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Onsoz ve Tesekkiir

Modern bir yelkenli yatin ya da yiiksek performansli bir yaris teknesinin {istiindeyken o tasarim
milkkemmelligine nasil erisildigini, yelkenli teknelerin yiizyillar boyunca hangi agamalardan
gecip agir agir evrilerek glinimiizdeki halini aldigini bilmenin her yelkencinin seyir zevkini ve
hissiyatini artiracagina inantyorum. Bugiin tekneler lizerinde rahatlikla yaptigimiz manevralar
ve trimlerin eski denizciler tarafindan armalar {izerinde ne zorluklarla yapildig:1 hakkinda fikir

sahibi olmak, yelkene kars1 farkli bir bakis agis1 kazandiracagini diistiniiyorum.

Yiizyillar 6nce Akdeniz’i arsinlayan, okyanuslart asmayi ilk kez basaran tekneler ve denizcileri
hep ilgimi uyandiran bir konu olmustu. Eski denizcilerin diinyasina dalabilmek, buna ilgi duyan

okurlar1 biraz olsun aydinlatabilmek i¢in bu konuyu se¢tim.

Umarim yazinin sonunda, disardan bakildiginda oldukc¢a karmasik goziiken eski yelkenli
teknelerin isleyisi hakkinda sizlere bir seyler aktarmayi1 ve bu yaziy1 yazarken hissettigim ahsap

teknelerde yelken yapma istegini az da olsa sizlerde de uyandirmayi basarabilirim.

Y aziya baslamadan beni yelkenle tanistiran, 6greten, sevdiren kaptanlarima; yonetim kurulunda

birlikte ¢alistigim arkadaslarima ve tabii ki mentorum Ozan Ozkiper’e tesekkiirlerimi sunarim.



Giris

Yelkenin tarihini, dili onu kullanan uluslarin dili ve Kkiiltlirlinden bagimsiz olarak
incelenebilmesi miimkiin degil. Vikinglerin, Antik Yunan’in, Cin’in ayr1 ayr1 denizcilik
kiiltiirleri ve tarihleri var. Ama bu yazida uluslara dayali bir ayrima gitmek yerine, gerek
yelkenli tasarimlar1 gerek denizcilik gelenekleriyle giiniimiiz yelken diinyasina en ¢ok etkiyi
birakmis Avrupa denizciliginin en biiyiik atilimini yaptigi donemi incelemeye karar verdim.
Yazinin devaminda “donem” ile kastedilen yelkenin ve denizlerin diinya uluslariin kaderini
belki de hi¢ olmadigi kadar derinden etkiledigi gelismelerin yasandig1 yelkenin altin ¢agidir.
(1400’lerin ikinci yarisindaki cografi kesiflerle baslayip buharli teknelerin yayginlastig

1800°lerin ikinci yarisiyla sona erer.)
Donem Yelkenlilerinde Miirettebat

Miirettebatin hiyerarsik yapisi teknenin kullanim amacina gore (askeri veya ticari) farklilik

gosterse de Ingiliz ticaret gemilerindeki isleyisi anlamak konuyla ilgili genel bir fikir verecektir.

Geminin tiim sorumlulugu ve giicii kaptanin (shipmaster) elindeydi. Gemi sefere hazirlanirken
kaptanin gorevi geminin gerekli donanimini ve onarimlar1 yaptirmak, ikmal yapmak ve seyir
icin ihtiya¢ duydugu denizcileri toplamakti. Gemi limandan ayrilmadan tiim kagit islerini
tamamlamak, gerekli biirokratik agamalar1 tamamlamak kaptanin sorumlulugundaydi. Gemi
limandan ayrildiktan sonra tiim tayfay1 teknenin ki¢ kismina toplayip, seferle, ekipten
beklentileriyle ilgili bir konusma yapan kaptan, bu konusmada otoritesini belli eder ve seyir
esnasinda uygulayacagi kurallar1 ve bu kurallarin nasil yiiriitiilecegini de tayfasina agiklardi.
Sonrasinda seyir boyunca, yonettigi pazar ayinleri haricinde tayfayla direkt muhatap olmaz

ikinci kaptanlar araciligiyla tekneyi yonetirdi.

Navigasyon, seyir esnasinda kaptanin en onemli gorevlerinden birisiydi. Geminin rotasini
bizzat kendisi belirler, ikinci kaptanina gemi jurnali tutturur kendisi de jurnali sik sik kontrol
eder ve gerekli diizeltmeleri yapardi. Goksel gozlemler bunlarin hesab1 ve kaydi da kaptanin

goreviydi.

Geminin atmosferini diledigi sekle sokabilecek otoritede olan kaptanin vardiyasi yoktu ve
sadece kendine ait bir kamaras1 vardi. Kiyiyla ve tiiccarlarla yapilan tiim aligverisleri o yapar,
tayfanin giinliikk yiyecek igecek kotasini belirlerdi. Kavga ve tartismalarda adaleti saglar,
kurallar disinda hareket edenleri cezalandirirdi. Giiverteye ¢iktiginda ki¢ giivertenin riizgariistii

tarafi onundu. Yardimci kaptanlar, serenleri trim etme ve yelkenlerde kiigiik degisiklikler



yapma hakkina sahip olsalar da bunlardan biiyiik kararlar alamazlardi. Bunun tek istisnasi

hemen miidahale edilmesi gereken tehlikeli durumlardi.

Kaptan gemi idaresinde zabitlerine giivenmek zorundadir. Ne kaptan ne de zabitler (ikinci,
ticiincti ve belki dordiincti kaptanlar) seyir boyunca diimene dokunmazlar. Diimeni tutmak
tayfanin gorevidir hatta tiim tayfadan seyirin belli bir kisminda diimen tutmasi beklenir. Zabitler
tekneyi iki vardiyaya boler : iskele vardiyasi, birinci zabit tarafindan; sancak vardiyasi ikinci
zabit tarafindan kumanda edilir. Bu ayirma isinde kaptan sorumlulugu zabitlerine birakir,
zabitler de tecriibe ve yetenegine gore esit bir sekilde tayfayr bolmeye calisirdi. Vardiyalar
genellikle 4 saatlikti. Giin i¢inde 24/4=6(¢ift sayida) vardiya olmasi bir denizcinin seyir
boyunca ayni saatlerde vardiya yapmasi anlamina geldigi i¢in bir 4 saatlik vardiya genelde ikiye
boliiniir, bir giindeki vardiya sayis1 7(tek say1)’ye cikartilirdi. Denizciler zamani yarim saatte

bir ¢alan zille 6grenirdi.

Birinci zabit aktif bir sekilde denetleme yapardi. Elleriyle hi¢bir is yapmaz, kaptandan aldig1
emirleri tayfaya iletir ve emirlerin gerektigi gibi uygulandigina emin olurdu. Giivertede idareyi
elinde bulunduran tek kisi gibi goziikiirdii. Birinci zabitin emri olmadan higbir aksiyon
alinamazdi. Birinci zabit hep tetikte ve enerjik olmali, denizciligin her alanina hakim olmali;
armayla ilgili dogru kararlar verebiliyor olmaliydi. Gerektiginde diregin tepesine ¢ikip, havay1
ve yelkenleri kontrol ederdi. Yelkenlerin ayarlanmasi ve tim onarimlar onun denetim ve

gozetiminde gerceklesirdi.

Birinci zabit genelde kaptan tarafindan degil teknenin sahibi tarafindan tutulurdu. Bu agidan bir
nevi kaptani da kontrol ediyordu. Jurnal bu yiizden birinci zabitte durur, gemide yasananlarin
kaptan disinda bir kisinin géziinden de kayd: tutulurdu. Tekne sahiplerinin temsilcisi olarak
birinci zabit kaptan tarafindan ¢ok ug¢ kosullar haricinde gorevden alinamazdi ama yine de

kaptan hoslanmadig: bir birinci zabitin hayatin1 olduk¢a zorlastirabilecek giice sahipti.

