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ONsoz

niz'deki deniz ticareti ve ticaret hukuku tizerine aragtirmalarla bii-

yudii; 6te yandan, Hagli Seferleri'ne duyulan ilgiden dogdu. Bu iki
ilgi alan1, Haghi Seferleri ¢aginda gemicilik, ulagim ve deniz savaglan iize-
rine bir aragtirmada cakigtilar. Bu alanlarda, ézellikle de 11. yiizyilda Ital-
yan denizci cumhuriyetlerinin dogusundan 14. ylizyilda Hagh Seferle-
ri'nin sonuna kadar uzanan dénemde, Akdeniz’deki deniz savaglar1 ko-
nusunda yapilmas: gereken daha bir¢ok ¢aligma vardir. Ancak bunlar,
Hach Seferleri'nin deniz tarihi tizerine, yakinda tamamlanacak olan bir
bagka ¢aligmanin konusu olacaklardur.

Bu arada biitiin bu incelemeler, daha uzun bir zaman diliminde Akde-
niz boyunca Miisliiman ve Hiristiyan diinyalan arasindaki iligkilere dair daha
genis ilgi alanlarina bir katks olarak sunulmaktadir. “Akdeniz’de” ya da “Akde-
niz diinyasinda” yerine “Akdeniz boyunca” denmesinin nedeni, buradaki
odak noktasinin deniz olmasidir. Bu deniz, kiyilarinda yagayan farkh halklan
bir araya getiren benzersiz bir yaklagtina giic oldugu kadar, aym zamanda on-
lan birbirinden ayiran temel uzaklaghnia 6gedir ve farkh tarihsel gelisimleri-
nin de temelini olugturur. Aziz Basil'in de takdir etti§i gibi, bu deniz Tanr’nin
insanh@a bir armagam, iletisim, seyahat, ticaret ve ordularin gegis yoludur:

B u kitabin olugturulmas: yillar siirdii. Bir yandan, ortagagda Akde-

Tann’'nm géziinde deniz ¢ok giizeldir; hem siisledigi, hem de koru-
dugu adalar ¢evreler, en uzaklardaki topraklan birlestirir, gemicile-
re simrsiz iligki olanag saglar, onlarin sayesinde daha 6nceden bi-
linmeyen tarihle bizi donatir; tiiccarlara bagka yerlerde gelecek sag-
lar, iyi durumda olanlarn ellerindeki fazlay1 ihra¢ etmelerine, yok-
sul olanlarin da gerek duyduklarin: edinmelerine olanak saglayarak
yagsamin gereksinmelerini kolaylikla geligtirir.*

Ama antik¢agla ortagagda, denizyollanini kullanmak isteyenlere gecit
vermeyen yine ayni denizdi. Bu dénemlerde gegerli olan teknoloji ve gemi
yapim yéntemleri goz 6niine alindifinda, denizi agmak her zaman kolay ol-
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mamugsti. Diinyadaki bagka denizlerle kargilagtirildifinda olduk¢a sakin ol-
dugu halde, Akdeniz’in iirkiitiicii bir yam vardir ve kendisini kullanacakla-
ra hila giicliikler ¢ikarmaktadir. Antik¢ad ve ortacagdaki gemilerin yapma-
ya muktedir oldugu seyler, insamm, fiziksel cevresine arzu ettigi bicimde
egemen olmasina -ki gemileri zaten bunun i¢in inga etmekteydi- pek yet-
miyordu. Insan denizleri agarken, doganin giiclerine ragmen ya da onlara
kars1 hareket etmekten ziyade, biiyiik 6l¢iide onlarla uyum i¢inde olmak zo-
rundaydi. Dolayisiyla, ortacag ve antikcagda denizleri agabilecek en elverigli
yollar, her zaman bugiin en olagan goziikebilenler olmayabiliyordu.

Ortacag boyunca Akdeniz’deki deniz ulagiminin ve deniz savaglan-
nin degigik boyutlarimi aragtinirken sik sik, insanin yapmaya girigtigi seyle-
rin temel belirleyicilerine, yani onu ¢evreleyen dogaya ve fiziksel diinyamn
ozelliklerine bakmak zorunda kaldim. O zamanlarin deniz teknolojisinin
olanaklan dikkate ahndifinda, Akdeniz’in fiziksel cografyasimn belirli y6n-
lerinin, ¢ok uzun bir siire, Islamla Hiristiyanhk arasindaki catigma ve re-
kabet siireci iizerine ¢ok biiyiik bir etkisinin olduguna gittikce daha ¢ok
inanir oldum. Yiizyllar birbirini izledikge birgok degisiklik ve gelisme ol-
madif anlamina gelmez bu; elbette ki olmugtur. Fiziksel diinyamn insan-
lik tarihi iizerindeki etkisi tek yonlii degildir. Degigim riizgirlan farkh za-
manlarda farkh yénlerden esmigtir. Gene de, bu kitabin konusu olan degi-
sik dénemler boyunca, deniz teknolojisiyle fiziksel diinya arasindaki bagin
insanin girigimlerinin iizerindeki etkisinde belirli bir tutarlilik vardir. Bu
kitapta yer alan incelemelerin odak noktasindan baktifim stirece, denizin
fiziksel kogullar1, deniz teknolojisi ve Islamla Hiristiyanhk arasindaki eko-
nomik ve askeri rekabet 86z konusu oldugunda, tarihin dénemlere ayril-
masinda izlenen geleneksel yaklagimin anlamsiz olduguna inandim. in-
sanhk tarihinin bagka boyutlarinda béyle olmasa bile, 7. yiizyildan 16. yiiz-
yila kadar uzanan dénem denizde gegmistir.

Bu incelemelerin hazirlik siireci igin birgok kigiye tegekkiir borcum
var. Yunanca ve Arapga bilgim birkag sozciikten Steye gegmiyordu; bu dil-
lerdeki kaynaklar konusunda bana yardima olan bir ¢ok kisiye minnetta-
nm: Kendi iiniversiternde Modern Yunanca Boliimii'nden Michael Jeffreys
ve Elizabeth Jeffreys, Semitik Aragtrmalar Boliimii'nden Ahmed Shboul,
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Tarih Béliimii'nden R. K. Sinclair, J. O’Neil ve S. Rovik; Kudiis fbrani Uni-
versitesi'nden merhum Eliyahu Ashtor. Manchester Universitesi'nden Co-
lin Imber, Osmanh donanmas: iizerine yaptif1 ¢cahgmanin kopyalanm ver-
di. Rheims Universitesi’nden Michel Balard, Ceneviz ve Venedik kadirgala-
rnin tagidiklan: su konusunda deger bigilemez kaynaklar sagladi. Barselo-
na'dan Federico Foerster, Katalan gemicili§i ve 13. yiizyildaki deniz savagla-
n konusundaki bilgilerini benimle paylasti. Atina Universitesi'nden Vassili-
os Christides, Avustralya’da bulunmayan, deniz savaglarina iligkin Bizans
ve Islam metinleri {izerine caligmasinin bir kopyasini verdi. 16. yiizyilda Ak-
deniz’'deki deniz savaglarinda kadirgalar iizerine yaptifi caligmas: artik bir
klasik haline gelen Amerika Birlegik Devletleri Hava Kuvvetleri Akademi-
si'den John Guilmartin, Laurial: Roger'in deniz savaglanm ¢éziimlemem
konusunda yorumlarini esirgemedi. Carbondale’deki (ABD) Giiney Illinois
Universitesi'nden John Dotson, Simone Leccavello’nun yolculuguna iliskin
caligmasim benimle paylagmakla kalmad, 13. yiizyil savag gemileri yapimi-
na iligkin caligmamla ilgili yorumlanm da esirgemedi. Israil Meteoroloji
Hizmetleri'nden S. Jaffe, Hayfa Koyu’'nda riizginn hangi yonlerden ne sik-
likla estigine iligkin verileri saglad. israil Ulusal Deniz Bilimleri Enstitii-
sii'nden Victor Goldsmith, Dogu Akdeniz (Levant) sularimin durumlanna
iligkin bilgilerini paylasti, ayrica yaymnlarinin birer kopyasim da iletti. Ceno-
va Universitesi'nden Laura Balletto, Avustralya’da bulunmayan Ceneviz bel-
gelerine iligkin Belgrano’nun baskisimin bir kopyasim saglayarak yardima
oldu. Kudiis ibrani Universitesi'nden David Ayalon, Joshua Prawer ve Da-
vid Jacoby, hem kendi ¢aligmalarim benimle paylagtlar, hem de kitabin be-
ginci b6liimiiniin, Kudiis’te 1984 yihnda bir seminerde sunulan gekline ilig-
kin yararh elegtirilerde bulundular. Hayfa Universitesi'nden Aryeh Grabois,
8. yiizyilda Akdeniz’'deki seyriisefer (gemi seyri) iizerine ¢ahigmasimn bir
kopyasim génderdi; Avner Raban da ortacagda Miisliiman gemilerinin tag-
diklan su konusundaki sorulannm yamtiadi. Cenova Universitesi Ortagagd
Tarihi ve Paleografyas: Enstitiisii’'nden Geo Pistarino, enstitiiniin ¢ok deger-
li yaymlaninin kopyalanm saglad. ingiliz Kolumbiyas1 Universitesi'nden
Hector Williams, yakin zamanlarda Marsala’da ortaya ¢ikarilan 12. yiizyil ge-
misine iligkin Purpura’nin raporunun kopyasim génderdi.
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Kendi boliimiimden Roy Macleod, Kudiis Ibrani Universitesi'nden
B. Z. Kedar ve Eliyahu Ashtor, Cambridge’teki Gonville and Caius Kole-
ji'nden David Abulafia ve Birmingham Universitesi’'nden Judith Herrin,
kitabimin ilk taslagim okudular; yararh yorumlan, elegtirileri ve gosterdik-
leri kaynaklar konusunda kendilerine minnettanm. Yardimlarimin nasil
kullamldifinin sorumlulugu ise tiimiiyle bana aittir.

Kudiis Ibrani Universitesi'ndeki Yiiksek Aragtirmalar Enstitii-
sii'nden A. Dvoretzky ile dier gorevlilere 6zel ve 6denmesi miimkiin ol-
mayan bir borcum var. Bu incelemelere temel olugturan aragtrmalarin ¢o-
gu, konuk dgretim iiyesi olarak bu enstitiide bulundugum 1984 yilinda ya-
pidi. Enstitiiniin ve gorevlilerinin gésterdikleri yakinlik ve incelik, olagan
kogullarda yillarim alacak olan ¢aligmay: orada bulundugum alt1 ayda ya-
pabilmeme olanak saglad.

Son olarak, kendilerinden uzun siire ayn kalmama sablrla katlanan
esime ve gocuklarima olan sitkran duygulanimm da belirtmem gerekiyor.

14 Onssz



INcirizcE YENI Baskiva Onsdz

re iligkin olarak dostlarim, meslektaglarim ve 6grencilerim tara-

findan yazih ve gayri resmi olarak ortaya atilan kimi konulara de-
ginebilme agisindan iyi bir firsat olusturuyor. Bu kitap tartigmal konu-
lar iizerinde odaklasan ve tezlerle gelistirilen bir ¢aligma oldugundan,
ashnda birgok yoruma konu oldu. Kugkusuz, yorumlarin ¢cogundan ¢ok
yararlandim. Ancak, Akdeniz cografyasi ve ortacag teknolojisine iligkin
tezlerle ya da bu tezlerin belirli tarihsel incelemelere uygulanmasi ko-
. nusunda herkes aym goriiste degildi. Elestirel yani daha agir basan yo-
rumlarn bir kismi, kitabin amacinin yanhg anlagilmasindan ve kitabs,
gercek siirlarindan ¢ok daha genis bir ilgi alanina yerlegtirme egilimin-
den kaynaklaniyor. Okurlarin, bu kitabin, ortacag Akdeniz diinyasina
dair genel bir denizcilik tarihi olmadigini, olmak gibi bir niyetinin de
asla bulunmadifini bagtan anlamalar gerekmektedir. Kitabin alt bagh-
&1 bu amagla secilmigtir. Dérdiincii béliimden sekizinci béliime kadar
yer alan incelemeler, hem belirli bir se¢im sonucunda buraya alndi,
hem de segici bir yaklagimla iglendiler; cografya ve teknolojiyle ilgili ilk
ui¢ boliimde gelistirilen tezleri tarihsel agidan sinayacaklan diigiiniildii;
daha otesi degil. Ne s6z konusu donemdeki Akdeniz’in biitiin deniz ta-
rihini, ne de ilgilendigi uygarliklarin arasindaki ¢atigma ve rekabetin
biitiin boyutlarim igerir.

Kitabin temel tezi, Akdeniz’in hava ve deniz kogullarinin insanhk
tarihinin gelismesinde ¢ok énemli bir etkisi oldugudur. Ciinkii ortacag
denizcilik teknolojisi, iklimler iizerinde ancak ¢ok simirh bir egemenlik
kurabilir. Gerek riizgir giiciiyle giden yelkenli gemilerin, gerek insan gii-
cliyle hareket eden kadirgalarin yapabildikleri ¢ok simrhydi. Bu nedenle
de, iklimlerin degiskenleri tarihsel olaylarin sonucu iizerinde énemli be-
lirleyiciler olmuglardir. Bu ise, bizzat hava ve deniz kogullarimn olugtur-
dugu ériintiileri 5nemli tarihsel inceleme nesneleri haline getirmistir. Bu-
radaki incelemelerde, hava ve deniz kosullarinin degiskenlerini ortaya ¢i-
karabilmek icin riizgirlara, akintilara ve gelgitlere iliskin antik¢ag ve orta-

B u kitabin ciltsiz olarak yeniden yayinlanmas, igerdidi incelemele-
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cag gozlemleri kullamlmigtir. Ancak bu gozlemler béliik pérgiik oldukla-
rindan, ortaga§ Akdeniz’indeki riizgir ve/veya insan giiciiyle giden gemi-
lerle yakindan ilgili olan iki 6geye, yani hakim riizgarlarin yonleri ve akin-
tilara iligkin modern déneme ait veriler de olduk¢a yogun kullanilmigtir.
Bu yaklagim derhal, hem bu kitabin kapsadig1 dénem boyunca, hem de bu
donemle modern dénem arasinda énemli iklim degigiklikleri oldugu he-
saba katildifinda, modern verilerden ¢ikartilan sonuglarin ortagag kosul-
lan i¢in de gegerli olabileceginden nasil boylesine emin olabildigimiz so-
rusunu akla getiriyor.

Ashnda, modern verilerden ¢ikartilan sonuglann ortagaga uygula-
nabilir olduguna inaniyorum. iklim tarihi karmagik bir alandir; bu deger-
lendirmenin gegerliliginin ayrintih olarak gésterilebilmesi i¢in tarihsel ik-
lim degisikliklerine ve etkilerine iligkin ayn bir boliime gerek vardir ki, bu-
rada boyle bir ige kalkigmak istemiyorum. Gene de, tezlerim kisaca soyle:
Genel olarak, Avrupamin ge¢ Roma déneminden yaklasik 1200’lere kadar
1sindifr ve kuraklagtifi, sonra 1450’lere kadar sogudugu ve nemliliginin
arthfma kusku yoktur. Bunu yaklagik 1525’e kadar siiren kisa bir 1sinma
donemi izlemis, sonra da Avrupa kendi “Kiigiik Buzul Cag1”na girmistir.
Soguma dénemlerinde, kisin, Kuzey Atlantik alcak basing ve Mogolistan
yiiksek basing sisteminin etkisinin giineye kaymasi, kig kogullaninin uza-
masina neden olmugtur (bkz. Sekil 3). Isinma dénemlerinde ise tersi s6z
konusudur; yazin, tropikal Azor yiiksek basing ve Hint-Iran algak basing
sisteminin etkisinin kuzeye kaymasi, yaz kosullarim uzatmgtir. Ancak
onemli olan nokta sudur: Gerek kutup, gerekse tropik basing sistemleri
Akdeniz’de kuzeybatidan kuzeydoguya dofru defisen hikim riizgirlar
olusturdugundan, zaman i¢inde bu basing sistemierinin meydana getirdigi
degisiklikler hikim riizgir yonleri tizerinde 6nemli bir farkhiliga yol agma-
mugtir. Firtina, bulut ve yagista degismelere neden olmuglarsa da, hikim
riizgirlarin yonii defigmemigtir. Antik¢agla ortagaga iligkin meteorolojik
gozlemler bu sonucu dogrular.? Modern verilere dayamlarak hakim riizgir-
larin yénleri konusunda bu kitapta varilan sonuglan etkileyecek, iklim de-
gisikliklerinin ortagagin atmosfer kogullarim su ya da bu sekilde etkiledigi
yoniinde herhangi bir kamit bulabilmis degilim. Aym sey deniz kogullar1
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i¢in de gegerlidir: Antik¢ad ve ortagagda akintilar konusunda yapilan goz-
lemler ise Akdeniz'deki akintilara —ve bir ol¢iide gelgite— dair modern de-
nizbilimsel ¢6ziimlemelere uyuyor.

Dérdiincii bélimden sekizinci boliime kadar olan tarihsel incele-
meler, s6z konusu dénemlerin ve bolgelerin denizcilik tarihine iligkin kap-
samh aragtirmalar olma iddiasinda degildir; sadece segilmig konulara de-
ginmektedir. Belirli bir 6rnek vermek gerekirse, Hagh Seferleri sirasinda
Dogu Akdeniz sularindaki durumun, beginci béliimde sunulan resmin
otesinde karmagik olduunun yeterince farkindayim: italyan denizci cum-
huriyetleri arasindaki rekabet ve catigma, korsanlarin faaliyetleri, Bati de-
niz ulagimmin artan ¢ekim giicii, degisik zamanlarda Suriye/Filistin ile
Misir'in siyasal birlegmesi ya da ayrilmasi gibi islam diinyasinin kendi
icindeki gelismelerin etkisi vb. Ancak s6z konusu boliim, cografya ve tek-
noloji konusundaki tezlerin 1g18inda, Misir deniz filolarinin faaliyetlerinin
sinirhiliklarina iligkin bir ¢6ztimleme sunabilmek tizere 6zel olarak yapilan-
dirilmigtir. Bundan 6te herhangi bir amaa yoktur. Hagh devletlerinin iki
yiizyil nasil ayakta kalabildiklerini aciklamaya kalkigmadi@: gibi, Hagh Se-
ferleri’'nin denizcilik tarihi de degildir. Genel anlamda, iig biiyiik uygarlik
—Islam, Bizans ve Bati~ arasindaki catisma ve rekabetin yekpare bir doga-
s1 oldugu yollu goriiglerin Girig boliimiinde reddedildigi kitap okunurken
hep akilda tutulmahidir. Ozgiil durumlan tartigirken bir eligki varmus gibi
goriintiyorsa da bu sadece s6z konusu ¢atigma ve rekabetin belirli boyutla-
riyla ilgilidir ve sadece o durumlara 6zgiidiir; tamamina degil.

Elinizdeki kitap insanlar hakkinda degildir. Bu durum baz okurla-
ra tarihin insansizlagtinlmasi gibi gelebilir. Bu kitapta, insanin dehas: ve
yetersizliginin ya da insan giidiilenmesinin ve becerisinin tarihteki 6nemi-
nin hakkim verme anlaminda ¢ok az degerlendirme vardir. Ashnda, tarih-
te insan 6gesinin 6neminin yeterince farkindayim ve denizcilik tarihinde
insan dehasi konusuna bagka bir yerde degindim.? Belirli kogullarda, diger
etkenler esitse, insan becerisi, giidillenmesi, dehasi ya da aptallif1 belirle-
yici olabilir. Ornegin, 7. ve 8. yiizyillarda ilk Miisliimanlann, deniz savas
alaminda kendilerinden daha ¢ok becerileri olan Bizanshlarla miicadelele-
rinde, giidillenmenin 6nemli bir rol oynadiina kusku yoktur. Benzer ge-
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kilde, Serenissima’nin [Venedik Cumhuriyeti] uzun bir siire, 15. ylizyildan
17. yiizyila kadar, sayica ¢ok iistiin olan Osmanhlara direnmelerini sagla-
yan da Venediklilerin beceri ve eitimleri olmugtur. Ama bu kitabin ilgi
alam bagka etmenlerdir. insan-dig1 6geleri yalitip ¢6ziimlemek derdinde-
dir. Tarihte iizerinde insandan olugan satrang taglarimn hareket ettikleri-
nin goriilebilecegi fiziksel ve teknolojik bir satrang tahtas: saglamaya calis-
maktadir. Insan 6gelerin kendilerini digarida biraktift uzun bir déneme
iligkin agiklamalar getirmeye kalkigmaktadir. Kitaptaki bu girisimler basa-
rili olursa, okurlar tarihte insanlarin etkinlik gosterdikleri kogullan yeterin-
ce kavrayacaklardir.

Bu cahgmann taslagi 1987’de bittiginden bu yana, Miisliiman ve
Bizans gemicili§ine iligkin bilgimize 6nemli katkilarda bulunan birtakim
onemli yeni ¢aligmalar yapilmigtir ve kaynakgaya eklenmeleri gerekmekte-
dir. David Nicolle, 1989’da yayinlanan énemli bir makalede, Miisliimanla-
nn ilk gemi tiplerine iligkin 6nemli yeni gorsel kanitlar saglamigtir.* 13.
yiizy1l oncesine ait Miisliiman gemilerine iligkin herhangi bir betimleme-
nin giiniimiize kalmadifina inamyorduk (bkz. s. 43). Nicolle’un ¢aligmasi-
ni, Pryor ile Bellabarba’nin, 11. yiizy1l Mayorka’sindan, toprak kaplar iize-
rindeki Miisliiman gemilerine iligkin ¢cahgmalan tamamladi® Gemi tipleri
konusunda diig kirikh@ yaratsa ve gérsel kanitlar kullanmasa da, hakkinda
az sey bilinen ge¢ dénem Bizans gemicilifi konusunda artik Georgios
Makris’in caligmasi var.® Islam, Bizans ve ortacagda Bati iligkileri konusun-
da kaynakcaya eklenmesi gereken genel bir ¢aligma, Archibald Lewis’in
Nomads and Crusaders’s [Gogebeler ve Hagllar] da yayinlandi. Timothy
Runyan ile birlikte 1985’te yayinladiklar, 1987’de varh§indan haberdar ol-
madifim European Naval and Maritime History, 300-1500 [Avrupa Deniz-
cilik Tarihi, 300-1500] de yararh olacaktir.”

Joun H. Pryor
SipNEy, 15 EYLUL 1991

18 iNGiLizce YENI BAskiva ONs6z



Girig
ndiiliislii gezgin haci Ibni Ciibeyr 12. yiizyilda, 18 Ekim 1184’te, Mes-
E sina’ya dogru seyre cikan bir Ceneviz gemisiyle Akka’dan ayrilir. Yola
cikagyla ilgili olarak sunlar yazar:

Riizgar bir tiirlii gkmadifindan, orada [Akk4] kalisimiz on iki giin
uzadi. Buralarda riizgirin esmesinde bambagka bir sir var. Giindogusu
ilkbahar ve giiz disinda esmiyor, bdyle olunca da, o mevsimler diginda ne
yolculuga cikilabiliyor, ne de tiiccarlar mallarin1 Akkd’ya getirebiliyorlar.
[lkbahar seferlerine, dogu riizgir1 mayis sonuna kadar esmeye bagladigin-
da, nisan ortalarinda baglanabiliyor... Giiz yolculuklar: da, giindogusu (ye-
niden) esmeye bagladifinda, ekim ortalarindan itibaren yapilabiliyor... bi-
raz az, biraz ¢ok, (sadece) on beg giin esiyor. Riizgar degistiginden, giin-
batis1 hdkim oldugundan elverigli bagka zaman yok... 18 Ekim giinii... sa-
fak zamani gemi yelken agti... Riizgir elverisli oldugundan, bes giin bo-
yunca yol aldik. Sonra giinbatisinin tuzagina diistiik, riizgan pruvadan al-
maya bagladik. Geminin kaptani ve mutlak hakimi, igini bilen, kaptanhkta
becerikli bir Cenovali Rumi, gemiyi sancaga, iskeleye cevirerek bu riizgar-
dan kagmak istedi, riizgin 6nden almamamn yollarim aradi. Deniz sakin
ve yumusakti. 27 Ekim’de... gece yans: ya da ona yakin bir zamanda...
giinbatis1 iistiimiize saldirdi, “ardimun” [pruva diregi, artemo] olarak bili-
nen diregin serenlerinden birini kirdi, yarisini, iizerindeki yelkenle birlik-
te denize ucurdu.’

Ibni Ciibeyr, 1183-1185 arasinda, Mekke’ye hacca giderken, Ceneviz
gemileriyle ii¢ yolculuk yaprmugtr: Septe’den Iskenderiye'ye, Ak-
ka’dan Messina’ya, Trapani’den Cartagena’ya. Bu yolculuklar {izerine
anlattiklari, deniz yolculugunun sorunlarnm biiyiik 6lciide kavradig-
m ve bu konudaki duyarhhim gostermektedir. Gemileri ve yelkeni
kullananlan anlamigtir. Ashnda, anlattiklarinda deniz nedir bilme-
yenlerin yaptiklan deniz yolculuklarina iligkin, cagdas: bir¢ok Huristi-
* yan'm yazdiklarinda g6ze ¢arpan o anlamsiz derinlik korkusuna rast-
lanmadifindan, daha 6nceden deniz konusunda deneyimi olabilece-
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$ekil 1. Montferrath Conrad't 1187°de Konstantinopolis'ten Sur'a getiren yuvarlak Ceneviz gemisini tem-
sil eden cizim, Caffaro, Annales januenses, ek
gini dugtiniiyorum. En azindan, 12. yiizyll s6z konusu oldugunda,
Akdeniz’deki deniz yolculugu iizerine anlathklanimin benzeri yoktur.

Ibni Ciibeyr’in bindigi, Akk4’dan denize agilan Ceneviz ticaret gemi-
si, biiyiik bir olasilikla o giinlerde Akdeniz’'de dolagan yelkenli gemilerin en
biiyiik ve en geligmiglerinden biriydi. Gemi hakkinda verdigi bilgiler, gemi-
nin geklinin, 1187 yihnda Montferrath Conrad’'in Sur’a geligini gosteren,
Caffaro’'nun Annales januenses’inin ekinde yer alan iinlii kenar siislerinde
tagvir edilen geminin benzeri oldugu izlenimini veriyor.* Ne var ki, Ibni Cii-
beyr’in 1184’te bindigi Ceneviz gemisi bagtan sona bir felaketti.

Kaptan, denize agllma mevsiminin sonu demek olan giiz bitiminde
Akka’dan yelken agar; deniz ulagimim ¢ok tehlikeli kilan kg mevsiminin ha-
va kosullan baglamadan énce, tam zamamnda Sicilya’ya varmay: ummaktadur.
Ibni Citbeyr'e gére, gemi giin dogmadan énce, yilhn o zamanlarinda esen ve
gemilerin riizgin arkadan alarak iki latin yelkenini musallabe (kaz kanad)
seklinde geminin enlemesine agabildikleri yelken mevsimi kastedilerek Arap-
¢a es-salibiye (hagvari) s6zciiiiniin dogmasina neden olan giindogusuyla yo-
la koyulur.’ Hava kogullarma iligkin giiniimiiz verileri, Akkd'dan Batr’ya dog-
ru yelken agabilmek i¢in kogullarin sadece yihin kisa iki dsneminde elverigli ol-
duklarina dair ibni Ciibeyr'in degerlendirmesini desteklemektedir.
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Tablo 1. Hayfa Koyu: Dogu Riizgirlanimn Sikh$ (yiizde olarak)*

Ocak %31 Mayis %15 Eyliil %4
Subat %27 Haziran %3 Ekim %11
Mart %24 Temmuz %1 Kasim %31
Nisan %22 Agustos %I Aralik %30

Kara cografyasindan etkilendiklerinden, kiy1 istasyonlarinda kayde-
dilen riizgarlann yénleri ve sikliklarma iligkin veriler, gofu zaman deniz-
deki hikim riizgirlan kesin olarak yansitmazlar. Ancak érnegimizde, 30°
dogu boylamindan Israil kiyilarina ve Kibris’tan giineye Misir’a dogru, Do-
gu Akdeniz icin Hayfa Koyu'nda yapilan 6l¢iimlerde elde edilen verileri,
1949-1978 arasinda denizde gemiler tarafindan yapilan gozlemlerin verile-
ri dogrulamaktadir.’ Hayfa Koyu’nun verileriyle denizde yapilan gozlemle-
rin verileri birlikte degerlendirildiginde, Akki’dan Batr'ya gidecek yelkenli
gemiler igin elverigli olan dogu riizgirlarinin en ¢ok ekim ortasindan ma-
yis ortasina kadar, kig aylarinda etkili oldugu gériilmektedir.

12. yiizyilda, ticaret gemilerinin kasimdan mart ortasina kadar de-
nize acilmaya kalkigtiklar1 pek goriilmezdi.® 13. yiizyil verileri, Kutsal Top-
raklar’a gidecek gemilerin biiyiik boliimiiniin martin son haftalarinda ve
nisan baglarinda Batr’dan ayrildiklarimi gostermektedir” Doguya dogru
sefer ortalama dért ila alti hafta siiriiyordu® ve gemiler nisan ortasindan ya
da sonundan énce Akki’ya ulagamiyorlardi. Surlu William da bunun boy-
le oldugunu dogrular. Ona gére Paskalya, “yaklagik ilkbahara gecis zama-
nindayd1” (“circa transitum vernalem”).? En az iki ya da ii¢ hafta doniig ha-
zirh{ siirdiigiinden, gemiler nisan sonu ya da mayis baginda Batr’'ya do-
nebiliyorlardi. Limana baglh kalip ¢cahigmamanin ekonomik yiikii nedeniy-
le ¢ok az gemi sahibinin ki1 Kutsal Topraklar'da gegirmek isteyecegi goz
oniine ahindiginda, ilkbaharda Batr’ya gidecek yolcular, Bat’dan gelen ge-
milerin déniig hazirliklarini tamamlamalarini beklemek durumunda kali-
yorlardi. Sonbaharda ise Bati’ya sefer iki ay, hatta daha uzun siirdiigiin-
den,™ ticaret gemileri, yolda kig firtinalarina yakalanma korkusundan, ka-
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sim bagindan sonra Kutsal Topraklar’dan ayrilmaya kalkisamiyorlardi. Bu
durumda, yola ¢ikmak i¢in elverigli son tarih ekim sonuydu. Doniig hazir-
higinin iki ii¢ hafta alacag diigiiniildiigiinde, ekim sonunda yola ¢ikabil-
mek i¢in gemilerin en geg eyliiliin son haftalarinda Kutsal Topraklar’a gel-
mis olmalar1 gerekiyordu. Surlu William bunu da dogrulamakta, hac ge-
milerinin yazin gelmelerinin giiziin yola ¢ikmalarinin “4ddetten oldugu”nu
(“iuxta consuetudinem”) belirtmektedir.” Bu diigiinceler, {bni Ciibeyr’in
es-salibiye mevsimlerini anlaml kilar. Hayfa Koyu’'nda dogu riizgirlan sa-
dece soziinii ettigi birkag hafta degil, aslinda kig boyunca sik sik eser. An-
cak 12. yiizyilda ticaret gemilerinin kig aylarinda yelken agtiklari ¢ok az go-
riiliirdii. Yaz aylarindaysa dogu riizgirlan ¢ok ender eserdi. Bu durumda,
es-salibiye mevsimleri, elverigli hava kogullariin baglayip sona erdigi iki
kisa siireye sikigmusts; denize agilmak da bu kisa siirelerde elverigli oluyor-
du. Elverisliligi belirleyen ise cografyayla teknoloji arasindaki yakin iligkiy-
di: 12. yiizyil gemilerinin teknolojik yetersizlikleri, kisin denizlerde giiven-
li yolculuk yapabilmelerine olanak tammiyordu.

Akki orneginde, hikim riizgirlan karsidan alarak Kutsal Toprak-
lar’dan yola gikmaya iligkin genel sorunlar, muhtemelen limanin 6zel to-
pografyasi yliziinden karadaki cografya ve hava kogullarinin etkisiyle daha
da artiyordu. Liman girisi dards; genigligi sadece 8o metreydi ve gemiler, li-
mandan gikabilmek icin dnce giiney-giineybat: rotasina yénelmek, sonra da,
Aziz Andrea Kilisesi ve Templier S6valyeleri'nin tapmagindan yaklagik 550
metre uzaklikta olan burnu dénebilmek ve s1§ kiyidan kurtulmak icin bati-
glineybatiya donmek zorundaydilar.” Ayrica, Hayfa Koyu'nda, denizde bat-
kuzeybatidan esen hikim riizgirlar, giin boyunca karanin ismnmasindan
otiirii esmeye baglayan deniz melteminden de gii¢ alirlar. Bu da, saat 10.00
sularinda baglayip 16.00 dolaylarina kadar siiren, ahgilmarms &lciide sert
giinbatisi-lodos esmesine neden olmaktadir.” Ibni Ciibeyr'in bindigi gemi-
nin giin dogmadan yola tkmasinda sagilacak bir yan yoktur; hila kiyiya ya-
kin oldugunda, gece karadan denize esen meltemden, denize agilinca da ha-
kim dogu riizginindan yararlanmig olmahdur.

Akkd’dan aynldiktan bes giin sonra riizginn yénii batya dénmiis-
tiir. “Deniz sakin ve yumusak” oldugundan, pruvadan aldigr riizgir hafif
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siddette olmahyds; ama Ibni Ciibeyr'in verdigi izlenime bakilirsa, yine de
kaptan gemiyi rotasinda tutmakta zorlaniyordu. O tiir gemilerin tasarimin-
dan &tiirii, bu inandiriaidir. Pruva diredi giddetli firinadan kirilmugti —la-
tin yelkende sik rastlanan bir durumdur- gemi riizgirsiz kalmsg, arada bir
kuzeyden ve dogudan esen riizgirlarla biraz yol almigt; sonunda, 13 Ka-
sim’da muhtemelen Rodos’ta, daha biiyiik bir olasilikla ise Karpathos’ta
(Kerpe) karay1 goriir. Hig kara gormeden 26 giin yol almigtir.” Akk4’dan Ro-
dos/Karpathos kug ugusu yaklasik 500 mildir. Ancak Cenovali kaptanin bas-
langigta, Beyrut ve Kibris'in Dogan Burnu (Gata Burnu) iizerinden Girit'in
giineydogusuna yénelik bir rota ¢izmis olmas: ¢ok biiyiik bir olasiliktir.
Gemi denize agildiginda, aslinda ibni Ciibeyr ve arkadaglan karada unutul-
muglardi. Elverigsiz riizgirlardan &tiirti yolculuk birkag kez ertelendigin-
den, onlar da kiyida uykuya dalmiglardi. Dért kiirekli bir sandal tutarak ge-
miyi yakalamaya ¢aligmiglar, giinbatiminda gemiye ulagabilmiglerdi. Eger
gemi dogrudan denize agilmis olsaydi, onu yakalamak i¢in boyle bir riski g6-
ze alabilmeleri imkansizdi. Ama gemi kuzeye, kiyidan beg on mil agiktan k-
yidan Beyrut’a yonelmis ise, tehlike durumunda kolayhkla karaya donebile-
ceklerinden, fazla bir risk almug sayllmazlardi.” Beyrut ve Dogan Burnu tize-
rinden Rodos/Karpathos’a yolculuk yaklagik 550 mildir. Gemi giinde yakla-
sik 20 mil ya da dértte i knot yapabiliyordu; denizde olaganiistii firtina ko-
sullan1 gériinmiiyordu. Ug yiizyil sonra bile, gemi tasannmindaki geligmele-
re kargin, benzer deneyimlere sik¢a rastlanmaktaydi. Pietro Casola'min
1494te hac yolculugunda bindigi biiyiik Venedik kadirgasi, ibni Ciibeyr'in
izledigi rotay: izleyerek Yafa’dan Rodos’a 24 giinde gitmisti. Kadirga siirek-
li limanda beklemek zorunda kalmmg, demir atmaya zorlanrig ve firtina ol-
madig1 halde, ters riizgirlarla denizde ters yéne siiriiklenmigti.® Kotiilegen
hava kogullarinda, [bni Ciibeyr’in gemisinin, Girit ve Zante Adasr'nin gii-
ney kiyisindan gegerek, Rodos/Karpathos’tan Messina’ya gitmesi bir 25 giin
daha almigt;; giinde ortalama 30 mil ya da bir knot iz yapabilmigti.” Riiz-
gin kictan ya da bordadan aldi elverigli hava kogullarindaysa azimsanama-
yacak bir hiz yapabilmekteydi. “Denizin kizgin, hava kogullarinin elverigsiz”
olmasina kargin, Girit'in giiney kiyisindan iki giinde gegmisti; bu, giinde
yaklagik 8o mil ya da ii¢ knot demektir.* Yilin o giinlerinde riizginn kuv-
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vetli, sert ve kuzey-kuzeybatidan esiyor olmas olasidir; ibni Ciibeyr’in gemi-
sinin riizgin sancak tarafindan almasi, kogullan yolcular i¢in zorlaghrmak-
ta, ama yol almay1 da ¢ok kolaylagtirmaktayd.

Ibni Citbeyr'n denizde bagindan gegenlerin ayrintilan, antikcagda
oldugu gibi 12. ylizyilda da yelkenli gemilerle denizde seyretme sanatinin,
hava kogullarinin mevsimden mevsime gosterdikleri farkhiliklar1 ve yerel
hava kogullarimi ¢ok iyi degerlendirmeye bagh oldugunu gostermektedir;
zira ancak bu gekilde riizgin kigtan ya da bordadan alip elverisli kosullar-
da miimkiin oldugunca sik yola gikilabiliyordu. Bunda gagirtici bir yan yok-
tur. Yelkenli gemi dénemi sona erene dek, ticari gemiciligin kurah bu ol-
mustur. Ozellikle omurga ve gévde 6zellikleri, genel olarak da yelken do-
nanimi ve tasarimdan 6tiirii, 12. ve 13. yiizyillardaki yelkenli gemiler pruva-
dan gelen riizgirda bityiik zorluklarla kargilagmiglardir. Riizgara gore sey-
retseler de, riizgir yandan, yani bordadan aldiklarinda, rotalarindan 6nem-
li dl¢iide ¢ikarak riizgir-altina kayiyorlardi. Bu ozelliklere agagida ayrintih
olarak deginilmektedir.

Akdeniz’de, kiyilardan uzakta acik denizde, denizin enlemesine ve
boylamasina dért bir yaninda hikim riizgirlarin yénii kuzeybat: ve kuzeydo-
gu arasindadir.* Akintilarin saat yoniiniin tersine olmas ve giiney kiyilarin
topografyasinin elverigsiz ve tehlikeli olmasi, 6zellikle dogudan batiya dog-
ru olan yolculuklann kuzey kiyilarindan daha giivenli ve ¢abuk yapilabilme-
si anlamina gelmekteydi.** Bir yandan antik¢agla ortagagda Akdeniz’deki ti-
caret gemilerinin, ister yelkenli gemi, ister kiirekli kadirga olsun, teknolojik
simirlamalan,” dier yandan da denizdeki cografya ve hava kosullari, antik-
¢ag’dan 16. ylizyila kadar ticaret gemilerinin yegledikleri rotalarin, kuzeyde-
ki adalarla kiyilar boyunca uzanmasina neden olmustur; kugkusuz, diger et-
menler esit oldugu siirece.* Dogudan batiya yolculuklarda ana rotalar, Is-
kenderiye’den Sur’a ya da Beyrut’a, sonra ya kuzeye Antakya’ya ve Lykia ki-
yilar1 boyunca batiya ya da Kibris'in giiney kiyillarindan Rodos, Karpat-
hos’tan ve Girit'in giineyinden batiya olmustur. Buralardan kuzeye, fon De-
nizi'nden Zante ve Kefalonya'yr geride birakarak, Otranto BoZazi'ndan ge-
cerek Apulia’ya, Taronto Korfezi'nden Calabria’ya ve Sicilya’nin dogu kuysi-
na gitmiglerdir. Sicilya’da birbirlerinden ayrihiyorlardi. Messina Boga-
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zi'ndan gegerek Tiren Denizi'ne girebiliyor, sonra da anakaranmn kiyilarim
izleyerek Cebelitarik Bogazi'na gidebiliyorlardi. Bir bagka secenek, Malta’yr
gecerek giineybatiya yonelmeleri, Sicilya Bogazi'ndan Tunus’un kuzeyine,
oradan da kuzeybatiya donerek Sardinya Adasi’min giiney kiyilarina, sonra
da ya Sardinya’nin bati kiyllarindan ve Korsika Adasi’'ndan Provence’a ya da
actk denizden batiya, Balear Adalan’na ulagsmalandir. Oradan biitiin Kuzey
Afrika sahillerine ve Cebelitarik kiyilarina kolaylikla ulagilabiliyordu. Gemi-
ler, riizgarlanin genellikle ¢ok daha elverisli oldugu, bu nedenle de ¢ok degi-
sik yol seceneklerinin bulundugu batildan doguya yolculuklarda bile, miim-
kiin oldugunca kuzeyden, adadan adaya gecerek gitmeyi yeglerlerdi. Ister
kuzeye, ister giineye olsun, genellikle yeglenen rotalar Ispanya’nin dogu,
Korsika ve Sardinya’nin bati kiyilan, Italya’nin bat kiyisi, Balkanlar'in bat
kiyilariyla Anadolu’nun bati kiyisiydi. Bu belli bagh denizyollarinin ya da
ana rotalarin ayrintilan iizerinde asagida durulacaktir.”

