada oldugu gibi, gemicilik ortaminin fazla degigim gerektir-
medigi uzun dénemler olabiliyordu. Denenip, uygun bulunan tasarimlar
yeniden iiretiliyordu (Nil'deki Misir tekneleri, Hindistan ve Giineydogu
Asya'nin dikigli gemileri, Cin’e 6zgii yelkenli teknenin tasarimi, oymu
kanolar). Baz1 zamanlar ise bir geminin ¢evresinde yeni ekonomik firsatlar
gibi hizl1 degisiklikler olabilirdi (altina hiicumlar, balina avalig), ¢ay tica-
reti, Mississippi’deki pamuk, Amerika'ya giden go¢menler). Hizli degisim
ayrica siyasi ya da askeri durumdaki bir degisimden de kaynaklanabilirdi
(Yunan trireme silahlanma yarisy, silahli ispanyol ticaret gemisinin geligimi,
1. Diinya Savas: 6ncesi savag gemisi yarigi, 1. Diinya Savasi denizaltilarinin
iiretimi). Yeni deniz teknolojileri ¢ogu kez gercek ihtiyaglardan dogdu (yeni
deniz toplari ve arabalari, kronometre, tekne telgrafi, su gegirmez gemi
bélmeleri, ¢ift cidarli govde). Mevcut gemileri tehdit eden ani degisiklikler
de vardi (buharl: geminin geligimi, standart bir kalyon talebi, Karayipler'de
korsan faaliyetlerindeki ani artig).

Dogada oldugu gibi, yerlesimler arasindaki sinirlarin ¢okmesi de
degisime yol agt1. Ticaret, savag ve go¢ bazen, birlestirmeyi yapan gruplarin
tecriibelerine dayanarak, yeni gemi bigimleri iiretti (kuzey denizlerinin
kokesi ile Akdeniz kadirgasinin birlesmesi; Mississippi'deki buharh gemi-
ler). Denizlerin hikimiyeti i¢in rekabet de, barig i¢inde 68renme kadar aktif
bir rol oynadi. Ancak baz1 gemi tipleri belli bir ¢evreye o kadar uygundular

°
I nsanlik tarihi boyunca gemi tasarimi kelimenin tam anlamiyla evrim-
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ki, yeni cevrelere nakledilemediler (Akdeniz kadirgasi. Misir mavnasi, hug
agac1 kabugundan kano).

Bu kitabin béliimlerinde goruldugu gibi, insanlik tarihinin uzun
kavisini yerel denizcilik faaliyetlerinin gitgide daha biiyiik bolgelere enteg-
rasyonunun asamali, aksak siireci olarak diisiinebiliriz. Bu siiregte Dogu
Akdeniz, Hindistan ve Giineydofu Asya sahillerinin baglant: noktasi ile
Cin-Japonya-Kore iiggeni 6nemli ilk diifiim noktalan olarak goriinmek-
tedir. Biiyiik denizcilik bolgelerini biitiinlegtiren bu siirecin siirekli ya da
kaginilmaz olmadigim akilda tutmak énemlidir. Ornegin Indus Vadisi
medeniyetinin (MO 1700-1600) ¢6kiisii, indus-Mezopotamya denizci-
lik bélgesini sona erdirmigti. Ayni gekilde MO 1000 yili dolayinda Hitit
Kralligr'nin ¢okiisii ve Mezopotamya’nin fethi sonucu Dogu Akdeniz deniz
ticareti diinyasi ¢6ktii ve ancak yiizyillar sonra yeniden ortaya gikti.

Insanin daha sonraki tarihi, denizlerde bélgeleraras: biitiinlesmeyi
gitgide artiran énemli nedenler sergilemektedir: Roma imparatorlugu’'nun,
Hint Okyanusu ile Akdeniz'i birbirine baglayan liiks kalemler talebi;
Avrupa’'nin 16. yiizyilda Atlas Okyanusu, Biiyiik Okyanus ve Asya denizle-
rini birbirine baglayan sémiirgelestirme girisimleri; 17. yiizyildaki kiiresel
haritalar ve kiiresel korsanhk; 18. yiizyildaki ilk kiiresel deniz savagy; 19.
ylizyilda ilk gergekten kiiresel deniz kaynaklarindan yararlanma olgusu
olarak balina avcilidy; 19. yiizyilin ikinci yarisinda tarifeli okyanus &tesi yol-
culuk ve devasa sayilarda gégmenin basariyla taginmasi.

20. yiizyilda denizcilik diinyasi birlesik ve kiiresel hale geldi.
Donanmalar gerek savas, gerekse barigta diinyay: dolagmaya bagladi. Cok
sayida iilkenin imzaladid1 anlagmalar igleyen bir deniz hukukuna gekil ver-
di. Denizlerin gemilerce kirletilmesi kiiresel ¢evre yasalarinca kontrol altina
alindi. Petrol gibi simrhi kaynaklar arayis: ticaret gemilerini Kuzey Kutbu
gibi sert iklimlere siiriikledi. Donanmalar ve ticaret gemileri evrensel ola-
rak benimsenen, ¢ok daha iyilestirilmig haritalara, gelgit tablolarina ve seyir
aletlerine giivenir oldular.

Gemilerin kendileri de, bagka standart metalan yerkiirenin bir
yanindan 6tekine tagiyan, standart bir meta haline geldiler. Bir konteynerin
i¢cinde ne oldugu —oyuncak, masa ortiisii, makine, mobilya— 6nemli degil-
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dir; konteyner ¢ikis yerinde doldurulur ve bunlar1 hedef limanina tagir.
Ayni sey petrol igin de gegerlidir. Standart bir gemi bunu kaynagindan, kra-
king tesisine gotiiriir. irketler geminin nerede yapildiginin, hangi iilkeye
ait oldugunun, kaptaninin ya da miirettebatin milliyetinin farkina bile zor
varirlar. Tek 6nemli olan en verimli doldurma ve bosaltma programdir.
Gezi gemileri, geminin nerede insa edildigine pek aldirmayan insanlara
—umulur ki- hos bir tecriibe yasatirlar. Tim bu gemiler tiimiiyle kiiresel-
lesmig bir iletigim ve seyir sistemine baghdirlar.

Dolayisiyla binyillar boyunca degisen sey insanlarin, yerel balik¢ilik
ve ticaret gereksinimlerinden bizim kiiresellesmis metalar, anlik iletigim ve
tam zamaninda tarifeler olan diinyamiza genisleyen o kiy1 yerlesimlerinin
boyutudur. Bugiin tek bir kiiresel ticari firsatlar, diizenlemeler, teknoloji
ve bilgi denizcilik gevresi vardir ve gemilerin formda olduklarin: bu ¢evre
icinde kanitlamalarn gerekmektedir.
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