Ikinci zabit sancak vardiyasin yonetirdi. Genelde kaptan tarafindan secilirdi bu sebeple birinci
zabitin yedegi de degildi. ikinci zabit yedek armanin, yelkenlerin bakimni yapar, arma onarimi
icin kullanilan aletlerden de o sorumludur. Birinci zabitin aksine, giivertede veya direkte
tayfanin yaptigi isleri yapar. Zor bir gérev oldugunda atilganlik gosterip isin nasil yapildigini
tayfaya gosterebilecek yetkinlikte olmalidir. Ugiincii zabitse sadece ¢ok biiyiik teknelerde

bulunur, kaptan tarafindan en tecriibeli denizciler arasindan secilirdi.

Her ticaret gemisinde denizci olmayan ama 6zel bir gorevi alan insanlar vardi. Vardiyasiz

calisan bu insanlar, giindiiz islerini yapar gece de uyurlardi. Marangoz, as¢1, “yelkenci”(kumasg



onarimi); biiylik teknelerde bunlara ek figici(sarap), silah¢1, kamarot gibi gorevliler vardi. Ara

giivertede, teknenin kiga en yakin kisminda kalirlardi.

Denizciler ii¢ kaba gruba ayrilirdi: yetenekli, siradan ve acemi. Donanma veya ticari teknelerde
denizci tekneye kaydolurken seviyesini sdylerdi, eger bekleneni yerine getiremeyecek seviyede
oldugu anlagilirsa maasi bir alt seviyeden verilirdi. Kaptan bunu kendini kandirmaya yonelik
bir hareket olarak gorebilir; denizciyi giiverteyi siipiirme, fircalama, katranlama gibi asagilayict

islere zorlayabilirdi.

Siradan denizcinin diimen tutma, camadan vurma yelkeni agma ve sarma konusunda tam
bilgiye sahip oldugu kabul edilir, yetenekli denizcilerdense arma {izerinde de iyi bir is
cikarmalar1 beklenirdi. Yipranan, ezilen kopan arma seyir esnasinda degistirilmeli bunu
yapmak da diiglimler, halat birlestirme, sicimle baglama gibi konularda tam yetkinlik
gerektirirdi. Denizcinin en biiyiik sinavini arma tizerinde verdigi sOylenirdi. Kavilyasini alip
armaya ¢ikarak kopan halati onarip tekrar gerektigi gibi donatabilen denizci, yetenekli denizci
sayilirdi. Ingilizce’de “marlinspike(kavilya) seamanship™ tiim halat islerini yapma kabiliyetini
barindiran bir terimdir. Siradan denizciyse tecriibe veya gii¢ eksikligine dayali olarak, yetenekli
denizcilerin yaptig1 her isi yapabilecek seviyede degildi. Sert olmayan havalarda tekneyi
kerterizine gotiirebilmeliydi. Siradan denizciden ilk serenden daha yukar1 tirmanmasi, o serenin
de en ucuna kadar gitmesi beklenmezdi. Jacklinelar kullanilmadan 6nce serenlerden elle yelken
toplamak 6zellikle gabya yelken ve yukarisi i¢in siradan denizcilere birakilamayacak kadar
tehlikeli bir isti. Genelde yetenekli denizcilerin en gengleri diregin en tepesine tirmanir ve

oradaki babafingo ve kontra babafingo yelkenlerini sahiplenirlerdi.

Resim 1: Kavilya

Bazi denizciler armada ¢ok zorlanmalarina ragmen halat c¢ekmede, asilmada, irgat

manivelasinda (bocurgat) giicleriyle fark yarattiklar1 igin tutulurlardi. Ingilizceden direkt



cevirecek olursak 1skota-capa adami da denen bu denizciler pruva kasarasinda ¢alisir; ¢apa,

cenova ve pruva direginin serenlerini kullanirlardi. Capanin kontrolii teknedeki en tehlikeli

islerden biriydi; bireysel yetenektense, ekip koordinasyonu ve kolektif giice dayaliydi.
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Resim 2 : Bocurgat

Ticari tekneler genellikle az miirettebatliydi. Kiy1 ticareti yapan bir uskunada 20 ton yiike 1
denizci diiserken, okyanus gegen veya insan ticareti yapan gemilerde ortalama 10 ton yiike 1
denizci diisiiyordu. Tayfa sayisiyla ilgili bir kural yoktu, tekneyi idare edebilecek en az sayida
insan alinirdi. Bu ticari gemileri, kalabalik miirettebat1 olan korsanlar i¢in kolay lokma haline

getirirdi.
Donem Yelkenlilerinde Arma ve Govde

Donemin teknelerinde yaygin olarak kullanilan armalar, kabasorta arma ve siibye armaydi.
Kare yelkenlerin kullanildigi kabasorta armalar siibyeye gore daha eski olup teknenin omurga
hattina dik veya dike yakin acilarla kullanilir, Seren denilen ahsap siriklar {izerinde taginirdi ve
arkadan esen riizgarlarda etkiliydi. 16.-17. Yy Avrupasi’nda, ticari ve askeri gemilerin cogu
kare yelkenliydi. Biiyiik tekneleri gotiirmede etkili olsa da kare yelkenin agilmasi ve sarilmasi

zahmetli bir isti.

Cubuk diregin tepesine dogru sirali, yelkeni agmada veya kapamada kullanilan kiitiiklere
verilen genel isimdir. Seren, bumba ve giz en sik kullanilan ¢ubuk tiirleridir. Teknedeki

cubuklar uzaktan kiiciik goziikerek insani yaniltsa da en kisast bile aslinda koca bir odun



parcasidir. 17.yy’da yapilan yelkenlilerin ana diregi boyu 30 metreyi, ¢apt 90cm’yi
gegebiliyordu.

Resim 3: Serende Denizciler

Direk; seren, giz ve bumba gibi yelkenleri tagiyan ve destekleyen yatay kiitiiklerin {lizerine
tutturuldugu dikey kiitiiktiir. 1400’lerden itibaren ortaya ¢ikan ii¢ direkli ve tiim direkleri kare
yelkenli tekneler, gemi(tam armali tekne) olarak adlandirilmigtir. Direkler bastan kica dogru
pruva diregi, ana direk ve mizana diregidir. Ana direk antik zamanlardan beri yelkenlilerde
bulunuyordu, pruva diregi riizgardan daha fazla yararlanabilmek i¢in ana diregin 6niine dogru
yerlestirilmisti. Pruva diregindeki yelkenler teknenin bagina yakin oldugu i¢in teknenin bas kig
dengesi bozuluyor, teknenin basi suya fazla girebiliyordu. Mizana diregi arkaya pruva diregi
ile bozulan dengeyi saglamak amaciyla eklenmistir. Mizana, Arapca terazi, denge gibi

anlamlara gelen mizan sézctliglinden gelmektedir.

Eski kare yelkenli teknelerin direk ve bumbalari tek bir agagtan yapilirdi. Bu yontem uzun siire
devam etse de 1700’lerde kabasorta armali tekneler dikey olarak o kadar biyiidiiler ki, ana
direkler 4-5 farkli kesitten olusabiliyordu. Her kesit farkl: bir yelkeni tagiyordu. Ana diregin en
alt1 teknedeki en agir gubuktu. Giiverteyi keserek asagi iner ve teknenin omurgasina siki sekilde
oturtulurdu. Iskandinavya’dan ya da Kuzey Amerika’dan getirtilen kalin kiitiikler, savas zamani
bulunmaz olunca kiigiik govdeli agaglar metal seritlerle sarilarak kalin bir direk olusturmak i¢in
birlestirilebilirdi. Ana diregin alt kismi1 incelmeden diiz sekilde yiikselirdi, bu sayede daha ince
iist kisimlart eklemek daha kolay oluyordu. Eklemeli direk yontemi; diiz, uzun tiim uzunlugu

boyunca saglamligini ve kalitesini koruyan az bulunur kiitiiklere bagliligi azaltmis, diregin bir



kismi ¢liriidiiglinde ya da zarar gordiigiinde degistirilmesini kolaylastirmistir. Direge eklenen

her boliim, tasidigr yelkenin ismini tasir. Sirastyla: gabya diregi, babafingo diregi gibi.