Denizyollan iizerine serpistirilmis, anakarada ya da adalarda bir di-
zi 6nemli deniz iissiiyle, savag gemileri ya da korsanlarin ihtiyaglarim kargi-
layan, ticaret gemilerine antrepo olanagi saglayan ticaret limanlan vardi. En
onemlilerinden bazilari, Balear Adalari, Almeria ile Malaga, Korsika Ada-
s'nda Bonifacio, Sardinya Adasi'nda Cagliari, Sicilya, Malta ve fon Denizi
Adalar1, Mora Yarimadasi’'nda Koron ile Modon, Ege Denizi'nde Naksos,
Midilli, Tenedos (Bozcaada), Girit, Rodos, Antalya ve diger Kilikya limanla-
niyla Kibris'ti. Denizyollarina egemen olduklarindan, bu gibi ada ve liman-
lar ve onlarn elde tutulmast, ortagag boyunca deniz giiciiniin ve deniz ula-
simin1 denetlemenin anahtar1 olmugtur. Sonugta, bin yil boyunca Islam, Bi-
zans ve Hiristiyan Bati arasinda yliriitillen guerre de course [deniz akincihi-
g1, korsanlik] ve bitmez titkkenmez deniz miicadelesinde, her inangtan do-
nanma ve korsan gemilerinin belli bagh ¢atigma bélgeleri, yihn belirli za-
manlarinda ticaret gemilerinin yogunlagtf: ana rotalar {izerindeki belirli
alanlar olmugtur: Beyrut, Trablussgam, Magosa ve Limasol'un ¢evreledigi
alan; Antalya Korfezi ve Rodos’un ¢evresindeki kanallar, Karpathos, Girit ve
Midilli; Oniki Ada; ion Denizi'nin Balkan kiyilan; Otranto Bogazi; Sicil-
ya'min kuzeyinde Tiren Denizi'nin giineyi; et-Tib Burnu ile Sicilya’min gii-
ney kiyis1 arasinda kalan Sicilya Bogazi; Sardinya’min bati kiyilan ve Korsi-

AKDENiZ'DE COCRAFYA, TEKNOLOJi VE SAVAS 25



ka; Balear Adalari’'min gevresi; Cebelitank yakinlari. Hemen hemen degis-
mez bir gekilde, Miisliitman ve Hiristiyan donanmalarnnin kars: kargiya gel-
digi baghca deniz savaglarimin hepsi, ana rotalar iizerindeki adalarin, deniz
uslerinin ve limanlarin ele gegirilmesine ya da savunulmasina yonelik bir
kara ve deniz destekli (amfibi) harekdtin par¢as: olmugtur.

Bu goriigler 16. ylizyilin sonlarina kadar savagan biitiin taraflarca
kullanilan baglica vurucu silah olan kiirekli savag gemileri ya da kadirgala-
rin lojistik sinirlamalariyla birlikte ele alindiginda, dénemin biiyiik bolii-
miinde Bizans’la Hiristiyan Bati’nin belirli bir avantaj1 oldugu gériilmekte-
dir. Kadirgalar ¢ok dardi ve ambar derinlikleri de azdi. Genigliklerinin
uzunluklarina oranmi ¢ogunlukla r’e 10 ya da daha azd1 ve orta kisimlarinda-
ki borda yiikseklikleri bir metrenin altindaydi. Gerekli malzeme ve su tagi-
ma kapasiteleri diigiiktii; oysa kiirekgcilerden, tayfalardan ve zabitlerden
olusan ¢ok sayidaki miirettebat: her ikisini de, dzellikle de suyu biiyiik mik-
tarlarda tiiketmekteydiler. ikmal sorunu, gidebilecekleri uzakhklan ciddi
bicimde simrlamaktaydi.*® Dénemin biiyiik boliimiinde, baghca denizyolla-
r1 Hiristiyan deniz giiglerinin kolaylikla vurabilecegi uzaklikta; Miisliiman
giiclerin menzillerinin ise sinirlanindayd.

Buradaki incelemeler, Hiristiyanlarin sahip oldugu bu avantajin
icerdigi niteliklerin neler oldugunu bulmaya ¢aligmaktadir. Teknolojik ya da
cografi determinizm iizerine savlar gelistirmeye kalkisilmayacag: agiktir; be-
lirli tarihsel olgularin agiklanmasina yardimear olacak, teknolojiyle cografya
arasindaki bag olugturan bir dizi etmen ve bunlann bilesimi iizerinde du-
rulacaktir: Miisliiman deniz giiciiniin ve korsanlann, 9. ve 10. yiizyillarda
Hiristiyan deniz ulagimina yo6nelik son derece ciddi saldinlan ve sonunda
bagarisiz olunmasy; 12. ve 13. ylzyllarda Misir'in, mal getiren ve iletigim
saglayan Bati’daki ana denizyollarina saldirarak Suriye ve Filistin Hagh dev-
letlerini yikma girigsiminin bagansizlify; Hiristiyan Bati gemiciliginin 1.
yiizyildan 15. yiizyila kadar Akdeniz-agin deniz ticaretinde iistiinliik kurma-
sina yol acan siirecler; 14. yiizyilda Tiirk gazi beyliklerinin, 15. ve 16. yiizyl-
larda da Osmanh Imparatorlugu’nun bu egemenlige yonelik tehditlerinin
boyutlar1 ve bu dénemde, diger Miisliiman deniz giiglerinin ortagagin bas-
larinda ve ortalanindaki durumlariyla karsilagtinldifinda, Tiirk deniz giicii
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ve korsanlarinin avantajlari; son olarak da, 16. yiizyilda Berberi korsanlan-
nin i¢inde bulunduklan kogullarin niteliklerinden kaynaklanan zayifhiklan.

Kuskusuz, teknolojik ve cografi etmenler, Akdeniz’de Hiristiyan
ya da Avrupa’nin denizde elde ettigi basariy1 agtklamada tek etmen olma-
diklar1 gibi, yeterli bile degillerdir. Buradaki incelemeler, s6z konusu do-
neme dair bir Akdeniz diinyas1 denizcilik tarihi olma iddiasinda da degil-
dir. Islam, Bizans ve Bati arasindaki miicadelelerin gidisahm ve sonugla-
nm biiyiik dlciide etkileyen siyasal, kiiltiirel, ekonomik, dinsel ve lojistik
bir dizi bagka etmen de s6z konusudur. Bu etmenlerin bircogu kendi bas-
larina bagimsiz incelemeleri gerektirmektedir; ama bunun yeri burasi de-
gildir. Oyle ki, Akdeniz diinyasindaki kereste kaynaklarina iligkin Lom-
bard’in ve bagkalarimn 6ncii caligmalarina kargin,” Bizans’in, ¢esitli Miis-
luman giiglerin ve Hiristiyan Batr'nin gemicilik i¢in gereken temel malze-
meleri (kerestenin yani sira demir, zift, yelken i¢in pamuk ve yelken bezi,
donanmim igin ip) nasil elde ettiklerinin kargilagtirlmasina yonelik kap-
samh bir ¢aligmaya giddetle ihtiya¢ vardir. Boyle bir ¢aligmanin, stratejik
hammaddelerin ihra¢ edilmesine konulan yonetsel ve dinsel yasaklara
kargin, s6z konusu maddelerin Islam, Bizans ve Bat “simirlar1”m biiyiik
miktarlarda aghg biitiinlesmis bir Akdeniz ekonomisi ortaya ¢ikarmasi
muhtemeldir. S6zii edilen ii¢ uygarlikta, toplum icinde denizcilerin statii
ve iglevlerinin ne olduguna, ige alinma, egitilme ve yiikselme y6ntemleri-
ne; kisaca, miirettebatin savagq nitelikleriyle siivarilerin becerilerini de-
gerlendirmeye olanak saglayacak arka plan etmenlere iligkin kargilagtir-
mal bir ¢aligmaya duyulan ihtiya¢ da gittikce artmaktadir. Bu iki incele-
me alanmi da bu ¢ahgmanin sinirlarim agmaktadir.

S6zii edilen etmenlerin yam sira ¢esitli Miisliiman ve Hiristiyan
giiclerin kendi uygarhiklan icindeki ¢atigmalar da uygarhiklar arasinda de-
nizde yiiriitillen miicadeleyi etkilemiglerdir. Goreli olarak biitiinsel bir ka-
raktere sahip Bizans érneginde bile, farkh zamanlarda ayaklanmalar ve
merkezle ¢evre arasinda uyusmazhiklar s6z konusu olmugtur. Hiristiyan
Bat1 ve Miisliiman diinya 6rneklerinde, belli zaman dilimlerinde ve Akde-
niz’in belli kesimlerinde uygarliklanin kendi icindeki ¢atigmalar, dinler ve
uygarliklar arasindaki miicadelelerden ¢ok daha fazla 6nemi haiz olmuglar-
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dur. Ozellikle uygarliklar aras1 miicadelelerin gidisat ve sonuglan iizerinde
dogrudan ve énemli etkileri olmugtur.”® Islam, Bizans ve Bat1 arasindaki
miicadelelerin benzer karakterde olduklarini séylemeye ¢aligmiyorum; ak-
sine, ¢okboyutluydular. Tekrarlamak gerekirse; deniz ulagim ve korsanhk
sz konusu oldugunda belirli 6lciide deginilse de, uygarliklar ici catigmala-
rin uygarliklar arasi miicadelelerin gidisat ve sonuglan tizerindeki etkisi-
nin aragtirilmasi bu kitabin kapsamini agmaktadir.

Elinizdeki kitap, kapsadi$ dénemde Akdeniz’deki denizcilik tarihi-
nin tek bir yéniinii ele aliyor: cografya ile denizcilik teknolojisi arasindaki
bag, bu bagin deniz savaglar1 ve korsanlik iizerindeki etkisi ve her ikisinin
deniz ulagimindaki rekabeti nasil etkiledikleri... Goriigiime gore, bu bagin
nitelikleri {izerine egilmek, cografya ile teknolojinin Akdeniz denizcilik ta-
rihi {izerindeki etkisi konusunda en bilingli tarihgcilerin bile gézden kagir-
dig1 noktalar: kavramamiza olanak saglayacaktir.*
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Birinci BoLUOM

DENIizZ

nusunda hakl: bir itibar1 vardi. Atlas Okyanusu ve Kuzey Denizi

ile kargilagtirildiginda, yilin daha fazla ayinda denizde seyir i¢in
elverigli kogullar sunuyordu. Mart sonundan ekim sonuna kadar siiren
dénemin biiyiik kisminda agik bir gékytizii, mutedil riizgéarlar ve stitli-
man bir deniz s6z konusuydu. Baz: taraflarinda sert riizgirlarin neden
oldugu, kisa siireli ama giiclii calkantilarin Atlas Okyanusu’nda goriilen
dev dalgalar kadar tehlikeli olabildigi dogru olsa da, genel diinya cograf-
yas1 ve hava kogullar: anlaminda kiiciik bir deniz oldugundan, Atlas Ok-
yanusu'nda seyriiseferi oldukga tehlikeli kilan dalgalar Akdeniz’de pek
goriilmezdi. Benzer sekilde, Kuzey Denizi'nde seyriisefer iizerinde ¢ok
etkili olan, hatta gemi tasariminin geligmesini bile etkileyen gelgit ola-
yina, baz1 bogazlar diginda Akdeniz’de neredeyse hig rastlanmazdi. De-
nizin kuzey yarisina serpilmig irili ufakli bircok ada, bir kara pargas:
gérmeden giinlerce siiren uzun yolculuklan kisaltmig, béylece kiigiik
gemilerin sz konusu oldugu bir dénemde deniz ulagimim kolaylagtir-
migti. Yaz gecelerinin agik gékyiiziinde, yildizlar yol gdstermigtir. Ote
yandan, diger denizlerle karsilagtinldiginda Akdeniz insanlara denizle
ilgili ugraglar i¢in daha elverisli kosullar sunmus ise de, cografi ve me-
teorolojik etmenler gemi tasarimini, yolculuklarin mevsimler arasinda
dagihmim ve rotalarin se¢imini 6nemli 6lgiide etkilemistir. Akintilar ve
gelgitin, hikim riizgirlarin, kiyilann 6zelliklerinin, belirli yerlerdeki
hava olaylaninin ritminin, 6zellikle de karadan ve denizden esen giinliik
meltemlerin, kiirekli ve yelkenli gemiler déneminde seyriisefer {izerin-
de —fiilen kontrol edici etmenler olmasalar da- daima giiclii bir etkisi
olmustur.

Akdeniz havzasina dékiilen belli bagli birkag¢ nehir vardir: Nil, Po
ve Rhone baglica su akigini saglayan nehirlerdir. Asi, Menderes, Merig,
Vardar, Tiber, Arno ve Ebro gibi kiiciik nehirlerin katkis: o kadar énemli

ﬁ ntik¢agda ve ortacagda yasayanlar i¢in Akdeniz’in iyilikseverlik ko-
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degildir. Modern dénemde, Nil iizerinde barajlar yapilmadan 6nce, Akde-
niz havzasina dokiilen nehirler, buharlagma sonucu kaybolan suyun an-
cak yiizde 25 kadarin kargiliyordu; bu miktar, deniz yiizeyine diigen yag-
murun kargiladifindan ¢oktu. Akintilarin dolagimi konusunda ¢ikartila-
bilecek sonuglar etkileyecek kadar olmamakla birlikte, bu oran ortagagda
biraz daha yiiksek olabilir; ¢iinkii bu dénemde nehir suyu kullanim az
oldugundan nehirler denize ulagmadan 6nce daha az su kaybediyordu.
Karadeniz’e Rusya cografyasindan akan Don, Dinyeper ve Dinyester ne-
hirlerinin ve Tuna’min akittd1 sular, yagmurla birlikte, buharlagmayla
kaybolan sudan daha fazlasim sagliyordu. Bu ise Istanbul ve Canakkale
Bogazlan iizerinden Ege Denizi’'ne, antik¢ag ve ortagagda ¢ok iin kazan-
mis bir akintiya yol agiyordu. Giiniimiizde bu akinti, Akdeniz’deki su kay-
binin yiizde 4’iinii kargilamaktadir. Geri kalan toplam yiizde 71 su kaybs,
Atlas Okyanusu’ndan, Cebelitarik Bogazi'm gegerek gelen biiyiik su giri-
siyle karsilanmaktadir. Atlas Okyanusu’na derinden yiizey-alt1 akintiyla
giden agir ve daha tuzlu Akdeniz suyuna kargihik, daha hafif ve tuzu da-
ha az olan Atlas Okyanusu suyu, ortalama hiz1 6 knot olan yiizey akintis1
ile Akdeniz’e akmaktadir.” Bu yiizey akintistnin glicii biitiin denizi etkile-
mektedir, Ortagagin en son dénemlerine degin, gemiler bu akintiya kar-
s1 seyredip Akdeniz’den Atlas Okyanusu’na ¢ikmakta ¢ok zorluk gekmis-
lerdir; bunun da tarihin akig1 iizerinde 6nemli etkisi olmustur.* Cebelita-
rik, Canakkale BoZazi, Nil, Po ve Rhone nehirlerinden gelen suyun birle-
sik etkisi, denizin her yaninda, saat yoniiniin tersine dénen akintiya ne-
den olmaktadir. (Sekil 2). Akintinin Cebelitarik Bogazi'nda 6 knot olan
hiz, Sicilya Bogazi'na kadar olan kisimda 3 ile 6 knot arasinda deg§ismek-
te, Misir, Filistin ve Suriye kiyilarinda 2 ile 3 knot’a diiymekte, Canakka-
le Bogazi'nda 4, Girit ¢evresinde 2 dolaylaninda olmakta, Messina Boga-
zi'nda 6 hatta daha yukariya ¢tkmakta (buradaki gelgitten 6tiirii artmakta
ya da diigmektedir), Italya ve Fransa kiyilarinda da 1,5 ile yarim knot ara-
sinda olmaktadur.

Gemilerin kiirek ya da riizgir giiciiyle yol aldign dénemlerde, bu
akintilar ya inat¢1 dilgmanlar ya da yardimsever dostlar oluyorlardi. Messi-
na Bogazi, tagli adi verilen girdaplan ve gelgit anaforlar1 nedeniyle, antik-

30 DeNiz



¢agda Scylla ve Charybdis* efsanesine kaynak olmugtur. ibni Ciibeyr’in yo-
rumu soyledir: “Bu boZazda, anakara ile Sicilya Adas1 arasindan gegen de-
niz, ‘6niinii tikayan engelden kurtulmusgasina’ kopiirerek akar; bosalma-
nin yogunlugundan ve basingtan 6tiirii, bir kazan gibi kaynar. Gegmek, ge-
miler i¢in zordur.”

Denizlerdeki akinti sistemlerinden hem antik¢ag, hem de ortacag-
da seyir igin yararlanilmigtir.# Ozellikle, hakim riizgirlara karg1 yapilmak
zorunda kalinan dogudan batiya ve giineyden kuzeye yolculuklar sirasinda
¢ok yardima olmuglar, béylece de ana rotalarnin yaygin olarak kullanilir ha-
le gelmesine 6nemli katkida bulunmuglardir. Hikim riizgirlara kars: ku-
zeye ya da batiya dogru yelken agmaya kalkigan gemiler, hem akintilardan,
hem de kiyilara yakin baz: kesimlerde hikim riizgirlardan daha da etkili
olabilen sabah ve aksamin kara ve deniz meltemlerinden yararlanarak ge-
nellikle kiy1 seyri yapmiglardir.

Akdeniz bélgesinin iklimi agin 6lciide karmagiktir’ En genel an-
lamda, iklimin, Akdeniz havzasinin kendi cografi 6zellikleriyle —en basta
da, giineydogu kism digindaki her kesiminde bulunan siradaglar ve deni-
zin kendi 1hk suyu- etkilesim icinde olan kitalararas: basing sistemlerinin
etkileriyle belirlendigi soylenebilir. Hava kosullan iizerindeki en 6nemli et-
kiyi, yilin degigik zamanlarninda dort biiyiik kitalararas: basing sistemi yap-
maktadir: Merkezi 30° kuzey enleminin iistiinde Azor Adalan yakinlarin-
da olan, Atlas Okyanusu astropikal yiiksek basing sistemi; kigin giineye, iz-
landa ile Grénland arasindaki 65° kuzey enlemi yakinlarina dogru hareket
eden Kuzey Atlas Okyanusu kutup-alti algak basing sistemi; kigin giineye
yaklagik 50° kuzey enlemine dogru hareket eden, (eski) Sovyet Orta As-
ya’sim1 merkez alan ve Ukrayna’dan gecerek Tuna havzasina uzanan Mo-
gol yiiksek basing sistemi; yazin Pakistan iizerinde yaklagik 30° kuzey en-
leminde gelisen ve batiya dogru, Anadolu ve Arabistan Yarimadasi’ndan
Sahra Afrika’sina uzanan Hint-Iran muson alcak basing sistemi. Bu sis-
temlerin hepsi, Akdeniz havzasi cevresindeki siradaglarn arasindaki bos-
*  Yunan mitolojisinde iki deniz canavary; Sicilya sahillerine yakin bir girdaba Charybdis, kargismda,
ftalya sahilindeki kayaya da Scylla ad1 verilmigtir —¢.n.

Bkz. Bedrettin Cémert, Mitoloji ve lkonografi, Ankara: Ayrag Yaymlan, 2. bask, 1999, s.
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luklardan (gecitlerden) girerek, birbirini izleyen basing alam ve cephe sis-
temleri yaratirlar: Tunus ile Atlas Daglan arasinda Biskra gecidi; Cebelita-
rik Bogaz; iber platosu; Pireneler ile Fransiz Massif Central’i arasinda Car-
cassone ge¢idi; Massif Central ile Alpler arasinda Rhone gecidi; Avrupa
Alpleri ile (eski) Yugoslavya’da Dinar Alpleri arasinda Trieste gecidi; Var-
dar ve Struma nehirlerinin vadileri; Istanbul ve Canakkale bogazlan; Toros
Daglan ile Liibnan arasindaki Iskenderun Kérfezi. Genel anlamda, cephe
ve basing sistemleri Akdeniz havzasi boyunca kabaca doguya dogru bir yol
izlerler. Denizin ihk suyunun ve onu ¢evreleyen daglarin yiiksek tepeleri-
nin sogugunun etkileriyle etkilegim icine girerek, karmasik ve degigken ye-
rel hava sistemleri ortaya ¢ikartirlar. Yaz ve kig meteorolojik ériintiileri ta-
mamiyla farklidir; dogu ve bat1 havzalarinda da farkh rejimler hikimdir.
Uzerinde dogu ve bat1 rejimlerinin kargilagtiklan ve birbirlerini etkiledikle-
ri fon Denizi’'nde, 6zellikle karmasik, degisken ve genellikle sert hava ko-
sullan s6z konusudur.

Kigin iklime, Kuzey Atlas Okyanusu algak basing sistemi ile Mogol
yiiksek basing sistemi egemendir ($ekil 3a). Atlas Okyanusu astropikal yitk-
sek basing sistemi zayiftir ve yilin bu zamanlarinda etkisiz bir konum olan
giineyde ve batidadir. Ashinda, kigin, yaklagik 20° kuzey enleminde yeryii-
ziiniin etrafinda hareket eden siirekli yiiksek basing kusaginin parcasidir
ve Akdeniz iizerinde yapabilecegi etki, Atlas Daglari’min giineyinde Sahra
yiiksek basing merkezi tarafindan hissettirilir. Hint-Iran al¢ak basing siste-
mi gercekte kigin hi¢ gorillmez. Akdeniz’in bati havzasinda kigin etkili
olan, Kuzey Atlas Okyanusu al¢ak basing sistemidir. Giineye kayarak dogu-
ya dogru al¢ak basing alam yaratir ve bir dizi yerel al¢ak basing alam olug-
turur. Kutup-denizsel hava kiitlesi, Carcassone ve Rhone gecitlerinden ge-
gerek Akdeniz’e girer. Denizin dogu havzasinda, kig havasim belirleyen
Mogol yiiksek basing sistemidir. Giineye kayarak Tuna havzasina girer. Av-
rasya Arktik hava kiitleleri, Trieste gecidi, Vardar ve Struma vadileri ile Is-
tanbul ve Canakkale bogazlarmdan Akdeniz’e girerler. Kuzey yanmkiirede
riizgarlar al¢ak basing sisteminin merkezine dogru saatin ters yéniine ha-
reket ederek girdikleri ve yiiksek basing sistemlerinin merkezlerinden de
saat yoniinde hareket ederek uzaklagtiklar icin, bu iki kitalararas: sistemin
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etkileri, biitiin Akdeniz boyunca kuzeybati kuzeydogu arah@inda degisen
siddetli riizgarlar olustururlar.®

Yazin, Kuzey Atlas Okyanusu al¢ak basing sistemi kutba dogru ku-
zeye ¢ekilir ve zayiflar (Sekil 3b). Yerini Atlas Okyanusu astropikal yiiksek
basing sistemi alir ve Azor Adalan iizerine, kuzeye ve doguya hareket
eder; oradan Akdeniz’in bati havzasim giiglii bigimde etkiler. Atlas Okya-
nusu'nda gelen denizsel hava kiitlesi, Akdeniz’e Cebelitarik Bogazi'ndan,
Iber platosundan ve Carcassone gegidinden girer. Akdeniz’in dogu havza-
sinda ise yaz havasini Hint-Iran algak basing sistemi belirler. Mogol yiik-
sek basing sistemi, Kuzey Atlas Okyanusu al¢ak basing sistemi gibi kuze-
ye, kuzey kutbuna dogru cekilerek Sibirya'nin dogusuna gider, Akdeniz
tizerindeki etkisi ortadan kalkar. Yerini, nisan ve mayis aylarinda Hint-
Iran muson algak basing sistemi alir, temmuzda Pakistan iizerinde yo-
gunlugunun zirvesine ulagr ve batiya, biri Anadolu'ya, 6teki de Arabistan
Yarimadas: boyunca Sahra Afrika’sina olmak iizere iki akim halinde gi-
der. Bu akimlar, iki ayn siklonik alcak basingta yogunlagirlar. Bu sistem
ile birlesen hava kiitleleri, Vardar/Struma ve Istanbul Bogazi/Canakkale
Bogaz: gecitlerinden gecerek Kuzey Ege iizerinden, kimi zaman da isken-
derun Korfezi'nden Akdeniz’e girerler. Bat1 havzasinda, Azor yiiksek ba-
sing sisteminin olugturdugu yiiksek basing ve cephe sistemleri, kuzeyba-
ti-kuzeydogudan esen hakim riizgarlar getirirler; dogu havzasinda ise,
riizgirlar Hint-Iran algak basing sisteminin ¢evresinde saat yoniiniin ter-
sine hareket ederek sistemin merkezine ilerler ve hikim kuzey riizgirla-
rint olustururlar.’

Sonbahardan ilkbahara kadar, denizin bati havzasinda, neredeyse
tiimiiyle, genellikle su yollardan biri ya da birkagiyla olugan al¢ak basing
sistemleri gecerlidir: Kuzey Atlas Okyanusu al¢ak basing sisteminin olug-
turdugu ve Akdeniz’e Carcassone ve Rhone gecitlerinden giren al¢ak ba-
sing alany; ya uzun mesafeli etkilerden ya da karh daglar ile ihik deniz ara-
sindaki sicaklik farklhihiklan gibi yerel cografi olgulardan kaynaklanan etki-
ler sonucu Akdeniz havzasinin kendisinin yarath alcak basing alani; Ku-
zeybati Avrupa’dan asafiya dogru hareket eden, Avrupa Alpler’'i éniinde
toplanan, sonra da Rhone ya da Trieste gecitlerinden Lion Korfezi'ne ya da
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Adriyatik Denizi'ne gecerek Po Vadisi'nde, Alpler’in riizgira karsa koru-
nakh kisimlarinda siklonik al¢ak basing yaratan, soguk cephe sistemlerin-
den kaynaklanan algak basing. Aym zamanda, denizin dou havzasinda,
Akdeniz’in ortalaninda, fon Denizi'nin iistiinde olugan ve doguya dogru
hareket eden smirh alcak basing alanlarinin énemli etkisi olsa da, Mogol
yiiksek basing sisteminin Tuna kolu hiikiim stirmektedir.

Kigin hikim kuzey riizgirlari, bati havzasinda yagmur getirirken,
dogu havzas: soguk ve kurudur. Languedoc ve Provence’in iinlii mistral
ve Liguria'nin maesirale riizgirlan, Lion Koérfezi ya da Cenova Korfe-
zi'ndeki al¢ak basing alanlarimin, Rhone gecidinden gecerek Massif Cent-
ral ya da Alpler’den gelerek Rhone gegidinden gegen soguk hava kiitlele-
riyle carpigtiklar1 zaman ortaya ¢ikarlar. Lion Koérfezi (Fransizcas: Golfe
du Lion) adim Lyon’dan degil (Ingilizceye sik sik yanhs bi¢cimde Lyon
Korfezi olarak gevrilir), mistralin aslan kitkremesi gibi ses ¢tkarmasin-
dan alir. Korsika ve Sardinya’dan gecerek Tiren Denizi'ne giren ve daha
batidan, hatta giineybatidan esen riizgir, libeccio olarak bilinir. Benzer
kosullar Adriyatik girisinde bora riizgirim ortaya gikarir; Italya Yarima-
dasr’n1 gegerek Tiren Denizi'nin giineyine indiginde ise bu kuzey riizga-
1 tramontana adim alir. Kuzeydogu riizgir olarak Sicilya ve Malta'min
iizerine geldiginde ad1 gregale olur.® Ege’nin kuzeyinde, deniz iizerinde-
ki algak basing ile Tuna’nin yiiksek basinci arasindaki agin derece farkla-
r1, Vardar ve Struma nehirlerinden agag1 dogru esen vardarac riizginim
olugturur; antik¢agda bu riizgir Strymon boreas* olarak bilinirdi. Deniz
boyunca doguya ilerleyen algak basing, Dogu Akdeniz sularina bati riiz-
garlarini gonderir.®

[Ikbahardan sonbahar sonlarina kadar bati havzasinm biiyiik bélii-
miinde, Azor yiiksek basing sisteminin olugturdugu yliksek basing sistem-
leri hikimdir; bu sistemler Akdeniz’e girdikten sonra kuzeye ve doguya ka-
yarak Cenova Kérfezi'ne ilerler ve Kuzey Italya’yr gegerek Trieste’ye dogru
kuzeye ilerlerler. Bu sistemlerin merkezlerinden saat yoniinde donerek ¢i-

*  Strymon, Struma Nehri'nin adidir; boreas ise Hesiodos’un Theogoniz’sinda, liimliilerin yararina
tannlann estirdigi riizgirlardan kuzey riizginna verilen addir —¢.n.
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kan riizgirlar, hakim kuzeybati ve kuzeydogu riizgirlarim olustururlar.
Denizin giineybati ucunda, Alboran Kanali'nda riizgir doguya déner ve le-
vanter adiyla bilinir. Dogu havzasinda yazin hikim olan, Hint-fran al¢ak
basing sistemidir. Riizgirlar, bu biiyiik sistemin merkezine dogru saatin
ters yoniinde dénerek giderler ve Anadolu ile Arabistan’dan gegerek, ku-
zey-kuzeybat: hikim riizgirlarim olustururlar; bu riizgirlar Ege’den ¢ikip
Akdeniz’in kargisina gegerek Libya, Mistr, Filistin ve Suriye kiyilarina dog-
ru eserler. Antikcagin iinlii etezyen riizgirlari olan meltemi (meltem, im-
bat), Ege’nin kuzeyinde kuzeydogudan, Akdeniz’in giineyinde ise kuzeyba-
tidan olmak iizere mayistan eyliile diizenli bir bicimde eser; Meltemi bir-
kag¢ etmenin bir araya gelmesiyle olugur: batt havzasindaki yiiksek basing
sistemiyle, riizgirlan yiiksek basing alanlarindan denizin kuzeyine ¢eken
dogudaki Hint-iran al¢ak basing sistemi ve dogu havzasi iizerindeki algak
basing sistemleri.” Meltemi 6ylesine diizenli esebilir ki, Roma déneminde,
Misir'dan Roma’ya yolculuklar1 haftalarca 6nleyebiliyordu.” Girit Ada-
si'ndaki Kandiye'de (Iraklion) mayistan eyliile kadar 1400 saatte ortalama
sikhgr yiizde 75'tir; temmuzda yiizde 88 ile en yiiksek orana ulagir. Ro-
dos’ta bu oran ortalama yiizde 76,5, agustosta ulagh: en yiiksek oran da
yiizde 84’tiir; iskenderiye’de ise, ortalama yiizde 83,5 olan oran, agustos ve
eyliilde en yiiksek diizeyi olan yiizde 9o’a ¢ikar.”

Hikim kuzey riizgirlaninin genel oriintiisiinden farkhlik gosteren
tek riizgar tiirii, scirocco'nun* farkl bicimleridir. Sonbaharda ve 6zellikle
de ilkbaharda, Azor yiiksek basing sisteminin etkisiyle Akdeniz iizerinde
olusan yiiksek basingtaki artig, Sahra Afrika’s: iizerinde geligecek siklo-
nik, yani asin $lciide diigiik basing kogullan olugsmasina neden olabilir.
Hint-iran al¢ak basing sisteminin Sahra Afrika’sindaki kolu, farkli bir
giiclii siklonik algak basing sistemi olugturabilir. Atlas Okyanusu’ndan ge-
len denizsel hava kiitleleri bu al¢ak basing alaninin arkasina dogru esti-
ginde, Sahra iizerinde olugan havay1r kuzeye dogru harekete gegirirler.
Cok giddetli olan bu sicak riizgirlar, Akdeniz’in biitiin giiney kiyilarina
kum firtinas: getirirler. Riizgir her bélgede farkl adlarla anilir: Fas’ta ger-

*  Sirokko; kible-kegislemeden esen bir Akdeniz riizgin —¢.n.
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guy, Cezayir'de livice, Cezayir ile Tunus’ta skirokko ya da ¢ili, Libya’da
gibli, Misir'da hamsin, Filistin’de giluk.* Ancak scirocco hikim kuzey
riizgirlan ériintiisiine zithk tegkil etse de, siddetli ve tehlikeli esintisi sey-
rusefere pek yardimc: olmaz.

Hékim kuzey riizgirlar, itici kuvvet olarak insan kaslarina ve riiz-
gir giiciine bagim olan ortacag gemileri icin Akdeniz’in gliney kiyilarin,
tehlikeli bir riizgiralti sahili durumuna sokmustu. Asagida deginilecek
olan,” dénemin gemilerinin manevra kabiliyetlerinin yetersizligi meselesi
de giiney kiyilarindaki bu dogal tehlikelere katkida bulunmustur.

Akdeniz’in kuzey kiyilan denizciler igin gorece daha elverigliydi. Bu
yakada kay1 gekilleri daha belirgindir ve belirli isaretlerin® denizden kolay-
likla gériilebilmesine olanak saglar. Hava sert oldugunda, karammn riizgir
almayan sahilinde gemilerin sifmabilecekleri bir¢ok korfez ve korunakh
koy vardir. Deniz taban1 genellikle birden derinlegir, boylece gemilerin k-
yiya miimkiin oldugunca yakin seyretmeleri icin elverigli ve giivenilir bir
ortam saglar. Kugkusuz, aciklardaki resifler, si§ yerler, adalar ve kum tepe-
lerinin yani sira, uzayip giden yarlarla dolu girintili aikintih kayilar gibi teh-
likeler mevcuttur; ama gene de kuzey kiyilar, kiirek ya da yelken ile yol al-
maya cahisan gemilere giiney kiyilarindan daha dosttur.”®

Akdeniz’in Kuzey Afrika kiy1 seridi giivenilmezligiyle dile diis-
miigtiir. Kiy1, Septe’min dogusundan Tunus’a dogru uzayip giden sighklar
ve adaciklarla doludur; agiklarda da resifler vardir. Cezayir simrindan et-
Tib Burnu'na kadar Tunus’un kuzey sahillerini karakterize eden, kayahk
yarlar, agiktaki adaciklar ve ¢evrelerindeki resiflerdir.” Demirleyecek gii-
venli, derin dogal yer sayis1 ¢cok azdir; ortagagda kiy1 boyunca var olan li-
manlarin ¢ogu insan eliyle yapilmigtr.”® Septe’den et-Tib Burnu'na kadar
biitiin Magrip, antikcagdan bu yana gemilere mezar olmugtur.” Kuzey fir-
tinalarinda, Lion Kérfezi'nden Akdeniz’in {izerinden enlemesine esen
riizgirin yaratt dalgalar, riizgiralt sahilinin tehlikelerini daha da artir-
maktadir.”® 14. yiizyil haci-gezginlerinden Ludolph von Suchem, Magrip
kiyillarimin dogal tehlikelerini 6zetler: “Kimse giineye Berberi kiyilarina

*  Gemi seyrine yardima olan, yerleri haritada belirlenmig, burun, deniz feneri, dalgakiran vb gibi
kolay goriilebilir geyler —¢.n.
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dogru yelken agmaya cesaret edemez; bir¢ok yerde suyun orttiigii yerler ya
sighktir ya da kayalik.”*

Batidan doguya yapilacak yolculuklarda, hi¢ degilse riizgarlar ve
akintilar bu kiyilarda ¢ogunlukla elveriglidirler. Ancak ortagagda bunlara
bile giivenilemezdi. Alboran Kanali'nin dogusunda, Becaye ¢evresinde do-
gu levanter'leri sik goriiliir. Ayrica kimi yerlerde, doguya dogru olan bagh-
ca akintidaki anaforlar gemileri gerisin geriye batiya siiriikleyebilir.
1248’de et-Tib Burnu agiklarinda, Altina Hach Seferi esnasinda Jean de Jo-
inville’in bulundugu geminin bagina gelen tam da bu olmustur.* Dogudan
batiya dogru yolculuklarda da, biitiin kiyr boyunca zit akintilar ve ters ha-
kim riizgarlar beklenebilirdi.

Et-Tib Burnu’ndan Bingazi’ye dogru, Kabis Kérfezi ile Sirte Kor-
fezi, belirli igaretleri gérmeyi olanaksizlagtiran algak kiyilan, kiyryr dol-
duran, karadan 12 mil ag1fa kadar uzanan kum tepeleri ve akarkumlar
yiziinden tehlikelidir.” Bu gibi tepeler Carta Pisana gibi ortagagin tanin-
mig portolan haritalarinda* gésterilmig, Compasso de Navegare'de de
bunlara deginilmigtir.*

Benzer kogullar, tehlikeli olgiide alcak kiyilar ve agia kadar giden
sighklar, Nil deltasindan Tin Burnu’na kadar, Libya’dan Misir’a uzanan ki-
yilarin da ézelligidir.” Marino Sanudo Torsello, Dimyat ile Iskenderiye ara-
sinda, karadan agildikga, denizin derinliginin her milde sadece bir passus
[Roma &lgiisii, yaklagik 1,75 metre] arthim séyler.*® Ashinda daha cok de-
gismektedir, ama ¢ok sayida s1§ kumsal bulunmaktadir. 1249’da, St. Lo-
uis’nin donanmasindaki biiyiik yiikk gemileri, Dimyat kiyilarina ii¢ fersah-
tan (yaklasik on beg kilometre) daha az bir uzaklikta, derinligi iic metreden
az sighiklarda karaya oturmustur.®

Tin Burnu’ndan Bingazi'ye batiya dogru kiy1 sekilleri daha belirgin-
dir ve ortagagdaki gemiler burada denize daha giivenle agilabiliyorlardi. Bu-
nunla birlikte, Tobruk diginda, iskenderiye’den Trablusgarp’a kadar uza-
nan kiy1 boyunca dikkate deger bir siginak bulunmamaktadir.* Kuzey fir-
tinasina yakalanan gemiler icin bu kiyilar amansiz bir diigmandur. ister ya-

*  Bir limamn ya da yerin ayrintli, biiyiik dlgekte yapilmg haritas1 —¢.n.
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zin meltemi riizgdnmn kuvvetli esmesinden, ister kigin Ion Denizi boyun-
ca al¢ak basing sistemlerinin gecisinden kaynaklansin, s6z konusu firtina-
lar Kuzey Afrika kiyilarina ulaghiinda, kabarttiklan dalgalar bagh bagina
bir tehlikedir.*® )

Tablo 2. Kuzey Afrika kiyilari: Dogu-bat1 yolculuklan igin
elverigli olmayan riizgirlar, Mayis-Eyliil”

Goézlem siiresi Sikhk Yiizdesi

Yer (saat) Yon Mayis-Eyliil
Iskenderiye 1400 bati-kuzey %94
Salum 1400 bati-kuzeydogu %90

Derne 1400 bat-kuzey %85,5
Bingazi 1500 giineybati-kuzey %79

Sirte 1300 bati-kuzeydogu %388
Misrate 1300 bati-kuzeydogu %62,5
Trablusgarp 1500 bati-kuzeydogu %79

Kabis 1400 kuzeybati-dogu %77.5
Sefakis 1300 kuzey-giineydogu %70

Suse Ortalama kuzey-giineydogu %585
Tunus 1300 bati-kuzeydogu %92

et-Tib 1400 bati-kuzeydogu %92
Cezayir 1300 bati-kuzeydogu %80

Oran 1300 bati-kuzey %384.5

Demek ki, akintilarin ve hikim riizgirlarin yéniiniin yan sira, ki-

yilarin 6zellikleri, 6zellikle de giiney kiyillarimin dostane olmayan dogas:,
kuzey kayilarini takip eden rotalarin tercih edilmesine katkida bulunmus-
tur. Goitein’in, Kahire’deki Geniza* argivlerine dayanan ¢oziimlemesin-
de, yazar o zamanlar deniz yolculugunun 6zellikle tehlikeli sayildigim
vurgulamak istemese de, deniz yolculugunun tehlikelerine iligkin nere-
deyse biitiin 6rnek kanitlarinin Misir’dan Magrip’e uzanan yola iligkin ol-
*  Geniza, havralarda kitaplarin depolandifi mekéanlardir; burada kastedilen, Kahire’deki Fustat hav-

rasidir. Buradaki Musevi elyazmalar, Kahire ile Akdeniz’in bagka yerlerinde yagayan Musevilerin 11.-13.
yiizyillardaki giinlitk yagamlarim anlatir —¢.n.
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mas1 6nemlidir.” Bu etkilere bir de cografi bir “tesadiif"ii eklemeliyiz: Ku-
zey kiyilarindan ¢ok agikta olmayan ve gemilere kétii havalarda siginabi-
lecekleri bir siginak, onarim ve ticaret olanaklan sunan bir dizi 6nemli
ada mevcuttur; bunlar, Balear Adalari, Korsika, Sardinya, Sicilya, Korfu
ve lon Denizi adalar; Girit, Egriboz, Naksos, Rodos, Kibris ve Ege Adala-
r1’dir. Giiney kiyilarim takip eden rotalar izleyenlere de hizmet verebilen
Balear Adalar, Sardinya ve Sicilya harig tutulursa, Akdeniz’in giineyinde-
ki, Alboran, Calite, Pantelleria, Lampedusa, Malta ve Gozo, Kerkenna,
Cerbe gibi adalar hem kiigiiktiir ve niifuslan azdir, hem de kuzeydeki ada-
lar ile kargilagtirildiklarinda siinak, onarim ve ticaret olanaklan yeterli
degildir. Bu, siginak ya da ihtiyaclarin kargilanmasi igin hi¢ kullanilma-
diklar1 anlamina gelmez; elbette ki kullanilmiglardir.’* Gene de durumla-
r1 kuzeydeki adalar gibi elverigli degildir.
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Ixinci BéLom

GEMILER

mi yapimi ve gemilerin biitiin bir tarihini ayrintilariyla burada ele

almak miimkiin degildir." Ustelik, bu kitapta tek bagina gemilerin
yapimu bizi o kadar ilgilendirmiyor; buradaki asil ilgi alanimiz, gerek kii-
rekli savas gemilerinin, gerekse kiirekli ve yelkenli ticaret gemilerinin
belli bagh tiplerinin teknolojik 6zellikleri ve neleri yapmaya muktedir ol-
duklandir. S6z konusu ozelliklerin ve kabiliyetlerin parametreleri hem
denizde yiiriitiilen miicadelenin, hem de deniz ulasimindaki rekabetin
gidisatini ve sonuglarin etkileyen, gemilerin bagarabilecegi igler sorunuy-
la, lojistik kapasite ve sinirlamalarla iligkilidir.