Resim 5 : Gurcatalar

Resim 4 : Top Platformu ve Acemi Deligi

Alt direk ve gabya diregi arasinda “top” adi verilen bir platform bulunur. Daha yukaridaki
eklemelerde yani gabya ve babafingo arasinda ya da babafingo ve kontra babafingo arasinda
bulunan gurcatalar (direklere bagl yatay pargalar), diregin kendilerinden yukaridaki kismina
carmiklarla baglanirdi. Ornegin babafingo direginden cikan ¢armiklar, babafingo ve gabya
diregi arasindaki gurcatalara baglanarak babafingo direginin gerginligi daha kalin olan asag1
kisimlara aktarilirdi. Gurcatalar ve top, teknenin savunmasinda etkili pozisyonlardi. Toplar
genelde D seklinde platformlar olup direkle platform arasinda denizcilerin gegebilmesi igin
banavele deligi denilen kiiciik bir aralik vardi. Kendine giivenen tecriibeli denizciler
riizgarlistiindeki Orgiilii ¢armiklar1 kullanarak platformun disindan, deligi kullanmadan
gecebilirlerdi. Platformun alt kisminda neredeyse bas asagi sarkmay1 gerektiren bu tirmanigi
yapamayanlar, Ingilizce’de acemi deligi olarak gecen banavele deligini kullanmak zorunda

kalirlarda.

Direkler genellikle egikti, deniz yiizeyine ya da giiverteye dik sekilde yiikselmezdi. 16.yy
teknelerinde pruva diregi 6ne, mizana diregi kica dogru egik, ana direk gorece diizdii. 19.yy’da
tiim direkler kiga dogru egik yapilmaya baslandi. Kica dogru egiklik teknenin hizini artiriyordu.
Iki direkli uskunalarda direk giiverteyle 80 derece ag1 yapabilecek kadar egilebiliyordu.

Kiigtik bir teknede bile 3 km uzunlugunda halat olabiliyordu. Teknedeki halatlar kabaca ikiye

ayriliyordu. Sabit arma halatlari: direk ve serenleri desteklemek i¢in kullanilir, gerginlikleri



seyir esnasinda nadiren ayarlanirdi bu yiizden makara kullanimina ihtiya¢ duyulmuyordu.
Genelde aginmaya ve yipranmaya kars1 korumak i¢in yogun sekilde katranlanir, fazlasi sarilirdu.
Hareketli donanimsa kolay trim i¢in makara ve tornolardan gegirilirdi. Kenevir lifi o donemde

en yaygin halat malzemesiydi.

Sabit arma, her diregin kendine ait 1stralya ve ¢armiklarindan olusuyordu. Istralyalar teknenin
merkez omurga hattt boyunca uzanirken, ¢armiklar direkten teknelerin yanlarina uzanir,
palasartelere metal zincirlerle baglanirdi. Paralel ¢armik telleri arasina sik araliklarla gerilen

1skalaryalar, denizcilerin direge tirmanmasi i¢in merdiven gorevi goriirdii.

Carmik ve Iskaralyalar

Resim 6 : Direge Tirmanmayi Kolaylastiran Carmik-Iskaralya Merdiveni

Carmik ve 1stralyalar bogatalara bagl fladorlarin (Ek 2’ye bakiniz.) ¢ekilmesiyle gerilirdi.
Halatin gerginligi 1slaklifina gore degisebildiginden, 1stralya ve carmiklar1 piano teli
gerginliginde kullanmak tehlikeliydi. Riizgarin yiikiinii tagiyan esas yapi direkti, eger direk belli

bir gerilime, yatiklia ulasirsa 1stralya ve carmiklara yiik biniyordu.

1800’lere kadar yelkenlerin iist yakalarindaki matafyonlardan gegirilen ipler serene baglanarak
bir sonraki(alttaki) matafyondan geger tekrar serene dolanir bu islem tekrar edilerek alt yakaya
kadar inilir ve yelken serene toplanirdi. Daha sonra kullanilmaya baslanan jackstayler ise
denizcilerin isini su sekilde kolaylastiriyordu: Giiverteden serene ¢ikan jackstay 6nce serenin
istiine vidalanan gozlii civatalardan sonra yelkenin matafyonlarindan gegirilirdi. Sadece
jackstay cekilerek veya salinarak yelkenler acilip kapatilabilirdi. Serenin yaklasik bir metre

altinda ona paralel uzanan, serenden belli araliklarla dikey olarak inen metal bantlarla(marsipet
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ayagi) tasinan halatlara basadora ya da altobaso denirdi. Yelkenleri agan ya da saran denizciler

seren boyunca bu halattan ayaklariyla destek alarak hareket ederlerdi.

Resim 7: Serende Altobaso Yardimiyla Ayakta Resim 8 : GézIii Civata
Durarak Calisan Bir Denizci

Hareketli donanim, hava kosullarina ve seyre gore iizerinde oynanabilir olmaliydi. En alttaki
haricinde tiim serenler (bunlar direk iizerinde sabitlenmisti) mandar denilen halatlar yardimryla
yiikseltilip, algaltilabilirdi. Serenlerin uglar1 yelkenlerin agirhigiyla sarkmamasi i¢in halatlarla
desteklenirdi. Serenlerin ucundan g¢ikan halat diregin daha iist bir noktasindaki makara ve
tornolar yardimiyla direk boyunca giiverteye iner, buradan gerginligi ayarlanirdi. Seren
triminde kullanilan bir diger halat prasya idi. Serenin iki ayr1 ucundan giiverteye dogru inen
prasyalar sereni dondiirerek kare yelkenlerin rlizgar1 en iyi agiyla almasi i¢in kullanilirds.
Ornegin, yelkenleri serenle birlikte sancaga dogru déndiirmek i¢in sancak prasya cekilip iskele
prasya boslanir. Prasyanin yiikii agir oldugu i¢in iizerinde makara sistemleri bulunur ve
denizcilerin ayni kuvvetle sereni daha rahat dondiirebilmesi i¢in prasya halatinin ucu teknenin

kigina dogru gelirdi.

Iskotalar yelkenlerin alt koselerini gererek hemen altlarindaki serene tutturan halatlardi.
Ornegin, gabya yelkeninin 1skotasi bir alttaki yelken olan ana yelkenine serenine, babafingo
yelkenin 1skotas1 da gabya yelkeninin serenine giderdi. Alttaki serenin ucundaki kasnakla
serenin alt kismina yonelen 1skota, serenin alt tarafinin ortasina yerlestiren tornodan gecerek
direk boyunca giiverteye inerdi. Iskotalar yelkenlerin iki seren arasinda giivenli sekilde

sabitlenmesini saglardi. Yelkenin en ¢ok yiik bindirdigi ve gerdigi halatlardan biri olan 1skota
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cabuk yipranir ve incelirdi. Bu yiizden halat yerine metal zincir 1skota kullanildig: da olurdu.

En alttaki yelkenlerin altinda seren olmadig1 i¢in bu yelkenlerin 1skotasi direk giiverteye inerdi.

Gargafunda halatlar1 yelkenin alt yakas1 ve 1skota kosesinden yelkenin {istiindeki serene ¢ikan
makaralarla Once direge giden oradan da giiverteye inen halatlardi. Kdoselere baglanan
gargafundalar 1skotalarin tam tersi yonde kuvvet uygulardi. Gargafunda yelkeni kapatmak ve

sarmak i¢in gerilirdi.

cunda yakas seren yakasi cunda yakasi
K kabasorta . K
orsa yakas volken orsa yakas|
Iskota yakas| altabaso yakas| Blsdche 2o

Resim 7 Kare Yelkende Yakalar

Govde : Teknenin temeli kargoyu ve miirettebati tasiyan su gecirmez konteynira gévde denir.
Govde yelkenlerin ve teknenin idare edilebilecegi stabil bir platform olusturmaliydi. Tiiccar
gemisinin govdesi, agir yliklerini tasiyabilecek kaldirma kuvvetini ve depolama alanini
saglayacak sekilde planlanirken, savas gemisinin govdesi agir toplarin yaratacagi gerilimi
tasiyabilecek kadar gii¢lii olmaliydi. Serbest ya da devlet emrinde ¢alisan(privateer) korsanlarin
en Oonemli beklentisi ise hizdi. Denge, gévdenin altina tas, tugla veya komiir istiflenerek

saglaniyordu.

Vikinglere dayanan tekne yapim tarzi olan bindirmeli kaplama yonteminde, doseme tahtalari
st tste gelecek sekilde birlestirilirken bu dis yapt esnek kaburgalara baglanarak geminin
iskeleti olusturuluyordu. 1500’lerden itibaren Akdeniz’de tercih edilmeye baslanan karvel insa
yontemindeyse, tahta dosemeler iist iiste degil u¢ uca gelecek sekilde bitistiriliyor aradaki
bosluklar katranla karigik lifli bir dolgu malzemesiyle kalafatlaniyor ve tiim dis yiizey boyayla
kaplaniyordu. Taban kabuklu deniz hayvani ve ot yetismesini engellemek i¢in bakir plakayla
kaplanabiliyordu. Karvel yapim iskeletin giiclii kaburgalar1 teknenin dip kisminda boyuna

uzanan agir bir salmaya bagliydi. Salma malzemesi olarak su altinda ciirlimeye dayanikli
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karaagac tercih ediliyor yoklugunda ise mese agaci kullaniliyordu. Iskelet ve kaburgalar

genellikle kiz1l mesedendi.

Bindirmeli Kaplama Karvel Kaplama

Resim 8 : iki Yaygin Tekne Gévdesi Kaplama Yéntemi

Odunun teknenin neresinde kullanilacagini dogadaki sekli belirliyordu. Diiz aga¢ gévdeleriyle
doseme tahtalar1 ve giiverte yapilirken; biikiimlii odunlar, dal ve gévdeyi birlestiren eklem
kisimlar1 tamamlayic1 ve destekleyici pargalarda kullaniliyordu. Agaglarin fidandan istenen
sekilde biiyiitiilerek amaca uygun odunlar elde edilmesi de yaygin bir uygulamaydi. Tersaneye
getirilen keresteler su almayan barakalarda 1 sene kadar bekletiliyor kuruyan odunlar esas
sekillerini alirken kerestenin i¢inde olusan biiziismeye bagli gerilimler odunu farkli yonde
kuvvetlere kars1 giiclii veya zayif hale getiriyor bu da odunun omurganin neresinde

kullanilacaginin belirlenmesinde etkili oluyordu.

Keresteler zivanali gegme yontemiyle birbirine baglaniyor, kavela denilen agac civilerle
saglamlastiriliyordu. Kavelalarin ¢apt 5cm boyu 1m’ye kadar ¢ikabiliyordu. Agag delgisiyle
acilan deliklere sokulan kavelalar eger zivanali gecisler yeterince 1yi yapilmissa ¢ok kuvvete
maruz kalmiyor sadece pargalar1 yerlerinde tutuyordu. Kavelalar ince yapilarindan dolay1
asinarak ya da ¢liriiyerek gevseyip sakin havalarda bile yerlerinden ¢ikabiliyordu. Govdenin en

zay1f elemant olarak sik sik kontrol edilmeleri gerekiyordu.
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Resim 9 Kavelali Ahsap Birlestirme

Salmasi, kaburgalar1 ve iskeleti yerlestirilen tekne, tahta kaplamasi yapilmadan 6nce bir sene
kadar da o sekilde bekletiliyordu.(Eger geminin bir 6nce suya indirilmesi bu kisim atlanabiliyor
ya da kisa tutuluyordu.) Saglam olmasi i¢in daha sik kaburgalara sahip olan savas gemileri iki
kat plakayla kaplanirken, ticaret gemileri i¢in tek kat kaplama yeterliydi. Savas gemilerinin
kaplamasi 40 cm’yi buluyor ve iki kat birbirine yine kavelalarla tutturuluyordu. Gemi insasinda
en biiytik is yiikii kaplama asamasindaydi. Ayrica en biiylik ustalig1 da bu agama gerektiriyordu.
Iyi bir kaplama teknenin su almamasi i¢in ¢ok 6nemliydi, tekne kaplamasinin en zayif oldugu

yeri kadar dayanikliydi. Tersanelerin en yiiksek iicretli emekgileri de kaplama yapan ustalardi.
Avrupa’min Tarihte Iz Birakms Yelkenlileri

Karavel

Avrupa medeniyetinin kesif ve diger kitalarla etkilesim doneminde genis bir yelkenli yelpazesi
kesiflerde, yapilan ticarette ve ticaretinin giivenliginin saglanmasinda 6n ayak oldu. Karak,
indiaman, kalyon, fluyt, klipper... Karavel, Akdeniz ve Avrupa kiyilar1 digina yapilan ilk

seferlerin yelkenlisi olarak digerlerinden ayriliyor.

Ik ¢aglardan beri denizler farkli kiiltiirleri bulusturan, yasam tarzlarinin, anlayislarin ve en
onemlisi ticari mallarin takas edildigi bir mecraydi. Once Misirli ve Fenikeliler daha sonra
Yunan ve Roma uygarliklart medeniyetlerini yelkenli teknelerle Akdeniz’in farkli késelerine

tasiyip farkl kiiltiirleri etkilediler ve onlardan etkilendiler.

Denizciligin bugiine etkisi anlaminda en biiyiik basarisi (ya da felaketi), en biiyiik atilimi1 Bati

Avrupali denizcilerin 15.yy’dan itibaren yaptiklar1 kesiflerdir. Iber yarimadasindaki
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denizcilerin onciiliik ettigi bu kesifler, Portekiz ve Ispanyol uluslar1 arasindaki rekabet,
Hiristiyan olmayan topraklara dini gétiirme ve zenginliklerine sahip olma yarig1 ve tekne
mimarisindeki gelismeler bu kesiflerin ardindaki baslica sebepler olarak gdsterilebilir. Esi
benzeri goriilmemis politik, sosyal ve ekonomik sonuglar1 yilizyillar sonraki diinyay1 bile
sekillendirebilecek kadar gii¢lii olan bu olay, o donemde papanin diinyay1 iki devlet arasinda

paylastirmasina kadar gitmistir.

Firtinalara, okyanuslarin hir¢in dalgalarina dayanikli gemileri inga edilmesi ustalik, teknik bilgi
ve kabiliyet gerektiren bir isti. Ortagagda Akdeniz’in hakimiyeti i¢in rekabet i¢inde olan
Venedik ve Cenevizli denizciler; iistiin navigasyon yontemleriyle batili denizcilere ¢cok sey
ogreten ve 1200’lerin ilk yarisinda Avrupa’yi pusulayla bulusturan Arap denizciler, Hagli
seferleri sirasinda Akdeniz’e inerek kendi tecriibelerini Venedikliler’den 6grendikleriyle
harmanlama sans1 bulan Ingilizler... Denizcilik Avrupa’da hareketli politik atmosferin de
etkisiyle kiimiilatif bir sekilde ilerliyordu ama agik denizlere ilk kesifleri yapma basarisini

gosteren Iberyali denizciler oldu.

Iber Yarmmadasmi digerlerinden ayiran Atlas Okyanusunu kesfetmeye daha elverisli olan
konumu (Afrika’nin bati kiyilarina yakinligi, Atlantik gegisini kolaylastiran Azor ve Kanarya
adalarma yakinligi) ve karavelleriydi. 1400’lerin sonu ve 1500’lerin basinda kesiflerde en sik
kullanilan gemiler karavellerdi. Ne yazik ki giiniimiize kadar saglam kalabilen bir karavel
yoktur hatta enkazi bile bulunamamigstir. Donemin en popiiler gemisine ait 1500’ler ve
oncesinden kalan hicbir insa plani ve ¢izim de yoktur. 5000 yillik misir mavnalarinin insasi ile
ilgili bilgiler karavellerden daha fazladir. Karavellerle ilgili bulgular ikincil kaynaklarin

taranmasiyla elde edilmistir.