I < uskusuz, ge¢ Roma doneminden 16. yiizyila kadar, Akdeniz’de ge-

TICARET GEMILERI]

ERKEN ORTAGAGDAN 13. YUZYILIN SONUNA
Erken ortacag gemiciligine iligkin bilgi diizeyi agin él¢iide yetersizdir.
Riizgir giiciiyle giden yelkenli gemiler konusunda, ancak Bizans déneminin

Sekil 4. Nazianzuslu Aziz Gregory’nin
Vaazlari’'ndan, Bizans déneminin ortalarin-
da yelkenli ticaret gemisi ve 7. yiizyll Yassi-
ada batiginin boylamasina gévde plani.
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ortalarindan itibaren, gemi yapimina iligkin birka¢ ayrnnti buluyoruz. Son yil-
larda, deniz arkeologlarinin yaptiklan caligmalar, 6nceleri yazih kaynaklardan
ve sanat tarihinden elde edilen gemi iskeletlerine iligkin bilgimize ¢ok degerli
katkilarda bulunmustur.? 7. yiizyil dolaylanna gelindiginde, ge¢ Roma déne-
minden beri gemi yapimahginda bir dizi énemli degisiklik meydana gelmis-
tir. Gemiler kiiciilmiisler ya da en azindan Roma Imparatorlugu'nun tahil ta-
siyan o biiylik gemileri ortadan kalkmmgtir? Aynica gemi yapimalan da, ¢ok
gliclii gemiler iiretmeye yaramakla birlikte gerek igglicii becerisi, gerekse ya-
pim siiresi bakimindan maliyeti yitksek olan ve biiyiik emek gerektiren eski
yontemi (bu yéntemde, gévde kaplamalan, nce her kaplamanimn 6tekine ziva-
na ve lamba baglantilan ile eklenir, ancak ondan sonra giiclendirmek icin ka-
burgalar yerlestirilirdi) terk etmeye baglamiglardir. Bunun yerine, 6nce gemi-
nin kaburgalarim yapip sonra kaplamalan kaburgaya cakmaya bagladilar. Bu
degisiklik 7. yiizyilda daha gecis asamasindayd, ama 11. yiizyila gelindiginde
tamamlanmgtir.* Ayn1 donemde, belki de daha 6nce, antikcagda denize acilan
neredeyse biitiin biiyiikk gemilere itme kuvveti saglayan kare yelkenin yerini
ticgen, siibye armal latin yelken almaya baglamgtir. Aslinda, modern benze-
rinin tersine, dire§in cevresinde tek bir yatay diizlemde dénmeyen, tek bir ya-
na gerilebilen latin yelken, eski kare yelkenden gelistirilmis olabilir.’ Aziz Na-
zianzuslu [Kapadokya y6resinde] Gregory'nin vaazlarna iligkin elyazmalarin-
dan birindeki 9. yiizyil Bizans yelkenlilerini temsil eden ¢izimler, 7. yiizyila ait
bir Yassiada batiginin gévde plam ile dikkat ¢ekecek derecede uyusmaktadir®
(Sekil 4). 7. yiizyildan 11. yiizyila kadar Bizans imparatorlugu’nun tipik ticaret
gemileri, itme kuvvetini bir tek latin yelkenden alan, ki¢ omuzlukta bulunan
iki yonlendirme kiiregi tarafindan yonlendirilen, govdeye yuvarlak bir gorii-
niig veren kavisli bag ve ki¢ bodoslamasi olan, derin omurgas: olmayan, 250
dead weight tondan daha hafif, kiicitk gemilerdi” Bunlar, 13. yiizyil sonuna ka-
dar biitiin Akdeniz yelkenli gemilerinin standart nitelikleri olarak kalmmstir.
Bizans déneminin ortalarinda gemi yapimina iligkin kanitlarin ye-
tersizliine karsilik, erken Islam diinyasina iligkin kamtlar biraz daha ¢ok-
tur. Muhtemelen Islamiyetin ilk d6nemlerinde insan tasvirine getirilen di-
ni yasaklarin bir sonucu olarak, 13. yiizyll 6ncesi Miisliiman gemilerinin
birkag illiistrasyonu bulunmaktadir.® Bizans’ta oldugu gibi, erken Miislii-
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$ekil 5. 13. yiizyil yelkenli Misliiman gemisi; El-Hariri'nin Makamatinin $am elyazmasindan.

man diinyada da epey cesitli gemi tipleri oldugu kesin goziikse de, Miisli-
man gemileriyle Bizans gemileri arasinda belirgin ya da genel farklar oldu-
gunu diigiinmek i¢in bir neden yoktur; ilk fetihlerden sonra Miisliimanlar,
Akdeniz’in yerli halklarimin, 6zellikle de Bizanshlann gemilerini kullanmmg-
lar ya da 6rnek almuglardir.® Yaygin olarak kullanilan gemi tiplerinden biri-
nin ad1 olan karib ya da karabi, kugkusuz, Yunanca kdpaBoc ya da kdpaBrov
kelimesinden tiiretilmigtir.”® Ote yandan Miisliimanlar da Akdeniz’i, kendi
diinyalan olan Kizildeniz ve Hint Okyanusu’ndan getirdikleri gemi tiple-
riyle tamigtrmiglardir. Ornegin tarida, Bizanshlann Tapita, Hiristiyan Ba-
t'min da tarida dedigi gemi, ashinda Kizildeniz’de kullamilan kamig bir ka-
no olan tarida ya da tarrada’dan tiiremis olabilir.” 10. yiizyildan 11. yiizyila
kadar Miisliiman, ozellikle de Misir ticaret gemileri, cogunlukla latin yel-
keni olan, yénlendirme kiirekleriyle manevra yapan yelkenli gemiler ol-
mugtur.” Kiiciik olduklarimi, garibin genellikle giivertesiz olmas: géster-
mektedir.® Kahire’deki Geniza argivlerinde adi ¢ok gecen bir bagkasinin,

44 GEMILER



&9)\)/

Sekil 6. 13. yiizyla ait Bizans [?] yelkenli gemisi; Korinthos'ta bulunan bir levhadan.

hinzire’nin adinin* da govdenin geklinin yuvarlak olmasindan ileri geldigi
diigiiniilmektedir.* Yakinlarda Tiirkiye’de Serce Limam agiklarinda bulu-
nan, belirgin dlciide kavisli ve yuvarlak ki¢ bodoslamasi olan 11. yiizyl ge-
misi, bilyiik bir olasilikla bir Miisliiman gemisidir. Bag bodoslamasinin da
benzer sekilde kavisli oldugu diisiiniilmektedir.” Onemli farkhliklar oldu-
gu halde, bu gemi ile Yassiada’da bulunan 7. yiizyil gemisi arasindaki gov-
de benzerligi de dikkati cekmektedir. El-Hariri’'nin [Ebu Muhammed el-Ka-
sim el-Hariri], Bibliothéque Nationale’de bulunan Makamat adl1 elyazma-
sindaki, 1222’de $am’da ya da Cezire’de ¢izilmis olmasi muhtemel gemi il-
liistrasyonu (Sekil 5) ile sanatg, Dicle ya da Firat'taki nehir sandallarim
temsil etmek istemig olabilir; ama genel ¢izgileri itibariyle 13. ylizyillda Bi-
zans ve Hiristiyan Bati'nin Akdeniz’deki gemilerine ¢ok benzemektedir.*

12. yiizyildan itibaren Italyan, daha sonra da Hiristiyan Batr'nin di-
ger denizci bolgelerindeki yelkenli gemilere iligkin ayrintih bilgiler ortaya
cikmaktadir. italyanlanin yaptiklan gemilerin boyutlan biiyiimektedir; Bi-
zans ve Miisliiman diinyada da boyle olmus olabilir.” $ekil 6, Korinthos’ta
bulunan bir levhadan ahnan biiyiik, iki direkli bir 13. yiizyil Bizans yelkenli

*  Arapca'da hinzir domuz, hunzire de digi domuz demektir —¢.n.
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Sekil 8. 13. yizyll iig direkli, yuvarlak Venedik gemisi; Venedik'te, San Marco Katedrali'ndeki bir mozaikten.

gemisi olabilecek olan, az bulunur gemi 6rneklerinden birini betimliyor;
s6z konusu levhanm, Korinthos'un Franklarin elinde bulundugu bir déne-
me ait olmasina kargin, sanatgimn modelinin Bat1 gemisi mi, Bizans gemi-
si mi oldugunu bilmek miimkiin degildir.® Birinci Hach Seferi sirasinda,
gemilerinin gerek biiyiikliikleri, gerekse teknolojik yetenekleri bakimindan,
Italyanlarin gecici de olsa éncii konumda olduklan konusunda kanit bulun-
maktadir.” 13. yiizyila gelindi§inde, Venedik, Ceneviz (Cenova), Pisa ve bas-
ka kentlerdeki tersanelerde, genellikle iki, bazen de ii¢ giivertesi olan biiyiik
yuvarlak (degirmi) gemiler yapilmaktaydi.* iki direk standart olsa da, 1r.
yiizyllin baginda ve 12. yiizyilda ii¢ direkli gemiler de olduguna Anna Kom-
nena deginmigtir; Venedik’teki San Marco Katedrali’'ndeki 13. yiizyil moza-

46 GEMiLER



iklerinde de ii¢ direkli gemiler bulunmaktadir* (Sekil 1, 7 ve 8). Ancak bu
doénemde gemi yapimina iligkin gelismeler, gemilere kdkten yeni 6zellikler
kazandirmak yerine, boyutlarim biiyiitmek, uzun zamandan bu yana kulla-
nilmakta olan tasarimda oynama yapmak seklinde olmugtur. Gemilerin bii-
yiimesi, temel niteliklerini degistirmemistir. Gene her direkte sadece bir la-
tin yelken bulunmakta, ki¢ bodoslamadaki diimen yerine, gene ki tarafta
bulunan yonlendirme kiirekleriyle manevra yapmaktadirlar; omurgalan de-
rin degildir, kavisli bag ve ki¢ bodoslama ile yuvarlak gévdeleri vardir.** Ne
yazik ki, giiniimiiziin deniz arkeologlar1 yaptiklari bilimsel kazilarda, 12. ya
da 13. yiizyilda Hiristiyan Bati'da yapilms oldugu soylenebilecek bir gemi
- heniiz bulabilmig degiller. 1898’de Venedik yakinlarinda ortaya ¢ikanlmig
olan Contarina gemileri, en erken 13. yiizyil sonlarina tarihlenmiglerdir, ay-
rica ¢ikanlmalan modern arkeolojinin standartlarina uygun degildir.” Ya-
kinlarda Sicilya’da Marsala yakinlarinda bulunan ve 12. yiizyihn ikinci yan-
sina tarihlenen bir batik, hili uygun kosullarda gikartilmay ve rekonstriik-
siyonun yapilmasin1 beklemektedir; Batih bir gemi olmas: olasidir, ama ta-
sidig yitk Magrip kokenli oldugunu diigtindiirmektedir.*

Ticaret gemilerinin hepsi sadece riizgir giiciinii kullanmiyordu. Bi-
zans doneminden 16. yiizyila kadar, Akdeniz’in biitiin denizci halklarimn de-
niz ulagiminda kullandiklan: birok kiirekli gemi de vardir. Bu gemiler, yel-
keni ihtiya¢ duyuldufunda kullanabilecekleri, 6ncelikle kiirekle yol almak
icin diigtiniilmiig biiyitk kadirgalardan, hem kiirekli, hem de yelkenli gemi-
lerin 6zelliklerini birlestiren gemilere; genellikle yelken kullanacak olan, ama
tehlike aninda ya da belirli sularda manevra yapmada kullanmak tizere kii-
rekleri de olan gemilere kadar degisiklik gostermekteydiler. Bu melez ticaret
gemileri, Bizans’in kamjva ve TaplTa’sim, Araplarin karib, gurab ve tarida’si-
ni1, Batr’'nin sagena ve tarida’s: ile Tiirklerin mavna’sim icermektedir.”

Ister Bizans, Miisliiman ya da Huristiyan Batili olsun, biitiin bu yu-
varlak gévdeli yelkenli gemiler ve ticari kadirgalar konusunda sorulmasi
gereken gercekten 6nemli sorular, seyir 6zellikleri ve denize dayanma ye-
tenekleriyle ilgili olmalidir. Kreutz, iyi bir sezgiyle, Bizans déneminin orta-
lanindaki kiigiik kiy1 gemilerinin, yani 7. yiizyil Yassiada gemisi ve Lopez’in
“kugatmayi hizla yaran” diye nitelendirdigi, Nazianzuslu Gregory’nin min-
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yatiirlerinde goriilen tiirdeki gemilerin, daha 6nceki Roma gemileriyle kar-
silagtinldiklarinda, ashnda “modern standartlara gore vasifsiz tekneler” ol-
dugunu diigiinmektedir.* ikisi de muhtemelen hakhdir. Yassiada’dan q-
kan kanitlar, Bragadin’in diigiindiigii gibi, bu gemilerin “bodur ve gébek-
li” (“tozze e panciute”)” olduklarirm dogrulamaktadir. Aym donemdeki
Miisliiman ticaret gemilerinin daha iyi olduklarim diigiinmek igin de bir
neden gérmiiyorum. Kahire’deki Geniza argivlerinden Goitein ile Udo-
vitch’in 11. ve 12. yiizyll igin sunduklan kamitlar da bu dogrultudadir. ibni
Ciibeyr'in, 12. yiizy1l Ceneviz ticaret gemisinin bagarabileceklerinin kisith
oldugunu belirttigine daha 6nce deginmistik; ben de bir bagka yerde, Hag-
hlan tasimak icin 13. yiizyllda Ceneviz, Venedik ve Marsilya’da St. Louis
icin yapilan gemilerin hantal ve 6zellikle de riizgira karg1 manevra kabili-
yetlerinin zayif oldugunu ileri siirmiigtiim.*®

Latin yelken siibye armah oldugu ve seren yanindaki kenar oynar
olmadif i¢in, orsasina seyretmede, latin yelkenli gemilerin kare bigimli
yelkenlilerden daha kullamigh olduklan bildik bir durumdur; ya da en
azindan ortagag sonrasi kare yelkenlileri hesaba katildiginda durum béy-
ledir. Adam’in, latin yelkenin bu bakimdan antik¢agdaki kare yelkenden
iistiin oldugu konusunda kugkular vardir, ama tezi heniiz dogrulanmig
degildir.? Casson, Roma dénemindeki kare yelkenli ticaret gemilerinin,
pruvadan esen riizgira karg: yedi kerteden (yani 78,75”lik acidan) daha
yakin bir agiya seyredemeyecegini hesaplamigtir; 19. yiizyilda, yelkenli ge-
milerin geligmigliginin en iist diizeyinde, seren armah kare yelkenle riiz-
gira karg1 ancak alti kerte ya da 67,50° yapabilmiglerdir.”® Ancak latin ar-
mal1 Arap zov'lan beg kerte ya da 56,25° yapacak gekilde seyredebilmigler-
dir.* Ortacagdaki latin yelkenliler icin 60° dolaylan olas: goziikmektedir.*
Ama bir gemi riizgir y6niinde etkin bir sekilde seyretse bile, gercekte ro-
tasi, pruvasimin gittigi istikametin ve riizgir, dalga ve akintilarin yanlara
itmesiyle riizgir-altina kaymasimin bir iiriindiir. Dolayisiyla, riizgar-altin-
da y6n degistirebilme, hatta riizgin kemere hattindan alarak gidebilme
konusundaki gercek yeteneginin belirlenmesinde, gemi govdesinin sekli
ve dzellikleri cok 6nemli olmaktadir.? Ortacag baglarinda Akdeniz’de yel-
ken acan gemilerin diiz, genis dogekleri ve yuvarlak sintinesi olmasi, de-
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rin omurgalarmin olmamasi, bag ve ki¢ bodoslamanin kavisli olmasi ve ta-
limarmin bulunmamasi, rotadan sapmaya (diigmeye) dayanmasim ve
boylece riizgir-alinda yol almasini neredeyse olanaksiz kilmaktaydi.**
Riizgir karsisindaki bagarim anlaminda latin yelkenden elde edilen avan-
tajlan, gévde tasarimlan azaltmaktaydi. Ayrica yelken donatma diizenin-
deki dengesizlikler de bu tiir olumsuzluklan artinyordu. Huiristiyan Ba-
t1'min 13. yiizyildaki iki ve {i¢ direkli gemilerinin pruva diregi (artemon di-
regi) govdenin 6n kismina oturtulmustu ve 13° ile 20° arasinda degisen
bir agiyla ileriye egiliyordu.” En azindan Nazianzuslu Gregory'nin minya-
tiirlerinin olanak verdigi olciide, erken donemin tek direkli gemilerinde
de diregin govdenin iyice 6n kismina oturtuldugunu ve ileriye egildigini
biliyoruz. Ne yazik ki, bu konudaki arkeolojik kanitlar bir sonug ¢ikarabil-
mek icin yeterli degildir. Bir geminin kiginda iigiincii bir diregi olmadik-
¢a —ki ¢cogunda yoktu- biiyiik latin yelkenler neredeyse tamamyla gemi-
nin 6n boliimiinde toplanmglardir. Latin yelkenin aerodinamik etkisi, ha-
vanin bir girdabin i¢inde dénerek yukanya dogru yiikseldigi®® bir tiir ka-
nat (aerofoil) gibi oldugundan, direk ile yelkenin durumuyla latin yelke-
nin aerodinamik nitelikleri ve govdenin 6zelliklerinin bilegimi, geminin
kicindaki yonlendirme kiireklerine neredeyse ters yonde etki eder.” Ama
burada belirtmek gerek ki, modern aragtirmacilar yénlendirme kiirekleri-
nin, diimen mekanizmasi olarak genellikle ileri diizeyde etkin oldugunu
ve kabiliyetlerinin daha sonralan geligen ki¢ bodoslama diimeninden
énemli dl¢iide diigiik olmadiim dilgiinmektedirler.®

Bu amagla yapilmg bir model tizerindeki gozlemime ve ortacagdaki
yolculuklar hakkinda yazilan bircok anlatiyr okumaya dayansa da, tahminime
gore —ki, bu sadece bir tahmindir— erken ortacagdaki yuvarlak gemiler, seyir
agilarmin elverdiginden ¢ogunu, rotadan sapma sonucu yitiriyorlardi. Bagka
bir deyisle, riizgin 9o derecelik agidan alarak bile yol almalan, riizgir hic sert
olmasa bile, cok zor miimkiin olabiliyordu. Boyle bir hesaplama, Ibni Cii-
beyr’in, Cenoval kaptamn, pruvadan aldi hafif bat riizgininda rotasindan
¢ikmamak igin ¢ok ugraghgina iligkin yorumunu anlamh hale getiriyor. Ayn-
ca birgok ortagag yolcusunun gézlemlerine de uyuyor. Bu gibi manevra kabi-
liyeti sorunlarinda, riizgir-alt kayilar kaptanlarin karabasamyd.
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Erken ortagag yelkenli gemilerinin teknolojik sinirhliklar: anlarminda,
ticaret kadirgalarinda kiirek kullamimumn ~ister temel, ister yardima giig ola-
rak kullanilsin— belirli avantajlan vardi. insan giiciiniin sinirlamalan cergeve-
sinde kiirekler, riizgira, akintiya ve gelgite kars1 yol almada kullanilabilirdi.
Ancak kiirekli kadirgalarin hiz iki-ii¢ knottan ¢ok olamazdi. Bu konuya ilig-
kin teknoloji, ileride, savag kadirgalan ile ilgili olarak ele aliniyor.” Onden ali-
nan riizgrlar ya da ters yéndeki dalga ya da akintlar, bir kadirgay: iki-ii¢
knottan daha biiyiik giicle gerisin geri itmeye yeterliydi ve yarim ya da bir sa-
atlik gayretler diginda, kiirekgilerin biitiin ¢abalarim tamamuyla bosa ¢ikara-
bilirdi. Bu tiirden siddetli ters kogullara ¢ok sik rastlamirds.

Kadirgalarin yuvarlak gemilere gore bir bagka bir manevra avantaj-
lan1 da, ¢ok daha al¢ak bordalarinin ve boylarinin enlerine oraninin yiiksek
olmasinin, riizgir: ters yonlerden (kontra) ya da kemere hattindan alirken
rotadan sapmay azaltmasiydi. Ancak alcak borda bu avantaji ortadan kal-
dirirdi. En yiiksek mekanik verimlilik saglamak amaciyla, kiirekler gévde-
den olabildigince uzakta suya sokulabilmeleri i¢in miimkiin oldugunca
suya paralel olmaliydilar. Sonugta, tarih boyunca, kiirekli gemiler hep ya-
vag yol almiglar ve bordalan kiiciik olmustur. Bu deniz kabardiginda
gemilerin kolaylikla su almalarina yol agiyordu ve —tartighfimiz meseley-
le 6zellikle iligkili olarak— yalpaya yatma yeteneklerini azaltiyordu. Eger
bir gemi yalpaya iyi yatmazsa, kontra seyretme ve hatta riizgin kemere
hattindan alma yetenegi de ¢ok azaliyordu. Yan yatmamak igin yelkenleri
en elverigli konumdan uzaklagtirmak ya da yelkenlerdeki riizgin bosalt-
mak zorunda kalimyordu. Bu durumda da geminin rotasim1 korumasi
giiclesiyor ya da giderek daha ¢ok riizgir-altina kayryordu; normalde her
iki durum da oluyordu.*

Erken ortacagda gerek yelkenli yuvarlak gemiler, gerekse kiirekli ti-
cari kadirgalanin riizgira kars: ¢ok etkin olamadiklar, hikim riizgarlan ar-
kadan alarak yapilan seferlerle kargidan alarak yapilanlann siireleri karg:-
lagtinlarak kamitlanabilir. 867°de, Bilge Bernard'in bir yelkenli gemiyle Ta-
ranto’dan Iskenderiye’ye gidigi 30 giin, Yafa’dan Roma yakinlarina déniisii
ise 60 giin siirmiigtiir.# Misir’daki Geniza argivlerinden elde edilen 11. ve
12. yiizyll gemilerinin yolculuk siirelerine bakildiginda, hakim riizgirlan
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kargidan alarak yapilanlarin olduk¢a uzun siirdiigii goriliir.** iskenderi-
ye’den Magrip ve Ispanya’daki limanlara (Almeira, el-Mehdiye ve Trablus-
garp) yapilan ii¢ yolculukta, ortalama hiz 1,05 knot, el-Mehdiye ile Trablus-
garp’tan Iskenderiye’ye yapilan yedi yolculugun ortalama iz ise 1,7 knot
olmustur. Iskenderiye’den, istanbul ve Girit iizerinden Amalfi'ye yapilan
bir seferde iz 0,65 knot iken, Marsilya, Mazara ve Palermo’dan iskende-
riye’ye yapilan beg seferin ortalama hiz ise 1,92 knot olmugtur. ibni Cii-
beyr’in Ceneviz gemisi, Septe’den Iskenderiye’ye yolculugunu riizgin izle-
yerek 31 giinde yapmugtir. Oysa bir bagka Ceneviz gemisinin Messina’dan
Akka’ya riizgira kars: yol alarak déniigii 51 giin almagtir.® Alinci Hagh Se-
feri'nde, St. Louis'nin filosunun Aigues Mortes’den [Fransa] Kibris’a gidi-
si 24 giin aldig: halde, Akki’dan Hyéres’ye [Fransa) doniigleri on haftay:
bulmustur.* Erken ortacagda yapilan yolculuklarda ortalama hiz, riizgir-
iistiinde 1,16 knot, riizgir-altinda ise 2,25 knottur. Ortagaga iligkin veriler
simirhidir, ama 14.-16. yiizyillar arasiyla ilgili veriler daha ¢oktur ve benzer
sonuglar ¢ikanlir; hakim riizgirlara karg1 yapilan yolculuklarn, riizgin
arkadan alarak yapilanlara gore iki kat daha uzun siirdiigiine iligkin once-
ki yiizyillarin bulgularnim destekler.

Tasarim, yapim ve seyir teknikleri konusundaki yeniliklerin en
azindan denizcilerin igini kolaylagtirdid1 14. yiizyila kadar, gemilerin tekno-
lojik simirhihiklanyla birlikte cografi ve meteorolojik kosullar, Akdeniz’de
seyreden gemileri belli gegitlere ve iyi tammlanmig denizyollarina yonlen-
dirmistir: bu yollar kuzey adalan zincirini ve kiyilarini takip eden ana rota-
lard: (Sekil 2). Yelkenli gemilerin seyir halindeyken goz oniinde tutmas:
gereken kritik 6Zeler, riizgira karg: manevra kabiliyetinin azhg), riizgar-al-
t1 kiyilara duyulan korku ve deniz bozdugunda sifinacak yer olmugtur. Do-
gudan batiya ya da giineyden kuzeye yapilan yolculuklarda, a¢ik denizde
ters riizgirlara yakalandiklarinda, yelkenli gemiler kiyilara yaklagarak, elve-
rigli akintilardan yararlanarak, kara ve deniz meltemlerini bordadan alma-
ya caligarak iistesinden gelebilirlerdi. Ote yandan, riizgar-alti bir kiyiya diis-
me korkusu da, dogudan batiya yapilan yolculuklarda giiney kiyilanmn iz-
lenmesine engel olurdu; kuskusuz, diger endigeler seyriisefere iligkin en-
digelere baskin ¢ikmadikga... Kuzeydeki denizyollan iizerinde bulunan bir-
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¢ok ada, koy ve liman, 6zellikle de denize agilma mevsiminin baginda ve so-
nunda hava sertlegtiinde sifinma olanag saghyordu; giiney kiyilan1 bun-
lan saglayarmyordu. Kuzeyden giineye ya da batidan doguya yapilan yolcu-
luklarda ise riizgin arkadan aldiklarindan ve ne akintilani, kara ve deniz
meltemlerini kullanmaya, ne de riizgir-alt kiyllardan korkmaya gerek ol-
dugundan, yelkenli gemilerin hareket alanlar1 daha genigti. Ugiincii Hagh
Seferi sirasinda, ikisi de ana rotalan izlemis olan Aslanyiirekli Richard ile
Philip Augustus’un yollarim tartigirken Hovedenli Roger'n [bugiinkii
Howden, Ingiltere] degindigi iizere, batidan doguya giderken kimi zaman
acik deniz yeglenebilirdi:

Marsilya’dan Akka’ya gitmek istendiginde, riizgar elverisli ise, Sar-
dinya, Sicilya ve Girit adalarim geminin iskelesine alabilecekleri an-
lagilir bir durumdur. Eger rotadan sapmadan gidecek olurlarsa, Su-
riye’ye kadar karaya rastlamayacaklardir. Bu yol daha kisa ve giive-
nilirdir, ancak Berberilere ait ve Afrika Imparatoru'nun egemenli-
gindeki paganlann yagadig1 baska bircok ada bulundugundan, san-
cak tarafina fazla kaymamaya da dikkat etmelidirler.**

Aym zamanda, kadirgalarin da belirli teknolojik sinirhliklan, 6zel-
likle (ileride, savag kadirgalanyla ilgili boliimde ayrintih tartigilacak olan)
borda yiiksekliginin olmamas: ve kolaylikla batabilmesi, gerekli malzeme
ve su depolanabilecek mekinlarin yetersizligi, ikmal yapmak icin stk sik li-
manlara ugramaya gerek duyulmas: ve kendi riizgar-iistii manevra kabili-
yetlerinin simirh olugu da kiy: yollarinin izlenmesini gerektirmekteydi. An-
cak kadirgalar icin baghca tehlike agiklarda siddetli denize yakalanmak ve
batmak oldugundan, yén yelkenlilerde oldugu kadar 6nemli degildi. Bu,
hangi yone gidilirse gidilsin baga gelebilecek tehlikeler vardi. Hovedenli
Roger sunlan da ekler:

Kadirgalar o yoldan [Marsilya’dan Akka'ya acik denizden] ne gidebi-
lirler, ne de gitmelidirler; bir firina patladifinda kolaylikla batabi-
lirler. Bu nedenle de hep kiyiya yakin gitmek zorundadirlar.#
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Daha 6nce de vurgulandif: iizere, buradaki calismalar, kapsanan do-
nemde Akdeniz’in deniz tarihinin sadece bir boyutunu ele almaktadirlar.
Cografi ve teknolojik etmenlerin yaninda birgok baska etmen daha s6z ko-
nusudur. Elbette, ekonomik ve bagka kaygilar da gemilerin sik sik baglica
denizyollarindan farkh rotalar izlemelerine yol agmigtir. Ozellikle de, Miis-
liiman gemilerinin dénem boyunca tehlikeli giiney kiyilarimi izlemelerine,
diigmanhgn hitkiim stirdigii Hiristiyan kiyilarindan kaginmalarina neden
olan siyasal-dinsel kayglar belirleyici olmugtur.#® g.-11. yiizyilin Miisliiman
cografyacilarinin galigmalarinda, Akdeniz’deki biitiin yollar iginde en ¢ok
belgelenenlerin giiney kiyilarini izleyen yollar olmasi sagirhica degildir.* An-
cak genellikle gemiler, 6zellikle de Hiristiyan gemileri miimkiin oldugunca
giivenli olan ana rotalar izlemeyi yeglemislerdir. Diger biitiin etmenler ay-
n1 iken bu yollarin ne denli yeglendiklerinin bir géstergesi, sozii edilen ay-
n1 Miisliiman cografya ¢aligmalarinda (ve bagka Miisliiman kaynaklarinda),
kuzey yollarinin, izlemeye kalkan Miisliiman gemilere karsi Huiristiyan sa-
vas gemileri ile korsanlardan gelebilecek biitiin tehlikelere karsin, giiney ki-
yilarini takip eden yollarin baghca alternatifi olarak gosterilmis olmasidir.*®
ftalya, 11. yiizyilda, Miisliiman haritacilara hi¢ de yabana degildi” Boccac-
cio'nun, Babil (Misir) sultanimn kiz: Alatiel ile ilgili masahnda, Algarve
(Fas) kral ile evlenmek iizere sultaninin kizinin yola gkt gemi, iskende-
riye’den Algarve’ye, Sardinya ve Balear Adalan yolundan gecerek gider.”
Traselli bunun Boccaccio’nun bir hatasindan kaynaklandif goriisiindedir,
ciinkii giiney kiyisim izleyen yol Magrip kiyilan boyunca uzamr.® Oysa Boc-
caccio kesinlikle hatah degildir. Napoli’de yasamigtir; gemiler ve deniz ko-
nusunda bilgisi vardir. Siyasal ve dinsel kosullar elverigliyse, et-Tib Bur-
nu'ndan Cebelitarik Bogazr'na giden dogal yol, Sardinya Adasi ile Balear
Adalan iizerinden gecer. Bir bagka masalda, Sicilya Kral II. William'm bii-
yiik oglu Gerbino, Tunus kralimin kizim Kartaca’dan Granada'ya gétiiren
geminin yolunu, “..sevgilisinin gemisinin [0 yoldan] gececegini sandi-
g1"ndan Sardinya Adasi'min kiyllarinda keser.* Goriildiigii iizere, Boccac-
cio’nun deneyimi, Sicilya, Sardinya ve Balear adalannin Huristiyanlarin elin-
de bulundugu bir donemdeki Miisliiman gemicilifine degil, Hiristiyan gemi-
cilifine iligkin bilgisine dayanmaktadir. Ancak, bu adalarin Miisliimanlarin
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Sekil 9. 14. yiizyil Akdeniz kog'u; 1350 tarihli bir ispanyol elyazmasindan.

elinde bulundugu daha eski bir donemde Miisliiman gemilerinin kullandik-
lan yol se¢ilmistir.

14. YUZYILDAN 16. YUzYI1A

Akdeniz’in yuvarlak gemi tipinden tiimiiyle farkl: bir gemi tiirii, tek
diregi, kare yelkeni, ki¢ bodoslamada diimeni olan ve bag ve ki¢ bodoslama-
sinin belirginligiyle dikkat ¢eken bir gévde 6zelliine sahip Kuzey Avrupa
cog’udur* ve en azindan Ugiincii Hagh Seferi dénemi gibi erken bir tarih-
te Akdeniz’de goriilmeye baglamigtir. Akdenizli gemi yapimcilan ya bu tip
bir geminin avantajlarini kavramada geg kalmiglar ya da bagka bir neden-
le, biiyiik olasihikla da goriilmeye bagladifinda daha geligmesinin ilk asa-
malarinda oldugundan, geligmesini tamamlayip Akdeniz’in geleneksel la-
tin armali yuvarlak gemisine iistiin duruma gelinceye kadar onu taklit et-
meyi bagaramamuglardir. 14. yiizyila degin Akdenizli gemi yapimcilarimn
bu tipte gemi yaptiklari konusunda kesin bir kamit yoktur.” Yaklagik
1350’lerden kalma bir Ispanyol minyatiirii, kog’un 6zgiin bigimini net bir
bi¢cimde gosteriyor (Sekil ). Tek direkli ve kare yelkenli bu basit hali bile,
geleneksel Akdeniz gemileriyle karsilaghrildifinda, cazip birtakim 6zellik-
lere sahiptir. Gévdesi biiyiikliigiine gére dikkat cekecek olciide genigtir, kig
*  cog; Tiirkce'de “kog”, “kdke” olarak adlandinlan bir gemi tipi —¢.n.

54 GEMILER



Sekil 10. 14. yuizylla ait, mizana direginde latin yelken ve kavisli kigt olan Akdeniz kog'u; Pizigani'nin 1367
tarihli bir portolan haritasindan.

$Sekil 11. 15. yiizyll baglarinda karak; Valencia yakinlaninda Manises’ten, Magrip yapimi bir levhadan.

bodoslamadaki diimeninin kimi avantajlan vardir, diiz bas ve ki¢ bodosla-
mamn bigimlendirdigi talimarin rotadan sapmay: énemli lgiide azaltrmg
olmas: gerekir; dahasi, kare yelkeni kullanmak da, 13. yiizytlin Akdeniz yu-
varlak gemilerinin biiyiik latin yelkenine gore kugkusuz daha kolaydir.*®
Ote yandan, biiyiik bir olasihikla ilk kog'lann riizgira kars: seyir agilari, la-
tin armah geleneksel Akdeniz gemilerine gore daha kétii oldugundan, ters
riizgirlara kargi1 muhtemelen iyi yol yapamiyorlardi. Akdenizli gemiciler,
mesleklerinin kazandirdig: sagduyu ile, eski latin yelkenlilerin kimi 6zel-
likleriyle yeni kog'larin temel tasariminin birlegtirilmesiyle, her iki gemi-
nin de en iyi 6zelliklerini banindiran bir gemi tipinin ortaya ¢tkacagim he-
men kavramiglardi. 1367°de Pizigani’nin portolan haritasinda yer alan
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onemli bir yeni gemi tipinde, latin yelken kictaki mizana diregine ¢ekilmis-
tir ve bag bodoslama kavislidir. Diimenin monte edilmesi amaciyla kig bo-
doslama diiz yapilmugtir. (Sekil 10). Latin yelkenin mizana diregine yerles-
tirilmesindeki amag, itici gii¢ saglamaktan ¢ok, yeke ve diimenin kavran-
mastn kolaylagtrmaktir.” 15. yiizyilda, kare yelkenli iigiincii bir direk bag
tarafa eklenecek, boylece Akdeniz’de Ronesans ticareti ve kegifler caginda
dolagacak olan {inlii tam donamml karak’in temel 6zellikleri ortaya ¢ika-
caktir. (Sekil 11). Dénemin geri kalan boliimiinde yapilacak tek 6nemli ge-
lisme, biiyiik bir kullanma zorluu ¢ikarmadan geminin yelken agma dii-
zeninde yelken alamni 6nemli 6lciide genigletmeye olanak saglayan, gran-
di diregine bir gabya yelkeni eklenmesi olacaktir. Pruvaya agavela gonderli
bir yelken, en kica da kiiciik bir latin yelkeni olan bir bonavant eklenmesi
ve donanimin énemli dl¢iide gelistirilmesi, s6z konusu dénemdeki diger
kiiciik yeniliklerdir.*®

15. ve 16. yiizyihn Akdeniz karak’inin, 13. yiizyihin latin armah yu-
varlak gemilerinden ¢ok daha kullamgh bir tekne oldugu kuskusuzdur. La-
tin yelkenle tramola atmak karmagik ve tehlikeli bir igti. Geminin riizgir
yoniinden sapmas gerekiyordu; ki bu, genellikle teknenin pruvasinin riiz-
gar-iistiinden déndiiriilerek kontra degigtirilmesi, geminin riizgar-altina
cevrilerek ve olugan dalgalan arkadan alarak ki1 iizerinden déndiiriilmesi
demekti; sonra da serenler dikey ¢ekilerek ve direklerin 6niinden diger ta-
rafa déndiiriilerek orsa seyre geciliyordu. Kiigiik yelkeni olan kiigiik tekne-
ler icin boyle bir manevra biiyiik sorun ¢ikarmazdi. Ancak serenleri 45
metre uzunlugunda, agirhklan da yedi ton* kadar olabilen 13. yiizyilin bii-
yiik ticaret gemileri i¢in gercekten de biiyiik bir manevraydi.* Felix Fabri
1480’de Kudiis’e yaptif1 yolculugu anlatirken, biiyiik kadirgalarin latin yel-
keninin zor ve tehlikeli tramola atma siirecinin canh bir tasvirini sunar.*
Kare yelkende ise bu, prasyalarin yardimiyla kolaylikla yapilabilen bir ma-
nevraydi. Gemiye bir pruva diregi eklendiginde, pruvadaki kare yelken riiz-
girda yeni bir tramola atmay: kolaylagtinir, geminin bocalamas: sirasinda
ortaya cikabilecek tehlike de boylece ortadan kalkardi. Mizana diregindeki
latin yelken de diimenin daha iyi kavramasin ve dolayisiyla da yekenin da-
ha kolay idare edilmesini saglardi. Tam donamimbh bir karak, daha sik ve
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$Sekil 12. 15. yiizyil biiyiik kadirgast; Modonlu Giorgio Timbotta'nin kitabindan, 1444.

kolay tramola atabilirdi; daha dengeli ve kontrol edilebilir bir yelken agma
diizenine sahipti ve gévde ozellikleri de rotadan sapmaya yuvarlak gemi ka-
dar izin vermezdi. Riizgir yoniine kars1 8o derecelik agyla seyredebilir, do-
layisiyla da, elbette riizgirlar cok siddetli degilse, riizgir-alundaki bir kayr-
dan uzaklagabilirdi.** Asagida goreceBimiz iizere, 14. yiizyildan 16. yuzyila
kadar karaklar ve diger gemiler, insanlann gereksinmelerini ve isteklerini
kargilayacak teknolojik donanimdan hila ¢ok uzak olduklarindan, karak’'m
icerdigi teknolojik yeniliklerin, cografi ve meteorolojik kogullann, insanla-
rin gemi tasarlama ve inga etmeyle ulagmaya cabigtifi hedeflere getirdigi
engellerin tamamen iistesinden geldigini ileri stirmiiyorum; ama yine de,
bu yeniliklerin sonuglari, en azindan cografi ve meteorolojik kogullarin
seyriisefer iizerindeki zorbaca baskisini azaltmaya katkida bulunmustur.
Kog ile karak’in giderek Akdeniz’de geleneksel yuvarlak geminin ye-
rini aldi@: siralarda, geleneksel ticaret gemilerinin tasariminda da Snembh
gelismeler olmustur. 13. yiizyilhn sonlanndan baglayarak, Cenevizliler, Ve-
nedikliler ve Floransahlar kadirgalarimn hem biiyiiklagiinii, hem de denize
dayaniklihgim artirmuglar, “biiyiik” kadirga olarak anilan dikkate deger bi
gemi tipini geligtirmeye baglanmglard: (Sekil 12).% Savag kadirgalan ve gele
neksel ticaret kadirgalarina gére boyunun enine oram daha kiigiik olan b
tip, pruvaya kadar yiikselen govdesiyle dalgalarla daha iyi mukavemet etrr
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yetenegi kazanmmgh; ayrica, ¢ok daha yiiksek bordalara ve ilk bagta hepsi la-
tin yelken tagiyan ii¢ direge sahipti. Daha sonralan, grandi diregindeki latin
yelken yerine kimi durumlarda kare yelken kullanilmigtir. Kiireklerden da-
ha ¢ok, yelkenle hareket etmesi hedeflendiginden, biiyiik kadirganin kiirek-
leri sadece limana girip ¢ikarken ve tehlike durumunda kullanilmak iizere
tasarlanmigtir. 1494’te, Pietro Casola’nin biiyiik Venedik kadirgas: Contari-
na, ters riizgirlardan kagmak icin Sebenico’ya [Sibenik, Dalmagya kiyilari]
sigimamangty; “kadirga Gylesine biiyiiktii ki... kiireklerle hareket ettirileme-
migti”.* Elbette Casola biraz abartmaktadir, ama yorumu, biiyiik kadirgala-
nin ashnda yelkenli gemiler olduklan gercegine igaret etmektedir. Bir yan-
dan Atlas Okyanusu’nda Flandre ve Ingiltere’ye, diger yandan Karadeniz ve
Misir’a yapilan yolculuklarda ve de Kutsal Topraklar’a hac seyahatlerinde
kullanilabilecek denli denize dayanikliydilar. Tam donanimh karak’in kulla-
nimindaki ilerlemeler sonucunda bu gemi tipinin 16. yiizyilda ¢ok sayida ya-
piliyor hale gelmesi, s6z konusu gemi tipinde ne denli gelisme saglandig:-
nin iyi bir gostergesidir. Karak'm yam sira biiyiikk kadirganin da gelismesi,
teknolojik sinirlamalar nedeniyle ticaret kadirgalarinin kiy1 boyunca biiyiik
ana yollan izleme gerekliligini azaltmistir. Biiyiik kadirgalar, artan borda
yiikseklikleri ve yeniden tasarlanmig govdeleriyle firinada batmaktan daha
az korkar olmuglar, acik deniz seyirlerine ¢ok daha elverigli konuma gelmis-
lerdir. Govde kapasitelerinin artmasi da daha cok yiyecek ve su alabilmeleri-
ne, dolayisiyla da, artan kapasitelerini daha ¢ok yiik ya da yolcu almak igin
kullanmadiklan takdirde —ashnda ¢ogunlukla bunu yapiyorlardi- denizde
daha uzun siire kalabilmelerine olanak saglamgtir.*

Ortagagin sonlarinda ve 16. yiizyilda, Miisliiman ve Bizans gemicili-
ginin durumu neydi? Ne yazik ki, bu alanda birincil kaynaklar kittr ve bildi-
gim kadanyla her iki konuda da ikincil kaynak mevcut degildir. 13. yiizyithn
sonlanna kadar, Miisliiman ya da Bizans kadirgalarinin ya da latin yelkenl
yuvarlak gemilerin, Hiristiyan Bati'min gemilerinden agad: kaldiklarini ya da
onemli olgtide farkh olduklarim ileri siirmek i¢in bir dayanak yoktur. 13. yiiz-
yilda, Haglilar1 ve haalar tagiyan Ceneviz ve Venedik gemileri kadar biiyitk
yuvarlak gemilerin, Miisliimanlar ve Bizanshlar tarafindan hi¢bir zaman ya-
pilmadig1 dogru olabilir; ama muhtemelen bu da ancak diger farkhhklar ka-
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Sekil 13.14. ylizy!l baglarinda yelkenli Misliiman gemisi; El-Hariri’nin Makamat'iin bir Misir elyazma-
sindan.

dar 6nemliydi. 1136’da bir Ceneviz filosu, Becaye agiklarinda “biiyiik ve zen-
gin” bir Miisliiman ticaret gemisi ele ge¢irmisti; geminin tagidigs yiikten, sal-
diran on iki Ceneviz kadirgasinin her birinin payna ganimet olarak 700 In-
giliz sterlini diigmiistii.*® Usame b. Miinkiz da, 12. yiizyillda, Mekke’ye gide-
cek 400 yolcusuyla Magrip’ten Iskenderiye’ye giden bir Miisliiman gemisin-
den s6z eder.”” Bu gemi o dénemdeki Batih gemiler kadar biiyiik olsa gerek.
1191'de de Salaheddin Eyyubi, Beyrut'tan Akkd’ya, Aslan Yiirekli Richard'in
Haglilanim biiyiikliigiiyle cok etkileyen, hatta basglangicta bir Hiristiyan gemi-
si oldugu sanilan biiyiik bir yardim gemisi gondermistir.*® Aslinda, ilgilendi-
gimiz dénem boyunca sik gériilebilen bu tiir ruses de guerre [savas hilesi], is-
lam, Bizans ve Hiristiyan Bat1 diinyalarinin gemileri arasinda asla dikkate de-
ger bir farklilik olmadiginin belki de en iyi gostergesidir. Bir 14. yiizyd Misir
elyazmasi olan El-Hariri'nin Makamat'inda bulunan bir gemi, Bati'min 13.
yiizyl latin armah yuvarlak gemi tipine ¢ok benzemektedir (Sekil 13).%
Hiristiyan Bat’’nin ticaret filolarinda kog, karak ve bityiik kadirgalarin
giderek yaygmlik kazandig1 14. yiizyll ortalanindan itibaren belli bir siire boyun-
ca, en azindan Bizans ve Miisliiman ticaret gemilerinin Batih gemilerden da-
ha kiiciik ve manevra kabiliyetlerinin de daha diiiik olmus olmasi miimkiin-
diir. Ancak boyle olmussa bile, hild bu konuda yapilacak aragtirmalarla kanit-
lanmay1 beklemektedir. Kog'un Miisliiman diinyada taklit edilip edilmedigi,
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edildiyse ne zaman edildigi bilinmemektedir. Kuka s6zciigii ilk kez 1206’da
bir Arapga bir tiir nehir sandah anlarminda kullamlmugtir ve Avrupa’nin kog'u
ile herhangi bir iligkisi olmadif aciktir.”® Soucek’e bakilirsa, Tiirkler hicbir za-
man kog kullanmamuglardir.” Bu tamamen dogru olabilir; kuka, basit, tek di-
rekli, seren armah kog'dan ¢ok daha karmagik bir gemi tipi olarak Osmanh
terminolojisinde 15. yiizyil sonlarinda gériilmeye baslarmgtir.” Tiirkler, 15.
yiizyilda hem karak1, hem de biiyiik kadirgay: biliyorlardi; ama belki de ken-
di ticaretleri i¢in pek de elverigli olmadifindan, bu tip gemilerden az sayida
yapmuglardir. Kaynaklarda yer alanlarin ¢ogu, askeri amaglarla yapilmsg ve ge-
nellikle nakliye ya da sancak gemisi olarak kullanilmmgtir (Sekil 14).” Ote yan-
dan, Venedik barza’sindan taklit edilen, karak benzeri bilyiik bir yelkenli gemi
olan barca, hem ticari, hem de askeri tagima amaayla Tirkler tarafindan kul-
lamlmigtir.”* Aym sey, 14. yiizyilda gazi beylikleri tarafindan kullamlan, muh-
temelen Venedik grippo’sundan gelistirilmis olan kiigiik, latin armah gripar
ya da igribar icin de gegerlidir.”s Hiristiyan kaynaklarma gére, Akdeniz’in bat
ucunda, Granada Nasri sultanhinin 14. yiizyihn ilk yanisindaki ticaret ve sa-
vas filolarmda yer alan naves, galeote, carrace ve saetie, cagdas1 Hiristiyan de-
niz giiglerince kullalan gemilerin tipa tip benzeridir.”® 1337-1343 arasindaki
Katalan-Fas savaginda da, Miisliiman ve Hiristiyan gemilerinin kolayca ayirt
edilemeyecegi bir ruse de guerre iceren bir bagka durum ile kargilagiyoruz.”
Miisliiman Akdeniz’in geri kalan béliimlerinde durumun nasil oldugu konu-
su ise pek bilinmiyor (Sekil 15).

Aym durum Bizans diinyas: i¢in de gecerlidir. Bizans Imparatorlu-
gu'nun son dénemlerinde ve Tiirklerin ele gecirdigi eski Bizans topraklarn-
daki gemilerin ve gemiciliin tarihi heniiz yazilmamugtir. Heniiz emekleme
agamasinda olan, ge¢ Bizans déneminde ticaretin genel tarihiyle ilgili cahs-
malarmn gemi tipleri konusunda kullandiklan terminoloji dylesine belirsizdir
ki, anlamh tammlamalar yapilamaz.” Giivenle sadece sunu s6ylenebiliriz ki,
en biiyiik ya da en yeni tipte gemi sahibi olan ve isleten Bizansh ya da Yunan-
h sayis1, muhtemelen bir avug kadardi. Denizcilik faaliyetleri biiyiik élgiide
Akdeniz’in dogusu ve Karadeniz ile simirlanmmg oldugundan,” karak ve bii-
yiik kadirga tiirii gemilere pek gerek duymanms olabilir. Mevcut karutlar, ge-
milerinin genellikle kiy: tekneleri tipinde oldugunu gostermektedir; bunlarin
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Sekil 16. Ortacag sonlarinda Bizans buyuk kadirgas: [?]; Atina’da Theseion’daki bir duvar Giziminden

i iziminden.
karak'; Atina’da Theseion’daki bir duvar giziminéen
arak’s;

Sekil 17 Ortacag sonlarina ait bir Bizans
ekil 17.
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cogunlugu Akdeniz'in geleneksel latin armasim kullamiyordu ve 14. ve 15. yiiz-
yillarda Ege ve Karadeniz sularinda dolasan ltalyan gemilerinden 6nemli ol¢ii-
de farkhydi.® Ote yandan, bir sonuga varmak icin acele etmeden 6nce, Italya
kiyilarindaki gemilerle italyanlanin Akdeniz agin deniz trafiinde kullandikla-
11 gemiler arasinda da biiyiik farklar oldugunu séylemek gerekir. S6z konusu
donemde, Venedik, Dubrovnik, Sakiz Adasi, Girit, Misir, hatta Ceneviz gibi
yerlerde, bir boliimii biiyiik 6lgekli isler yapan, hatta Bizans imparatorunun
temsilcisi olarak dolagmg Bizansh gemi kaptanlanindan séz ediliyor.* Bu Bi-
zansh kaptanlarn bazilarmin, italyanlardan satin mu aldiklari, yoksa Bizansh-
lar tarafindan mu yapildiklani bilinmeyen, yeni kog ya da karak tipinde olabile-
cek biiyiikliikte gemilerinin oldugu belirtilmektedir. Atina’da Theseion’da geg
ortacaga tarihlenen bir duvar ¢izimi, bilinen hafif kadirga tiplerini andiran bir-
takim gemiler icermektedir: grandi direginde kiiciik bir kare gabya yelkeni ve
ki¢ diimeni olan latin armah melez bir gemi muhtemelen biiyiik kadirgadir
(Sekil 16); bir digeri tam donammb bir karak’a benzemektedir ($ekil r7).* El-
bette, bu duvar ¢izimindeki gemilerin kesinlikle Bizans ya da Yunan gemileri
olduklan sdylenemez. Korinthos levhasinda oldugu gibi, Atina'min Franklarn

Sekil 18, Ortagag sonlarina ait bir Ceneviz kog'u; Trabzon'da Aya Sofya’daki bir duvar ¢iziminden.
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elinde oldugu bir dénemde Bati modellerinden alinmug olabilir. Bazilarina eg-
lik eden yazilardan, Yunanhlar tarafindan cizilmig olduklan anlagilmaktadr.
Kogya da karakve hatta belki de biiyiik kadirgalarin bulundugu benzer bir du-
var ¢izimi, Trabzon’daki Aya Sofya Kilisesi’'nde de bulunmaktadir. Ancak bun-
larin bazilar Cenovah St. George’un hagim tagidiklarindan, kesinlikle Ceneviz
gemilerini temsil etmektedir (Sekil 18).%

14., 15. ve 16. yiizyillarda, en azindan Osmanbh ticari denizciliinin ge-
ligmesine kadar, Akdeniz’deki denizyollanini sik sik kullananlar sadece Huris-
tiyan Bati’nin gemileri olmugtur.* Dolayisiyla bu calismada, yeni gemi tiple-
ri gelistirmedeki teknolojik yenilikler ve bu tiplerin daha islevli hale getiril-
mesi, Akdeniz agin deniz trafiginin siki sikiya ana denizyollarina bagh kal-
maya mecbur oldugu daha 6nceki durumdan bir iist agamaya gegmeyi kolay-
lagtirdigy 6lgiide, kendimizi Bat kaynakh kamtlarla simirlayabiliriz. Aslinda,
tasarim, donamm ve seyir tekniklerindeki yeniliklere karsin, 16. yiizyilda iz-
lenen ana rotalarin, Roma imparatorlugu dénemindekilerle neredeyse aynt
ve hemen hemen onlar kadar bagat oldugu ileri siiriilecektir. Bir yandan, ye-
niliklerin bazilarimin, gemilerin yeteneklerini, cografya ve hava kosullarmin
cikardif1 engellerin iistesinden gelebilecek olciide arirmadify gosterilebilir;
diger yandan da, bu yeniliklerin ise yaradif: durumlarda ise bagka etmenler,
s6z konusu yollarin izlenmesine devam edilmesini gerektirmigtir.

Gerek yelkenli kog ve karaklar, gerek biiyiik kadirgalar hakkinda
cesitli kaynaklardan elde edilen tutarhi kanitlar, bu gemilerin riizgara kars:
manevra kabiliyetinin, eski latin armah gemilerden ve 12.-13. yiizyihin hafif
kadirgalarindan ¢ok da yiiksek olmadifimi gostermektedir. 1384 yilinda
Toscanal ii¢ hacimin bir kogla Venedik’ten Iskenderiye'ye gitmeleri 23
giin almig, ama Beyrut'tan Venedik’e 42 giinde geri dénebilmiglerdir.?
1395'te bir Venedik biiyiik kadirgasiyla Venedik’ten Yafa’ya 32 giinde giden
VIII. Ogier d’Anglure’in geri déniisii bes aydan uzun siirmiigtiir.”” Felix
Fabri'nin 1480’de bindigi kadirga, Venedik’ten Yafa’ya 43 giinde gitmis,
déniis yolculugu ise 7o giin siirmiistiir. Fabri gunliigiinde siirekli olarak
kadirganun ters riizgérlara yakalandigindan soz eder.” Gergekte bu, ortagag
sonlarinda bir¢ok gezginin yasadif: bir deneyimdi. Casola, de Clavijo ve
bagkalan, siirekli olarak, yelkenli gemilerin, 6zellikle de kadirgalanin li-
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manda tutuldugundan, sigmakh koylarda demirlemek zorunda kaldiin-
dan ya da denizde ters riizgirlar tarafindan geriye atildifindan s6z etmek-
tedirler.® Casola, Venedik’ten Yafa'ya 37 giinde gelmis, ama déniigii 66
giin almigtir.> Hydein, alt1 15. yiizyil kadirgasinin Venedik’ten Yafa'ya gi-
dip dénmesi —ki yolculuklarin hepsi aym: gemilerle yapilmigtir— iizerine
yaptigr hesaplama ve Casola’nin yolculugu, gidis siiresinin ortalama 36,6
glin tuttugunu, ama geri doniigiin 64 giin aldigim gostermektedir: r'e 1,75
olan bir oran.” Ceneviz ticaret gemilerinin 15. yiizyildaki yolculuklarina
iligkin veriler de yelkenli gemilere iligkin benzer sonuglar vermektedir. Ay-
n1 gemiyle 1453'te Sakiz Adasi’'ndan Pera’ya [Galata, Istanbul] gidigler 20
giin tuttugu halde, geri doniigler sadece li¢ giin siirmiistiir.** Bu yolculuk-
larda, hakim riizgirlarin yarath@ ters etkiyi Istanbul ve Canakkale Boga-
zi'ndaki ters akintilar daha da artirmugtir. Aym yil iginde bir bagka Ceneviz
kadirgasimin Ankona’dan Sakiz Adasi’na gitmesi 55 giin siirmiig, ama geri
déniisii 20 giin almighr. 1379 ve 1391 yillaninda, Ceneviz'den iskenderi-
ye’ye ilkbaharda yapilan iki yolculuk, sirasiyla 24 ve 35 giin alirken, 1396
gliziiniin sonlarinda yapilan bir yolculukta, Beyrut'tan Ceneviz’e 53 giinde
gidilebilmigtir.>* Kugkusuz, sozii edilen siireler genellikle ugranilan liman-
larda gecirilen siireleri de icerdiginden, yolculuk siirelerine iligkin verilere
dayanarak ¢ok kesin sonug ¢ikarmak epey sakincahidir. Durma siireleri, gi-
dis ve doniigte egit olmayabilir; genellikle kaptanlar bir yone giderken daha
aceleciydiler. Ancak eldeki veriler, riizgirda seyir yetenegi ve rotadan sap-
maya dayanma konusundaki iyilesmelerin riizgira kars1 mukavemeti his-
sedilir diizeyde arirmadigim séylemek icin yeterlidir. Giintimiize kalan
anlatilar, riizgira karg1 yapilan yolculuklar ile riizgr arkadan alarak yapi-
lanlar icin gereken siire arasindaki farkin, 14. ve 15. yiizyillarda da dnceki
yiizyillara benzer oldugunu gostermektedir. Ortagagin sonlarindaki yolcu-
luklara iligkin veriler, riizgira kars: ortalama 1,0 knot’a karsihik, riizgirdan
yararlamldifinda ortalama 1,85 knot ortaya ¢ikarmaktadir. Belki de son so-
zil Ludolph von Suchem’e birakmak yerinde olacaktir:

Gemi her zaman batidan doguya giderken elverigli bir riizgarla ka-
natlandigindan, genelde Bati’dan Dogu’ya yelken aganlar yanlarina
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elli giin yetecek yiyecek alirlarken, Dogu’dan Batr’ya gidecekler yiiz
glinlitk yiyecek alirlardi.

Von Suchem, sorunu ¢ok basit bir formiile indirgemektedir: Her
tiirden geminin riizgira karsi seyir yetenegi zayif oldugundan, hikim riiz-
girlara karg1 yapilan yolculuklar, riizgirla birlikte yapilanin iki kat siir-
mektedir. Dogu-bati1 ve giiney-kuzey yolculuklan s6z konusu oldugunda,
yardima olan akintilar, giinlitk kara ve deniz meltemleri nedeniyle kiyilan
izleyen baghca yollarin ¢ekiciligi, bu dénemde de, en azindan 6ncekilerden
daha az degildir.

14. ve 15. yiizyillarda, ¢ok daha kolay idare edilebilir yeni gemi tiple-
rinin gelismesine, seyir tekniklerindeki ¢ok nemli yenilikler eglik etmis-
tir. Gemi pusulalarinin, portolan seyir yonlerinin ve dogru haritalarin be-
nimsenmesi ve yayginlagmasi, kiyidaki belirli isaretleri izleyerek seyretme
zorunlulugunu azaltmigtir.*® Karay: gérmeden yol almak kugkusuz ¢ok da-
ha kolaylagmigtir. Ancak antik¢ag ve erken ortacagda, kiyilan izleyen ana
denizyollarinin belirlenmesi ve yaygin kullamim kazanmasy, yetersiz seyrii-
sefer tekniklerinden ziyade, cografi ve meteorolojik etmenlerle gemi tasa-
nm arasindaki bagin bir sonucuydu. Pusula olmadan, karayr gérmeden
yol almak Akdeniz’de hicbir zaman cok zor olmamstir.”” Oyle ki, pusula
iyice bilinir ve adamakalh kullanilir olduktan sonra bile, Akdeniz’de gergek-
ten de yagamsal olmadifindan, gemiler pusula kullanmadan ¢ok uzun sii-
re denizde kalmay: siirdiirmiiglerdir.?® Pusula ve onunla birlikte haritalar
ve seyir kilavuzlarimin kullamlmasinin, goériisiin yeterli olmadig: kogullar-
da seyriiseferi kolaylagtirdif1, boylece hem yelken mevsimini ilkbaharin
baslarini ve sonbaharin sonlarim kapsayacak sekilde uzattigi, hem de kyr-
daki belirli isaretlere bagimlihf azalthd1 konusunda Lane’in gériiglerine
katilmak miimkiindiir.*® Ancak biitiin bu konularda, gemi tasarimindaki
gelismeler, seyriisefer tekniklerindeki gelismeler kadar, hatta onlardan da-
ha da 6nemlidir. 1292’de Venedik Biiyiik Meclisi'nin, gemilerin gelisen ye-
teneklerinin yilda iki gidig-doniis seferi yapmaya olanak saglamasinin so-
nuglarindan biri olarak yeni ortaklik diizenlemelerine gidilmesiyle ilgili al-
dif bir kararda, pusulanin benimsenmesinden degil, kigin denizde daha
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uzun kalabilecek biiyiikk kadirgalarin gelistirilmesinden s6z edilmekte-
dir."*® Ayn1 yaklagim, karay1 gérmeden yapilacak yolculuklar konusunda da
gegerlidir. Seyriisefer teknikleriyle gemi tasarimindaki geligmelerin bilesi-
minin, agik denizlerde daha kolay ve giivenilir yolculuk yapmay1 saglamig
oldugu kesin ise de, Akdeniz’deki kiyr yollarinin ¢ekiciliginin, kaptanlan
bu yeni olanaklar kullanmaktan alikoymay siirdiirdiigii konusunda da ka-
nitlar bulunmaktadir. Pusulanin 6nemi, okyanus-agiri yolculuklar désnemi-
ne kadar tam olarak anlagilamamugtir.

Benzer gekilde, kétii havalarda da denizde kalabilme yetenegi nede-
niyle acik denizde giivenli yolculuk yapabilen biiyiik kadirgalardaki geligme-
ler de, ticari kadirgalarin kiy: yollarini izlemesinde temelden bir degisiklige
yol agmamugtir. Elbette, biiyiik kadirgalar acik denize ¢ikmaya elverigliydiler;
fayda saglanabilecek ve uygun durumlarda da bunu diizenli olarak yapiyor-
lard:: Girit ve Rodos’tan iskenderiye’ye, istanbul Bogazr'ndan Kefe [bugiin-
kit Feodosiya, Kirim] ve Tana’ya [Taganrog, Azak Denizi], Ceneviz’den Bale-
ar Adalari’na, Galicya’dan, Biskay Korfezi'ni dolanarak Brittany’ye... Ancak
kiy1 yollar1 daha iyi bir segenek sundugunda, o yollar izlemeyi siirdiirdiiler.
14. ve 15. yiizyillarda, Kutsal Topraklar’a Venedik biiyiik kadirgalariyla giden
her hac, Balkanlar, Girit, Rodos ve Kibrs kiyilarim izlemigtir; gemilerin fon
Denizi'nden dogrudan acik denizden Yafa’ya gidebilme konusunda tekno-
lojik yetenekleri oldugu halde gitmemislerdir. S6z konusu dénemin son
yiizyillarinda, ticari kadirgalann ana rotalan izlemeyi siirdiirmelerini artik
teknolojik, cografi ve meteorolojik kaygilar o kadar belirlemiyordu; isin igin-
de bagka sebepler vardi. Ayni sebepler, yelkenli gemilerin ticari yolculuklar-
da izledikleri yollar1 neden pusulanin da kokten degistiremedigini agikla-
maktadir. Ormegin kadirgalar, eldeki mekinin erzak depolama igin degil de
yiik icin kullamilmasmm yam: sira, kalabalik miirettebat ve yolcunun su ve
diger gereksinimlerinin kargilanabilmesi i¢in biiyiik 6l¢ciide Akdeniz kiy1
yollarimi izlemeyi siirdiirmiiglerdir. Ticari kadirgalarda, su ve erzak icin ay-
nlacak mekinlara yolcu ve yitk almmas: yeglenmigtir; bir hafta kadar yete-
cek miktarda yiyecek ve 6zellikle de su alarak yola ¢ikmiglardir.”* 1480 ve
1483 yillaninda Venedik'ten Yafa’ya yaptigh yolculuklan anlatan Felix Fabri,
siirekli olarak kadirgada suya ve yiyecek malzemesine duyulan gereksinime
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deginir. Ilk yolculugunda, kaptan, Parenza (Piran), Zara (Zadar), Lesina
(Hvar), Curzola, Ragusa (Dubrovnik), Korfu, Modon, Limasol ve Larnaka'ya
girmigtir.”* Bu yolda kadirga kaptanlarimin sik sik ugradiklan diger ugrak li-
manlan, Pula, Sibenik, Trogir, Kefalonya, Zante, Koron, Kandiye (iraklion),
Rodos, Paphos ve Magosa’dir. Fabri’nin ve digerlerinin bahsetti§i durumlar-
da, bu kadar ¢ok sayida limana girmenin tek nedeni sadece yiyecek ve su al-
mak olamaz. Kaptanlarin habere, bilgiye ve diplomatik yardima da gereksin-
meleri olurdu; zira Tiirk filolar1 denizdeydi. Ayrica yolcularin da mola verip
dinlenme gereksinmeleri s6z konusuydu. Zara’dan aynldiktan bes giin son-
ra bindigi kadirga Ragusa’ya giren Casola, sunlan yazmaktadir: “Biitiin yol-
cular sahile ¢iktilar... dinlenip canlanmaya 6ylesine istekliydiler ki...”””* Ge-
ne de, sik sik yiyecek, 6zellikle de su almak gereksinimi, her tiirden kadir-
ganin kaptanmimin baglica kaygilanindan biri olmustur.

Daha az sayida miirettabati ve ¢ok daha biiyiik yiikleme kapasitesi
olan yelkenli gemiler, sézii edilen gereksinimleri aym 6l¢iide duymamuglar-
dir. Ama onlar da kiyidan gitmeyi, adadan adaya gegmeyi, ana yollan izle-
meyi siirdiirmiiglerdir. 14. yiizyilda, gemilerin ticaret igin girmek isteyecek-
leri biiyiik ticaret limanlarinin ¢ogu da bu yollann tizerindeydi. 15. yiizyilda
Magrip kayilarina giden kadirga konvoylan (galee de trafego) 6rneginde ol-
dugu gibi bir gemi 6zel bir nedenden &tiirti belirli bir limana ya da limanla-
ra girmek zorunda olmadikga ki bu, ana rotadan aynlmak demekti~ geg or-
tagag ve 16. yiizyildaki deniz ulagiminin igleme bigimi her zaman nasilsa 6y-
le kalmistir: bir limandan digerine kiywy1 takip ederek sefer yapma ve sefer
ilerledikge artan yiik ve kir."* Bu durum, Ceneviz, Venedik ve Floransa'min
kadirga konvoylarindan ziyade, kiiciik dlgekli ve 6zel kisilerin/kurumlarin
sahip olduklan gemilerin seferlerinde daha gecerliydi. Sozii edilen kadir-
ga konvoylarinin seferlerinin genellikle belirli amaglan olurdu. Gidecekleri
yere varmak ve ¢iktiklan limana dénmek, her zaman igin baglica kaygilarty-
di. Ama Venedik kadirgalan bile, ister Beyrut'a ya da Misir'a, isterse
“Rum”a* gidecek olsunlar, Korfu, Patras, Modon ya da Koron ve Kandiye k-

*  Ozgiin metinde “Romania”; Batilhlarin Bizans’m {sonra da Selquklu ve Osmanh) egemenligindeki,
ozellikle Anadolu ve Balkan Yarmmadas: i¢in kullandiklan bir deyimdi —¢.n.
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manlarina ugruyorlardi. Yolculuk Beyrut’aysa, Magosa ugranilacak bir li-
mand1. “Rum”a yolculuklarinda, Monemvasia ve Egriboz (Negroponte) giri-
len limanlar oluyordu.”® Venedik kadirga konvoylarinin 15. yiizyildaki yolla-
rin1 gosteren, Lane’in hazirladigs harita bunu ¢ok iyi gostermektedir.”” Do-
gu Akdeniz’'e ve “Rum”a giden Ceneviz gemileri bile (ticari kadirgalardan
ziyade genellikle yelkenli gemiler), yol iizerinde nerede miimkiin olursa,
oraya ugrayip ticaret yapiyorlard1.™® Ceneviz gemileri, belli siyasi nedenler-
den 6tiirii, Venedik elindeki “Rum” limanlarina girmekten kaginiyorlardi, ™
ama ticaret yapabilecekleri yerlere ugramaktan da geri kalmiyorlardi. Bey-
rut'a giderken Magosa, Konstantinopolis’e giderken Sakiz Adasi, Iskenderi-
ye’ye giderken Rodos, Ceneviz gemilerinin ugradiklan baghca limanlardi.™®
Barselona ve Katalonya gemileri, Akdeniz’in batisinda Korsika ve Sardin-
ya'da duruyorlar, doguya dogru Dogu Akdeniz’e gitmeye kalktiklaninda da
Napoli, Palermo, Messina, Siracusa ve Rodos’a giriyorlardi.™ 15. yiizyilda,
Ingiltere ve Flandre’ye giden Floransa kadirgalar, Pisa’dan, agik deniz yo-
luyla Alboran Kanali'na gidebilecek yetenekleri oldugu halde, kiy: yollarim
izleyerek Cebelitarik Bogazi'na gidiyorlar, acik deniz rotasim ise doniigte iz-
liyorlardi. Luca di Maso degli Albizzi'nin “seyir defteri” agik¢a gostermekte-
dir ki, uzun mesafeli seferlerde kiy1 yollarinin yeglenmesi, agik denizde sey-
retme konusunda yetersizlik olmasindan ziyade, limanlarin ticaret ve ikmal
agisindan sundugu olanaklar yiiziindendi. Akdeniz’in dogusunda, Floran-
sa’nin biiyitkk kadirgalaninmin Iskenderiye’ye yolculuklarinda ugrayacaklan
resmi limanlarin hangileri olacad, 1447'de yayinlanarak belirtilmisti: Gaeta,
Napoli, Salerno, Palermo, Messina, Siracusa, Modon, Rodos, [skenderiye,
Yafa, Beyrut, Kibns, Sakiz Adasi ve Girit (Kandiye)." Bu konuda s6z sahibi
birgok aragtirmacinin vurguladif gibi,” ortacag sonlan ve 16. yiizyildaki de-
niz ulasiminda, kiyilan izleyen rotalar hila ¢ok énemli olanaklar saglamak-
taydi: kotii havalarda sifimlacak koylar; saldiriya her an hazir korsanlardan
kacabilecek bir sifinak; geceyi gecirme, yani gecelerin tehlikeli yolculukla-
rnndan kaginma olanag); kiyilardaki igaretleri izleyerek kolay yol alma; ¢ok
cesitli ticaret olanaklary; su ve yiyecek temin etme; geminin onanm igleri,
ozellikle de kalafat olanaklari; sik mola vererek yavas deniz yolculuklarinin
sikialifindan uzaklagma firsati... Seyir teknikleri ve gemi tasarimindaki ge-

AxDENiZ'DE COSRAFYA, TEKNOLOJji VE SAVAS 69



lismeler, acik denizde yol almay: kolay ve giivenilir hale getirmis olabilirdi;
ama kiyilarin ¢ekiciligini azaltmarmgt:.

Savas GEMILER]

Ortagag boyunca, 16. ylizyilin sonuna kadar Akdeniz’de yarigan
giiglerin baghca saldin silahy, hafif savag kadirgas: olmugtur. Roma impa-
ratorlugu’nun son yiizyillaninda, imparatorluk donanmasinin baghca savag
gemisi, tist iste iki sira kiirekli liburna kadirgasiyds; kiiciik ve siiratli olan
bu geminin, grandi dire§inde kare yelken, 6n kisimda kiigiik bir pruva di-
regi ve bodoslama yelkeni, bag bodoslamasimin suyun altinda kalan kis-
minda mahmuz (kogbagi), bazen de orta kisminda savaggilarin yer aldif
kulesi vardi.™ Erken Bizans déneminde, gercekte tamamen yeni bir gemi
tipi olan dromon’u ortaya ¢ikartan birtakim kokten degisiklikler yapilmug-
tir (Sekil 19). Elbette, Bizans donanmasinda degisik zamanlarda farkh tip-
te kiirekli savag gemileri de kullanilmigtir. Dromon’un yam sira chelandi-
on, pamphylos, kadirga ve bagka tipler de mevcuttu. Dromon'u burada, tar-
tisma konusu olan nitelikler agisindan bu tipler arasinda énemli farkhilik-
lar olmadigindan ve belki de farkh adlarin kullanilmas: énemli aynimlara
dayanmadigindan, kapsayic: genel bir ad olarak kullamiyorum.™

6. yiizyilda dromon'u ilk kez zikreden kisi olan Procopius, kiirekler
icin tek sira oldugunu belirtir; ama 9. yiizyilda VI. Leo, Naumachica’sinda

$ekil 19. 12. yiizyilda Bizans dromon'u; Athos Dagi'nda, Panteleimon Manastir’nda, Aziz Nazianzuuslu
Gregory'nin Vaazlan elyazmasindan.
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dromon’un fist iiste iki sira kiirekli oldugundan séz eder.”® Muhtemelen
10. yiizyiin sonlan gibi ge¢ bir dénemde, mahmuz (rostrum) yerine, bag
bodoslamanin su iizerinde kalan kisminda ve 6ne dogru egik bir burun
(calcar) kullanilmaya baglarmigtir; bu degisiklikle hedeflenen, mahmuzla-
ma defil, diigman gemilerine aborda edildiginde denizcilerin kullanacag
bir koprii olugturmakti. Christides’e gére, soylu (patricius) Basil'e ithaf edi-
len Naumachica, 10. yiizyilda Bizans dromon’larindaki mahmuzlardan s6z
etmektedir.”” Ancak sézii edilen, suyun alt kismindaki bir mahmuzdan zi-
yade, suyun iistiindeki bir burun olabilir. Diger Bizans kaynaklan, Bizans
dromon’larimn bag bodoslamasindaki burnun, eski rostrum gibi, bir diis-
man gemisini suyun alindan mahmuzlayip batirmak igin degil, suyun iis-
tiinde kalan kisma zarar vermek, kiireklerini ve govdenin iist boliimiinii
parcalayarak hareketsiz kilmak igin kullanildigim belirtirler.”® Stiris’teki,
12. yiizyilda yapilan Aziz Luke Kilisesi'nde bulunan ve daha geg bir tarihe
ait olmas1 muhtemel duvar gizimleriyle, 12. yiizyilda yapilan bir bagka kili-
se olan Megara’daki Hazreti Isa Kilisesi ve Mavrika'daki Aziz Nicholas Ki-
lisesi'ndeki duvar cizimlerinde, pruva kisminda kiipeste hizasinda bir bu-
run bulunan dromon’lar net bir gekilde gériinmektedir (Sekil 20).™
Onceleri diisman gemilerini batirmak olan deniz muharebelerinin
hedefi, zaman i¢inde onlar1 aborda ederek ele gecirmeye déniigmiigtiir. Bu
durum, Akdeniz'de kiirekli gemilere dayanan savasglar dénemi bitinceye
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Sekil 20. Ortacag sonlarinda Bizans dromon'u; Stiris'te, Aziz Luka Kilisesi'ndeki bir duvar giziminden.
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dek stirmiigtiir. 7. ylizyllda Konstantinopolis’teki imparatorluk donanmasi-
nin (tasra donanmalarimin degil) baghca silahi, bilesimi ¢ok tartigilan, bir
tiir yama1 sivi olan, geminin bag tarafindan bir siphon’la (oi¢wr) dokiilen
“Rum ategi”ydi.”* Aym tarihlerde kare yelkenin yerini de latin yelken aldi
ve biiyliik dromon’larin birden ¢ok diregi olmaya bagladi. Bizans donemi-
nin ortalarinda gelistirilen bi¢imiyle dromon, 12. yiizyildan bu yana, bildi-
gim kadariyla, Bizans kaynaklarimn hi¢ deginmedikleri, kiirekler icin bor-
daya paralel bir ¢ikint: geklinde bir tiir dirsekli 1skarmoz olan apostis digin-
da, biitiin deniz giiclerinin hafif kadirgalarinda hemen hemen ortak olan
ozelliklerin hepsini kendinde toplamistir.

Christides hem Bizanshlarin, hem de Miisliimanlarin, kig tarafta-
ki iki yonlendirici kiirekten ki¢ bodoslamadaki tek diimene gegis yaptikla-
rim ileri siirer.” Ancak boyle bir sav, kaynaklarin sundugu kanitlan biraz
zorlamak olur. Naumachica'da yer alan ¢ogul kullammin (mmédAca) kig ta-
raftaki iki yonlendirici kiiregi, ayn1 kaynakta ve Selanikli Eustathios’un
yazdif bir metindeki tekil kullamimin (mmédAwov) ise kagtaki diimeni kas-
tettigini ileri siirmek, dogrulanamaz bir sonug gibi gériinmektedir.”* Me-
tinler, iki yénlendirici kiirekten birine génderme yapiyor olamaz mi, ya
da, bir bagka secenek olarak, Akdeniz’deki gemilerin bazilarinda, Iskandi-
nav gemilerinde oldugu gibi, sadece tek yonlendirici kiirek kullanilmg
olamaz m1? Aym kars: cikig, [bnii’'l Menkali’nin El-Ahkam’da diimen me-
kanizmasindan s6z ederken, Miisliiman gemileri icin bir yerde kigtaki cift
yonlendirici kiirek, bir bagka yerde ise kictaki diimen igin aym sézciigii go-
gul ve tekil olarak kullanmig olmasina iligkin bir yorum i¢in de s6z konu-
su olabilir.” fkonografik kanitlar s6z konusu oldugunda kesin olan sudur
ki, kig bodoslamadaki diimenin, 14. yiizyila gelinceye kadar herhangi bir
tarihte kullamildigimi kesinlikle g6sterebilecek hi¢bir Bizans duvar ¢izimi
kanit1 yoktur; ki¢ bodoslamadaki diimen Akdeniz’e kog ile birlikte gelmis-
tir. 12. yiizyila ait kiliselerde bulunmalan da bir anlam tagimaz; ¢iinkii ki-
lise duvarlarinda sonradan yapilan birgok ¢izim bulunmaktadir. 12. yiizyil-
da inga edilmig Megara’daki Hazreti Isa Kilisesi'nde bulunan bir duvar i-
zimi, gemi yapimina iligkin 15. yiizyil Venedik incelemelerinde (Fabbrica
di galere gibi) bulunan ki¢ diimeni olan kadirga ¢izimlerine ¢ok benze-
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$ekil 21. Ortacag sonlaninda, kigtan diimenli bir Bizans kadirgasi; Megara'da Hazreti Isa Kilisesi'ndeki
bir duvar giziminden. Kigta hem diimeni, hem de yénlendirici kiirekleri olan bir 15. ylizyil kadirgasi; Ve-
nedik, fabbrica di galere'den.

mektedir (Sekil 21).* Miisliimanlarin ki¢ diimenini kullandiklarinin ka-
mits sayilabilecek Miisliiman ikonografisinde de aymi1 durum s6z konusu-
dur. Ancak el-Hariri'nin Makamatinin Bagdat elyazmasinda bulunan,
Basra Korfezi’'nde kullanilmig gemileri andiran bir ticaret gemisine iligkin
finlii illiistrasyon diginda hicbiri, 14. yiizy1l 6ncesine tarihlenemez.”
Bizans kaynaklarinda, imparatorluk donanmasindaki dromon’lar-
dan daha biiyiik ve yavas olan Miisliiman gemilerinden yer yer s6z edilmek-
teyse de,” ilk Miisliiman savag gemilerinin tasarimlar1 hakkinda higbir sey
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bilinmemektedir. Miisliiman yelkenli gemileri gibi Miisliiman kadirgalan-
nin da 14. ylizyil éncesindeki bigimleri hakkinda bize veri saglayabilecek
gorsel kaynak yoktur. Araplarin Akdeniz kiyilarinda ele gegirdikleri yerlerde
yasayan halklarin gemilerini ve gemi yapim tekniklerini aldiklari, bu halkla-
nin bazilanna gemilerini Miisliimanlarm hizmetine sunmalan i¢in baski ya-
pildig1 ve gemi tiplerine iligkin Bizans adlarimin Arapgaya uyarlandifi (bazi-
lant kesin olarak belirlenebilmekle birlikte bazilari tahminidir) varsayimla-
rindan hareket edildiinde, her ne kadar aralarinda baz: farkhliklar oldugu-
na kugku yoksa da, Miisliiman gemilerinin Bizans gemilerinden ¢ok da
farkh olmadiklari, en azindan teknolojik agidan daha geri olmadiklar1 genel-
likle kabul edilen bir durumdur.” Arapca dromonarya ya da adrumunun
belli ki Spdpuwr’den, sanadil muhtemelen cavédAior’den, akatya ve akatenar-
ya katiiva’dan, gelendi yerdvbiov'den, sefine de bityiik olasilikla oayijvrn-
dan tirremigtir.*® 10. ve 11. yiizyillarda Fatimi donanmasinda esatil ve mer-
keb harbi adim tagiyan savag gemileri ve gini ad1 verilen kadirgalar bulunu-
yordu; 12. yiizyilda da Salaheddin’in Misir donanmasinda iki tip kadirga, ya-
ni gini vard: gurab ve musattah. Bu kadirgalarda 140 kadar kiirekgi, tayfa ve
zabit bulunabiliyordu; ama ¢ogunun daha kiigiik olduguna kugku yoktur.*
Yunanca kaynaklarda Spduwv ile yeAdvdiov deyimlerinin aralarinda bir ay-
nm gozetilmeden kullamlmalan gibi, Arapca’da da gini ve selendi muhte-
melen esanlamh olarak kullamlmaktaydi.*® Haglilarin kronik yazan Chart-
resh Fulcher, burun (naves rostratae) yerine klasik rostrum sézctigtinii kul-
lanmig olsa da, Misirhlarin kadirgalaninda burun oldugu konusunda bilgi
vermektedir. Ote yandan, aym dénemdeki italyan denizci cumhuriyetleri-
nin, bag bodoslamamn suyun altinda kalan kismindaki mahmuzlar yerine
suyun ustiindeki kisimda burunlan oldugu bilinen kadirgalan icin de aym
sézciigii kullanmig olmasi, mahmuzu degil de burunu kastettigini goster-
mektedir.* 14. yiizyilda yazan IV. Leo’nun Tactica’sini terciime etmis olan
Misirh ibnii’l Mankali’ye gére, Miisliimanlann kiirekli gini’si, Bizanshlann
Spbuwvi gibi iist iiste iki sira kiirekliydi.®* Ancak 14. yiizyilda bir Miisliima-
nin, 9. yiizyildaki bir Bizanshdan yaptig cevirinin, 9., 10. ve hatta 14. yiiz-
yillarda bu konudaki Miisliiman uygulamasinin ne olduguna kesin bir ka-
nit olugturmas: pek diigiiniillemez. Yukanda da deginildigi iizere, Procopi-
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us, 6. yiizylldaki Bizans dromon’lanmn sadece bir sirah oldugunu belirt-
mektedir. Miislimanlarin o dénemin bagindaki gini’sinin de sadece tek si-
ra kiirekli olmas olasidur.