Karaveller s1g drafti, hafifligi, latin yelkenlerinin verdigi yiiksek manevra kabiliyetiyle kesif
icin birebirdi. Bilinmeyen sulara yelken agmanin getirdigi sorunlarin birkagini siralamak
gerekirse: Su kaynagi olmadigi igin fazla su alma veya yol iistiinde diizenli araliklarla su
kaynagi bulma zorunlulugu, bilinmeyen riizgarlar, akintilar ve hava kosullari; karaya ¢ikmaya
miisaade etmeyen hasin kayalik kiyilar, sefer esnasinda kaybedilen denizcilerin yerinin
doldurulabilmesi icin fazladan tayfa alma zorunlulugunun zaten teknede sinirlt olan

kaynaklarin daha hizl tiiketilmesine yol agmasi vb.

Kesiflerin yapildigt donemde toplam niifusu 1 milyondan fazla olmayan Portekiz uzun
sayilabilecek bir okyanus kiy1 seridine sahipti. Miislimanlardan geri alinan Portekiz

kiyilarindaki balik¢ilik faaliyetleri ve edinilen tecriibelerin nesilden nesile aktarilmasiyla olusan
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denizcilik kiiltiirii; hitkkiimdarlarin ticari faaliyetlere ve diger uluslarla bu yondeki etkilesimlere
destek vermesi, Cenevizli ve Venedikli denizcilerin lilkeye davet edilmesi ve 6nemli mevkilere
getirilmesi, gelisen ekonomik sistemle gemilerin ve mallarin sigortalanabilmesi, ticaretin
giivenilirligin artmasi, Portekiz deniz ticaretinin sistematiklesmesiyle diger uluslarla rekabet

edebilecegi bir noktaya ulagti.

Deniz kesifleri biiylik 6l¢iide gemilerin teknik 6zelliklerine bagliydi. Kesif gemisinin sahip
olmas1 gereken degisik ozellikler, dizayn ve insasinin da titizlikle yapilmasini gerektiriyordu.
Gemiler hem agik denizlerde hem si1g kiy1 sularinda gerektiginde de nehirlerde seyir yapabiliyor
olmali, denizin dalgalarina dayanabilecek saglamlik ve biiyiikliikte ama ikmal sikintisindan
dolayr miimkiin oldugunca az sayidaki miirettebat tarafindan idare edilebilecek kompakt bir
yapiya da sahip olmaliyd:. Ilk kesiflerin tiim biiyiik risklere ragmen yapilan yatirimlarin
karsiligini fazlasiyla vermesi denizcilige verilen dnemin artmasina ve daha basarili ve rekabetci
tekne dizaynlarna giden yolu act1. Ilk denemeleri basariya ulastiran karaveller bu yiizden ayri

bir 6neme sahip.

Neredeyse tiim diger gemi tipleri gibi ilkel karaveller ilk kez balik¢ilik amaciyla kullanildi. 500
yillik gecmisiyle ilk karavel ve son hali yanyana koyuldugunda pek az benzerlik

yakalanabilecek olsa da caravela latina versiyonu referans olarak alinabilir.

Resim 10: Caravela Latina
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Karavellerin kendine has bir dig goriiniisii vardi, donemin ¢izimlerine gére yumusak egime
sahip bas kismi1 kigtaki tek kasara en ayirici 6zellikleriydi. Bir ana direk bir de arka diregi ve
bu direklere basilan latin yelkenleriyle {linlii kasiflerin de tercihi oldu. Kolomb destansi
seferinde kullandig1 Nina ve Punta karavellerini 6vmiis ve sag bir sekilde Avrupa’ya
donmelerinin teknelerin saglamligi ve donanimi sayesinde miimkiin oldugunu seyir defterine

not diismiistiir. 1488°de Umit Burnu’na ulasan Barto da karavellerle seyir yapiyordu.

Karavelin orsa gidebilme 6zelligi: Afrika kiyisi boyunca yapilan seyahatlerde karavelin en

bliyiik getirisi ¢agdaslarina gore iistiin orsa performansiydi. Riizgariistii seyirlerde latin
yelkenlerin kare yelkenlere avantaji tartisilmaz bir gercek ama siirekli kontra degistirmek de
olduk¢a zahmetli bir isti. Tecriibe ve dogru zamanlama gerektiriyordu. Temel metod : Tekne
kafay1 agarken prasya ve 1skota salinir, turusa cemberi biraz boslanir ki seren direge siki sikiya
tutunuyor olmasin. Tayfa sereni asag1 ¢ceker dik duracak sekilde ve 1skota diger tarafa gegene
kadar Oyle tutar. Tekne pupa gitmeye devam ederken eski kontrada sikili olan ¢armiklar
gevsetilir, gevsek olanlar sikilir. Artik tekne riizgara donmeye hazirdir. Orsaladikea 1skota alinir
yelkenin giingérmezi riizgaraltindan teknenin kigina yaklastirilir ve seren direge prasya turusa

cemberi yardimiyla sikistirilir. (Manevrayi agiklayici gorsel i¢in Ek 2’ye g6z atabilirsiniz.)

Biiyiik teknelerde oldukca problemli olabilecek bu manevra ozellikle seren uzunlugu 45
metreleri asabilen karavelalarda manevray1 zorlastiriyordu. Teknenin bas kismina da serenin
manevra sirasindaki hareketine engel olabilecegi icin kasara vb. yapilarin insasini da
kisithiyordu. Etkili bir tramola atmak i¢in kalabalik bir tayfaya ihtiya¢ vardi, sert havalardaysa
acemi tayfanin isi zordu, tramola esnasinda en tecriibeli denizciler bile telafisi zor hatalar
yapabiliyordu. Atlantik’te seyir yapmis Kaptan Mendoza latin yelkenlerle ilgili sunu
sOylemisti: “Eger benim ne oldugumu bilmiyorsan, bana dokunma.” Bu sebeplerle rotayi
kisaltmasina ve agik okyanusa gore daha giivenli bir seyir imkani1 sunsa da kiyidan sik sik
tramola atarak gitmek yerine daha apaz giderek okyanusa dogru daha genis bir yay ¢izerek
ilerlemek tercih edilebiliyordu. Sereni kisaltmak gemi ustalarmim en biiyiik amaglarindan
biriydi. Kiyrtya yakin sik tramolali seyirler tayfa iizerinde de biiyiik baski ve yorgunluk

olusturuyordu.

Tonaj olarak karaveller asagi yukar1 50 tondu ve basarili dizayni sebebiyle 1520’lere kadar
(yaklasik 80 yil) bu ortalama degismedi ve kesif gezilerinde 50 tonluk karaveller kullanildi.
Kesif karavelleri 2 ya da ii¢ direkli onceleri sadece latin sonralar1 hem latin hem kare yelkenli,
kica asili diimenli ve tek ki¢ kasaraliydi. Tiim manevra yetenegine karsin kiirekler de teknede

hazir bulundurulurdu.
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Kigtan diimenli olmasi karavelin bir diger avantajiydi. Klasik ortagag teknelerinde yanlardan
sarkitilan iki biiyiik kiirek diimen palas1 gibi kullaniliyordu. Kullanish olsa da darbe almaya
daha miisaitti ve tekne ¢ok yattiginda sudan ¢iktig1 i¢in teknenin idaresi zorlasiyordu. Kica
mentese yardimiyla tutturulan diimen palasi yandan diimen kadar etkili degildi ama sudan
cikmamas1 Ozelligiyle tercih edildi. Her ne kadar Portekizli denizciler i¢in yeri ayr olsa da
karavelle gelen kiigiik, atik tekne konsepti tiim Avrupa denizciligini etkilemis, donanmalar ve
ticaret filolar1 gitgide daha az kargo tagimasina ragmen daha hizli olan karavelleri tercih eder

olmuslardir.