11. yiizyithn sonundan itibaren, daha ¢ok da 12. yiizyilda, italyan de-
nizci kentlerindeki savag kadirgalarinin niteliklerine iligkin kamtlar birik-
meye baglamigtir. Kreutz, 11. yiizyilda Amalfi'de kullanilan sagena’nin,
muhtemelen kendinden 6énceki Miisliiman gemileri model alinarak yapal-
mig hem kiirekli, hem de yelkenli, 6zellikle de korsanlarn isteklerine uy-
gun, iistiin bir tekne oldugunu ileri siirmiigtiir.”® Sagena’min Arapga sefine
ya da muhtemelen sukiyyye’den tiiremis olma olasith@:, Bizansh cayrvn’-
den tiiremis olma olasihi: karsisinda biraz zayif gibi goziikse de, Arapca
sozciiklerin Bizans ve Amalfi sézciikleri arasmda bir tiir aracihik yapmus ol-
mas1 miimkiindiir. Cesitli tipteki kiirekli savag gemileri i¢in kullamlan s6z-
ciiklerin biiyiik béliimii ortacagda Hiristiyan Batr'da kullamlmig olmakla
birlikte, en yaygin kullanilmig olam galea, yani kadirgadir. 1098’de, Birinci
Hagh Seferi’ne cikan Ceneviz donanmasinda on iki galea ile bir adet, kiirek
ve yelken karigirm melez bir ikmal gemisi olan sandanum bulunmaktayd.**
Bu kadirgalann 12. yiizyihn ikinci yansina ait ilk ¢izimleri, Caffaro’nun ve
ardillarimin Bibliothéque Nationale’de bulunan Annales januenses elyazma-
sinda yer almaktadir (Sekil 22). O doneme 6zgii tasarimlan gayet belirgin
bicimde goriilmektedir: Boylarnin enlerine orani oldukga fazlayds; tek di-
rekliydiler ve tek bir latin yelkeni tagiyorlards; bagta mahmuz yerine bir bu-

$ekil 22, 1175'te Pisa kadirgasina saldirirken gdsterilen Ceneviz kadirgasi; Caffaro’nun Annales januen-
ses’inin ekinden.
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run bulunmaktayd:. Tek sira kiirekliydiler; bir kiirek¢i oturaginin her iki ya-
ninda (her iki peykede) iki kiirekgi otururdu ve iki ayn kiiregi cekerlerdi. Kii-
rekler, govdedeki lombarlardan digan uzanmiyordu; gévdenin iizerindeki
giiverteyi tasiyan ¢ikant bir kisim (apostis ya da telaro) iizerindeki 1skarmoz-
lara bagliydilar. Bu tiir hafif kadirgalar (galee sottili) 12., 13. ve 14. yiizyillar
boyunca Batih Hiristiyan deniz giiglerinin baglica vurucu 6gesini olugturdu-
lar.” Sadece iki 6nemli yenilik ya da geligtirme yapildx: 13. yiizyilda ikinci bir

$ekil 23. Anjou’lu 1. Charles’in kadirgasimin sematik ¢izimi, 1275: (a) Boylamasina kesit, (b) Orta kesim.
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direk eklendi; 13. ylizyilin sonlarina dogru ve 14. ylizyilin baglaninda da otu-
ragmn her iki peykesine ii¢ kiirekgi oturtuldu.™®

Akdeniz diinyasinda kullanilmig bu tip kadirgalarin boyutlarina
iligkin ilk ayrintihi istatistikler, simdi yikima ugramsg olan, Napoli’deki An-
gevin argivlerinden alinmigtir. Gemicilik ve deniz savaglan hakkindaki ta-
rih ¢aligmalarinda hi¢ kullamilmadiklarindan, baghca ayrintilan1 burada ver-
mek istiyorum. Ahindiklar belge, 18 $ubat 1275 tarihini tagiyan, Sicilya Kra-
h Anjou'lu 1. Charles’in Terra d’Ortanto [Otranto kenti] justiciar’ma” gon-
derdigi, Provence’da yapilmig belli bir kirmizi kadirgamin 6dlgiilerine gore
kadirgalar yapilmasin (sayis1 belli degil) istedigi emirdir.””

Tablo 3 Anjou'lu I. Charles’in siparig etugl kadirgalann boyutlan, 1275

Bag bodoslamadan ki¢ bodoslamaya uzunluk: 18 cannae, 6 palmi 39,30 m
Omurga: 13 cannae, 3 palmi 28,03 m
Dégek genigligi: 11,25 palmi 2,95 m
Kiipegteden kiipesteye govdenin eni: 14 palmi 3,67 m
Apostis genisligi: 17 palmi 4,45 m
Kig bodoslama yiiksekligi: 132/3 palmi 3,58 m
Bas bodoslama yiiksekligi: 111/3 palmi 2,97 m
Gemi vasatimn yiiksekligi: 7,75 palmi 2,03 m
cursia, yani borda iskelesi genigligi: 2,5 palmi 0,655 m
Pruva diregi yiiksekligi: 23 gubiti 16,08 m
On seren direginin uzunlugu: 34 gubiti 26,72 m
Orta diregin yiiksekligi: 14 gubiti 11,00 M
Orta seren direginin uzunlugu: 22 gubiti 17,29 m
Iki yénlendirme kiireginin uzunlugu: 23 palmi 6,03 m
Kiirek sayisi: 108

Kiireklerin uzunlugu: 26 palmi 6,8rm
bag ve kagtakiler hari¢: 30 palmi 7,86 m
Yaklagik DWT 80 metrik ton

Bu savag kadirgalarinin rekonstriiksiyonlan, gergekten de kocaman
kiirekli gemiler olduklanim gostermektedir (Sekil 23). Toplam uzunlugun

*  11.-13. yiizyllar arasmda Normanlann, 13. yiizylla kadar da krallarin en yiiksek yarg: gorevlisi —¢.n.
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govdenin kemeresine (en genis yere) oram 10,7:1°di. Gemi vasatinda omur-
gadan sadece 2,03 metre yiikseklikte kiipestesi olan geminin apostis’i, su
yuzeyinden ancak bir metre kadar yukaridaydy; agiktir ki bu gemiler, yel-
kenle degil de 6zellikle kiirekle kullanilmak {izere ve dalgalarla yol almak
i¢in degil de suyu yararak gitmek i¢in tasarlanmigt. Bu tipteki gemiler,
800 metrik tonun iizerinde DWT kapasitesine sahip o dénemin biiyiik yu-
varlak gemilerinin kiigiiltiilmig hali gibidirler.»®

Ortagag sonlarinda Akdeniz’in her yaninda degisik tiplerde savag ka-
dirgalan vardr: Hiristiyan Bati'min vurucu giiciiniin temelini olusturan Ce-
neviz, Venedik, Papalik, Hospitalierler,* Sicilya Kralli§, Aragon ve Kastil-
ya'ya, sonra da birlegik Ispanya’ya ait donanmalar, genel bir ifadeyle, iki tip
kadirgadan olugmaktaydi. Anjou'lu I. Charles’in kadirgalarinin boyutlarn-
da olan hafif kadirga, galee sottili, her yerde kullamilmay: siirdiiriiyordu.
Oturagn her iki peykesinde ii¢ kiirek¢i oturmaya bagladigy zaman, yamlhc
bir bi¢cimde triremi diye adlandinlmglardi. Hafif kadirgalarda zaman za-
man her peykede dért, hatta beg kiirekgiye yer verilmeye cahigildiysa da ba-
sarih olunamadi ve peyke basina iki ya da i kiirekgiyle hafif kadirganmn ta-
sartminda tepe noktasina ulagildi goriildii.*° Bunlar galee alla sensile, bag-
ka bir deyigle en basit kadirgalardr.** Biitiin 6nemli savas donanmalarinin
temelini olugturdular; peyke bagina daha az sayida kiirek¢i bulunan kiigitk
bigimleri, yani galiotte ise, 17. yiizyila kadar, her yerdeki korsanlarn en sev-
dikleri tekne oldu.™* Ancak 16. yiizyilda, biiyiik ticaret kadirgalari, deniz sa-
vagina uygun bicime sokuldular. Bu arada her kiiregi bir kiirek¢inin ¢ektigi
alla sensile sisteminden bir adim 6teye gidildi ve tek kiiregi birden ¢ok kii-
rekginin ¢ektigi scaloccioya gegildi. Bu, hem kiireklerin boyutlarim artirma-
ya, hem de kadirgalan hizlandirmaya olanak sagladi.™® Inebahtr’'da (Lepan-
to) Venedik ve Kutsal ittifak"* donanmasinda, savasta can alic1 gérevleri olan
alt1 biiyiik kadirga (galeazze) bulunmaktaydi.*

Peki, ortagag sonlarinda ve 16. yiizyilda Miisliimanlarin savag kadirga-
lar1 ne durumdaydi? Osmanh kaynaklarinda, biraz daha kiiciik kadirgalar icin

*  Adin, Kudiis'te 1048 dolaylarinda kurulan bir hastaneden (hospital) alan bir dinsel-askeri tarikat —¢.n.
**  1510-1511de, ftalya Savaglan sirasinda, XII. Louis'yi Fransa'min bagindan uzaklastirmak, Papaltk’s
giclendirmek amaayla Papa II. Julius'un olugturdugu ittifak —¢.n.
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Sekil 24. Malta kusatmasinin tasvirinde bir 16. yiizyil Osmanl kadirgas:; Lugman’in History of Sultan
Siileiman'daki bir elyazmasindan.

Italyanca galiotta'min Tiirkgelegtirilmig bicimi kaliyota ya da kalita kullanil-
maktayds; 14. yiizyilda gazi beyliklerinin, ortacag sonlariyla 16. yiizyilda da Ak-
deniz’deki Miisliiman korsanlarin en sevdikleri tekne buydu;* aym sekilde
gripar ya da egribar da..® Bizans Yunancasinda donanma ve donanmadaki
insanlar icin kullamlan sézciikten (kaTepyov) tiiretilen kadirga, Osmanhlarin
tipik savag gemisiydi ve galea sattilenin egdegeriydi ($ekil 24).*” Mavnaise bii-
yitk kadirganin, yani galeazza'nmn esdegeriydi** Osmanlilar ayrica, tipik ka-
dirga’dan daha biiyiik, ama mavna’dan daha kiiciik ve daha algak bordah san-
cak gemisine de bagtarde diyorlardi.*® Ayrica 6zel cephane ve at tagiyan gemi-
leriyle, 16. yiizyilda yelkenli galleor’lar1 (kalyon) da vardi.> Ancak 17. yiizyila
kadar, Tiirk savag donanmasimn temel savasq1 giictinii hafif kadirga olugtur-
du. Korsanlar, daha kiigiik ve hizh olan kalita¥y yeglerlerdi. Ortacag sonlarn-
daki diger Miisliiman giiclerin, Misir Memluklaninin ve ¢esitli Magrip hii-
kiimdarlanmn deniz giiglerini olugturan gemiler hakkindaysa pek bir sey bi-
linmemektedir. 14. yiizyillda Granada’daki Nastriler ve 16. yiizyllda Tunus’un
Berberi korsanlan galeote kullanmiglardir.™ Elde ¢ok az bilgi olsa da, Hiristi-
yan Bati’da ve Tiirkler arasinda hikim olan hafif kadirga ile galliofun, diger
Miisliiman giiclerin deniz giiciiniin de belirleyici gemi tiplerini olusturmus
olmalar ¢ok bityiik bir olasihktir. 16. yiizyilda, biitiin Miisliiman deniz giigle-
rinin elindeki hafif kadirgalanin, Hiristiyan Batr'da kullamlanlardan daha ki-
giik, suya daha yakin (al¢ak bordah), yelken a¢hifinda daha hizh, ama kiirekle
gitmeye kalktginda daha yavag olmakla tamndiklan anlagiimaktadir.”
Bizanshlarin 1261'de bagkentlerini Latinlerden geri almalarindan
sonra, VIII. Mikhael Palaiologos Bizans donanmasim, Ege’de 6nemli bir
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$ekil 25. Ortacag sonlarina ait bir duvar ciziminde bir Trabzon [?] kadirgasi; Trabzon’da Aya Sofya’dan.

giic olmasim saglayacak bicimde yeniden olugturmugtur. Ancak yaptikla-

r1, ondan sonra gelen II. Andronikos zamaninda dagilmus, sonra da, 1347-

1349 arasinda VI. loannis Kantakuzenos’un bir Bizans donanmasi olugtur-
maya kalkigtigi kisa bir siire disinda, Bizans donanmasi, Akdeniz’deki re-
kabette ciddi bir 6ge olmaktan uzaklagmigtir.** Artik Tiirklerin denetimi al-
tina giren eski Bizans topraklarinda yasayan Rumlar ve diger halklar kor-
sanhk faaliyetlerine devam etmiglerse de, Bizans’in deniz hikimiyeti déne-
mi sona ermigtir. Yine de, son dénem Bizans donanmasinda kullanilan ve
Bizanshlarla Osmanlh Rum korsanlann ellerindeki gemi tipleri konusunda
herhangi bir ¢gahgma heniiz yapilmamig olsa da, bunlarin o zamanlarda Ba-
tihlarin ve Tiirklerin kullandiklan kadirga ve galliottan ¢ok farkh oldukla-
nm diiginmek i¢in pek bir neden yoktur. Ortacag sonlarina ait, Atina’daki
Theseion ile Trabzon’daki Aya Sofya’daki duvar ¢izimlerindeki kadirgalar,
14. ve 15. yizyillarda Osmanhlann ve Batihlann ellerindeki kadirgalarla bii-
yiik benzerlik gostermektedirler (Sekil 25).® Yinelemek gerekir ki, bu du-
var cizimleri Yunan kadirgalanim oldugu kadar Batih ya da Osmanh kadir-
galarini resmetmek i¢in de yapilmig olabilir. Ancak Trabzon Rum Pontus
Imparatorlugu kaynaklan, Trabzon donanmasindaki savag gemilerinden
kesinlikle katerga ve gryparia olarak séz etmektedirler.

Savas donanmalarinin ve korsanlarin kullandiklan bu hafif kadirga-
lar ile gallioflann ciddi lojistik sinirlamalan vardy; bordalan algak oldugun-
dan, deniz sertlestiginde kolaylikla su alip batabiliyorlardi. Marino Sanudo
Torsello, deniz ticaretini keserek Misir1 giigsiiz birakma projesini tartigirken,
sunlan yazmugtir: “Tek bagina denizyollarinin gézetim altinda tutulmasi, sul-
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tanin topraklarma denizden ¢ikilmasim tamamiyla énleyemez. Bunun nede-
ni gudur: silahh kadirgalar kigin uzun siire denizde kalamazlar; durgun ha-
valarda bile, kig gecelerinde limanlann digina ¢tkmalan énerilmez.”

Yukanda da gordiigimiiz tizere, Hovedenli Roger, 12. yiizyilda, bat-
ma tehlikesinden &tiirii, kadirgalarin agik denize ¢ikmaya kalkigmamalan-
m sbylemistir. Hem Hovedenli Roger'in 6giidii, hem de Sanudonun ¢6-
ziimlemesi, deneyimlere dayanmaktaydi ve dogruydu. Akdeniz’deki deniz
savaglannin tarihi, kotii havalarda denize yakalanan donanmalarin nasil
yok olduklarina iligkin bircok 6rnek sunmaktadir. Rastgele secilen dért 6r-
nek, durumu kafanmzda daha iyi canlandirmaya yardima olabilir: 1025'te,
Sicilya’ya gitmekte olan bir Tunus donanmas: firtinaya yakalanarak yok ol-
mugtur;*® 1169’da, Dimyat’tan dénmekte olan bir Bizans donanmas: deni-
ze gomiilmustiir;*® Lauriali Roger'mn komutasindaki epey deneyimli Ara-
gon-Sicilya donanmasi, 1285’te Fransizlari Las Hormigas’da yenilgiye ug-
rattiktan sonra Sicilya’ya donerken, Sardinya Adas: ile Balear Adalan ara-
sinda firtinaya yakalanmig ve ciddi hasar gérmiigtiir;"** nihayet, 1562’de,
Juan de Mendoza'nin Sicilya-Ispanyol donanmasi, Herradura Koyu'nda
[ispanya, Almunekar’da] yakalandi§: firina sonrasinda giiciinden ¢ok sey
kaybetmigtir.”"

Hafif kadirgalann acik denize dayaniksizliklari, kagimilmaz olarak,
kiyilara yakin seyretmelerini zorunlu klmugtir. Ugiincii Hagh Seferi ve I1.
Frederick’in donanmalaninin izledikleri rotalar bu bakimdan iyi birer 6r-
nektir. Bu yolculuklar hikim riizgirlan arkadan alarak yapildig, bu neden-
le de yukanida deginilen cografi ve meteorolojik etmenler bu 6rneklerde
onemli olmadiklan halde, donanmalar, Kutsal Topraklar’a gidinceye kadar
kiyilan izlemiglerdir. 1191’'de, Aslan Yiirekli Richard’in donanmasi Marsil-
ya’dan Akk4’ya, Korsika’nin bati kiyilan, Sardinya, Messina, Girit’in giiney
kayilari, Rodos, Kibnis'in giiney kayilan ve Sur iizerinden gitmigtir.** Philip
Augustus, Ceneviz'den denize agilmg, Italya’nin bati kiyisi, Messina, son-
ra da Aslan Yiirekli Richard’in yolunu izlemigtir. 1228’de, I1. Frederick, do-
nanmasim Brindisi’den Akkéd’ya, Korfu, Kefalonya, Girit, Rodos ve Limasol
iizerinden gétiirmiigtiir."” Kadirgalann izledigi rotalar neredeyse degismez
bir bi¢cimde kiyilan takip ettiginden ve dolayh oldugundan, korsanlann ti-
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caret gemilerine saldirip ele gecirmeyi umduklari, ana rotalar tizerindeki
stratejik bolgelere ya da savag donanmalarinin diigmanla temas edebilecek-
leri noktalara ulagabilmeleri i¢in {islerinden ayrilip gidecekleri mesafe de
biiyiik 6lciide uzamaktaydi.* Vurug menziline iligkin bu kaginilmaz so-
runlar, sert deniz kogullarina dayanma ve hedefe en kisa rotadan ulasma
konularindaki yetersizliklileri daha da artinyordu; rotalan iizerinde ikmal
yapabilecekleri, su alabilecekleri yerlerin olmas: gerektigini de unutmamak
gerek tabii.

Kadirgalarin vurug menzillerini tahmin etmek, goz 6niine alinma-
s1 gereken neredeyse sayisiz degiskenden kaynaklanan zorluklardan otiirii
kolay degildir. Bununla birlikte, en énemli degiskenler, iz, erzak, 6zellik-
le de su depolama kapasitesidir.

Kadirgalarin kiirekle, 20 dakika civarindaki kisa siireli deparlarda,
oldukga bilyiik bir hiza, belki yedi ila on knot’a ulagabildiklerine kugku yok-
tur.® Ama ortalama seyir iz, kiirekle yol alirken, degisen hava kosullan
da dikkate alinmak kaydiyla, giindiiz ortalama ii¢ knot dolaylarinda olmak-
tadir.”®® 24 saatlik bir siirenin tamam dikkate alinarak hesaplandiginda ise,
kiirekle yol almak bir buguk knot'u pek gecemez.

Kadirgalar, miimkiin oldugunda kiirekgilerin dinlenmesini sagla-
mak iizere yelken agarlar, aynen yelkenli gemi kaptanlarinin yapti1 gibi
kadirga kaptanlan da, elverigli hikim riizgirlan arkadan alarak yelkenle yol
almaya cahgirlardi. Kadirgalar, riizgin kgtan alarak yelken agildiginda, iig
knot'un iizerine ¢ikabilir, riizgir elverisli oldugu siirece de mzlanm muha-
faza edebilirlerdi. Ama riizgan kemere hattindan ya da pruvadan aldikla-
rinda, bunu yapabilecekleri kugkuludur. Ayrica kadirgalar, ncelikle kiirek-
le yol almak iizere tasarlandiklarindan, yelkeni iyi kullanamazlar. Anjou’lu
L. Charles’in kadirgalarinin rekonstriiksiyonuna bakildifinda (Sekil 23) ne-
den béyle oldugu hemen goriilebilir. Alcak bordalan ve gévdenin ¢ikintist
olan apostis nedeniyle, yelkenle seyrederken, dalgalar apostis‘in tizerinden
asmadan sadece az bir aciyla yalpaya yatabilirler. Olciilemeyen ve bilinme-
yen nicelikler giivenilir bir sonuca ulagmay zorlagtirsa da, bu kadirgalann
gemi vasatinda en ¢ok kag derece yalpaya yatabildiklerini hesaplamaya kal-
kigtim: 10°-15° arasinin iyi bir tahmin oldugunu diisiiniiyorum. Apostis su
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altinda kaldifinda, kadirga tehlikeli bicimde idare edilemez bir hal aliyor
olmaliyd1. 1346’da Niccolod da Poggibonsi, 1458’de de Gabriele Capodilista,
elverigsiz riizgira yakalanan kadirgalarimin yalpalamasindaki tehlikeye de-
ginirler."” Aslinda ikisi de “kara insam” idi ve gemi birkag derece bile yana
yathfinda dehsete kapilmig olmahydilar. Ote yandan, ikisi de, hafif kadir-
gadan ¢ok, daha iyi yelkenle gitme yetenegi olan Venedik kadirgalarinda
yolculuk yapmaktaydilar. Hafif kadirgalarin, giivenli bir yalpa agisim1 mu-
hafaza etmek ve dolayisiyla devrilmeyi 6nlemek igin, siirekli yelkenleri bo-
saltmalan gerekiyordu. Bu da, orsasina seyrederken ve hatta riizgin keme-
re hattindan alirken bile rota tutmada zorlanmalan anlamina gelebiliyor-
du. iskotalan serbest birakarak ya da yelkenleri en etkin durumdan biraz
cikartarak yelkenin bogaltilmasi, kadirganin hem hizim diigiirecek, hem de
rotadan daha fazla sapmasma neden olacaktir. Kadirgalarin dalgalarla yol
almak icin degil, suyu yararak gitmek iizere tasarlandif da akilda tutuldu-
gunda, herhangi bir ters riizgirda, riizginn 6niine diigmeye, kiireklere sa-
rilmaya ya da ¢ok az yol almaya razi olmaya zorlamyorlardi. Bu durumda
onlar i¢in en giivenli yol, karada bir sifinakh bir koy bulmak ve miimkiin-
se demir atmakti. Bragadin, Bizans déneminde dromon’larin sadece riiz-
gin kigtan aldiklarinda yelken agtiklarn kamisindadir. Belki de biraz kotiim-
ser olarak, 1400’lere gelinceye kadar gemicilerin riizgira karg: yelken ag-
may1 6grenmediklerini ileri siirmektedir.® Durum kayitsiz gartsiz boyley-
di diye bir gey ileri suirillemez elbette, ama genel anlamda bu diisiince dog-
rudur. Luca di Maso degli Albizzi'nin seyir defterinden, 15. yiizyilda Flo-
ransa’nin biiyik kadirgalarinin bile riizgdn pruvadan alarak seyretmede
ciddi sorunlarla kargilagtiklarini 6greniyoruz. 1429-1430 yillarinda Flandre
ve Ingiltere’ye yaptig1 yolculukta, kadirgas: siirekli kiyrya yanagmak ve Li-
manlarda oyalanmak zorunda kalmug ya da ters riizgirlara yakalanarak ge-
riye siiritkklenmistir.*® Daha énce gordiigiimiiz gibi, aym zaman diliminde
Felix Fabri ve Pietro Casola da benzer deneyimleri yagamiglardir.”°16. yiiz-
yildaki kadirga yolculuklarinda da bdyle olmustur. Elverigli kogullarda, ka-
dirgalarin hiz1 saatte 12, 13 Venedik miline (yaklagik 8,5 knot) ¢ikabilse de,
ters riizgirlardan o6tiirii hizin ortalama iki, ii¢ knot’a kadar diigtiigiinii, Fa-
sano-Guarini’nin 16. yiizyilldaki deneyimlerinden 6greniyoruz.” Béyle bir
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tahmin, ortacagin tamamu i¢in oldugu kadar 16. yiizyil icin de gercekgidir.
Tasarimlarindan kaynaklanan sorunlardan &tiirii, her kogulda hizlari, kii-
rekle de yapabildikleri iki, ii¢ knot'tan ¢ok degildi.”

Kadirgalardan olusan donanmalann yolculuklan sirasinda tuttuklan
kayitlardan giiniimiize kalabilenlerde, bu tahminleri destekleyecek bilgiler
bulunmaktadir; biitiin 6rneklerde, kogullara baglh olarak, hem kiirek, hem
de yelken kullamimigtir. Casson’un, antik¢ag ve erken Bizans kaynaklarina
dayanarak hesapladify donanma yolculuklaninin siireleri géstermektedir ki,
hava kogullanindan étiirii biiyiik degisiklikler olsa da, genelde ortalama iz
iki, ti¢c knottu.” Eickhoff, ortacag baglarinda Arap savag donanmalarinin hi-
zimn yaklagik dért, Bizans donanmasindaki dromon’larin da yaklagtk beg
knot oldugunu tahmin etmigtir.”* Ancak, Arap donanmalarimin mzina ilig-
kin kimi kamtlara deginse de, Bizans gemilerine iligkin tahminlerini dayan-
dirabilecegi herhangi bir kamit géstermemektedir. Tahminleri muhtemelen
cok yiiksektir. Belisarius’un hem kiirek, hem de yelkenle giden donanmas:,
MS s533’te Konstantinopolis'ten Vandal Afrika’ya* yapti§ 1250 millik deniz
yolculugunda ortalama 1,35 knot iz yapmstir.” Courtois, el-Bekri'nin™*
“Kuzey Afrika’nin Tasviri” adli eserine dayanarak, kiirekli mi, yelkenli mi ol-
dugu belirtilmeden, 11. yiizyildaki Magrip gemileri i¢in ortalama hzin iki

" knot dolayinda oldugunu hesaplarmigtir.”® 1191°de, Aslan Yiirekli Richard'n
donanmasi, Messina’dan Limasol’a, Girit ve Rodos iizerinden yapt1, otuz
giinii denizde gegen, 1075 millik yolculukta yaklagik 1,36 knot hiz yapms-
tir.” Philip Augustus’un, Messina’dan Akké'ya, 22 giiniinii denizde gegir-
digi 1325 millik yolculuktaki ortalama hiz1 yaklasik 2,3 knot olmustur.” I1.
Frederick’in, hepsi kadirgalardan olugan donanmasi, 28 Haziran 1228’de
Brindisi’den ayrilmig, 1075 mil yaptiktan sonra 21 Temmuz’da Limasol’a
gelmigtir; ortalama 1,70 knot iz yapmigtir.”? 1285’te, Lauriali Roger'in ba-
sinda bulundugu muhtesem Katalan-Sicilya donanmasinin, Messina’dan
Barselona’ya, Tunus, Sardinya ve Ibiza Adas: iizerinden, 30 giinde 1120 mil
yaparak gittifinde ortalama hiz1 1,4 knottu.™ 1571'de Avusturyali Don Jo-
* 4. ves. yiizyllarda Kuzey Afrika’y: eline gegiren Vandal Kralligi'nin egemenligindeki yerler

kastediliyor —¢.n.
*%  Ebu Ubeyd Abdullah b. Abdiilaziz; Miisliiman Batr'mn iki biiyiik cografyacasmdan biridir —¢.n.
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han, Ispanyol donanmasim Barselona’dan Messina'ya, Inebahti Savagina
35 giinde getirmigtir.”® 1351°de, Venedik’le savag haberini getiren, Simone
Leccavello'nun komutasindaki bir Ceneviz kadirgasimin, Ceneviz’den Sakiz
Adasr’na gitmesi, yani 1550 millik bir yolculuk yapmas: 35 giin almgtir. Yol-
da bir Venedik gemisi ele gecirildiginden ve kadirga yedegine aldig1 gemiyi
geri gotiirdiiiinden, {i¢ giin yitirilmis, ortalama hiz 1,85 knot dolayinda ol-
mustur. Sonra, aym kadirga, Skyllaion Burnu’ndan [{talya] Sakiz Adasr’na,
200 millik yolu, ortalama 6,25 knotla 28 saatte yapmugtir. Kosullar elveris-
li oldugunda, mecbur kalindifinda ve gidilecek yer ¢ok uzak olmadiginda,
kadirga bu diizeyde bir hiz yapabilecek yetenekteydi; ancak gidilecek yol
uzadikga, ortalama hiz da tamamen degigiyordu.’ 1557°de, Cafer Reis’in ko-
mutasindaki Berberi korsanlarin bir filosu, Cezayir'den Korfu'ya 22 giinde
gitmigtir; iki knot'un altinda olan ortalama hizi, Cristoforo da Canal tarafin-
dan olaganiistii bir hiz olarak nitelendirilmigtir.™® 1552’de, Salerno prensi-
nin komutasindaki bir donanma, Marsilya’dan Korfu'ya, karaya sokulma-
dan iki haftada gitmistir; bu, yaklagik ii¢ knotluk bir ortalama iz demektir.
1557’de de bir Cezayir fusta’si, Cezayir'den Aya Mavra'ya [Santa Maura/Lev-
kas, Lefkas; Yunanistan’da] yaklagik 2,5 knotluk bir ortalamayla 18 giinde
gitmistir.® Bu iki yolculuk da olaganiistii izl olarak nitelendirilmigtir. 1571
kisinda, Marc Antonia Querini, Kandiye’den Magosa'ya yardim gétiiriirken,
550 millik yolu, hikim riizgirlarin éniinde, 2,60 knot ortalama hizla sekiz
giinde yapmigtir.”®

Ornekler ¢ogaltlabilir, ama gereksiz ‘olacaktir; rakamlar yeterince
tutarhdir. Kiirekle giden kadirgalar, kiirekgilerin cam pahasina, 20 dakika
kadar kisa bir siire i¢inde yedi ila on knot hiza cikabilirlerdi. Giin boyunca
da iki, ii¢ knot dolayinda bir hiz1 muhafaza edebiliyorlardi, ama gece kiirek-
cilerin dinlenmesi gerekirdi. Kiirekgileri iki vardiya olarak ¢ahgtirmakla 24
saat kesintisiz yol alinabilirdi, ama iz da bir buguk knot’a diigerdi.® Elve-
rigli kogullarda yelken kullamldiginda, alt1 ile on knot arasinda degigen bir
hiza ulagilabilirdi; ama yelkenin, kadirgalarin uzak mesafelere, iki knot'un
iizerinde bir hizla ve 24 saat kesintisiz yol alarak gidebildiklerini sagladigi-
na iliskin herhangi bir kanit bulunmamaktadir. Elverigli riizgin arkadan
alarak yapilan yolculuklarda ulagilan hiz, elbette ki riizgira kars1 yapilan-
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dan ¢ok daha yiiksekti; ama donanma, ¢iktif1 limana geri dénmek duru-
munda oldugundan, gidis-gelis yolculuklarda —ki, bu kitabin ilgi alam da-
ha ¢ok budur- ortalama iki knot iz anlamh gelmektedir. Hiz, kadirgalarin
vurus menzilini belirleyen iki 6nemli degiskenden biri oldugundan, agag-
daki tartigma agisindan bu nokta ¢ok 6nemlidir.

Diger 6nemli degisken, kadirgalarin cephane, malzeme, yiyecek, en
onemlisi de icecek su depolama kapasiteleriydi. Marino Sanudo Torsel-
lo’nun soyledigi gibi: “[Kadirgalar] yaz giinlerinde, icecek su almak igin sik
sik karaya ¢ikmadan giinlerce denizde kalamazlar.”®” Sanudo, 6zellikle su
bulma konusunda becerileri olan Venediklilerin, olusturulacagim diigiin-
diigii Hagh donanmasina alimmalarim salik verir.*® Kadirgalarinin su ge-
reksinmelerinin nasil kargilanacagi, donanma komutanlarim siirekli ug-
ragtiran bir konuydu. §33’te, Belisarius, ion Denizi'ni gegip Sicilya’ya gide-
bilmek icin Zante’den alabilecegi kadar su almig, gene de donanmanin ye-
niden hazirlanmas: ve ikmal yapabilmesi i¢cin Modon’da ii¢ hafta gegirmek
zorunda kalmugtir. Zante’den Sicilya’ya gecis on alt1 giin almg ve yaz orta-
sinin sicagy donanmadaki suyu ¢abucak tiikketmigtir.® 1123’te, Kutsal Top-
raklar'a yonelik bir Venedik seferi, ¢cok sayida at tasimakta olmasi mubhte-
melen sorunun boyutlarini biiyiitmiis olsa da, yol boyunca sik sik su almak
icin durmak zorunda kalmigtir.”*° Ug yil sonra, Kudiis Krallig1'nin kiyilan-
na saldirmak iizere Iskenderiye’den denize agilan yeni bir Fatimi donan-
masinin suyu Beyrut aciklarinda titkkenmis, kiyiya ¢ikmak zorunda kalmag
ve ciddi bicimde hirpalanmigtir.”* Meloria Savagi sirasinda, Porto Pisa-
no’da Pisa donanmasim kusatan bir Ceneviz filosu, denize agilah bir hafta
bile olmadig: halde, su almak i¢in kugatmay: kaldirmak zorunda kalmig-
tir."* Malta kugatmas) sirasinda da, Osmanl donanmasinin Marsasirocco
Koyu'na [Malta Adasi, simdi Marsaxlokk] gelmesinin iistiinden iki hafta bi-
le ge¢gmeden, orada az su oldugundan, su almaya génderilmigtir."

Guilmartin, Akdeniz’in uzun ve sicak yaz giinlerinde ¢alisan mii-
rettebatin giinlitk su gereksinmesinin, kisi bagina iki quart ya da yanm ga-
lon oldugunu tahmin etmigtir [1 galon = 4 quart = 3,7853 litre]. Akla yakin
bir tahmindir bu; hatta miirettebatin sadece hayatta kalmasi degil, fiziksel
durumunun da iyi olmasi gerektigi diistiniildiiftinde, belki biraz tutucu ol-
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dugu bile soylenebilir. Hicbir sey, insanin ¢ok ¢aligma yetenegini su kaybs
kadar hizla azaltamaz. 16. yiizyilda kiirekgi olarak kéleler ve mahkamlar
kullanilmaya baglanincaya kadar, yani biitiin ortacag boyunca, Bat1'da kii-
rekgiler hep goniillillerden oluguyordu; bu nedenle de yeterli su olmasi ko-
nusunda israrliydilar. Miisliiman diinyasinda kiirekgiler genellikle alt simf-
tan askerler, Bizans’ta da, Bizans hikimiyetindeki denize kiyisi olan bélge-
lerde yagayan ve yasal yiikiimliiliikklere sahip tebaadan oldugundan, kugku-
suz, su bulunmasi konusundaki israrlan Katolik Bati’dan daha azd1.** Mii-
rettebati 144 kiirekgi ve 30-40 kadar da savagq, gemici ve zabitten olugan
tipik bir 16. yiizyil hafif kadirgasinin su gereksinimi, giinde 9o galon ka-
dard. Yirmi giinliik bir yolculuk icin gerekli su miktar1 1800 galondu; bas-
ka bir deyigle, yiiz adet 18 galonluk varil... Ortacagda, 14. yiizyila kadar,
kadirgalarda, her oturakta iki kiirekgi oturdugundan, su gereksinimi biraz
daha az olabilir; ancak bu dénemdeki kadirgalarin da kiigiik olduklarim
unutmamak gerekir.®® Ortagag baslarinda, Hagh Seferleri oncesindeki
Miisliiman ve Bizans kadirgalan, baz1 Bizans dromorn’lan ve Miisliiman
sini’si ortagag sonlarindaki kadirgalarin biiyiikligiinde olsa da, genel ola-
rak daha kiiciiklerdi.

Marino Sanudo Torsello'nun, 14. yiizyitlin baslarinda, olusturulaca-
g1 diisiindiigii Hagh filosunda yer alacak kadirgalarin, 1275'te Anjou’lu
Charles’in kadirgalariyla yaklagik aym boyutlarda olduguna deginmek ge-
rekir. Toplam uzunluklan 40,72 metre olacakt;; Anjou’lu Charles'inkilerin
uzunluguysa 39,30 metreydi."” Ancak 6ngordiigii miirettebat say1s1, 120’si
kiirekci olmak iizere 250 kisiydi."® Belki de, arbalet kullanan okgu, gemici
ve zabitin olusturdugu kalabahin, kiirekgiler kadar su gereksinimi olmu-
yordu. Yine de, biitiin miirettebatin su gereksiniminin, Guilmartin’in tah-
min ettifinden ¢ok fazla olacagina kugku yoktur. 16. yiizyll kadirgalarimin
sahip oldugundan daha fazla su depolama kapasitesine sahip olmadik¢a
—ki bu tamamen olanaksiz gériinmektedir— denizde kalabilme siireleri de
16. yiizyil kadirgalarindan ¢ok daha kisa olmaliydu.

Guilmartin’in tahmini kuramsaldir ve varsayimlara dayanmaktadir.
Ama béliik pérciik ve yorumlamas zor olsa da, 14. ve 15. yiizyila iligkin ve-
riler, Guilmartin’in tahmininin gercek durumdan ¢ok da uzak olmadigim
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ve o donemde kadirgalarin depoladiklar1 suyun yaklagik 8oo ile 1500 galon
arasmda oldugunu géstermektedir. 1452 ve 1462 yillarina iligkin iki Barse-
lona kadirgasinin demirbas defterinde, sirasiyla 40 ve 72 varil kayithdir.”?
Ceneviz'in 1330 tarihli Liber Gazarie’si, “Rum” ve Suriye kadirgalarinin,
toplam kapasiteleri on iki metretes ya da mezarole olan bir ya da iki vege-
tes ya da butes su tagiyabildiklerini belirtmektedir.*** Cenoval: Simone Lec-
cavellonun kadirgasimin 1351’deki bir demirbas defterinde 54 su varili
kayithdir.** Gene Cenovah Georgio Ritto'nun kadirgasinin 1402’deki de-
mirbag defterinde de 7o varil ve bir veges gozitkmektedir.** Yine Cene-
viz'den bagka iki 6rnekte, Leonardo de Oddone’nin 1400 ve Bicolao de Mo-
nelia'nin 1402 tarihli demirbag defterlerinde de, sirasiyla, 72 ve 48 varil yer
almaktadir.* 1377 tarihli bir Venedik metninde, Iskenderiye’ye gidecek ka-
dirga kafilesi igin yapilan bir ihalede kadirga basina 12 botti'den s6z edil-
mektedir.*** Nihayet, 1476’da Savona’da bir donanma donatilmasina ilig-
kin az rastlanir tiirden bir metinde, Savona tersanesinde yapimi tamamlan-
makta olan on kadirga i¢in 998 su variline deginilmektedir.**

Venedik botte’si 648 litreye (142,624 galon) esdegerdi.**® Bu, Vene-
dik’ten iskenderiye’ye giden kadirgalarin 1722 galon kadar icecek su tagima-
lan anlamina geliyordu. Bunlar biiyitk kadirgalards; miirettebatin ve yolcu-
larin sayisi, Guilmartin’in hesaplamasinin dayandif 174’iin iizerindeydi.
Ama 250-300 kisi bile s6z konusu olsa, depoladiklan su en az iki hafta yete-
cek diizeydeydi. Ceneviz mezarola’s: ise 148,86 litre (32,6775 galon) esdege-
rindeydi.*” Bu nedenle de, Liber Gazarie'ya gore, 1330 yih dolaylarinda, Ce-
neviz’den “Rum”a ve Suriye’ye giden kadirgalar sadece 392 galon igecek su
tagimaktayd1. Bunlar hafif kadirgalar olsalar da, bu miktar ¢ok azdur. Biiyiik
olasilikla, Liber Gazarie sadece taginabilecek minimum ya da zorunlu mik-
tardaki icecek suya deginmektedir. Ya da muhtemelen, yolcular ve miirette-
batin kendi igme sularim kendilerinin getirmesi bekleniyordu. Degigik Ce-
neviz kadirgalarimin demirbag defterleri, bu miktarin ¢ok iistiinde su ta-
sindigm géstermektedir. Bir varil (barrilium), yarim mezarola ya da 74,23
litre (16,337 galon) su aliyordu, bu da, Simone Leccavello'nun kadirgasinin
822, Georgio Ritto’nunkinin 1535, Leonardo de Oddone’ninkinin 1176, Ni-
colao de Monelia’minkinin de 784 galon tagidig1 anlamma gelmektedir. Sa-
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vona uzun zamandir Ceneviz topragiydi ve iki kentin deniz ekonomisi bir-
biriyle biitiinlesmigti. Savona varilinin Ceneviz variliyle esdegerde oldugu
varsayilabilir ki, bu da, 1476’da, on Savona kadirgasmin her birinin yaklagik
99,8 varil ya da 1630 galon tagidig: anlamina gelir. Bunlar, Ceneviz ve Ve-
nedik kadirgalaninin tersine, savas kadirgalaniydilar, bu nedenle de onlara
iligkin veriler muhtemelen ger¢ege daha yakindir. Gerek duyuldugunda en
cok suyu tagiyabilecek gekilde tasarlandiklan varsayilabilir. Aym sekilde,
Barselona’nin 1452 ve 1462 tarihli kadirgalar1 da korsan kadirgalariydi. Bar-
selona varili Ceneviz variline agag: yukan egitse de (gercek kapasitesini be-
lirlemem miimkiin degil),>*® bu iki kadirganin, sirasiyla, yaklagik 653 ve
1176 galon icecek su tagidiklan séylenebilir.