Hassas ve zayif olan karavel 45-50 dereceye kadar orsa gidebiliyordu, bordasi da gorece algak
oldugu i¢in hava siirtiinme kaybi daha azdi. Dar ag1 performansi Bat1 Afrikadan Portekize geri
donerken karsidan esen riizgar karsisinda denizcilerin isini kolaylastirdi. Tiim bunlar bark veya
barinel denilen yandan diimenli ve kare yelkenli bark ve barinel teknelerinin Afrika kiyilarmin
kesfinde neden tercih edilmedigini agikliyor. 1430’lara kadar bark ve barineller Avrupa’ya
yakin Atlantik adalar1 (Kanarya, Azor, Madeira) rotalarinda yaygin olarak kullaniliniyorken,
1448-1460 aras1 Atlantik’in glineyine yelken agan 60 teknenin neredeyse hepsi karavellerdir.
Diger uluslarla rekabeti 6nlemek i¢in Portekizli denizcilerin Afrika’dan sadece karavellerin
donebildigi dedikodularini, o donemde yaydiklar1 gibi bir iddia da mevcut. Her ne kadar fark
yaratmigsa da latin yelkenlerin orsa performansini ¢ok da abartmamak gerekiyor. Kolomb’un
1494 yazinda Karayipler’de yasadig: tecriibeler sonucunda soyle yazmis: “Buradaki riizgarla

ayn1 yonden gelen akintilar riizgara yakin seyir yapmayr imkansiz kiliyor, bir giin icinde 7

Resim 11 Kristof Kolomb'un Unlii Karaveli Nina'nin Bir Replikasi
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giinde yaptiginiz yolu kaybedebilirsiniz, karaveller ve hatta Portekiz latin yelkenlileri buna bir

istisna degil.”

Ayrica latin yelkenler uzun genis seyirlerde oldukca yetersizdi. Pruva diregi ve bazen ana direk
de kare yelkenle donatiliyordu. Doniiste riizgar1 arkadan alan Kolomb, Nina’y1 kare yelkenle
kullanmisti, Vasco da Gama’nin karavelleri Hindistan yolculugunun ¢ogunu kare yelkenlerle
yapmis sadece Hint Okyanusu’nu gecerken latin yelkenlere ihtiya¢ duymuslardi. Latin yelkenin
bir diger dezavantaji1 yukarida bahsedildigi gibi kontra degistirmenin zorluguydu. 1480’lerden
itibaren latin yelkenlerin olumsuz taraflar1 daha ¢ok one ¢ikti. Caravela da armada, pruva
diregindeki iki kare yelkeni, kalan ii¢ direkteki latin yelkenleriyle 1500’lerin tipik karaveli oldu.
Afrika kiyilarinin artan ticaret hacmiyle, artik daha ¢ok tasima kapasiteli kargo gemilerine
ihtiyac duyuluyor, ispanya ile ortaya ¢ikan deniz giicii rekabeti daha biiyiik ve dayanikli gemiler
gerektiriyordu. Caravela de armada bu ihtiyaca cevap verirken hiz ve orsa gidebilme 6zelligini
de kismen korumustur. insan giiciinden tasarruf etmek de (biiyiik tekne ayn1 miktarda kargo

icin daha az tayfa demekti) yeni tasarimi sekillendiren en 6nemli etmenlerden biriydi.

Portekiz’in Fas’tan Umit Burnu’na kadarki kesiflerine taniklik etmis, Kristof Kolomb’un 4
seferinde de yer alan, Hindistan’a sefer yapan ilk filolarin 6niinde gozcii teknesi olarak gorev
yapan, Amazon, Rio de la Plata gibi Giiney Amerika’nin nehir agizlarinin kesfedilmesinde
kullanilan karaveller 1550’lerden itibaren kesif gemisi olarak eski popiilerligini yitirmeye
basladi. Eskiden oldugu gibi Dogu Atlantik ve Akdeniz’de balikg1 teknesi olarak kullanilmaya
devam etti. Diisiik draftiyla s1g Akdeniz limanlarinda ticarette kullanildi. Portekiz donanmasi
toplarla yiikledigi karavelleri Azor Adalari’nda bekletiyor, Portekiz Imparatorlugunun farkl
parcalarindan gelen ticaret gemilerine bu adadan Portekiz ana karasmna kadar eskortluk
yapiliyordu. Hiz gerektiren 6zel diplomatik gorevlerde karaveller ilk akla gelen teknelerdi.
1533 yilinda Osmanlt donanmasinin Hint Okyanusuna girdigi haberi lizerine yola ¢ikan 10
geminin 7’si karaveldi. Donanma Portekiz’den Hindistan’a 7 aydan kisa siirede ulasmisti. En
kisa rotayla 11,000 mil siiren bu yolculukta, karaveller giinde ortalama 55 mil yol kat etmeyi

basarmisti.

Karavellerin latin yelkenleri teknenin seyir esnasinda fazla bayilmasina sebebiyet veriyor,
tramolayr miimkiin kilmak i¢in bos birakilan ve kasara yapilamayan bastistiisii giiverteyi
savunmasiz birakiyor, ki¢ giivertesinin hemen altinda bulan diimen palasi diisman atesi
karsisinda acik hedef oluyordu. Tasimacilik i¢in artan genis kargo alami ihtiyaci, 6zellikle
karavellere kars1 savaglarda avantajli olmasi i¢in dizayn edilen kalyonlarin sayisindaki artig

karavel ¢caginin da sonu oldu.

19



Karak:

Ortacagin sonunda yasayan denizcilikle ilgili bir insana karak dendigine kafasinda devasa
biiytikliikte tekneler canlaniyordu. Boyutlariyla cagdas: teknelerden ayrilan karaklar donemin
edebi eserlerinde de gorkemli goriintigleriyle kendilerine yer bulmay1 basardilar. Ortagag sonu
sanatinda karaklari betimleyen drneklerde bu gemiler giivertesi ve kasaralari kule gibi yiikselen

yapilarmis gibi goziikse de bu imaj arkeolojik bulgularla pek de uyusmuyor.

1200’lerin sonlarma dogru gelistiren karaklarin yelken tarihinde ornekleri daha sonra da
goriilen Kuzey Avrupa ve Akdeniz geleneklerinin sentezinin iiriinii oldugu sdylenebilir. Kuzey
gelenegini klasik tasima amagli cog ilizerinden kisaca anlatacak olursak: gorece diiz tabani,
bindirmeli kaplamasi, kendine has ki¢ ve bas bodoslama egikligi, kigtan diimeni ve donemin
tim kuzeyli tekneleri gibi degismez kare yelkeni coglari Akdeniz teknelerinden farkli kilan en
onemli 6zelliklerdi. Kuzey Avrupa gelenegi Ispanya’nin kuzeybatisindaki Atlantik kiyilarindan
itibaren baglar ve devam eder. Akdeniz kuzeye gore daha kalabalik ve ekonomik olarak daha
gelismisti. Akdeniz gemileri ortagagdan beri karvel yontemiyle inga ediliyordu. Karvel, antik
bindirmeli kaplama yontemine gore hem daha ucuzdu hem daha az tecriibeli ig¢i gerektiriyordu.
Yontemin ¢ikist Romanin ¢okiisliyle ortaya ¢ikan malzeme ve tecriibeli tersane iscisi kitligi
iizerine olmustu. Karvel kaplamanin ve gorece daha gelismis ekonomi ve teknik bilginin
avantajiyla 1200’lerden itibaren Akdeniz yelkenlileri Kuzey Avrupa yelkenlilerine goére

belirgin sekilde daha biiyiiktii.

Resim 12 : Karak Cizimi (Pieter Bruegel the Elder -1558)
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Floransali tarih yazicilarinin kayitlarina gore 1304 yilinda Bask bolgesinden 3 Kuzey Avrupa
cog’u Akdeniz’e geldi. Akdenizli tersane ustalari tekneleri kopyalamay1 basardilar. Latin yerine
kare yelkeni, yandan yerine kigtan diimeniyle tayfa sayisindan dolayisiyla masrafindan tasarruf
saglamasi bu teknelerin popiiler hale gelmesinin en biiylik sebebi olarak gosterilebilir.
Venedikli tiiccarlarin kayitlar1 1200’lerde 5 tonluk sevkiyat i¢in ortalama 1 tayfaya ihtiyag
oldugunu kaydederken, 1400’lerde cocha (cog kopyalar1) gemisinde tayfa basina 10 tonluk mal
taginabiliyordu. 1348’de kara vebanin yol agtigi is giicli sikintist da cocha 'larin 6niinii agan bir

baska etken.