Gemiye yiiklenecek su miktarinin, kadirganin biiyiikliigiine, gemi-
de kag kisi bulunduguna, yapilacak yolculugun niteligine gore farklilik gos-
terecegi agiktir. Savag ve korsan kadirgalarinin, ticari kadirgalara gore daha
uzun siire yetecek su almig olmalar beklenir; gergi yiik ve yolcu almak i¢in
yer agmaya gereksinmeleri yoktu, ama su almak istediklerinde, her yerde
hos karsilandiklar1 da soylenemez. Ancak madalyonun 6biir yiiziinde de,
neredeyse tamaminin, biiyiik kadirgalara gore ¢ok daha az depolama kapa-
sitesi olan hafif kadirgalar ya da galliotlar oldugunu da unutmamak gere-
kir. Ayrica hem savag malzemesi depolamalan gerekmekteydi, hem de bir
savag durumu icin giiverteleri bog olmahiydi. Ticari kadirgalar ise giiverte-
lerine, hatta corsia’larina [bélmeler arasindaki baglanti yollari] yiik koy-
maktaydilar; hicbir korsan ya da savag kadirgas: bunu goze alamazdi. Ote
yandan, ticari kadirgalarla kargilagtinldiklarinda, agirliklarina gore ok faz-
la miirettebatlar: vardi ya da gerek duyuldugunda miirettebat artirabilme-
liydiler. Bu nedenle, 14. ve 15. yiizyillara iligkin verileri yorumlarken degi-
sik sartlar1 g6z oniinde bulundurmak gerekmektedir. Yine de, bu verilere
dayanarak s6z konusu donemde kadirgalarin tagidiklar1 su miktarmin, 16.
yuzyll i¢in Guilmartin’in hesapladigindan dikkate deger derecede fazla ol-
dugunu soyleyemeyiz.

16. yiizyila iligkin Batili kaynaklardaki kanitlar, Barbaros Hayred-
din’in 1539’da Herceg Novi (Castelnuova) seferine iliskin ¢arpici Osmanl
anlatilariyla tamamlanabilir. Katip Celebi’ye gore, Barbaros’un bu seferde-
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ki gemi sayis1 150’ydi.**® Seferle ilgili anlatilar, 58 bagtarde, 82 kadirga, 11
kalite (galliot) ve dért topcu gemisinden olusan 155 gemi oldugunu gos-
teriyor.”® Barbaros, bu sefer i¢in 25.428 varil su almigtir; gemi bagina orta-
lama 164 varil diigmektedir.*" Kugkusuz, biiyiik bagtarde’lere, kiigiik kadir-
galara ve daha da kiiciik kalite'lere gére daha fazla varil yiiklenebiliyordu.
Kadirga bagina 140 varil digtiigiinii varsaymak muhtemelen pek yanlis ol-
mayacaktir. Osmanh donanmasinda kullamlan varilin hacmi konusunda
veri edinemedim; ama sbzciik, Venedik barilinden gelmektedir,m hacmi-
nin de kabaca ayn, yani yaklagik 64,387 litre oldugu varsayilabilir.** Bir ka-
dirganin su gereksinimi de kabaca 9ooo litre ya da 2000 galon dolayinda
olmalidir. Bu veriler, kendi ikmal noktalarindan olduk¢a uzaklarda hareki-
ta kalkisan bir geminin tagiyabilecegi en ¢ok su miktarim géstermektedir;
Guilmartin’in hesaplamalar: dikkate alindiginda, bu miktar yaklasik g
haftalik harekita yetecek diizeydeydi.

Anadolu’nun 13. ve 14. yiizyillarda Tiirkler tarafindan ele gegirilme-
si, gerek gemi, gerekse su tagtyacak varillerin yapiminda kullamlabilecek
zengin kereste kaynaklarina ulagmalarina olanak saglamgtir. Peki, Miislii-
man diinyamn geri kalan béliimiinde durum nasildi? Genellikle kabul edi-
len, ortagag boyunca Miisliiman diinyanin kereste sikintis1 ¢ektigi, bunun
da deniz giicii iizerinde ciddi sonuglan oldugudur.*# Antik dénemde, su
dahil her tiirlii stvimin taginmasinda “amfora” kullamhyordu. Batr’da, orta-
¢ag baglarinda, amforanin yerini varil aldi; peki, Bizans’ta ve Miisliiman
Yakindogu’yla Kuzey Afrika’da da boyle mi oldu? Yassiada’da bulunan 7.
yiizyila ait Bizans gemisi, su tagimada kiire geklinde amfora kullamyordu;
bilyiik olasilikla Serce Limani'nda bulunan 11. yiizyila ait Miisliiman gemi-
si de...*s Kizildeniz’de bulunan 10. yiizyll sonrasinin Naamah-South gemi-
siyle 18. yiizyila ait Sarm es-Seyh gemisinin de aymisim kullanmig olmala-
n hi¢ de sagirtici degildir.”® Akdeniz’de, Tiirklere ait olmayan Miisliiman
gemilerinin de ortagag boyunca ve 16. yiizyllda amfora kullamyor olmala-
11, bana olas1 gézitkmektedir. Kereste sikintis: ceken Masir ile Kuzey Afri-
ka’da ahgap varillerin kullanilmig olmas: hayli uzak bir olasiliktir. Geriye
kalan tek secenek, muhtemelen deriden yapilmig kaplardir. Goitein gercek-
ten de, 10. ve 11, yiizyillardaki Miisliiman deniz tagimacihfinda, Misir’'da
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amforanm yerini derinin aldigim ileri siirmektedir. Yag, sarap, sirke, bal ve
cva gibi sivi maddeler ile givit ve sabun gibi kati maddelerin tasinmasinda
hem derinin, hem de toprak kaplarin kullanildifina kanit olarak da Kahi-
re’deki Geniza arsivindeki belgeleri gostermektedir.*” Ancak bu kanitlarin
hi¢biri gemilerin su gereksinimiyle iligkili degildir; ayrica, bu tiir iiriinlerin
taginmasinda derinin kullaniliyor olmasina dayanarak, suyun taginmasin-
da da derinin kullamidifin: ileri siirmek arkeolojik kanitlara da ters
diismektedir. Hagli Seferleri dénemine iligkin bir olay, 12. yiizyldaki Misir
kadirgalarinda olasilikla amfora kullanildiina isaret eder. 1126°da, bir Fa-
timi donanmasinin Beyrut agiklarinda suyu tiikenip de kiyrya yanastifinda,
Katolik kronik yazar1 Chartresh Fulcher'in diigtiigii kayit, Misirhlarin kay-
ya cikarak dereden varil ya da derileri degil, “kovalar™1 (situle) suyla doldur-
duklan yolundadir.® Chartresh Fulcher, gerek varil, gerekse derinin su ta-
simada kullamldigim cok iyi bilecek durumdaydi. Birinci Hagh Seferi 6n-
cesinde Fransa’da biiyiimiigtii, orada varil kullanmg olmahydi; 1099’daki
fethinden itibaren de Kudiis Kralligi'nda yasarmigti; Araplarin kervanlarda
suyu deri i¢inde tasidiklarina tanik olmus olmalyds. Situla s6zciigiinii bi-
lerek kullanmis olmasi, Misir kadirgalarindaki su kaplarimin kolayhkla ta-
sinamadigini ve varil ya da keci, koyun, sigir derisinden yapilan kaplarda
oldugu gibi akarsudan dogrudan doldurulamadifim akla getirmektedir.
Misirhilar kiytya kovalarla cikmiglar, onlan doldurarak gemiye tagimiglar ve
kullandiklar1 her neyse ona dokmiiglerdir. Bu da akla amforay: getirmekte-
dir; hem agir, hem de kolaylikla kirilabilir oldugundan, akarsu agzina ya-
nagmg gemilerden indirilmesi ve tekrar yiiklenmesi zor oluyordu. Elbette,
gemide kullamlan kaplar da deve derisi gibi genis derilerden yapilmigsa
-ki bu olasidir-, su dolduruldugunda gemiye geri tasinamayacak kadar
agirlagacaktir; bu nedenle de su tagimak igin kova kullamlmag olabilir.
Amforalar hem bi¢im olarak varilden ¢ok daha kiiresel oldugundan,
hem de kinlabilirliklerinden 6tiirii, aralarina tahtalar konularak ve baglan
yukar gelecek sekilde istiflenmek zorundaydilar; dolayisiyla, amfora kulla-
nan gemiler, varil kullamldiginda tagiyabileceklerinden ¢ok daha az mik-
tarda su depolayabiliyordu. Amforada taginan s yiikle varilde taginan ara-
sinda yiizde 30 gibi yiiksek bir fark oldugu tahmin edilmektedir. 14. yiiz-
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yilda Tiirkler sahneye cikincaya kadar, biiyiik bir olasilikla Miisliiman ka-
dirgalanin menzillerinin Hiristiyan Bati gemilerinin gerisinde kalmasi,
muhtemelen bu etmenden kaynaklanmaktaydi; ama ne kadar geri kaldik-
larim sayisal olarak ifade etmek de miimkiin degildir.

Amforanin yerini varilin almasi konusunda Bizans kaynaklarinda
bir kanit bulabilmis degilim. Gérdiigiimiiz iizere, 7. yiizy1l Yassiada gemi-
si su tagimada amfora kullaniyordu. Goitein, “bir Bizans varilinin yaris1”
kadar su alan, bir Miisliiman geminin kullandig: kovalardan s6z eden, Ka-
hire Geniza’da buldugu bir mektuba génderme yapar; ama tarihini belirt-
memistir.**> Goriinen o ki, 11. ya da en geg 12. yiizyilda Bizanshlar, su tasi-
ma da dahil olmak tizere, ¢esitli amagclarla varil kullamyorlardi. Profesor
Christides yakinlarda yazdig: bir mektupta, Yunan gemilerinin, sarap tagi-
mada kullamlandan farkh, tabani diiz (muateic mvduévec) olan Gzel bir
amforayl su tasimada 19. yiizyllda kullandiklan konusunda bana bilgi ver-
mistir. Sorunun daha ¢ok aragtirma gerektirdigi ve bu asamada yanitsiz ol-
dugu ortadadir.

Ayrica, ortagagda gerek Katolik Bati’da, gerekse Bizans ve Miislii-
man diinyalarinda, antik dénemdeki baz1 ¢ok biiyiik gemilerde kullanldi-
g1 goriilen 20.000 galon biiyiikliigiinde, ¢ok kullamigh su tanklanmn her-
hangi bir gemide kullanildigina iliskin de bir kanit bilmiyorum.**

Guilmartin’in tahmini, 16. yiizyilda tipik bir Bat1 hafif kadirgasimin
tagiyabilecegi su miktarinin, iki haftadan ¢ok dayanmayacagidir.*** Rod-
ger’in, biitiin ortacag ve erken modern dénemdeki kadirgalar icin tahmi-
niyse 20 giindiir.*® Inceledigim biitiin kanitlar géz éniine aldifimda, egi-
limim, yiiksek rakam yerine diigiik olanin yeglenmesi dogrultusundadir.
Yukarida da deginildiZi iizere, 15. ylizyihn biiyiik kadirgalan, yiik tagima
kapasitelerini artirabilmek igin tagiyabilecekleri miktardan daha az su al-
diklarindan, suyun ne kadar siire yeterli olacag1 konusunda Luca di Maso
degli Albizzi'nin verileri ¢ok kesin olmasalar da yine de kullanilabilecek
durumdadir; veriler béliik pérciik olsa da tutarhidir. Kadirgalari 10 Ekim
1429’'da Villa Gioiosa’dan su yiiklemigti; 18’inde Malaga’ya ulagsmay: basa-
rabilmiglerse de, 16’s1na gelindiginde Almeira agiklarinda sular1 neredeyse
titkenmigtir. Ayin 23’iinde, Cadiz’in dogusunda, Cape Condo’da gene su-
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suz kalmglardir. Geri déniigte, 23 Subat 1430’da Southampton’dan ayrl-
muglar, anlagilan herhangi bir limana ugramadan 2 Mart’a kadar denizde
seyretmiglerdir; ancak ters riizgirlardan 6tiirii Cape St. Vincent'i doneme-
migler ve su almak ve ikmal yapmak i¢in Lizbon’a geri donmiislerdir. Ala-
bilecekleri maksimum miktarda suyu (“essendo I'aqua piene”) yiikleyerek
10 Mart'ta Silves’ten ¢ikmuglar, 16’sinda Cartagena agiklarinda gene susuz
kalmiglar, ama r7’sinde Sciabbia’ya ulagabilmiglerdir. Bu kadirgalar, su ik-
mali yapmadan denizde en uzun sekiz, dokuz giin kalabiliyorlardi.**# Ne-
redeyse tamu tamina karsilagtinlabilir bilgileri, 1480’de bir Venedik hac
gemisiyle Yafa'ya giden Pietro Casola ile ad: bilinmeyen bir Fransiz hac1 da
vermektedir.*” Uzak yerlere sefere ¢ikan savag ve korsan gemilerinin tersi-
ne, bu tip ticaret ve yolcu gemilerinin, alabilecekleri maksimum miktardan
daha az su aldiklarini bu noktada tekrarlamak gerekir; ama yine de, bu ve-
riler bir yandan Guilmartin ile Rodgers’in tahminlerini, 6te yandan da, yu-
karida deginilen, savag donanmalarindaki suyun ne kadar siire dayanacaf-
na iligkin kamtlan desteklemektedir:*** Normal bir hafif kadirganin ya da
galliot'un suyu, en ¢ok iki ila ti¢ hafta yetmekteydi.

Suyun sinirh bir siire yeterli olmasinin bir bagka agiklamas: da, Ak-
deniz giineginin altinda bozulma ya da kokugmasiyla ilgili olabilir. 533’tin
yazinda, Belisarius'un Zante’den Sicilya’ya gegtigi on alt giinlitk yolculuk-
ta, donanmanin suyu yosunlanmig ya da “bozulmus”tur (Stagdaprivat). Sa-
dece Belisarius’un kansinin cam bir kavanoza koyarak gemi ambarindaki
kuma gomdiidii su etkilenmemigtir (dmadéc).*” Ancak bu, suyun tiiken-
mesinden degil de bozulmasindan bahseden bildigim tek 6rnektir. Bilinen
birgok agik deniz yolculugu, kara yiizii gormeden gegen on alt: giinden ¢ok
daha uzun siirmiigtii; 6rnegin, Ibni Ciibeyr’inki... Ama kaynaklarda, suyun
kokugmasina iligkin herhangi bir gonderme bulunmamaktadir. Yine de,
yazin Akdeniz sicaginda, kokugma sorunundan &tiirii, gemi kaptanlannin
simrh siire i¢in su ahyor olmalan da en azindan bir olasihiktir. 1216’dan
1228’e kadar Akki piskoposu olan Jacques de Vitry, gérevi devralmak iize-
re Ceneviz’den Akki’ya yaptigi yolculugu anlattif bir mektubunda soyle
demektedir: Cenevizler “... kism agik denizi gegmede kullandiklan biiyiik
ve cok dayanikh gemilere sahiptirler; kis mevsiminde giivertede duran er-
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zak kolayca bozulmamaktadir; su da, yaz aylarinda oldugu gibi kokmakta-
dir...”*** Ancak, bu konuda daha ¢ok karut bulunmadikga ya da Akdeniz s1-
cag altinda ahsap varil, amfora ve deri i¢inde duran suyun ne kadar siire
icilebilir olarak kaldigina iligkin deneyler yapilmadikga, suyun bozulmadan
ne kadar dayanabildigi konusu yamtsiz kalacaktir. On alt1 giin ya da iki-iig
hafta arasinda degigen bir siire, uygun kosullarda depolanan ve kokmama-
s1 i¢in ihtimam gosterilen su i¢in inanilmaz 6l¢iide kisa gozitkmektedir.

Yukarida deginildigi iizere, mevcut kanitlan: degerlendirigim beni,
Rodger'in daha uzun siireyi destekleyen tahmininden ziyade, Guilmar-
tin’in daha kisa siireyi destekleyen tahminine gotiirmektedir; bununla bir-
likte, buradaki incelemelerin amaci bakimindan, daha uzun siire verisini
kullandim. Daha uzun siireyi destekleyen tahmin kullanildiginda bile, ka-
dirgalanin menzillerinin, suyun ne kadar siire yetecegi konusunda olasi en
yiiksek tahmin kullanilsa da, ¢ok sinirh oldugu yine de gosterilebilir. Guil-
martin’in diigitk tahmini ya da ona yakin bir bagka say kabul edilir ve kul-
lanilirsa, kadirgalarin menzillerinin siirlihi: izerine kurulan bu kitaptaki
savlar daha da giiglenmis olacaktr.

Rodger’in 2.0 giinliik su tahmini ve kadirga filolarinin tahmini mzi
(siirekli muhafaza edildiginde maksimum iki knot) dikkate alindifinda,
yaklasik 960 deniz mili (ya da 1100 kara mili) tutan bir seyir menzili orta-
ya ¢ikar.* Bu durumda, amfora kullanan Miisliiman kadirgalanin menzili
muhtemelen ¢ok daha kisaydi; eger Guilmartin’in iki haftahk su tahmini
dogruysa, en azindan erken Bizans dénemindeki Bizans kadirgalanyla 16.
yiizyihn Bati kadirgalarinin menzillerinin de belirgin dlgiide kisa oldugu
soylenebilir. 960 deniz milinin mutlak bir menzil olarak alinmamasi ge-
rektiini vurgulamak gerekir, ¢iinkii yol iizerinde su ikmali yapabilme ola-
naklan gibi bircok degisken, ona tesir etmekteydi. Yine de, Lev’in 10. ve 11.
yiizyillardaki Fatimi, Ehrenkreutz’un 12. yiizyildaki Eyyubi, Imber’in 15. ve
16. yiizyillardaki Osmanh deniz giiclerinden, Gulmartin’in de 16. yiizyilda-
ki kadirga savaglarindan bahsederken dikkat ¢ektikleri, kadirgalardan olu-
san donanmalarin harekit menzillerini belirlemede kullamlabilecek gok
yararl: bir hesaplamadir bu.*

* 1 deniz mili 1852 metre, 1 kara mili 1609 metredir —¢.n.
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Donanma komutanlarinin, daha uzak mesafelere gidebilmek icin,
kadirgalara eglik edecek ve donanmay: takip edecek su tagiyan yelkenli ge-
mileri neden kullanmadiklar sorusu hila yanitsizdir. Bulunduklan kapla-
rin agirhklan harig, 1800 galon suyun agirh: yaklagik 8,6 metrik tondur.
Varil ya da amforalarin agirhiiyla, diyelim ki toplam agirlik 10 metrik ton
olsun (bu baglamda kesin oldugu siirece rakamlar fark etmez); bu durum-
da, yiik tagima kapasitesi 8oo metrik tona yakin®° olan 13. yiizyil ortalan-
nin tek bir biiyiik yelkenli gemisi, 50 kadirgadan olugan bir donanmanm
menzilini ikiye katlayabilir durumda olmahydi. Yardima gemi kullamlma-
s1 s6z konusu sorunun &ylesine asikir bir ¢6ziimii olarak goziikkmektedir
ki, hi¢ diigiiniilmemis olmasina inanmak ¢ok zordur. Bunun nedeni, yel-
kenli geminin hizinin kadirgamn yarisi kadar oldugu ve donanmay izleye-
meyecegi olamaz; yukanda gordiigiimiiz iizere, yelkenli gemilerin yolcu-
luk stirelerine ve ortalama hizlarna iligkin veriler, kadirgalarin ve kadirga-
lardan olugan donanmalarnkine ¢ok yakindir.*' ne var ki, inceledigimiz
dénemin tamaminda, kadirgalardan olugan bir donanmaya eglik eden, su
tagiyan ikmal gemilerinden s6z eden bir kaynaga rastlamadim. Bildigim
kadariyla, boyle bir ¢6ziime kimse bagvurmamugtur.

AkDENIZ'DE COSRAFYA, TEKNOLO)i VE SAVAS 95



Uc¢tinct BéLim

SEYRUSEFER:
ROTALAR VE ICERDIKLERI KOSULLAR

ve tehlikeli kogullar, bu mevsimde hikim olan giiglii kuzey riiz-

garlan, kapal gékytizii ve sisten 6tiirii goriis mesafesinin azalma-
sinin hem kiyidan yapilan, hem de goksel seyri riskli hale getirmesi, tica-
ret gemilerinin kiglan1 denize agilmaktan miimkiin oldugunca kaginmala-
nina neden olmugtur. Bu durum, antik¢agdan 16. yiizyila kadar gegerlili-
gini korumustur. Deniz savaglari, “izinli” ya da izinsiz korsanhk ve deniz
akinciligy da dogal olarak ertelenmistir. Yine de, denize agilmanin kg
mevsiminde ertelenmesi hicbir zaman mutlak bir durum olmamustir;
yuzyillar boyunca da birdrneklik gostermemigtir. Gemi tasarim ve seyrii-
sefer tekniklerinde, 6zellikle 13. yiizyildan 15. yiizyila kadar yapilan yeni-
liklerin bir sonucu, denize agilmaya elverigli siireyi ilkbaharin baglarina
ve giiziin sonlarina kadar uzatimg olmasidr. 16. yiizyila gelindiginde, de-
nizciler Roma, Bizans ve Hagl Seferleri dénemlerinde oldugundan ¢ok
daha uzun bir siire denize agilabiliyorlardi.

MO 8. yiizyilda Biotiya'da,* bir kara adami oldugu herkesce kabul
edilen Hesiod, ilkbahar baglarinda kisa, ama tehlikeli bir siireyi kabul etse
de, giivenli deniz mevsimini yazin ortasindan yaz sonuna, yaklagik 21 Ha-
ziran’dan 10 AZustos’a kadar uzanan 5o giine sikigtrmigtir.” Kimi Roma
imparatorlarinin buyruklarinda, kigin seyretmenin sinirlandig: gériilmek-
tedir*; bunlardan biri, MS 380’de Gratian’in bir buyrugu, Afrika-Roma ara-
sinda tahil getirip gotiiren gemilerin 15 Ekim ile 1 Nisan arasinda denize
agilmalarim1 yasaklamigtir.? 5. yiizyilda, Vegetius, seyir sezonunu biraz
uzatmig, denize agilma yasagim 11 Kasim ile 11 Mart arasma almugtir. 10
Mart ile 15 Mays arasinda da seyredilebilirdi, ama riski yiiksekti; 27 Mayis
ile 24 Eyliil arasinda deniz giivenliydi, ama sonra, 11 Kasim’a kadar gene

K 15 aylarinda yerel meteorolojik olaylardan kaynaklanan firtinalar

*  Antik Yunan da bir eyalet —¢.n.
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tehlikeli ve riskliydi.* Genel olarak, Yunanhlarin ve Romalilarin, ticaret ge-
milerini ekimden nisana kadar limanda tuttuklar: séylenebilir.’ Kugkusuz,
bu durum her zaman dogru olmakla birlikte, Rougé, cesur ya da atilgan
olanlar i¢in bu siirenin daha kisa olduguna, kimi zaman da hig gecerli ol-
madifina deginmektedir.® Miisliiman Misir’da, 11. ve 12. yiizyillarda bile,
gemiler kasimdan marta kadar denize agilmiyordu.” Bu tarihlerde Hiristi-
yan Batr'daki uygulama da Miisliiman diinyadan ¢ok farkli degildi; 6rnegin
1160 dolaylarinda Pisa’da, gemisini limana baglayanlarin 1 Kasim ile 1
Mart arasinda denize agilmalanna izin verilmezdi.?

13. yiizyrthn sonlanyla 14. ve 15. yiizyillarda, deniz pusulasinin yaygin-
lagmas: ve kogile karak’in geligmesi, kisin denize agilmamay: mutlak bir du-
rum olmaktan gikarmugtir.? Ceneviz gemileri kigin da Akdeniz’de ve Karade-
niz'de seyredebilir duruma gelmigleri ve seyretmislerdir.” 15. yiizyillda Floran-
sa’'mn bityiik kadirgalan diizenli olarak kisin denize ¢tkmaya cesaret etmigler-
dir.” Venedik’in tuz tagiyan yelkenli gemileri ve Dogu Akdeniz’e giden Vene-
dik kadirga kafileleri de kisin denize agilmmglardir.” Bununla birlikte, ortacag
sonlarinda ve 16. yiizyilda kigin denize agilamama durumu artik s6z konusu
degilse de, yaz aylanyla kargilaghnldifinda yine de onemli bir fark vardi. Deni-
ze agilan Ceneviz gemisi sayis1 araliktan subata kadar biiyiik dl¢iide azalmak-
tayds; ayrica, kisin denizde seyretmenin tehlikelerinden bolca bahsediliyordu.”
Yolculuklar kig aylarinda da siiren hacilarin anlattiklari, kisin denizde seyret-
menin ne denli tehlikeli oldugunu acikca gostermektedir.™ 16. yiizyilda bile,
seyriisefer tekniklerinin ve gemi tasarimmmn iyilegmesi tehlikeye yol agan et-
menleri ortadan kaldirmamug, risk almay: gerektirecek 6l¢iide 6nemli bir ne-
den olmadik¢a deniz ulagimi kigin durma noktasina gelmistir.” Kog, karak ve
ait olduklar1 dénemde biiyiik addedilen kadirgalarla kargilagtirildiginda, dogal
olarak, kiiclik gemiler muhtemelen kigin denize agilmakta daha ¢ok zorlani-
yorlardi*® Kuskusuz, bu kurala uymamay gerektiren durumlar da séz konu-
suydu. Gozii pek kaptanlar, daha ¢ok kir edeceklerini diigiindiiklerinde kig se-
ferleri yapmaya cesaret edebiliyorlardi. Onemli askeri ve diplomatik gérevleri
olan tek tek gemiler de kigin denize aciliyorlardi. Biiyiik savag filolarinin kigin
denize agilmadiklan gercegine karsin,” stratejik hedefler risk almay: gerektir-
diginde denize acillinmmug, zaman zaman da sonu felaketle bitmigtir.” Yine de,
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kas yolculuklar hep bir istisna olmus, ister ticaret, ister savag gemileri olsun,
¢ok bityiik béliimii, yaz mevsimine 6zgii hava kogullarinin hikim oldugu, itk-
bahardan giize kadar siiren donemde denize agilmuglardur.

Dolayistyla, agagidaki ¢oziimlemelerde, tersi 6zellikle belirtilmedik-
¢e, sadece yaza 6zgil hava kosullan oriintiileri tizerinde durulacaktir. Ancak,
farkh nedenlerden kaynaklansa da, hikim riizgirlarin y6nii kigin da yaz ay-
larindaki gibi oldugundan, ¢ikartilacak sonuglarn kig aylarinin hava kosul-
lar1 g6z oniine alindifinda da degigmeyecegini belirtmek gerekmektedir.

Akdeniz’in tamaminda kuzeybati-kuzeydogu arah@inda degisen ha-
kim riizgirlar, kuzeyden giineye ya da bahdan doguya dogru yolculuklarin gé6-
rece kolay ve lizli olmasina yol agmaktaydi. Marsilya’dan, Lion Kérfezi'nden
Balear Adalarn’na, Sardinya Adasi’na ve Magrip’e giden yol agikti. Ceneviz ve
Pisa’dan Sicilya’ya kolaylikla ulagilabilmekteydi. Venedik’ten, Adriyatik Deni-
zi iizerinden Mora Yanimadasr’na dikine inilebiliyordu. Akintilar ve hikim
riizgirlar, Konstantinopolis'ten ¢ikip bogazlardan gegerek Girit'e, Rodos’a ve
Kibnis’a yapilan yolculuklan kolaylaghrmaktayd:. fon Denizi ya da Girit Ada-
s'ndan Misir’a ve Filistin’e, meltemi gtkmadan énce kolaylikla ulagilabilmek-
teydi. Kutsal Topraklar’a gidecek gemiler, riizgin kigtan ya da ki omuzluktan
alacaklarim diisiinerek Provence ya da Italya’dan yola koyuluyorlardi.

Ote yandan, giineyden kuzeye ya da dogudan batiya yapilacak yolcu-
luklar cok daha zordu; meltemi riizgin cepheden alindifindaysa neredeyse
imkansizdi. Alternatif rotalar bulmak gerekiyordu. Ashnda Iskenderiye’den
batiya en kolay ve seyir agisindan en mantikh yol, akintilarla kara ve deniz
meltemlerinin de yardimiyla Filistin, Suriye, Kilikya ve Likya kiyilarin: izle-
mekti. Rodos, Girit ve Mora’dan kuzeye dogru Ege yoluyla Konstantinopo-
lis’e giden yolculuklar ise, meltemr’ye karg1 yapilmak durumundaydi. Gemi,
ister batida Yunan kiyilaring, ister doguda Anadolu kiyilarim izlesin, kayalik
kiyilarin ve kiyidan agiktaki adaciklarin yarattiklan tehlikeyi, ters riizgarlar
ve ¢alkantih deniz daha da artirmaktaydi. Akintlar da Canakkale Boga-
zi'ndan sonra 6nemli bir engel olusturuyordu. Girit'ten Sicilya'ya giderken
sancak tarafindan ahnacak riizgirin yolculugu kolaylagtiracag: diisiiniilse
de, bu riizgérlar kolayca batiya kayabilir ve 1184 te Ibni Ciibeyr'in bagina gel-
digi gibi, gemiyi gerisin geri siiriikleyebilirlerdi.® on Denizi'nde, Otranto
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Bogazi'ndan kuzeye yonelme ya da Adriyatik’ten Venedik’e gitme girigimi
s6z konusu oldugunda, akla hayale gelmeyecek gecikmeler ve yavas yol al-
ma durumu beklenebilirdi. Bati Akdeniz’de, Sicilya Kanali'ndan gecen ge-
miler, hem akintilara, hem de hikim riizgirlara karg: seyretmek zorunday-
dilar. Sardinya Adasr’nin giineybati burnundan gegerek kuzeye, Lion Korfe-
zi'nden Marsilya'ya yolculuk zor ve uzun olabilirdi. Aslinda, Messina Boga-
z'n1 gegmenin zorlugunun iistesinden gelinebilirse, Italya kiyllan boyunca
kuzeye, sonra da batiya, Provence’a yonelmek daha elverigli bir yoldu; hig ol-
mazsa akintidan, giinliik deniz ve kara meltemlerinden yararlanilabilirdi.

Burada rotalanin kendilerinden kaynaklanan seyir zorluklannin
izerinde durmuyoruz. Bunlan bagka bir yerde tartigthm.*® Daha ziyade, bu
rotalarin, deniz trafifinin bu rotalarin belirli kesimlerinde yogunlagmasi
iizerindeki, ardindan da bu durumun deniz akincih§i/korsanlik iizerinde-
ki etkileriyle ilgilenecegiz. Ayrica, yakinliklarindan 6tiirii s6z konusu rota-
lara egemen olan stratejik limanlara ve adalara sahip olmanin, birbirleriy-
le rekabet eden deniz giiclerinin denizdeki daha genis caph miicadelesi
iizerindeki yansimalarina bakacagiz.

Akdeniz’in bat1 havzasinda, rotalar, dofuda oldugundan daha fazla
cesitlilik gostermekteydiler. Cok sayida onemli liman, kuzey kiyilan ve ada-
lar1 boyunca yayilmmgt; ayrica, doguda Misir ve Libya kiyilarina nazaran da-
ha fazla limana sahip Magrip kiyillarinda da gemilerin izledigi yollar cesit-
lenmekteydi.* Dahasi, bati havzasindaki hikim riizgirlar, dogudan batiya
ve giineyden kuzeye giden yolculuklarda, dogu havzasinda siirekli esen
meltemi’den ¢ok daha az zorluk ¢ikariyordu. Sonug olarak, bati havzasin-
daki rotalar, s6zii edilen zorluklarin iistesinden en kolay sekilde gelmek
i¢cin ozellikle belirli deniz yollarina sikisms degillerdi.Yine de, bat1 havza-
sinda, siyasal ve dinsel kogullarin olanak verdigi 6lciide, en iyi bilinen rota-
lan izleyen kiy1 seyri egemendi.**

Katalonya, Languedoc ve Provence’tan Sicilya Kanali'na ve Tunus’a
yapilacak yolculuklar, route des iles [adalar yolu] olarak bilinen, Korsika ve
Sardinya’nin bati kiyilarindan agag1 inen eski rotay: izliyordu. Ortagagin
baslarinda, siyasal ve dinsel diigmanliklar bu yollardan herhangi birini ¢ok
tehlikeli yapmadikga, Afrika ile Galya (Gaul) arasindaki yolculuklar ya Sicil-
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ya ve Italya kiyilan ya ispanya kiyilan, ya da route des isles iizerinden yapil-
maktayd1.® Dénem boyunca bu yollar ¢ok sik kullamimgtir. Ote yandan, Ba-
t1 Akdeniz’deki deniz trafifinin denetiminde asil anahtar, Balear Adala-
r’ydi* go2’den 1229’a kadar Miisliimanlarin elinde kalmig, Akdeniz’in gii-
ney kesiminde Miisliiman gemilerinin dolagmasini saglamms, Miisliiman
korsanlann kuzeye, Lion Kérfezi'ne kadar uzanmalarim kolaylaghrmagtir;*
Aragonlar tarafindan fethedildikten sonra, Katalonya ile Languedoc’tan gii-
neye, Magrip’e ya da doguya, Sardinya Adasi’'na gegen Huristiyan gemileri-
nin kullandiklan baghca ugrak olmugtur.*® Bati havzasim enlemesine kesen
rotalar, Cebelitarik’tan Balear Adalari’na, Sardinya’nin giineybatisinda Te-
ulada Burnu’'na, oradan da Sicilya Adasi'nin bati kiyisina giden deniz yolu-
nu temel almigtir. Hiristiyanlara ait gemiler, sadece Miisliiman korsanlann
korkusundan degil, seyir kaygilariyla da Magrip kiyilarina sokulmaktan ka-
anmuglardir.” 1185’te Ibn Ciibeyr, bir Ceneviz gemisiyle, Trapani’den Car-
tagena’ya, Teulada Burnu ve Ibiza iizerinden yolculuk yapmgtir.”® 1285'te
Lauriali Roger, Aragon-Sicilya donanmasmm Sicilya’dan Barselona’ya aym
yoldan getirmistir.?® Boccaccio’nun Alatiel ve Gerbino* ile ilgili masallarin-
da belirttigi gibi bu rota, Bat1 Akdeniz’deki enlemesine baghca deniz yolu ol-
mugtur; ama kugkusuz siyasal kaygilar, hangi inangtan olurlarsa olsunlar,
diigman filolan ve korsanlanyla dolu oldugunda bu deniz yolunu kullanma-
larin1 6nlemis, seyir agisindan gekici olmayan deniz yollan kullamlmigtir*
Balear Adalari’min kimin elinde oldugu bu durumda hayati 6nemdeydi. 14.
ve 15. yiizyillarda, Mayorka Adasi, Cebelitank Bogazi ile Mang Denizi'ne gi-
den Ceneviz ve Venedik gemilerinin diizenli ugrak yeri olmus, birgok Ital-
yan girketi de adada sube agmigtir >

Liguria ve Toscana’dan, italya kiyllarim takip ederek Messina Boga-
z1'na gitmek kolay bir yoldu. Ister kuzeye ister giineye gidilsin, kiyilara ya-
kin seyrediliyor, kara ve deniz meltemlerinden yararlamihyordu. Ote yan-
dan, Istanbul Bogazi, Ganakkale Bogaz1 ve Egriboz diginda Akdeniz’deki
en zor gecis yeri muhtemelen Messina Bogaz1 olmustur. Giiglii gelgitler,
akintilar, girdaplar, gelgit dalgalan, tagli, her iki yandaki daglann arasin-
dan esen giiclii riizgarlar zorlu engellerdi. Bu konuda Ibni Ciibeyr’in yo-
rumlarim yukanda gérmiigtiik.® Ortagag gemileri, Messina Bogazi'na yak-
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lagtiklarinda, bogaza girmek icin elverigli gelgit ve riizginn birlikte gercek-
lesmesini beklemek zorundaydilar. Ortacag sonlarinda, en azindan Lu-
dolph von Suchem ve digerlerine gére, yerel kilavuzlar kullaniliyordu: “Ca-
labria ile Sicilya arasinda... deniz Sylesine serttir ki, hicbir gemici, 6zel bir
kilavuz olmadan ge¢me ¢ilginhigina kalkismaz.”*

Gemiler, Sicilya Kanali'ndan ya da Messina Bogazi'ndan ya on De-
nizi'ni gegerek dogrudan Modon ya da Girit'e gitmekte ya da bir bagka sege-
nek olarak Sicilya, Calabria, Apulia ve Balkan kiyilanm izlemekteydi. Dogu-
dan batiya yolculuklarda aym segenek déniis icin de gegerliydi. Batidan dogu-
ya yolculuklarda, kuzeybatidan esen hikim riizgir kigtan alindiindan, segi-
lecek rota tamamen segime kaliyordu; Ion Denizi'ne Sicilya Kanali’ndan m,
Messina Bogazi'ndan m girilecegine, geminin tipine ve yapt isin niteligi-
ne gore karar veriliyordu. fon Denizi'ne Sicilya Kanah’'ndan giren baghca
Hagh filolanimin hepsi dogrudan Girit'in giiney kiyllanna gitmiglerdir. Ama
Dogu Akdeniz’e ya da “Rum”a giden ve Messina Bogazi'ndan gegen Ceneviz
kadirgalar, her zaman kiyiy: takip eden rotay: izlemiglerdir.¥ Ashinda, yazin
bile ion Denizi'nde havanin nasil olacaim kestirmek zor oldugundan, amag-
lan ne olursa olsun, kadirgalar dogal olarak kiyidan gitmek durumundaydi.
Akdeniz boyunca doguya giden alcak basing sistemleri hakim olmakta, diger-
leri de fon Denizi iizerinde toplagmaktaydi. Bora ya da scirocco'nun neden
oldugu dalgalar ¢ok acamasiz olabildigi gibi, Mora Yarimadasi’nin bati kiyisi
da hig¢ dostane degildi** Zante'nin 30 mil kuzey-kuzeybatisinda kiyidan 30
mil agikta ve Messina Bogazi, Sicilya Kanah ve Modon arasindaki dogru bir
¢izginin sadece 30 mil kuzeyinde, bitigik kayaliklariyla iin kazanmg Strofad-
hes adalan1 bulunmaktadir; 6zellikle Arpia Adas, antikcagin {inlii Harpya ka-
yah@idir.* Dogu-bat: yolculuklarmda, hikim riizgir ¢ok kétii bir gekilde ters-
ten esmekte, bu nedenle de elverisli akintilar, agik denizle kiyilardaki mel-
temler her tip gemi icin daha insafh olmaktaydi. Ancak Girit'ten Korfu'ya gi-
dig her zaman zor olabiliyordu. 1184’te Ibni Ciibeyr'in bindigi gemi Girit'ten
cikip Zante’ye yonelmekte ¢ok zorluk ¢ekmigtir.”

*  Mitolojide, deniz tannisi Thaumas ile Okeanus kiz Elektra’min birlegmesinden, kadm yiizlii, yay-

van kanath, sivri penceli, gocuklan ve ruhlan kapip kagan Harpya’lar olugmugtur; riizgir kadar hizl, fir-
tina kadar endise vericidirler, aggozliiliiklerinden &tiirii hortum gibi, ansizin ahp gétiiriirler ~¢.n.
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Venedik’e gelis ve gidiglerde, Adriyatik’ten asagya ve yukariya yol-
culuklar, ftalyan limanlarindan birine ugramay: gerektiren bir is olmadik-
ca Balkan kiyilar1 boyunca yapilmaktaydi. Hikim riizgirlar, genellikle ital-
ya kiyilarini riizgdr-altinda birakmaktayds; bu ise pek istenmeyen bir du-
rumdu. Az sayida dogal sifinak vardir ve kiy: isaretlerine bakarak kiyidan
seyretmeye yardimai olabilecek biiyiik daglar bulunmamaktadir; hava kétii-
lestiginde sigmabilecek adacik sayis1 azdir, demir atldiginda iyi tutunum
saglayacak zemin genellikle yoktur ve genis, tehlikeli sighiklar bulunmakta-
dir. Ote yandan, Balkan kiyilarinda ise sifinabilecek ve ikmal yapabilecek
cok sayida ada ve liman vardur, kiyilar yiiksek daglarla cevrilidir ve genellik-
le riizgar-alt da degillerdir.® 11. yiizyildan sonra, Balkan kiyilarindaki la-
giinlerde, Venedik'in elinde bulunan ya da egemen oldugu ¢ok sayidaki
ada ve liman, deniz yolculuklarinda Venediklilere giivenli sifinak ve lojis-
tik olanaklar saglammgtir. Ortacag sonlarindan baglayarak, Venedik’ten Pa-
renza’ya, Parenza’dan Modon’a kilavuz sistemi olusturmuglardir.® Rota,
giineye Dubrovnik’e kadar, anakaraya ¢ok yakin olan adalarn ve kanallarin
arasindan, simirlan ¢ok belirli yollardan gegmekteydi.*> Otranto Bogazi'mn
giineyinde, hepsi de dogu kiyilarinda ortagag limanlan olan Korfu, Kefa-
lonya ve Zanta kiyilarindan gecilmekteydi. Modon agiklanini, en bityiigi
Sapienza olan Oinousai adalan korumaktaydi.

Seyriisefer agisindan bakildiginda, Dogu Akdeniz’deki anahtar nok-
ta Girit Adasr’ydi. Batida Balear Adalan ve Orta Akdeniz’de Sicilya Adasi na-
sil nemliyse, doguda da Girit Adas1 dylesine 6nemliydi. Ada, Miisliimanla-
rin elinde bulundugu dénemde (yak. 824-961), Miisliman gemilerinin
Magrip’e agilan kapisiydi. Cografyac Yakut b. Abdullah el-Hamavi (yak.
1179-1229), Girit Adasr’'min cevresindeki sular1 “Bahrii’l-Magrib” (Magrip
Denizi) olarak adlandirmugtir.#* Siyasal kosullar elverdigi siirece, Misir ya da
Suriye’den Magrip’e dogal seyirler Girit iizerinden oldugundan, bu olduk¢a
uzak goriiglii bir algilamadir. Bizans Imparatorlugu’nun uzak denizlerdeki
bir adasi olan Girit'in, Miisliimanlann elinde bagimsiz bir siyasal varlik ka-
zanmasi, dolayisiyla ekonomisinin gelismesi ve Akdeniz ticaretinin merke-
zi durumuna gelmesi hi¢ de sagirtica degildir.#* Aday1 kuzeyden ya da giiney-
den gecmek miimkiindii. Kutsal Topraklar’a giden biiyitk Hagh filolar1 ada-
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nin giineyinden ge¢mislerdi; 6te yandan, Girit'in 13. yiizyl baglarinda Vene-
dik tarafindan iggal edilmesinden sonra, Venedik gemileri ister istemez ku-
zey kiyisina, Kandiye’ye yonelmislerdi. Ceneviz’le Venedik arasmnda bangin
hikim oldugu ender dénemler diginda, Ceneviz gemileri Girit Adasi’na so-
kulmaktan kaginmuglar, Kiklad adalan (Cyclades) iizerinden, kuzeyinden ya
da giineyinden ge¢miglerdir.# Ancak adalarn ister kuzeyinden, ister giine-
yinden seyredilsin, meltemi hemen hemen tam kuzeyden eser ve gemiler,
riizgdr donmedikce ya da giiclenmedikge her iki kiyiya iki yénden de ulag-
makta hi¢ zorluk ¢ekmezlerdi. Eger meltemi sertlesirse, gemi kaptanlarr,
kuzey kiyisinda rizgir-alina diigmekten gekinirlerdi; giiney kiyisinda da,
ansizin Girit daglarindan kopup gelen hava akimlarimin neden oldugu iinlii
firtinalar konusunda ¢ok dikkatli olmak zorundaydilar.*

Girit Adasr'nin dogusunda, Kutsal Topraklar’a giden baslica rota,
Rodos’un kuzeydogusundan geger, Antalya Korfezi'nden Kibris’in giiney-
dogusuna uzanir, oradan Trablussam ya da Beyrut kayilarim izleyerek Ak-
ki ya da Yafa kiyilarina ulagirdi. Elbette, Misir’a gidecek gemiler, Girit ya
da Rodos iizerinden, meltemr’yi arkalanna alarak dogrudan iskenderiye’ye
gidebilirlerdi. Ortacag sonlarinda Yafa’ya giden haci kadirgalan da giiney-
den giineydoguya, Kibris’tan Yafa’ya gecerken bu riizgin kullanmglardir.
Ancak Hagl devletlerinin varliklarim siirdiirdiikleri siire icinde Kibris’tan
Suriye kiyilarina giderken kullanilan olagan yol, Trablussam ya da Beyrut
tizerinden olmugtur. Beyrut'un giineyindeki bir tepeye siirekli yerlegtirilen
gozciiler, kiyrya yaklagan gemileri gozlemislerdir.® Suriye ve Filistin kiyila-
n agtklarinda, kara ve deniz meltemlerinin giinlitk hareketi yaz mevsimi-
nin hikim riizgir orintisiiydii; deniz meltemi ¢ok daha giddetliydi ve ki-
yidan 12 mil agiga kadar siiriiyordu.*® iki knotla kuzeye yénelen akintilar-
la birlikte bu esintiler, Misir’dan ya da Kutsal Topraklar’dan Batr’ya dénen
gemiler icin en elverigli kogullar saghyorlardi. Roma déneminde, Iskende-
riye’den Batr'ya giden en sik kullanilan rota, Filistin ya da Suriye iizerinden
gecendi;¥ 13. yiizyilda da durum deismedi.*® Meltemr'yi karsidan alarak,
Iskenderiye ya da Akk4’dan Kibris ya da Rodos’a agik denizden gegmek ¢ok
giivensiz olabiliyordu. 1243’te, II. Frederick’in Kutsal Topraklar’daki balyo-
su Richard Filangieri, Sur’dan Apulia’ya Kibris'in giiney kiyilarindan git-

AxDENiZ'DE COCRAFYA, TEKNOLOJi VE SAVAS 103



meye kalkighginda firtinaya yakalanmig ve Misir kiyilarinda batmigtir.#
1395'te, Iskenderiye’den Rodos’a Kibrs iizerinden giden Ogier VIII d’Ang-
lure firtinaya yakalannfug, giiclenen meltemi gemiyi batiya siiriiklemigtir.®
Ayrica, bu rotay: izleyecek gemilerin, zaman zaman Akdeniz’de Kibns k-
yilarina kadar esen Misir'in hamsin’inin tehlikelerine de ¢ok dikkat etme-
leri gerekiyordu. 1254'te, Kibris'in giiney kiyilarinda hamsin’e yakalanan
IX. Louis batmaktan zor kurtulmustur.” Floransalilann, 5. yiizyilda, Is-
kenderiye ve Beyrut’a gidecek biiyiik kadirgalarina ¢izdikleri rotada, kadir-
galarin énce Iskenderiye’ye gitmelerinde, ancak déniig yolunda Beyrut'a
ugramalaninda sagirtic1 bir yan yoktur.’* Marciana portolamimin Akka’dan
Kibris’a gitmek icin 6nerdigi rota, Trablussam ya da Latakiye [Suriye’de] ki-
yilanimi izlemekte, sonra Andiria Burnu’'nda [Kibris’ta] karayr gérmektey-
di.® 1232’de, Kibnis krah 1. Henry, kraliyet donanmasiyla Akka’dan Kibnis’a
gelirken Sur, Sayda ve Magosa'mn giineyindeki Poyraz Burnu'nu (Greco
Burnu) izlemigtir.* Bir gemi Kibris'in giiney kiyisindan gegmeye kalkigti-
ginda, Rodos ya da Girit'e dogiru esen melteniye kars1 seyretmeyi goze al-
mak zorunda kalirdi. Daha iyi bir secenek, Trablusgam’dan kuzeye, Antak-
ya ybniine gitmek, oradan akintilarla birlikte batiya dénerek, Kilikya ve Lik-
ya kiyilarindan Rodos’a gitmekti. Kara ve deniz meltemleri burada da yar-
dima oluyordu. Baglica tehlike, Toroslar'dan birden kopup gelen giiglii fir-
tinalarin oldugu Antalya Korfezi'ndeydi. Ortagagda denizin bu kesiminin,
bircok yazara konu olmus bir iinii vardi.% 1384 te, ii¢ Italyan haci Fresco-
baldi, Gucci ve Sigoli, Antalya Korfezi'nde nisan aymnda bir kuzey riizgan-
na yakalanmmglar, gemileri neredeyse batacagi Misir kayilarina kadar stiriik-
lenmisti.*® Ancak Antalya Kérfezi'nin tehlikelerine karsin, Kiicitk Asya’nmin
giiney kiyilar1 boyunca giden bu rota, Kibns’in giineyinden agik denizi geg-
meye kargi ¢ok tutulan bir secenek olmay siirdiirmiigtiir. Bu kiyilardaki sa-
y1s1z kiiciik limam gésteren ortagag sonlarina iligkin portolan haritalardan
birine bir g6z atmak bunu dogrulayacaktir.”

Bati Akdeniz’de oldugu gibi, Ege Denizi'nden Konstantinopolis’e
giden rotalar da, bircok Bizans limam ve 1204 ten sonra da denizin do6rt bir
yanina daglan Latin kolonilerinden 6tiirii, bagka yerlere nazaran daha ¢ok
secenek sunmaktaydi. Birgok ada kiimesinin arasinda ki gegitler de rotala-
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n dallandinyordu. Bununla birlikte, genel olarak ii¢ rota s6z konusuydu:
Balkanlarin dogu kiyisindan gecen rota; Kiigiik Asya'nin bati kiyillarini izle-
yen bir rota; Kiklad Adalari’'ndan ve Sakiz Adas: iizerinden gegen tiglincii
rota. Ugii de Midilli’den (Lesbos) Bozcaada'min (Tenedos) kuzeyine ve Ca-
nakkale Bogazi'nin agzina gelmekteydi. Bat: rotasi, en azindan Andira ile
Egriboz arasmdaki Kafirevsk Bogazi'na kadar meltemi alinda gitmeyi ge-
rektiriyordu. Michael Choniates, 12. yiizyilda Kea (Keos) iizerine yazarken,
kendini adasinda mahsur birakan kuzey riizgirindan aa ac1 yakinmaktay-
d1.5® Egriboz’un Venedik tarafindan ahnmasindan sonra, Venedik gemileri
kuzeyden, Patalia (Petalioi) Korfezinden Halkis’e (Chalkis) ve Egriboz
Kérfezi'ne gegip, oradan Trikeri Bogazi'ndan Ege Denizi'ne ¢ikmaya bagla-
muglardi. Belirli dénemlerde, kuzeye giden yol, Egriboz’da, anakaraya uza-
nan koprii* ile kapatilmaktaydy;® difer zamanlarda gegis agtkti. Compasso
de Navegare, 13. yiizyilln ikinci yarisinda Egribozu gegerek kuzeye gitme-
nin miimkiin oldugunu 6ngérmiigtii.* Kiklad adalarindan gecen ortadaki
rota, bircok adanin arasindan gegen neredeyse sonsuz birgok deniz yolun-
dan olugmaktayd1. Gemiler, hava durumuna ve bulunduklar yere bagl ola-
rak sayisiz kanaldan istediklerini segebilirlerdi. Hem Compasso de Nave-
gare, hem de Gratiosus Benincasa, Kiklad adalarina genig yer vermislerdir;
Scala de Romania ve Compasso, kimi adalardaki kiigiikk deniz fenerlerine
deginirler.” Kiigiik Asya kiyilarindan giden dogu rotasi, riizgir-alt kiyisi ve
kay1 boyunca dagilmg kayahklar, adaciklar ve sighklardan 6tiirii tehlikeliy-
di. Rup Gonzalez de Clavijo'nun belirttigi gibi, “bir yanda Tiirkiye ¢ok ya-
kin oldugundan, 6biir yanda da yerlesilmis ya da bog bir¢ok ada bulundu-
gundan, Rodos’tan Sakiz Adasr’na gece ya da kétii havada gitmek tehlikeli-
dir.”®* Akintilarin genellikle kuzeye dogru olmasi, baz1 kanallarda da ¢ok
giiclii olabilmesi, 6te yandan da, karaya yaklastikca meltemi'nin giiciiniin
azalmasi, dogudan ve batidan esen kara ve deniz esintilerinin yardima ol-
mas1, bu tehlikeleri bir dlciide azaltmaktaydi.®® Gene de Clavijo'nun Ro-
dos’tan Konstantinopolis’e yolculugu 55 giin siirmiis, ters riizgarlardan
otiirii siirekli limanda kalmiglardir.®* 12. yiizyilda, Nicholas Muzalon,
*  Evvia Adas inip kalkan bir kdpriiyle anakaraya baghdir —<.n.
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Konstantinopolis’ten Kibris’a on giinde gitmigtir.* Bu kiyilardan kuzeye
gitmenin siiresiyle giineye gitmenin siiresi arasindaki bu biiyiikliikteki bir
farkhhk, donem boyunca gegerli olmustur. Yukanda da gérdiigiimiiz gibi,
1453’'te Pera’dan Sakiz Adasi’na ii giinde gidebilen Ceneviz gemisinin ters
yone gidisi 20 giin almigtir.

Ege Denizi'ndeki ti¢ rotanin hepsi, Canakkale Bogazi'na girmek
i¢in Midilli ile Bozcaada arasinda birlesiyordu. Canakkale Bogazi'ndaki,
hizlan alti-yedi knot’a ulagabilen ters akintilarin zorluklan, siirekli esen ha-
kim kuzeydogu riizgirlarina ekleniyordu. Gemiler, bogazin giriginde,
akintiya karg1 gidebilmek icin riizginn giineye ya da batiya donmesini bek-
lemek zorunda kahyorlardi. Bu nedenle, Bozcaada ¢ok énemli bir liman ol-
mugstur. De Clavijo'nun gemisi, riizgirin dénmesini bekleyerek burada 14
giin kalmigtir.® Bozcaada’y1 gevreleyen sular zaman zaman, Ganakkale Bo-
gaz1'na girmek icin elverigli bir firsat kollayan gemilerle doluyor olmaliyds.
Ioannis V. Kantakuzenos 1376’da Bozcaada’yr Venedik'e teslim ettigi za-
man, Ceneviz'in, adaya sahip olma adina can diigmaniyla savaga girmesin-
de sasirtic1 bir yan yoktur.” Canakkale Bogazi’'ndaki ters akintilar ve riiz-
girlar, bogaza girmeyi yavas ve biktina bir ige déniigtiiriiyordu. Bu neden-
le de, bogazdaki en iyi su kaynaklanimin bulundugu kuzeydeki Gelibolu li-
mamni énem kazanmigts.®®

Akdeniz’in bu baglica rotalari, hem belirli kesimlerde birbirlerini
kesiyor, hem de denizin daraldif: yerlerde i¢ ice gegiyorlardi. Yilin seyir
agisindan en elverigli dénemlerinde, 6zellikle ilkbahar ve giizde, buralar
gemilerle doluyor olmaliydi: Ceneviz, Elbe, Korsika ve Hyéres arasinda-
ki Liguria Denizi; Balear Adalar’nin ¢evresi ve Gata Burnu’'nda, ispan-
ya'nin giineybat: kiyilari; S. Pietro ve S. Antioco adalan ¢evresinde, Sar-
dinya’nin giineybati burnu; Lipari adalan ve Messina Bogazi'nin kuzey
agz1; Otranto Bogazi ve Modon'un giineyi, Mora Yarimadasi’nin bat1 ki-
yilari; Kiiglik Asya’nin, Rodos’tan Alanya’ya kadar uzanan giiney kiyilar;
Magosa, Trablussam, Beyrut ve Limasol’dan olusan dértgen; Midilli’nin
kuzeyinde Canakkale Bogazi'nmin agzi. Dénem boyunca, diigiincesi ne
olursa olsun, korsanlarin baglica av alanlarinin da buralar: olmasinda sa-
silacak bir yan yoktur.®
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Gata Burnu’nun gevresindeki sular, bir 6l¢iide de Balear Adalan ile
Kiigiik Asya’'min giiney kyilan disinda, baghca rotalarin bu kesimleri, bir
yandan, kuzey kiyilardan kolaylhikla vurulabilecek uzakliktaydi, 6te yandan
da, giiney ve dogu kiyilarindan olduk¢a uzakta bulunuyorlardi. Hiristiyan
korsanlar ve savas filolar1 buralarda dolamirken herhangi bir lojistik zorluk-
la kargilagmiyorlardi; ama Miislitmanlarin biiyiik zorluklarla kargilagmalan
soz konusuydu. Iskenderiye’den Trablussam ve Magosa’ya kiyidan gidip
dénmek yaklagik 7oo mil tutmaktaydi; Rodos ve Girit, kus ucusu 600 mil-
di, kiyidan gidildiginde 1000 ile 1500 mil arasinda tutuyordu. Tunus’tan Ot-
ranto Bogazi'na gidip donmek yaklagik 1100 mil, Liguria Denizi ise yaklagik
1500 mildi. Cezayir'den Lion Korfezi'ne gidip donmek yaklagik 1000 mil tu-
tuyordu. Kadirgalar yol boyunca su almak igin bir limana girmedikge, 2. bo-
liimde 1100 mil olarak hesapladifimiz menzil icinde avlanma alanlarna gi-
dip dénebiliyorlardi. 13. yiizyilda, Tiirkler Kiiciik Asya'nin Akdeniz kiyilarin-
da deniz iisleri ele gegirinceye kadar, Miisliitman giiclerin ana rotalarda bir
varlik géstermeleri ve Hiristiyan gemileri icin ciddi bir tehdit olugturmalan,
bu rotalar iizerinde giivenilir iisler elde etmedikleri siirece ¢ok simrhydi. Us-
telik, boyle iisler olmadan, Miisliiman deniz ulagimini, kuzey kiyilarina ya-
kin iislerden denize aglan Hiristiyan savag filolarindan ve korsanlardan ko-
ruyabilmek de miimkiin degildi. Sadece Miisliiman savag gemilerinin ve
korsanlarin bu sularda uzun siire kalabilmeleri bu rotalan1 Hiristiyan gemi-
leri ve deniz ulagim i¢in giivenilir olmaktan ¢ikartabilir, Miisliiman gemi-
lerinin de onlan belirli bir giiven i¢inde kullanmalanini kolaylagtirabilirdi.
Yoksa, ya seyir agisindan daha tehlikeli olan, bu nedenle de ekonomik ag-
dan etkin olmayan giiney kiyilarini izleyecekler ya da ana rotalarda Hiristi-
yan korsanlara kars1 sanslarini deneyeceklerdi.

Faaliyet gstermeye niyetlenilen yerlere yakin, geligmig ikmal iisle-
rinin denetiminin 6nemi, burada degindigimiz tersi durum dikkate alindi-
ginda ortaya ¢ikar: Akdeniz’in giiney kiyilarinda dolagan Hiristiyan filolan-
nin kargilagtiklari zorluklar. 11. yiizyildan 14. ylizyila kadar, Magrip’te faali-
yet gosteren Huristiyan filolan, Sicilya Adasi, Pantelleria, Favignana, Bale-
ar Adalan, Malta, Sardinya Adasi’'nda Cagliari’de gelismis iisler olustur-
muglar, miimkiin oldugunda diger adalarda da iis edinmiglerdir. Us edine-
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medikleri durumlarda, faaliyetleri vurkaglarla sinirh kalmigtir. Ozellikle
Cenevizler ile Pisalilar, geligmis iisleri olmadiindan, 12. ve 13. yiizyillarda
vurkagin Gtesine gecememiglerdir. Ote yandan, Sicilya’nin Normanlari, Si-
cilya'mn giiney kiyilariyla Malta, Pantelleria ve Cerbe’deki iislerinden ya-
rarlanarak Magrip kiyilarinda varhklarim siirdiirebilmiglerdir. Aragon’un
varhg ise, ancak Balear Adalari’nin (1230), Sicilya'nmin (1282) ve Cerbe’nin
(1284) ele gecirilmesinden sonra miimkiin olabilmistir. Aragon tahtinin
Sicilya (1295-1409) ile Balear Adalar’'n1 (1276-1343) yitirmesi, Katalan ge-
micili§ine biiyiikk zorluklar cikartmugtir. Sardinya’yr fethetmeleri (1323-
1324), Sicilya ile Balear Adalari’'m yitirmelerini kismen de olsa gidermeye
cahigmalariyla agiklanabilir.” Dogu Akdeniz'de, Bizanshlanin Misir, Suriye
ve Filistin kiyilarina saldinlan da Kibnis’tan y6énetilmigtir.”

Ana rotalarin, 6zellikle de o yollar iizerindeki belirli kesimlere ege-
men olan adalarla karadaki iislerin denetimi, denizde iistiinliigii ele gecir-
meye yonelik ¢ok daha genis bir miicadelenin baghca ilgi odagini olus-
turuyordu. Islamin Hiristiyan deniz trafigine en ciddi tehdit olusturdugu
dénem, 8. yiizyildan 11. yiizyil baglarina kadar, doguda Kibris’tan batida Ba-
lear Adalari’na kadar uzanan adalar zincirini elinde tuttugu ve Giiney Fran-
sa ile Italya’da karada yer edindigi zaman arah@idir. Ortagagin tamaminda
ve 16. yiizy1lda, deniz seferleri bu adalarin ve karadaki iislerin ya denetimi-
ni ele gegirmek ya da savunmak amaciyla diizenlenmigtir. Deniz giicleri
arasindaki savaglar ya geligmis iisler elde etmek, ya da eldekileri savunmak
tizere filolar denize agildiklarinda ve diiyman deniz giigleriyle kargilagtikla-
rinda ya ellerindeki geligmis iislerin sahipligini giiclendirmek, ya da kor-
sanlan deniz yollarindan uzaklagtirmak istediklerinde ve onlan savunan
diigman filolartyla kargilagtiklarinda meydana gelmigtir.

Akdeniz’deki ana rotalarda iistiinliik saglamada énemli olan cograf-
yayla teknoloji arasindaki bag, denizdeki miicadelelerin gidigat iizerinde
gok etkili olmustur. Bu miicadeleler ve olugturduklan ériintiiniin kékenle-
ri, insanlann doganin engelleri kargisinda kullanabildikleri teknolojinin s1-
nirhliklanyla amaglarim en iyi bir bigimde gerceklegtirebilmek icin verdik-
leri ugragin bir iiriinii olarak geligen denizciligin kendine 6zgii 6zellikle-
rinde yatmaktadir.
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Dorptincti BoLUM

DOKUZ VE ONUNCU YUZYILLAR:
ISLAM, BIZANS VE BATI

:.[ lk Emevi halifesi Muaviye, heniiz Suriye’nin tek valisiyken, Muham-

med’in 8liimiinden sadece on yedi yil sonra, MS 649’da Kibns’a sal-
dirarak Akdeniz’deki Bizans deniz egemenligine karsi Miisliimanla-

rin meydan okumasini baglatti.” Kisa bir siire sonra, 655’te de, Lykia’da
Gelidonya (Chelidonia) yakiminda Fenike’de, Miisliimanlar Bizanshlara
 kars1 ilk biiyiik deniz zaferini kazandilar.* O tarihten itibaren Islam, bin yil
boyunca, Akdeniz’de Hiristiyanli$a kafa tutacakt. Ortacag baglarinda, 673-
679 ve 717-718'de Konstantinopolis’e biiyiik deniz saldinlarim gergeklesti-
ren Miisliimanlar , 9. ve 10. yiizyillarda daha ciddi tehditler olugturmaya
basladilar. Bu dénemde Miisliimanlar, ana rotalar iizerinde bulunan adala-
rin hepsini, anakaradaki kimi 6nemli bélge ve iisleri ya ellerine gecirip ora-
larda egemenlik kurdular, ya da s6z konusu bolgelerdeki Hiristiyan ege-
menligini ciddi bi¢imde sarstilar. Kibns, Abbasi Halifeligi ve Bizans'm or-
tak hikimiyetine sahne oldu (Sekil 26).> Miisliiman donanmalan, gazi bey-
liklerinin filolari, korsan gemileri, Emevi Ispanya ve Aglebiler, egemenlik
kurduklan Tunus, Balear Adalan, Sicilya Adasi, Bari, Taranto, Monte Garig-
liano [ltalya’da], Fraksinet [Fransiz Riviera’sinda), Girit Adasi, Tarsus ve
Trablussam’dan, bir 6l¢iide de Korsika, Sardinya, Rodos ve Kibris’tan deni-
ze agildilar. Faaliyetleri, tek tek gemilerle ya da kiigiik filotillalarla korsanlhk
yapmak, “cihat” amaa giiden gazi filolariyla ganimet ve kole almak icin ki-
yilara ve adalara akinlar diizenlemek, biiyiik donanmalarla da tam anlamda
iggaller gerceklestirmekti. Bu tiir faaliyetler, Lion Kérfezi'nde, Tiren, lon,
Adriyatik ve Ege denizlerinde Frank, Italyan ve Bizans gemileri icin ¢ok bii-
yiik tehditler olusturmustu. Aynca, Giiney Fransa, Giiney Italya, Ege kiyila-
n ve adalanindaki Hiristiyan toplum ve yonetimlerden de ¢ok sey koparmus-
lardi. Batr'da bu tehdidin boyutlari, deBigik Chanson de geste [ortagaga 6z-
gii kahramanhk sarkilari) divanlanndaki Miisliiman takintilanna giiglii bi-
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cimde yansidi. Sonralar1 [bni Haldun’un, abartarak, “Miisliimanlar biitiin
Akdeniz’de denetimi ellerine gegirdiler. Giigleri ve iistiinliikleri bliytiktii.
Hiristiyan devletler, Akdeniz’in hicbir yerinde Miisliiman donanmalarina
karg1 bir gey yapamadilar. Miisliimanlar, fetih dalgalanin stirdiirdiiler” diye
yazacagl donem bu donemdir.*

Balear Adalar’yla Emevi Ispanyasi’'ndan diizenlenen akinlarla baglaya-
rak, Miisliiman korsanlar, 9. ve 10. yiizyllarda, Giiney Fransa'nin kimi kesim-
lerinde fiili bir Miisliiman eyaleti kurmay: bagardilar.’ Kordoba’daki bagarisiz
bir ayaklanma sonrasinda Emeviler tarafindan Ispanya’dan gikartilan, Isken-
deriye’de uzun bir siire kaldiktan sonra Misir’dan da siiriilen ve Girit'e gelen
10.000 Ispanyol Miisliiman, Girit'te Kandiye’de olusturduklar iisten, yaklagik
824 ile 961 arasinda Giiney Ege’deki gemilerin korkulu riiyas: oldular. Nak-
sos, Paros, Kithira ve Egina (Aegina) gibi yakindaki adalar, degisik zamanlar-
da iggal edildi; hatta, bir siire i¢in Atina’'mn bile iggal edilebilmis olmas: olasi-
dir.® 9. yiizyilda, Rodos Deniz Yasasr'nin,* bir geminin korsanlann eline geg-
tiginde ortaya ¢ikabilecek sorunlar bircok kez ele alnmg olmasi 6nemlidir.” Ga-
zi beylikleri donanmalanyla, 842 ile 963 arasinda, Suriye’den, Tarsus ve Trab-
lussam’dan Ege'ye sayisiz akin diizenlediler ve donanmalarim Kibris'tan y6-
nettiler.® Miisliiman donanmalari ve korsanlan, 9. yiizyilda, Aglebi Emirligi,
sonra da Fatimi Halifelifi'nin elindeki Sicilya’dan, Magrip’ten, Ispanya’dan
Adriyatik ve Tiren Denizi'ne siirekli akin diizenlediler; 822-823'ten 915’e ka-
dar Monte Garigliano’yu, 840’tan 8y1’e kadar Bari’yi, 840’tan 880’e kadar Ta-
ranto’yu isgal ettiler, 846 ve 876’da Roma’ya saldirdilar ve talya’min Adriyatik
ve Tiren’deki kiyilaninda 11. yiizyilda da korku salmay: siirdiirdiiler.” Miislii-
man korsanlarm bu dénemdeki faaliyetlerinin korsanh@in 6tesinde oldugunu
unutmamak gerekir. Korsanlar “gazi” idiler, “gaza”, yani “cihat” amaa giidii-
yorlards; Miisliiman diinyanin (darii’l-islam) sinirlarini, Miisliimanlann elin-
de olmayan ve bu nedenle de her zaman savag yeri olabilecek bolgelere (darii’l-
harb) genigletmeyi hedefliyorlardi. Faaliyetlerinin megruiyeti vards; karada ve
denizde hakimiyet kurma derdindeki ordularnn ve donanmalarin bilinen iggal
girisimleri kadar bilingli ve anlagilabilir addediliyorlardi.

*  Bizans Imparatorlugu’'nda, 7. yiizyildan baglayarak ticaret ve deniz tagimacihfim diizenleyen
kurallar, Lex Rhodia —¢.n.
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Fraksinet

Barselona

Valensiya P

QB;?ear Ad.

M Miislimanlarin egemenlik kurduklarn yerler
Saldiry rayan Misliiman milkleri,

leistig,':r}x1 gge};n.enli inin kaarllaul edildigi, “’
ama tamamiyla iggal edilemeyen yerlet

E2eey Iktidann Bizans'la paylagildis yerler

Q s, 800km
o 500 miles
Miisliiman miilkleri Baslica deniz savaglan x  Haristiyanlann kazandiklan
o Miisliimantarin kazandiklan
Balear Adalan go2-1229 Malta 869-1091 Milazzo [Sicilya] 880 (x), 888 (o)
Barselona  711-802 Monte Garigliano 882/3-915 Apulia 858 (o) Crotone [{talya] 840 (o) Napoli 842 (x), 879 (%)
Bari 840-871 Rodos 654- ? Antalya 790 {0} Kibnig 963 (%) Palermo 1063 (x)
Fraksinet yak. 888-975 Sardinya yak. goo-ror5 ~ Beyrut 975 {0} Dubrovnik 867 (x) Quarnero 841 (0)
Girit yak. 824-961 Sicilya 827yak. 1070 Stilo Bunu [ltalya] 880 (x} Limni (Lemnos) 923 (x) Sardinya 1015 (X)
Kibnis 649-965 Taranto 840-880 Cefalu [Sicilya) 859 (o) Lykia 1035 (x) Siracusa 827 (x), 868 (x), 878 (o)
Korsika yak. goo-1077  Valensiya yak. 7111238 Korinthos 879 (x) Mayorka 813 () Taranto 867 (x)
Korsika 806 (0), 807 (x) Messina 965 (0), 1005-1006 () Tagoz (Thasos) 829 (o)
Sur 998 (0)

Sekil 26.  Ana rotalar boyunca Misliiman miilkleri ve baglica deniz savaslar, yak. MS 8oo-1000



Soz konusu dénem, gegitli Miisliiman giiclerin (Abbasi Halifeligi, Kor-
doba’daki Emeviler, Tunus ve Sicilya’daki Aglebiler, Kuzey Afrika ve Sicil-
ya'daki Fatmiler ve Balear Adalari’'nda, Girit’te ve dier adalardaki korsan bey-
likler, 6rnegin Denia ve Balear Adalarr’'ndaki kétii sohretli Miicahidii’l-Muvaf-
fak [1009-1044)) denizdeki saldirilarinin en yogun oldugu dénemdi.” Miislii-
man donanmalarmm ve korsanlarin bu donemdeki faaliyet alanlan, adalardaki
ve anakaramn kuzeyindeki geligmis iislerinden kolaylikla vurabilecekleri
uzakhklardaydi. Lion Kérfezi, Balear Adalan’min sadece 250 mil kuzeyindey-
di; Fraksinet, Liguria Denizi’ne hikim bir noktadayd. Tiren Denizi, Sicilya’yla
Sardinya’nin arasina sikigip kalmmsti. Bari ya da Taranto’dan kuzeyde Quarne-
ro’daki Zara’da ve giineyde Zante’ye kadar biitiin Balkan kiyrlarim kapsayan
yolculuk sadece 250 mildi. Kandiye’den yola ¢ikan bir gemi, 250 mil yol alarak
Egriboz’a, Sakiz Adasi’'na ve Rodos’a varabiliyordu. Kuzey Suriye’deki ya da ta-
rafsiz Kibns'taki Miisliiman limanlarindan Bizans egemenligindeki Kiigiik
Asya'nin giiney kiyilarina kolayhkla ulagilabiliyordu. ibni Haldun, bu dénem-
de denizler iizerinde Miisliimanlarm denetiminden sz ettiginde, farkinda ol-
sun olmasin, asil anlatmak istedigi, ana rotalar iizerinde bulunan topraklarda-
ki kazammlarinin, Miisliiman gemilerine Akdeniz'de istedikleri yere gidebil-
me 6zgiirliigiinii kazandirdidi, aym 6zgiirliigiin Hiristiyan gemilerinin elinde
olmadigndir. Miicahidii’l-Muvaffak gibilerin kendi dindaglan tarafindan yag-
malanmadiklan diigiiniilse de, Libya kyilarindan ¢ikan Miisliiman korsanlar,
11. yiizylldan baglayarak Magrip’e yonelik Misir deniz trafiini tehdit eder ol-
muglardy;” 6te yandan, Hiristiyan korsanlarin denizlerden temizlendigini ya
da Huristiyan deniz trafiinin durdufunu séylemek miimkiin degilse de,”
Miisliimanlarin yeni topraklar ele gecirmesi, donanmalarmm ve Miisliiman
korsanlarin faaliyetleri, Miisliiman gemilerine goreli bir giivenlik saglarmgtrr.
Miisliiman deniz giicii, en gevsek anlamda, degisik Miisliiman devletlerin ti-
carete dayanan ekonomilerinin zenginlesmesine ve Akdeniz'de Miisliiman
deniz trafiginin gelismesine biiyiik katkida bulunmusgtur.”

Bu dénemde, Miisliimanlarin Karolenijler, Italyan limanlan ve Bi-
zans imparatorlugu'nun donanmalanyla girigtikleri bir dizi deniz savas,
ortaya belli bir 6riintii gikarmaktadir. Istisnasiz, biitiin biiyiik deniz savag-
lari, ana rotalar iizerinde olmugtur (Sekil 26). Genel strateji anlaminda, sa-
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vagin nedeni de, s6z konusu ana rotalara egemen olan adalarin ya da top-
raklarin denetimidir. islamin 9. ve 10. yiizyillarda s6z konusu adalan ele
gecirmesinin ve sonra da 10.-13. yiizyillar arasinda da yitirmesinin énemi-
ne elbette birgok modern tarih¢i deginmigtir.* Ancak bunun énemine o ta-
rihlerde bile deginenler vardi. El-Mukaddesi agagidaki satirlar1 yazdiginda,
adalara sahip olmanin yarattif1 etkilerin tamamen farkindaydu:

Bu denizde, zenginlegen ve adamakilli yerlegilmis ii¢ ada vardir. Bi-
risi Sicilya’dir... sonra Girit vardir... ve de Kibris... Ve bu denizde,
bilinen iki kanal bulunmaktadir; kiyisinda bir¢ok gehir, 6nemli ka-
leler ve birgok giizel ribat* vardir. Bir kismi, Rum hududundan Is-
panya hududuna dek uzanir. Bu denizi denetimleri altinda tutanlar
Rum’dur ve denizlere korku salmiglardir. Sicilya ve Ispanya’da ya-
sayan halklar, denizde ¢ok seyahat ettiklerinden ve komsgularma
kars: seferler diizenlediklerinden, denizyollari, kanallan ve hudut-
lar konusunda en deneyimli olanlardir. Aynica, Suriye ve Misir’a gi-
den rotalar da bu denizden geger.”

El-Mukaddesi bu satirlan 10. yiizyihn sonlarinda, Girit ile Kibns'in
Bizanshlarin eline gectigi bir zamanda yazrmstir; Balear Adalan ve Sicilya
hili Miisliimanlarin elindeydi. Ana rotalarin stratejik durumu degigken-
di; doguda Bizanshlar etkiliydi, Miisliimanlar da batida heniiz italyanlann,
Normanlarin ve Ispanyol Hiristiyanlanimn ciddi bir tehdidi altinda degildi.
Balear Adalari, Sardinya ve Sicilya hili Miisliimanlarin elinde oldugundan,
Ispanya ve Sicilya’daki Miisliiman gemileri, ana rotalan kullanarak Suri-
ye'yle Misir'a gidebiliyordu. Girit'le Kibris’ta yeniden tesis edilen Bizans
hikimiyetinin Miislimanlara ait gemileri adalarin kuzeyinden gegen rota-
lardan uzak tutabilmesi olasilik dahilindeydi; ama onlart adalann giineyin-
den gecen rotalardan uzak tutup tutamayacag: daha belli degildi. 11. yiizy:-
lin ilk yarisinda Sardinya Pisahlarin, ikinci yanisinda da Sicilya Normanla-
nn eline gectifinde durum tamamyla de§igmis ve Miisliiman gemileri ar-
tik biyiik 6lciide giineydeki kayilara sikigip kalmaya baglamigt.

*  Arapca’da, konak; islam devletlerinin simir boylarinda gézciilitk yapan karakollara verilen ad ~¢.n.

AKDENiIZ'DE COCRAFYA, TEKNOLOJi VE SAVAS 113



Miisliiman giigler, 10. yiizythn sonundan itibaren, ana rotalar lize-
rinde ellerinde tuttuklan yerleri yiikselige gecen Hiristiyanhfa kaptirmaya
baglamuglardi. Bari ve Taranto’yu Bizanslilar 880’de geri almglardi. Ardin-
dan g6r’de Girit, 965'te de Kibris ellerine ge¢misti. Fraksinet’deki korsan
yuvasi, 975'te Provenceli gévalyeler tarafindan yok edilmisti. Miicahidii’l-
Muvaffak’in Korsika ile Sardinya iizerindeki denetimini Pisallar ve Cene-
vizler 1015'te yikmiglardi. Normanlar Sicilya’daki Miisliiman y6netimin
giiciinii 1070’lerde kirip, Malta’y1 da 1091’de ellerine gegirince, ana rotalar
iizerindeki bir zamanlarm biiyiik Miisliiman varh@indan geriye sadece Ba-
lear Adalarr’yla batidaki Endiiliis limanlan kalmigt. Bu yerler 1230’larda
Aragonlar tarafindan yeniden fethedilinceye kadar, Miisliimanlar basary-
la direnmiglerdir. Valencia ve Balear Adalan’nin yeniden fethi, Hiristiyan
deniz giiclerine Bat1 Akdeniz’'deki rekabette ve savagslarda, lojistik agidan
tiim avantajlan1 kazandirmigt.™

Denizin kuzeyinde Miisliimanlarin ellerinde bulunan yerleri geri
almada Hiristiyanlar neden bu denli baganh olmuglardi? Geleneksel tarih-
sel agiklamalar, bir yandan 10. yiizyihn ikinci yansinda Bizans’m, 11. ve 12.
yiizyillarda da Hiristiyan Bat'min “dinamizmi”, diger yandan da Aglebiler
ve Ispanya’daki tiife emirlikleri, sonra da 11. yiizyilda Sicilya’daki Kelb
emirligi gibi Miisliiman toplumlarinin savaggl ruhlarim ve ekonomik sal-
dirganhklanim yitirmeleri gibi kiiltiirel etmenleri vurgulamiglardir. Lewis’e
gore, Ibni Havkal’m Miisliiman Palermo’daki korsanlar hafife alan yoru-
mu, ana rotalar boyunca kurulmug ve zenginlesmis Miisliiman toplumla-
rin dogasinda, onun zamaninda (yak. 972-973) meydana gelen bir yumu-
samay1 yansitmaktayd1.” Boylesi etmenler elbette hesaba katilabilir, ¢iinkii
toplumlarin bu tiir agiklamalara dayanak olusturacak bi¢imlerde de evril-
dikleri ¢ok agiktir. Ozelde Hiristiyan deniz trafiginin Miisliiman Sicilya ve
diger Miisliiman toplumlar iizerindeki siirekli etkisi, muhtemelen onlan,
kendileri i¢in en iyi cikarlar elde etmenin yolunun savag, “gaza” (razzia),
korsanhk ve silahlandinlmig gemiler olmadigina, bagka yollar aramalan
gerektigine ikna etmekte ¢ok katkisi olmugtur.® Aym geyin gazi beylikle-
rinde de meydana geldigini gorecegiz. Bununla birlikte, ayni derecede
6nemli olan bagka etmenler de s6z konusu olmus olabilirdi. Adalardaki ve
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anakaradaki iisleri elde tutmanin, ana rotalarda kol gezen Miisliiman kor-
sanlara ve donanmalara siginak olugturmasi ve s6z konusu rotalarda seyre-
den Miisliiman gemilerine belirli bir giivenlik saglamasi miimkiinse de,
hicbir zaman tam bir koruma ve genis kapsamh bir sifinak olugturmazlar-
di. Ege, Adriyatik ve Tiren denizlerinde bulunan kendi adalarindaki ve ana-
karadaki iislerinden denize agilacak Hiristiyan donanmalan ve korsanlar,
her zaman icin hem ana rotalari, hem de rotalar iizerine serpilmig Miislii-
man kolonilerini kolaylikla vurabilecek uzakliklardaydi. ibni Havkal, Bi-
zanshlarin MS 972’de Suriye ve Misir sahillerine bile kolayhkla saldirabil-
melerinden yakinir.” Miisliimanlarin ana rotalar iizerinde ele gegirdikleri
yerler, islamin denizdeki sinirlarini, kolaylikla savunulabilecek cografi si-
nirlann 6tesine tagimusgts.