Coche’den Karaklara Gegis Siireci: En eski ¢izimler karaklar iki direkli yelkenliler olarak

betimliyor. Ana direk kare anayelkeniyle tekneyi asil gotiiriicii giicii saglarken, mizana
diregindeki latin yelken teknenin manevra kabiliyetini artirmak i¢in kullanilyor. Kica yakin
latin yelken teknenin basini dondiirmeyi kolaylastirirken uygun kosullarda ekstra yelken
alaniyla hiz1 da artirryordu. Ilk iki direkli cocha 1353 te kayitlara ge¢mistir ve tek direkli cog’un
3-4 direkli karaka evrilis siirecinin ara basamaklarindan biridir. ingiliz kaynaklarinda kayda
gecen en eski iki direkli yelkenli, ingiliz korsanlar tarafindan ele gegirilen iki Sancta Maria
isimli Ceneviz cocha'sidir. 1410°da Ingiliz donanmasina alinan tekneyle ilgili kayit “bir biiyiik
direk” ve “bir kiigiik direk” oldugunu not diisiiyordu. O dénem mizana direginin Ingilizce’de
bir karsili81 heniiz yoktu. 1410’larda devam eden Ingiliz — Fransiz savaslari sirasinda ingilizler
Fransizlarin tuttugu 8 Ceneviz karakini ele gecirmeyi bagardi. Kisa siire sonra(1416’dan
itibaren) ele gegirilen Ceneviz Karaklar1 kopyalanarak Ingiltere’de iki direkli ilk teknelerinin
ingasi bagladi. Kimi tekneler pruva direginin kimileri mizana direginin eklenmesiyle iki direkli
hale gelmistir. Pruva direginin eklenmesindeki temel motivasyon riizgardan ileri itis giicli
olarak biraz daha faydalanabilmekken, mizana direkleriyse su seviyesinden yiikselerek riizgara
maruz kalma alani artarak manevra kabiliyeti diisen teknelerin donmesini kolaylastirmakti. Ele
gecirilen Ceneviz karaklari Ingiliz gemiciliginde iki direkli dizaynlarin atasi olarak kabul

edilmekte.

Bilindigi en eski ii¢ direkli ilk tekne 1420°li yillara ait. Ingiliz Grace Dieu pruva diregi
diyebilecegimiz bir liglincii direge sahipti. Cizimler ve kayitlardan anlasildigi kadariyla
1450’lerden itibaren ii¢ direkli tekneler Avrupa’nin tamaminda biliniyordu. Gabya yelkeniyse
ilk kez 1460’larda goriilmeye baslandi. 1470’lerdeyse ilk bonaventure mizanalar(mizana
direginin de arkasindaki direk) goriildii. Bonaventure genelde daha biiylik teknelerde latin
mizananin rlizgariistii seyir performansini artirmak i¢in kullaniliyordu. Pruva, mizana ve

bonaventur gabya yelkenleri 1400°lerin sonunda pruva ve ana babafingo yelkenleriyle beraber
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kullanilmaya baslandi. Tiim bu yeniliklerin ilk kez karaklar tizerinde denenip denenmedigi bir
soru isareti olsa da karaklar bu gelismelerden fazlasiyla faydalandi. Donemin en biiyiik
tekneleri olarak eklenen yelkenlere ve direklere en hizli uyum saglayan tekneler karaklardi.

Biiyiik ve saglam govdesi ili¢ diregiyle artan itis giicliniin avantajiyla okyanus seyirlerini
16.yy’da tekeline alan karaklar hem savas hem ticaret gemisi olarak kullanilabiliyordu. Latin
uluslarinda kullanim1 Sylesine yaygimlasmistt ki, Portekizce, Ispanyolca ve Italyanca’da

karaklara direkt olarak “gemi” (sirasiyla: nau, nao, nave) deniyordu.

1600’lere gelindiginde karaklarin okyanuslardaki saltanati kalyonlar tarafindan sallanmaya

baglamisti.
Kalyon:

Ismini Venediklilerin 1400’lerde kullandig: gallionilerden alir. Gallioniler nehirlerde devriye
amacl kullanilan kiirekli teknelerdi. Kalyonlarin ilk 6rnekleri atalari gibi kiirek donanimina

sahip olsa da 1500’lerin sonunda kiirekli kalyonlar tarihe karismistir.

Kalyonlar genellikle Ispanyollar, Portekizliler ve Venedikliler tarafindan 16-17.yylarda
kullanildi. Benzer 6zellikte tekneler farkli uluslar tarafindan kullanildiysa da farkli isimlerle
anildilar. Felemenk East Indiaman bunun en bilinen 6rnegi. ingiliz warship, felemenk balina
avi gemileri (whaler) ve Ispanyol kalyonlar1 tagidiklari bayraklar haricinde birbirleriyle

neredeyse ayni dig goriiniige sahip olabiliyordu.

Kalyonlar farkli uluslar tarafindan kullaniyor ve tasarimlari bu uluslarin ihtiya¢ ve kullanim
amaclarma gore sekilleniyordu. Ulkenin limanlarmin yapisi, sik seyredilen deniz rotalar,
ticaret veya savunmanin o tlke i¢in 6nemi orada iiretilen kalyonlara yansiyordu bu yiizden
kalyonun tek basina basarisint 6lgmek yerine uluslarin ihtiyacina cevap verebilme agisindan
degerlendirmek daha dogru bir yaklasim. En parlak doneminde, diger hizli gemiler gibi askeri
amaglarla kullanilan kalyonlar; 6zel olarak bu amagla iiretilen 1800’lerin savas gemilerinin

aksine ticaret ve balina avcilig1 gibi farkli alanlarda kullanilabilecek donanima sahiplerdi.

Kalyonu kalyon yapan en 6nemli 6zelligi desteklenmis saglam govdesiydi. Okyanusun zorlu
sartlarina uzun siire dayanabiliyordu. Civadrasinin altindan ileri uzanan bir mahmuzu vardi.
Eski savag kadirgalariin diisman gemilerine ¢arparak zarar vermek i¢in kullandigi mahmuz,
kalyon tasarimlarinda da kendine yer buluyordu. Felemenk ve Alman denizciler kendi
gemilerini kalyon olarak adlandirmasa da biiylik gemilerinin mahmuzlarina ‘galjeon’ adim

vermislerdi.
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Kalyon (galleon) isim olarak kiirekli teknelere (kadirga-galley, galleoni) benzese de teknik
ozellikleri bakimdan tam armali ilk tekneler olan karaklar kalyonlarin atasidir. Karaklar tam
armali formunu kazandiktan sonra gévde yapisi farkli ihtiyaglara gore farkli yollarda evrilmis,

bu yollardan biri de kalyona ¢ikmustir.

\

Resim 13 Civadra(bowsprit) ve Mahmuz(beak)

Venedik donanmasinin ilk kalyonu 1528 ’de denize inmis ayni kalyon, 1538°de Preveze
savasinda Osmanli donanmasina kars1 alinan maglubiyete ragmen topcu atesiyle diismana ciddi
zarar verebilmesiyle 6ne ¢ikmisti. Yelkenli teknelerin savasta kiireklilere olan {istlinliigii 1571

Inebaht1 muharebesiyle kesinlesmis ve deniz savaslari i¢in yelken donemi baslamustir.

1600’lere kadar ustalarin gelenegine dayanan gemi yapimi yerini yavas da olsa daha titiz
caligmalara birakmistir. 1600’lerden kalma Avrupa’nin farkli koselerine ait el yazmalarinin
hepsinde okyanusta seyredecek bir gemi i¢in ideal boyut ve oranti arayist goze ¢arpar. Tecriibe
ve teorinin birlikteligiyle gemi yapimi bir zanaatlikten miihendislige dogru bir adim atmustir.
S1g kiyilarin yogun oldugu yerlerde s1g draft, hiz amaglandiginda tasima kapasitesinden feragat
ederek dar govde tercih edilmistir. Her tercih bir 6diinii beraberinde getirmis, belirleyici olan

kullanim amac1 olmustur.

Felemenk ve Portekiz kalyonlar1 (veya kalyona karsilik gelen ama farkli isimlerle anilan
gemiler) insa edilirken gelecekte kullanilacagi alana gore (ticari ya da askeri) farkli iretiliyordu.
Ispanya’da ise net bir ayrim yoktu. Bir seyahatte ticari amagla kullanilan kalyon bir sonrakinde

toplarla donatili bir sekilde seyir yapabiliyordu. Ozel sermayeyle iiretilen tiiccar kalyonlar
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savas zamani orduya katilabiliyordu. Bu yiizden gemilerini donanmanin istekleri yoniinde insa
ettiren tiiccarlara krallik maddi destek veriyordu. Ayni sekilde baris zamanda donanma gemileri
bos durmuyor ve ticaret yapiyordu. Ingiltere’”de donanma gemileri ticarette kesinlikle
kullanilmiyor baris zamani limanda bekliyordu. Ik bakista bu verimsiz bir uygulama gibi
goziikse de Ingilizler donanma gemilerini kargo alanini az tutarak manevra kabiliyeti ve hizi
arttiracak sekilde imal edebiliyor ve savas esnasinda tiiccar gemilerinden devsirilmis hantal
Ispanyol kalyonlarina iistiinliik saglayabiliyordu. Gemilerde toplarin pek de etkili olmadig
donemde yiiksek yapisiyla Ispanyol kalyonlar1 avantajliyken zamanla gemi savaslar tekneler
bordalamadan top atesiyle sonuca ulasir oldu. Hizli ve gérece algak ingiliz tekneleri avantajli

duruma gecti.

Kalyonlar karvel kaplama yontemiyle iiretiliyordu. Salmanin boyu, 6niiniin kavis agis1 gemi
yapim geleneklerine gore degisse de geminin gelecekteki sahibi ve ahsap ustalart geminin
yapimina baglamadan dnce temel oranlari kesinlestiriyorlardi. Gelenek ve matematiksel oranlar
kemere hatti uzunlugundan, bas ve kigtaki c¢ikintilarin uzunluguna kadar her boyutun
belirleyicisi oluyordu. Tahmin edilen veya hesaplanan tasima kapasitesi de bu olgiilere

dayaniyordu.
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Resim 14: Karvel insa ile Yapilan Ahsap Tekneden Bir Kesit
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Tipik bir iskelet ingsasinda, geminin govde yapisini belirleyen sey en biiyiik ve kalin, teknenin
ortasinin biraz oniine yerlestirilen posta ¢iftiydi. ‘Master frame’ denen bu posta ¢iftinin kavisi

ve tam olarak nereye yerlestirilmesi gerektigi ylizyillar boyunca gemi ustalarinin {izerinde

Resim 15 ispanyol Kalyonu Replikasi

tartistigt bir mesele olmustu. Diger postalar, bosluklari doldurmak icin esit araliklarla
yerlestiriliyordu. Kalyon gévdesi sadece kargo tasiyan bir tekneninkine kiyasla daha fazla posta
ve kemer bulunduruyordu. Temel amag topgu atesine karst dayanikliligi artirmakti. Boy-kiris
orani bese yakin olan kalyonlar iiretildiyse de bunlarin tehlikeli derecede denge problemleri
vard1. Stabil kalyon dizaynlarinda boy-kiris oran1 ii¢ bucugun altindaydi. Klasik kalyonun top
yerlestirilen iki ya da {i¢ tahta kapli giivertesi, ana diregin arkasinda da bir ki¢ gilivertesi vardi.
Her zaman kigtaki yapilardan daha algaktaki bas kasara, kalyona kendine has yere yakin hilal
seklini veriyordu. Ana diregin arkasindaki yiiksek yapilar bordalayip gemiyi ele gegirmenin
deniz savaslarinda yaygin bir yontem oldugu donemde etkili bir savunma sagliyordu.
Giivertenin Ustiine insa edilen herhangi bir yapinin yoklugunda denizcilerin tekneyi savunmak
icin pozisyon alabilecekleri tek yer giivertenin altina girmek oluyor buradan da tekneye
gelmeye c¢alisan diismani pliskiirtmek hi¢ kolay olmuyordu. Akdeniz kadirgalari da 1500’lerin

sonundan itibaren bu sebeple kalyonlar i¢in kolay bir av haline gelmisti.
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Kalyonlar i¢in siibye ya da kabasorta arma kullaniliyordu. 3 direkli bir civadrali, veya 4 direkli
olabilen kalyonlar, pruva diregi ve ana direkte genis trapezoid (tam olarak kare olmasa da kare
yelken olarak adlandirilir) yelkenler {istiine gabya yelkenleriyle donatiliyordu. 1600’lerden
itibaren babafingo yelkenleri, iiglincii yelken olarak digerlerinin iistiinde kullanilmaya baslandi.
Mizanada genis latin yelkenler zaman zaman trapezoid gabya yelkenleri, civadrada trapezoid

yan yelken, gabya veya babafingo yan yelken seklinde bir arma kullaniliyordu.

Ortalama servis siiresi kalyonun goérevine gore degiskenlik gosteriyordu. Yogun seyir yapan
kalyonlar, sik onarimla 15 y1l zor dayanirken, okyanus seyri yapan kalyonlarin ortalama dmri
5-10 yildi. Sasirtict sekilde ticaret gemilerine eskortluk eden Ispanyol kalyonlari tiim
onarimlara ragmen giiney Amerika’ya 4 kez gidip gelebiliyordu. Sonrasinda sadece yerel
ticarette kullanilabiliyordu. 1700’lerin ortasinda bile Fransiz memurlarinin kayitlarinda bile

kalyon benzeri tekneler i¢in Akdeniz’de 20 senelik, Atlantik’te 10 senelik 6miir 6ngoriiliiyordu.

18.yy’a kadar kullanilmaya devam eden kalyonlar, Ingiliz ve Felemenklerin iirettigi “amaca
yonelik” teknelerle ¢agin gerisinde kalmistir. Fluyt ve brik ticarette, ships of line savaslarda

kalyona tstiinliik saglamis, kalyonlarin ¢cok yonliiliigii zamanla bir dezavantaj halini almistir.
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EK 1.

A Civadra B Flok Bastonu (& Pruva Diregi
1 Kontra Flok 3 ic Flok 5 Pruva Yelkeni
2 Dis Flok 4 Orta Flok 6 Pruva Alt Gabya Yelkeni
7 Pruva Ust Gabya Yelkeni
8 Pruva Alt Babafingo Yelkeni
9 Pruva Ust Babafingo Yelkeni
10 Pruva Kontra Babafingo Yelkeni
11 Yedinci Yelken
D Ana Direk E Mizana Diregi
12 |Ana Yelken 20 |Mizana Yelkeni
13 Ana Alt Gabya Yelkem 21  |Mizana Alt Gabya Yelkeni
14  |Ana Ust Gabya Yelkeni 22 |Mizana Ust Gabya Yelkeni
15 |Ana Alt Babafingo Yelkeni 23 |Mizana Alt Babafingo Yelkeni
16  |Ana Ust Babafingo Yelkeni 24  |Mizana Ust Babafingo Yelkeni
17 |Ana Kontra Babafingo Yelkeni 25  |Mizana Kontra Babafingo Yelkeni
18  |Ana Yedinci Yelken 26  |Mizana Yedinci Yelken
27  |Velena 19 |Randa Yelkeni
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EK 2.

3 Delikli Bogata

Flador
Sistemi

Resim 16 Carmiklarin Gerilmesine Yarayan Flador Sistemi

Resim 17 Sereni direde tutturan Turusa Cemberi
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Resim 18. Latin Yelkenle Orsa Seyrinde Kontra Degistirme Manevrasi
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Shroud : Carmik
Yard : Seren

Parrel : Turusa
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Sonsoz

Sizlere eski yelkenliler ile ilgili elimden geldigince bilgi vermeye ¢alistim. Bu teknelerde
pratik yapma imkan1 her ne kadar kisitl olsa da bir modele ya da replikaya baktiginda,
yelkenlerinin temel ¢aligma prensiplerini biliyor ve armay1 se¢ip iglevini ayirt edebiliyor
olmak her yelkenciyi bir adim 6ne tagiyacaktir. Umarim iginizde bu teknelerle seyretme istegi
uyandirabilmisimdir. Giiniin birinde ahsap bir yelkenlide okyanusa yelken agmaniz
dilegiyle...
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Resim 19 Louvre Miizesi’nde Sergilenen bir East Indiamen Modeli
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