9. ve 10. yiizyillarda ana rotalardaki Miisliiman varhgimm sahip ol-
dugu lojistik konum, 12. ve 13. yiizyillarda Suriye ve Filistin’deki Hiristiyan
Hacl devletlerinin lojistik durumuyla sasirici bir ¢eliski olusturuyordu.
Bir sonraki béliimde gérecegimiz iizere, s6zii edilen Hagh devletlerinin
kullandif1 yagamsal deniz yollari, Miisliimanlarin deniz saldinlarindan
gorece bagigikti; ama ana rotalar iizerindeki Miisliiman miilklerini gii-
neydeki Miisliiman anakaraya baglayan yollarsa, Hiristiyan toplumlar ge-
rekli kaynaklar: bulur bulmaz ve onlar1 denetim altina almak ister iste-
mez, kuzeydeki anakaradan yapilacak saldirilara siirekli olarak kolayca
agik kaliyorlardi. Yukanda verilen alintida, el-Mukaddesi bunu yeterince
acik belirtir. Adalarin Miisliiman giineyden ve dogudan takviye edilmesi,
gerek aradaki biiyitk mesafeden, gerekse hikim hava kogullarindan 6tii-
ril, kuzeyden saldirmaktan ¢ok daha zordu. Misliiman giigler giineye ka-
dar gelebilir, hatta ana rotalar iizerindeki dindaglarina diplomatik yardim
da saglayabilirlerdi, ama bu sempatiyi askeri destege ¢evirmek bagka bir
seydi; Girit Miisliimanlari, Bizanshlara karg1 Fahmi el-Mu‘iz’den yardim
istediklerinde bunu gérmiiglerdi.** Oyle ki, uzaktaki adalari, yakinlarin-
dan gelen iggal girisimlerine kars: etkin bicimde giiglendirmek 15. ve 16.
yiizylllarda bile ¢ok zordu. Venediklilerin adalarim yitirmeleri ve Hospi-
talier govalyelerinin Rodos’u Osmanlilara kaptirmalan bunu yeterince
actk gbstermigti.”
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Ana rotalar iizerindeki adalan elinde tutabilmesi i¢in, Islamin ora-
lara yerlesmesi ve onlan derinlemesine sémiirgelestirmesi gerekiyordu.
Ancak cok sayrda koylityii, zanaatkin ve tiiccan oralara yerlestirmek, ba-
gimh olduklar: deniz yollarimin hicbir zaman tamamen giivenilir olmadi-
&1 gercegi kargisinda ok zordu. Tunus’tan cabuk ve kolay ulagilabilen, go-
rece kolay ve sik giiclendirilebilen —ve giiglendirilen— verimli Sicilya Ada-
s1* ile bir él¢iide Girit, belki biraz da Balear Adalar1 diginda, ana rotalar-
daki Miisliiman yerlegimleri korsanlar ya da onlara hizmet edenlerle si-
nirh kaldi.® Girit'le ilgili olarak, adadaki Miisliiman yerlesiminin bir kor-
san yuvasi olmadif siddetle savunulmugtur.* Ancak bu dogru olsa bile,
Girit'teki Miisliimanlar biiyiik 6l¢iide bagkent Kandiye’ye yerlesmigti ve
yerlegsim ¢ok da yogun degildi. Miisliiman iggalinden 140 yil sonra bile,
960-961'de Nikeforos Fokas saldirdifinda, ne Girit donanmasi savaga gir-
mis, ne de Girit kara ordusu agik bir savaga kalkigmigtir. Girit Miisliiman-
lari, Bizanshlar karaya ayak basar basmaz Kandiye’deki kale duvarlarinin
arkasina ¢ekilmigler, achktan dolay: teslim olduklarinda da savas: yitir-
mislerdi.” Béylesi toplumlar, uzun erimde, Hiristiyanlarin yeniden iggal

“etmelerinden kaynaklanan baskiya bagariyla kars: cikamyorlards. 10. yiiz-
yilin ikinci yanisinda, yeniden kendine gelen bir Bizans, Kibns, Rodos ve
Girit'i yeniden iggal ederek Islam dogudaki ana rotalara piiskiirtmiigtiir.
11. yiizyilda, italyan kentlerinin ve Norman maceraperestlerin saldirgan-
liklar1 da batida aym sonucu vermigtir.

Ana rotalar iizerindeki Miisliiman miilklerinin 10. ve 11. ylizyillar-
da Hiristiyanlar tarafindan yeniden fethedilmesi, bu rotalar iizerindeki Ba-
t1 egemenlifinin de temellerini atrmgtir. Bu nedenle de, yeniden fetih, Ak-
deniz tarihinde 6nemi ¢ok derin olan tarihsel siire¢lerden biri olarak go-
riiniir. Yeniden fetihten once Akdeniz’in, seyriisefer icin kullanulan belli
bash dogal deniz yollarinin denizdeki sinirlarim olugturdugu iki diigman
bolge (darii’l-Islam ve darii’'l-harb) arasinda parcalandign kesin bir gercek-
liktir. Bu sinir iizerinde Islamin bir aya1 bu yanda, diger ayag da obiir
yandaydi, ama giivende degildi. Ibni Haldun’un, biitiin Akdeniz’in darii’l-
islam’da birlestigi iddias1 kékten yanhsh. Yeniden fetih, simin dogal seyir
eksenine ¢ekmis, Hiristiyanh@in ya da daha dogrusu Hiristiyan Bat'min
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denizcilerinin Akdeniz diinyasimin deniz ekonomisini birlegtirmelerine
olanak vermigtir.*® Bu bakimdan, Osmanh Tiirklerinin yiikseligine kadar,
Akdeniz'de darii’l-Islam’a ait oldugu rahatlikla séylenebilecek sular, sade-
ce Miisliimanlann elindeki giiney ve dogu kiyilan1 olmugtur. Bu degigimin
sonugclan devrim yaratan cinstendi; takip eden dénemde Hagli Seferleri ve
Batr’daki deniz trafiginin yiikselisi iizerinde hizh ve dogrudan etkileri var-
d1. Hiristiyanhk ana rotalar tizerindeki egemenligini 10. ve 11. yiizyllarda
giivenceye almig olmasayds, 12. yiizyilda Filistin ile Suriye’deki Hagli dev-
letleri varliklanm siirdiiremezlerdi; karadan yapilan Birinci Hagh Sefe-
ri'nin egemenlik kurmay: bagarmis olup olmamasi bu durumu degistir-
mezdi. Dahasi, Bat'nin denizci cumhuriyetlerinden hicbiri deniz trafiini
Miisliiman ve Bizans diinyalarina tagiyamaz, dolayisiyla kendilerine Akde-
niz ulagiminda bir {istiinlitk saglayamazlards.
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Besginci Bortim

ON iKi VE ON UCUNCU YUZYILLAR:
HACLI DEVLETLERI

askeri ve ekonomik saldirganlifinin yiikseliginin en ¢arpia ifa-

desi, Birinci Hagli Seferi'ne katilan ordularin Kudiis Krallii'ns,
Antakya Prensligi'ni, Edessa (Urfa) Kontlugu ve Trablussam Kontlu-
gu'nu kurmus olmalandir. Suriye ve Filistin topraklarinda kurulan bu
Hach devletleri, 1291'de ortadan kaldinlincaya kadar, iki yiizyil varliklar-
m1 siirdiirmiiglerdir. 12. ve 13. ylizyillarda varliklarim siirdiirebilmeleri,
¢ok biiyiik o6l¢iide, Hiristiyan Bati'yla denizyolu baglantilan1 aracihiiyla,
baglica insan giicii kaynaklarim ve mali gelirlerini siirekli olarak besleme-
lerinin bir sonucuydu. 1099’da Kudiis’iin ele gegirilmesinden ¢ok kisa bir
siire sonra, silahsiz hacilan kutsal yerlere ibadete, silahli olan Haglilar1 da
askeri seferlere katilmaya tagtyan ulagimin biiyiik béliimii denizden yapil-
mugtr. Birinci, 11or'deki ve fkinci Hagh seferlerinde baghca Hagh ordula-
rinin, Uclincii Hagh Seferi'nde de Alman ordularimin karadan geldikleri
dogrudur. Ancak kifirlere kars: yiiriitillen harekitlara katilmak icin siirek-
li, kiigiik gruplar ya da bireysel olarak gelenlerin hemen hemen hepsi de-
nizden gelmiglerdir. iki sekilde gelenler de savaga gii¢ katmuslar, toprag:
glivenceye almak iizere yerlesmigler, Frenklere 6zgii toplumsal ve ekono-
mik altyapiyr kuracak nakit sermaye saglamiglardir. Hach devletlerinin
varhiklanim siirdiirebilmeleri i¢in gelislerin siirekliligi kesinlikle 6nemliy-
di; aym sekilde, bu devletlerin limanlanyla Hiristiyan Bat1 arasindaki de-
niz ticareti de 6nem tasiyordu. Belki de Hagli devletlerinin bir¢ok lordu-
nun parasal gelirinin baghca kaynag: bu ticaretti.” Ayrica, Bati'ya ve Bizans
Imparatorlufu'na giden denizyollarnmin giivenliklerinin saglanmasinin
da, Hagh devletlerinin miicadelelerindeki konumlarim korumalan ve ge-
nigletmeleri icin yagamsal 6nemi vardi. Uzunlugu rooo mili bulan bu de-
nizyollant Miisliimanlarin deniz saldinlarina ¢ok acikti. Ancak, 12. ve 13.

H wristiyan Bati'nin, 11. yiizyilin sonlariyla 12. ylizyithn baglarindaki
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yiizyillarda bu saldirlara iligkin kayitlar gérece azdir. S6z konusu iki yiiz-
yil boyunca Hach devletlerinin denizde giivenligi saglamalannin tarihi, de-
nizdeki miicadelede taraflardan birinin lehinde olan, cografi etmenlerle
cagdag deniz teknolojisi arasindaki bagin ne gekillerde olugtuguna iligkin
klasik drneklerden birini olugturur: Bu bag, Hagl devletlerinin denizdeki
ikmal yollarinin giivenceye ahnmasina ¢ok biiyiik katkida bulunmusg, Hi-
ristiyan gemilerini tehdit etmeye y6nelik Misliiman girigimlerini de diig
kinklifina ugratmstr.

1099’da Birinci Hagh Seferi’nin ordulan bagariyla Kudiis’e saldir-
difinda, Dogu Akdeniz sularindaki Hiristiyan Bati ya da Bizans gemileri-
ne kafa tutabilecek tek Miisliiman gii¢ Misir Fatimileri idi. Suriye ve Filis-
tin’de sicak savag siirerken (1097-1099) ve hemen onu izleyen yillarda, Ba-
tr'dan gelen bir Hacli donanmasinin ortalarda olmadig zamanlarda, Kib-
ns’in giineyindeki denizlerin denetimi Fatimilerin, kuzeyiyle anakara ara-
sindaki sularin denetimi ise Bizanshlarin elindeydi* Kuzey Ege’'de iki
Tiirkmen beyligi gegici olarak denize ulagmg, 1090’1 yillarda Bizans deniz
giiciine kafa tutmaya kalkigmg, ama yenilmiglerdi. Siileyman bin Kutal-
mig'in iznik’e (Nicaea) vali olarak atadi§ Ebu Kasim, 1086-1092 arasinda
bagimsizhifim kazanmaya kalkigh. Marmara Denizi'nde, Gemlik Korfe-
zi'nin agzindaki Kiosta [Gemlik] bir donanma olugturmaya ¢aligt, ancak
denize indirilemeden Bizansli amiral Manuel Butumites tarafindan yok
edildi.’ izmir beyi Caka, Ege Denizi'ndeki ‘Bizans uistiinliigiine cok daha
ciddi bir tehdit olugturdu; Sakiz Adasi agiklarinda Niketas Kastamonites’e
kars1 bir deniz savag: kazandi, ama sonunda 1092’de Konstantinos Dalas-
senus tarafindan Midilli'yle Izmir arasinda yenilgiye ugratildi.* Kiigiik As-
ya’da Hach Seferleri’nden hemen 6nce Aleksios 1. Komnenos’un bagarnh
harekatlan, Anadolu’'nun hinterlandindaki Konya Selcuklu devletinin etra-
fin1 cevirdi; 13. yiizyila kadar Bizanshlarla Kilikya Ermenileri, Selcuklularin
denize ulagmalarim engellediler.

Birinci Haght Seferi sirasinda, Fatimi donanmasinda yaklagik 70 sa-
vag gemisi vardi. Merkez iisleri iskenderiye’ydi, ama Misir'da Dimyat ve
Tinnis’te, Filistin’de Askelon (Ascalon), Akka ve Sur’da da iisleri vardi.’ Ku-
diis kugatmasi sirasinda. Askelon’dan denize agilan donanmanin gemileri,
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Yafa'da kiiciik bir Ceneviz filosunu abluka altina alrmg, Ceneviz gemileri-
ni arma ve silahlarim teslim etmeye zorlarmglardi. Kudiis diigiince, Misir
donanmasi da Misir’a geri dénmiigtii.® Sonraki 25 y1l boyunca da, bu do-
nanmanin gemileri, Suriye ve Filistin kiyilarinda, Hachlara katilmaya ge- -
len degisik Bati donanmalariyla karsi karsiya gelmislerdi. Baglarda
Askelon, Arsuf, Akk4, Sur, Sayda, Beyrut ve Trablussam gibi limanlar Fa-
timilerin elinde oldugundan, Misir filolar1 buralan iis olarak kullanabili-
yor, gerek oldugunda bir limandan &tekine kolaylikla gegebiliyorlardr. Ka-
dirgalarin gerek duydugu lojistik kaynaklar da mevcut oldugundan, Fatimi
yonetimleri filolarim ¢ok etkin bicimde ¢evrede dolagtirabiliyorlardi. Hagh-
larn deniz giicii, genellikle beklenmedik bir anda bir mevsimlik harekita
katilmak {izere gelen, sonra da iilkesine dénen Bati’nin gegici donanmala-
rina bagimhiyken, Fatmi gemileri de§isik limanlarda uislenmiglerdi. Bey-
rut ve Trablussam’dan denize agilan gemiler, Selguklu [meliki] Dokak y&-
netimindeki $am ordusuyla igbirli§i yaparak, giineye, Kudiis Krallig: tahti-
na oturmaya giden Edessa Kontu Baldwin’i, 1100’de Nehrii’l-Kelb’de pusu-
ya diigiirmiig ve neredeyse yenilgiye ugratmislardi” Misirhlann rogg’dan
1105’e kadar yiiriittiikleri bir dizi kara harekét, onlara eglik eden deniz ha-
rekitlarindan destek almig ve birlikte yiiriitiilmiigtii. Misir’dan yola ¢ikan
ya da Fatimi limanlarinin birinden &tekine giden filolar, Haghlar tarafin-
dan degisik zamanlarda kusatilan baz1 limanlann (1100’de Arsuf, 1103’te
Akk3, 1108’de de hem Sayda’da, hem de Trablusgam) ele gegmesini énle-
miglerdi.® Ayrica, Fahmi limanlarindan denize agilan Miisliiman korsanlar
da, kiyrdan Yafa'ya giden ya da geri dénen Hiristiyan hac ve ticaret gemi-
lerini taciz edebiliyorlardi.®

Fatimi limanlarinin giderek azalmasinda, Pisa, Ceneviz ve Venedik
gibi Italyan kentlerinden ya da Norvegli I. Sigurd'un donanmas gibi Ba-
tt'mn bagka yerlerinden gelen Hagli donanmalari énemli rol oynamiglar-
dir. Denizden ikmali kesen Hiristiyan donanmalan olmasaydi, s6z konusu
limanlar denizden gelecek insan giiciiyle giiglendirilebilecekler ve ikmal
malzemesi saglayabileceklerdi. Baglarda Fatimilerle gesitli Batih deniz gii¢-
leri arasinda denizde yiiriitilen miicadele dengeliydi. Misirhilar 1108’de
Sayda agiklarinda birlegik bir Italyan donanmasina kars: iistiinliik sagla-
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muglar, ancak iki yil sonra Beyrut agiklarinda Ceneviz ve Pisa, Sayda agikla-
nnda da Venedik donanmalan kargisinda yenilmislerdi.*> Fatimilerin ka-
rarh ve siirekli direnmelerine kargin, Haglilar limanlan pesi sira ele gegir-
migler, 1110°a gelindiginde de en giineydeki Askelon ile Sur disindaki bii-
tiin limanlan almiglardi. Peg pege iislerin yitirilmesi sonucu Fatimi filola-
nnin hareket yetenekleri azalmug, inisiyatif ellerinden ¢ikmigti; Miisliiman
korsanlar da ortadan kaybolmustu.

1123’te Haglilar Sur’un cevresindeki ¢emberi daralttiklarinda, Vene-
diklilere ait bir Hagh donanmas:, Askelon agiklarindaki deniz savaginda Fa-
timilerin son biiyiik filosunu da yok ederek son darbeyi vurdu.” Ertesi yil,
kugatilan Sur’dan yiikselen yardim ¢agrilarma Misir’daki halifenin verebil-
digi tek tepki, artik bir gey yapamayacaf: olmugtur. Denizden destegi kesi-
len Sur, Kudiis Kralligi’yla Venediklilerin birlikte yaptiklan saldin sonucu
diigtii.”* Suriye-Filistin kiyrllanindaki bu son iissiin diigmesinin ne anlama
geldigi iki yil sonra anlagilacakh. Fahmiler yaklagik 20 kadirgadan olugan
yeni bir donanma inga edip kuzeye, gemileri taciz etmeye, Hagh devietleri-
nin kiyilanini yagmalamaya génderdiler. Chartresh Fulcher sunlan yazar:

Beyrut kentine kadar kiyilar1 kegfettiler ve gizlice incelediler, avla-
narak ve kendilerine yarar saglayacak, Hiristiyanlarin ise zararina
olacak bir yer arayarak, limandan limana gittiler. Ama icecek su s-
kintis1 gekiyorlardi. Akarsulardan ve kaynaklardan kovalarim dol-
durmak, béylece susuzluklarimi gidermek igin, zorunlu olarak kara-
ya giktilar. Ancak kentte yagayanlar bunda bir kotii niyet gérdiiler ve
cesaretle kars1 geldiler... mizraklanyla sévalyelerimiz, oklariyla ok-
gularimiz onlan denize geri piiskiirttiller ve béylece beklenmedik
bicimde bozguna ugrattlar. Onlar da yelken acarak once Trablus-
sam’a, sonra Kibris’a yoneldiler.”

Ne olup bittigi aciktir. Donanmanin Askelon’un 6tesinde su alabi-
lecegi bir yer yoktu; ayrica, burada bulacaklan su kaynag da, donanmada
epey fazla sayida gemi bulundugu icin yeterli olmayabilirdi. Chartresh
Fulcher, 75 gemiden olusan bir donanmadan s6z eder, ama 20 dolayinda
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bir rakam gercege biiyiik olasilikla daha yakindir.* Askelon’da dogal bir li-
man yoktu; Surlu William, “Askelon’un limansiz kiyilarindan” séz eder.”
Aynica akarsu da yoktu, kentin su ihtiyaci kuyulardan saglaniyordu. Her
haliikirda, donanmanin biiyiikliigii Askelon’dan su almaya imkin vermi-
yordu. Misirh komutan, kendi giivenli hareket sahasimin digina ¢ikmaya,
gemi sayisinn istiinliigiine giivenerek zorla su almaya kalkigir, ama bunu
bagaramaz.’® Onemli olan nokta, suyunun Beyrut civarinda bitmis olmasty-
d1. Gergekten su mu bitmigti, yoksa doniig yolculuguna yetecek su mu kal-
mamigti? Gérecegimiz iizere, Beyrut, Misir’daki tislerden denize agilan ka-
dirgalarin hareket sahasimin simirlarindaydi. Askelon, biitiin Miisliiman
diinyasim gozyasina bogarak 1153'te Kudiis Krali III. Baldwin’in eline ge-
gince, Misir donanmasinin Nil deltasinda Tinnis ise el-Menzele Golii'nde-
ki el-Ferami'mn 6tesinde su alabilecegi hicbir yer kalmams oldu. Ancak
bu iislerin de ¢ok kullamlmadig: anlagilmaktadir; Misir donanmalar, 12.
ve 13. yiizyillar boyunca Iskenderiye’yle Dimyat'taki geleneksel iislerinden
denize agilmay siirdiirdiiler. 12. yiizyilda Aslan Yiirekli Richard tarafindan
fethedilmeden énce, Kibris'taki Bizans otoritesi zayifty; kugku yok ki, kor-
san kadirgalan tek baglarina ya da kiiciik filolar halinde Kibris'in terk edil-
mis ya da kimsenin yagamadif1 koylarindan ve derelerinden su alabilmeyi
umuyorlard. 1126’da, Beyrut'taki felaketten sonra Kibris’a yelken agan Mi-
sirli komutanin umdugu da herhalde buydu. Ne var ki, bu girigim birkag
gemi i¢in yeterli su bulmakta bagarih olsa da, bulunan su, ¢ok acil durum-
lar harig, biilyitk donanmalar icin yeterli degildi. S6zii edilen donanmalar,
Misir’da alinan suyun izin verdigi 6lgiide, genellikle harekat sahalarinin si-
nirlan i¢inde kaliyorlardu.

Yelken agma mevsiminin bagladif mart sonlan ya da nisan bagla-
rinda, veya temmuz sonunda ya da agustos basinda, ana rotalan izleyerek
Kutsal Topraklar’a dogru Bati’dan yola ¢ikan ve kig gelmeden geri donen Hi-
ristiyan Bati'nin ticaret gemileri, nisan sonu ya da mayis baginda (ya da ey-
liill sonlar ve ekim baglarinda) Kutsal Topraklar’a giden iki gecis noktasinin
agiklarinda birikirlerdi. Bunlar, Surlu William’in bahsettigi iki gecistir (tran-
siti).”7 Batr'dan Kutsal Topraklar’a yonelmenin ilkbahar baglarinda dikkate
deger dlciide yogunlagmasi, seyir kaygilarinin yam sira, pazarlara rakipler-
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den 6nce ulagma gibi ekonomik kaygilardan da kaynaklaniyordu. Kisa bir
siire iginde ¢ok sayida gemi gelirdi. Saewulf, Ekim 1102’nin ortalarinda Ya-
fa limaninda 30 biiyiik gemi*®, Theoderich ise 1172 dolaylarinda, Paskalya s1-
rasinda Akkd’da 8o gemi saymigtir.” Gemilerin geligi ve ayriligt zaman ag-
sindan boylesine iist uiste cakigigindan, ¢cogu da karayi ilk Trablusgam ya da
Beyrut civarinda gordiiklerinden, Miisliiman saldirilarina karsi 6zellikle
acik oluyorlardi. Kibnis, Beyrut ve Trablussam arasindaki sularda dolagan
Miisliiman korsanlar ya da Fatimi akina filolarinm ellerine ¢ok firsat ge¢-
mis olmas1 gerekirdi. Ama durum boyle degildi; neden boyle olmadigim
agiklayan birkag etmen s6z konusudur.

Iskenderiye limanindan ¢ikan Misir kadirgalan, isterlerse Dim-
yat'ta su almak i¢in dururlar, ama Kibnis’la anakara kiyilan arasindaki bag-
lica avlanma alanlarindan gegen iki rotadan birini secebilirlerdi (Sekil 27).
Burunlarim kuzeydoguya cevirerek acik denizden dogrudan gidebilirlerdi.
Ancak bu yolun segimi, karadan ¢ok uzaklarda kétii havaya yakalandiginda
batma tehlikesini de beraberinde getiriyordu. Ayrica, eger kuzeyden esiyor-
sa, 45-60° aqiyla siirekli iskele bagomuzluktan esen meltemrye yakalanma-
y1 da gbze almalan gerekirdi. Zaman kaybetmeden sabit bir rotada yol al-
malarim engelleyecek ¢ok ters bir yondii bu. Riizgir batiya kayarsa elbette
her gey yolunda giderdi. Ote yandan, kiyidan gidecek olurlarsa, iki-ii¢ knot
hizindaki akinti ve kara-deniz meltemlerinin giinliik hareketinden siirekli
olarak faydalanabilirlerdi. Aslinda mevcut secimlerin en iyisi buydu. Fat-
miler déneminde, Misir donanmas hep kiyilan izleyen denizyollarimi kul-
lamyordu.* Meltemi diizenli olarak kuzeybatidan estiginde, riizgin iskele
bordadan alan kadirgalar Askelon’a ulagincaya kadar yelkenlerini kullana-
biliyor olmaliydilar. Ondan sonra 200 mil kadar ya kara ve deniz meltem-
lerine bel baglayacaklar ya da kiireklerini kullanacaklardi. Avlanma alanla-
rma ulagmak igin yaklagik 350 mil yol yapmalar gerekiyordu. Aym yoldan
geri dénecek olurlarsa, gidis déniig 7oo mil demekti. Daha tehlikeli olan
agik denizden, dogrudan gitmeyi goze aldiklaninda mesafe 600 mildi. iki
knot ortalama bir hizla, sadece vurus noktalarina gidip geri donmeleri icin
yaklagik 11 ila 13 giine gerek vards; hikim riizgirlardan 6tiirii bunun yedi-
sekiz giinii giderken, dort-bes giinii de déniiste gececekti. Bir filonun su al-
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madan denizde gegirebilecegi siire en ¢ok yedi ile dokuz giin arasindayds.
Hatta bu siire bile, komutanin son damla su tiiketildiginde donmek iizere,
déniig yolculugunun siiresini ¢ok ince hesaplarmg olma riskini géze alaca-
g1 varsayimina dayanmaktaydi. Kag komutan bu riski goze alabilirdi? Ko-
mutan istese bile, miirettebattan kag kigi bunu kabul ederdi? O donemde-
ki Misirh miirettebat, toplumsal konumlan kétii olsa da, kélelerden degil
dzgiir insanlardan oluguyordu.* Ayrica, olaganiistii durumlar icin de biraz,
iki-ii¢ giinliik su saklamak gerekirdi. Bu durumda, vurulacak alanda gegi-
rilebilecek siire belki bir haftadan da azdi. O dénemin Misir kadirgalan su-
yu amforalarda tagiyor idiyseler —ki bu, biiyiik bir olasiliktir- ve bir amfo-
ranin tagiyabildigi su miktan ficilarin tagiyabildiginden yiizde 30 kadar da-
ha azsa, vurug noktasinda denizde gegirilecek siire neredeyse hi¢ yoktu.
Mistrh akinailann iglevi Trablussam agiklarina geldiklerinde sadece deniz-
de seyretmeye indirgeniyor ve daha kolayca yol kesebilecekleri yerlerde
beklemek yerine, déniiste ganimet elde edebilmek umuduyla ¢abucak do-
niig yoluna koyuluyorlardi.

Bu hesaplamalardaki zorluklar ve deg1§kenler ne olursa olsun -ki
sadece kuramsal hesaplamalar olduklarimi kabul ediyorum— hedefledikleri
sey, Misir donanmasinin, denizdeki ikmal yollarimi vurarak Hagh devletle-
rinin stratejik giivenlifine ciddi bir tehlike olusturmasim saglayacak lojis-
tik yeteneginin son derece simrh olduguna iliskin tarihsel gozlemleri dog-
rulamaktadir.> Batih gemilerin Kutsal Topraklar’a geliglerindeki ve ayrihs-
larindaki birikmeden étiirii, Misir filolar1 Kibris ile Trablussam arasindaki
sularda bir ay kadar kalabilselerdi, Hagh devletlerinin ekonomilerini ve in-
san giiciinii zayiflatacak darbeler indirebilirlerdi. Ama savag kadirgalarinin
lojistik kisitlamalar1 buna olanak vermiyordu. Yapabildikleri, Kibris'in bog
kiyilarindan su alabileceklerini uman ve bunda bagarih olamazlarsa hemen
geriye donecek kiigiik akinc filolar géndermekle simirh kahyordu. Yazih
kaynaklarda bahsedildigini gordiigiimiiz, iste tam da bu akina filolardir.”
Zaman zaman sikinti yaratiklarina tanik olunsa da, Hagh devletlerinin can
damarlar iizerinde 6nemli bir etkileri olmamagtir.

Kadirgalarin denizde kaldiklar: siireye ek olarak, Misirhlarin karg:-
lagtiklan sorunlan giddetlendiren bagka etmenler de s6z konusuydu. Kor-
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sanlarin ya da akina filolannin amaa gemileri batirmak degil yakalamak
oldugundan, yelkenli gemiler korunmak amaciyla Hagh sahillerine sigima-
madan yollarim kesmeleri gerekiyordu. Beyrut'un giineyinde gemiler kiy1-
dan pek aynlmiyorlardi ve riizgir dogudan esmedigi siirece —ki bu, yaz
giinlerinde hi¢ de olagan degildi— yakalanmaktan ka¢mak igin kolayhkla
kumsala cekilebiliyorlardi. Savag kadirgalarimin artik bag kisminda su altin-
da mahmuzlar yoktu, bu nedenle de gemileri su altinda delip kolayca ba-
tiramazlardi. Burunlan bir gemide delik agabilirdi, ama bir gemiyi bu yol-
la batirmaya kalkigmak uzun bir miicadele gerektirirdi. Aslan Yiirekli Ric-
hard’in kadirgalanimin, Salaheddin Eyyubi'nin 11gr’de yardim igin Bey-
“rut’tan Akk3’ya gonderdigi biiyiikk Miisliiman gemisini batirmak igin ¢ok
ugragmalar gerekmisti. Borda yiiksekliinden ve silahlanin atig giiciinden
otiirii Richard'in adamlari gemiye aborda olamiyorlardi. Gemiyi durdura-
bilmenin tek yolu, geminin dairesel olarak déniip durmas icin yénlendiri-
ci kiirekleri baglayacak birinin suya dalmasiydi. Daha sonra ise, Latin kay-
naklannn anlathfi dogruysa, kadirgalar onu batirmak i¢in burunlanyla
ona devamh vurmak durumunda kalmsg ve ashinda diigman tarafindan ba-
tinlmigtir. Miisliiman kaynaklan ise, yakalanacagimin kagimilmaz oldugu-
nu anladifinda, kaptanin gemisini batirdigim soylemektedir.** Su iizerin-
deki kismu yiiksek ve belki de saldiran kadirgalarin on kati kadar agirhg
olan biiyiik yelkenli gemiler, diizenli ve elverigli bir riizgin arkalanna al-
muglarsa, kolaylikla durdurulamazlardi. Gergekten de, kadirgalarin, yelken
agmug bilyiik yuvarlak gemileri durdurma ve yakalama yetenekleri genellik-
le yoktu. Sur ve Sayda’dan denize agilan Miisliiman kadirgalan, 1103’te
Kutsal Topraklar'dan dénmekte olan Saewulfun gemisini durduramamus-
lard1.” 1264’te de, Cenovali amiral Simone Grillo, emrindeki dier gemiler
konvoyda bulunan kiigiik Venedik gemilerinin hepsini ele gegirdikleri hal-
de, biiyiik bir Venedik yuvarlak gemisini, Roccafortis’t yakalamak i¢in bo-
suna cabalamaktan vazgegmek zorunda kalmigt.* 14. ve 15. yiizyilda Vene-
dikli hacilarin kog’lan1 Tiirk korsanlar piiskiirtebilmigti; Cenevizlerin de
benzer deneyimleri vardi.” 15. yiizyilda, Venedik, 6zellikle korsan kadirga-
larinin tehditleriyle bas edebilmek i¢in biiyiik yelkenli gemiler yapilmasina
karar vermigti.*® 1453’te Konstantinopolis kusatildifinda, ii¢ii Ceneviz’e, bi-
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ri de Bizans’a ait olan dért bityiik Hiristiyan yelkenli gemisi, Istanbul Bo-
gaz1'na, kayitlara gore, 150 Osmanh kadirgasim yaklagtirmamay: bagarmusg
ve bircogunu da batirmigt.*® 150 sayisii aynen almamak gerekir, ama sa-
yilan yelkenli gemilerden birkag kat fazlaydi.

Kadirgalarin 6nce avlarini agik denizde yakalamalar, durdurmalan
ve sonra da onlara aborda olup ¢ikmalari, tabii ki deniz garsaf gibi degilse,
zorluklar iceriyordu. Ayrica, gelen gemileri yakalamak igin Misirh kadirga-
larin devriyeye ¢ikip uzun siire denizde kalmalan da tehlikeler igeriyordu;
hava bozdugunda si§inabilecekleri dost bir kiyr yoktu. Hava bozdugunda
biitiin filo batabilirdi. Dahasi, kadirgalarin kiiciikliigii ve su tistii yitkseklik-
lerinin olmamasi, goriig alanlarim da simirhiyordu. Sonugta, herhangi bir
“abluka” harekitinda biiyiik zorluk ¢ekiyorlardi* Kibns, Trablussam ve
Beyrut arasindaki kiigiik dortgen deniz bile 4000 mil kare kadardir. 14.
yiizyilda, karst tarafta da, Marino Sanudo Torsello, tasarladi§1 Hach filosu-
nun, denizin uzak noktalarina ulagabilme ve Misir’a yénelen Miisliiman ve
Hiristiyan gemilerini tamamen engelleme yetenegi olmadigim kabul et-
mistir.” Misirh akina filolar, sans eseri, tek tek gelen bir-iki gemiye ele ko-
yabilirdi, ama bu da Hagl: devletlerinin lojistik giivenligine yikic1 degil, sa-
dece ufak bir darbe indirirdi. Limandan aynlacak gemilerse Misirlilarin
gecip gitmelerini limanda bekleyebilirlerdi.

Maisir filolarimin Kutsal Topraklar yakinlarinda etkin olamamalan,
goriiniigte sagirtici olan birgok tarihsel olgunun agiklanmasina biiyiik 6l¢ii-
de yardim eder: Salaheddin Eyyubi'nin donemine kadar, gemilere saldinl-
digina iligkin kayitlarin yetersiz olmasi; Misir donanmasiyla, zaman za-
man Dogu Akdeniz sularinda gériilen bagka donanmalar arasindaki biiyitk
olcekli carpigmalann az olmasi; Hagh devletleri hiikiimdarlarinin, kiyilan-
n1 ve denizyollarim korumak i¢in gemi edinmelerinde basarisiz olmalar.

Hach hiikiimdarlarin s6zii edilen bu bagansizh), kaynaklar olma-
digindan degildi. Kudiis Krali I11. Baldwin, 1153’te Askelon’a saldirmak igin
20 gemilik bir filo olusturmugtu.* Chatillonlu Reynald ile Ermeni Thoros,
1156’de birlikte olugturduklarn filoyla Kibris’a saldirmiglardi.® Trablussam-
1 I11. Raymond, 1160’ta kiz kardesi Melissande’yi Konstantinopolis’e go-
tiirmek iizere 12 kadirgalik bir konvoy olugturmus, I. Manuel ile Melissan-
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de’nin evlilik pazarli§1 kesilince de bu konvoyu Kibris’a saldinda kullan-
migtr.* I. Amalricus 1167’de Misir’da yliriittiiii harekitta, Yukar [Giiney]
Misir'dan Iskenderiye’ye gelen destegi kesebilmek icin Nil'de gemiler kul-
lanmigtr. 1182’de Kudiis Krah IV. Baldwin’in, Salaheddin Eyyubi’'nin Mi-
sir donanmasiyla denizden gerceklestirdigi Beyrut'taki kusatmay yarmak-
ta kullandif 33 kadirgadan olugan filoyu, Akkd ve Sur temin etmigti.*®
Templier ve Hospitalier sovalyeleri ve Hach devletlerinin diger biiyiik va-
sallarindan bazilar, 12. yiizyll boyunca, degisik zamanlarda gemi sahibi ol-
mus ve denizde faaliyet gostermiglerdi. Mavera-i Urdiin Prensi Chatillon-
lu Reynald’'in, 1183’te Kizildeniz’e saldirmak i¢in karadan gegirerek Akabe
Korfezi'ne indirdigi kiigiik bir filosu vardi.” Usame bin Miinkiz, Hiristiyan
limanlarindan ¢ikip Miisliiman gemilere saldiran kimi korsanlardan s6z
eder. Biiyiik bir olasilikla bunlar yerlegik Italyanlardir®* Ashnda Hagh dev-
letlerinin hiikiimdarlar, ihtiya¢ halinde gemi edinebilecek ve bakimlarim
yapabilecek zenginlige sahiplerdi. 13. yiizyilda sadece Akka’'mn gelirleri In-
giltere Kralhfrnin gelirlerine yakind1.** Hach devletlerinin, Miisliiman
diinya gibi, gemi yapiminda kullanmilacak malzemelerden, 6zellikle de ke-
resteden yoksun oldugu, bu nedenle de kendi gemilerini yapamayacaklan
savi anlamsizdir;*° gerek oldugunda kolaylikla Bati’'dan gemiler satin alina-
bilirdi. Ayrica, Hac¢h devletlerinin, Trablussam Kontlugu’'nda bulunan, 12.
yiizyillda hali kereste agisindan zengin olan Liibnan’a, Ermeni ve Bizansh
miittefikleri aracih@iyla Toros Daglari’'ndaki ormanlara ulagabilme olanak-
lan1 vardi. Gerektiginde kereste icin kesilebilecek agaglar Kibris’in orman-
lik daglarinda da vardi. Ha¢h devletlerini yénetenlerin feodal sovalyeler ola-
rak kiiltiirel tutuculuklarimin hem ticari, hem de askeri deniz altyapisini
olusturmalarini 6nledigi sav1 da anlamh degildir.# Onlar olduk¢a pragma-
tik kafali adamlardi. Gergeklestirdikleri diizensiz deniz akinlan, ileri siiriil-
dugi gibi, tali olaylar degildi; aksine, bir gereksimin ya da ¢ikar gordiikle-
rinde, genellikle de bagarih olduklar denizcilik yetenegini geligtirdiklerini
acik¢a gostermekteydi. Tarihsel sebep-sonug iligkisi agisindan kiiltiirel tu-
tuculuk, giivenilirlifi olmadif bilinen bir savdur.

Hach devletleri savunmada kaldiklan ve ellerindeki topraklan koru-
makla yetindikleri siirece, siirekli bir deniz giiciine hi¢ de gerek-
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sinmiyorlardi. Filistin ve Suriye’nin biitiin kiyr geridini ellerinde tuttukla-
rindan, Misir filolarimin, Hagh kiyilarinda bulunabildikleri kisa siirelerde,
denizyollanna gegici rahatsizhk vermekten ote yapabilecekleri bir gey yok-
tu. Hagh devletlerinin bir deniz giiciiniin olmamasimin sikintisinin gergek-
ten duyuldugu tek zaman, Kudiis Krallif’min giineye saldiriya gectigi do-
nemdi: 1153’te Askelon’a, 1160’larda Misir’a, ardindan da Hattin’den son-
ra, stratejik durumun 1124 oncesine dondiigii Salaheddin ile miicadelede
sirasinda yeniden Misir’a saldirdi$: zaman. Az sayidaki bu 6rneklerde, ace-
leyle toparlanan donanmalan ya da Italyan ve Bizansh miittefiklerinin sag-
ladiklan1 donanmalari kullanmalan daha akilhca olmustur. 1153’te, Hagh
devletlerinin limanlarinda bir araya getirilen derme ¢atma bir donanma
Askelon’a kars1 kullanilomgt. 1160’1arda, 6zellikle de 1169°da, Misir’a yapi-
lan saldinda Bizans donanmasiyla igbirligi yapilmigt. 1187’den sonra da
ftalyanlar ve diger Batih giicler gerekli deniz yardimini saglamiglardi. As-
linda, 12. yiizyilda profesyonel ve siirekli savag donanmalarina sahip giicler
sadece Fatimi Misir'1, Bizans Imparatorlugu ve Sicilya Kralligr'ydi. Bu ta-
rihlerde Venedik, Ceneviz ve Pisa bile, gerek oldugunda, ticaret gemilerini
savag donanmalarma doniigtiirityorlardi. Bu, diger deniz giicleri icin de
olagan bir uygulamayds; bu nedenle de, deniz giiciine duyduklan gereksi-
nimin gecici niteligi géz 6niine alinacak olursa, Hagl devletlerinin de aym
yolu izlemelerinde gagiracak bir gey yoktu.

Elbette, 1120’lerin ortasindan baglayarak Misir’in denizdeki faaliyet-
lerinin ortadan kalkmasina neden olan etmenlerden birinin de Fatimi y&-
netiminin ¢okiis siirecine girmesi oldugunu da kabul etmek gerekir. Ama
donanmas: dagilmamst. 1150’lerde bile 70, hatta daha fazla savas gemisi-
ne sahipti. Hagh devletleri gibi Fatimiler de gerekli oldugunda ve bagarih
olabilecegi anlagildiginda, hemen donanmay1 harekete gegirebilecek du-
rumdaydilar. 1150 ile 1155 arasinda Askelon iizerinde Kudiis Kralligi'min
baskis1 arttifinda, Fatimiler $am’daki Nureddin’e ortak bir deniz ve kara
harekat: yiiriitme onerisinde bulundular ve krallik kiyilarina en az dort
akina donanma goénderdiler.** 7o Fatimi gemisi Haziran 1153'te Askelon’a
destek verdi ve sonunda kenti diigmekten kurtaramasalar da, iki ay daha
dayanmasini sagladilar. Demek ki, 1150’lerde bile Misir donanmasi saldiri-
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da bulunabilecek yetenekteydi; 1150°de, sonra da 1155'te Hach devletlerinin
denizdeki ikmal yollarina yénelik harekitlarda bagarili olamamasi, amagla-
rninin niteliginden, harekat alaninin sinirlarindan ve biiyiik yelkenli gemi-
ler kargisinda kadirgalarin saldir1 yeteneklerinin yetersizligindendi. 150-
1155 arasindaki saldir1 dalgasinin tamami Askelon’a yonelikti.

Bu etkenlerin dogru oldugunu, ortacagdaki bir Misir sultanimn,
1179-1191 arasinda Salaheddin’in Hiristiyan Bati'min Akdeniz’deki gemile-
riyle baga cikabilmek iizere yaptigi son biiyiik girisimin ¢oziimlenmesi
gosterebilir. Misir donanmasimin biiyiik béliimii 1168’de, Kudiis Krah 1.
Amalricus’un Misir seferi sirasinda, Kahire’deki iissiinde kaza sonucu ya-
nip yok olmugtu.® Sonraki yil, gelmesi beklenen biiyilk Bizans armadasina
karg1 goénderebilecek gercek bir savas donanmasi olmayan Salaheddin, ar-
madanin yolunu gézlemek iizere Kibnis’m kuzeyine sadece alt1 kadirgadan
olusan kiiciik bir filo gonderebilmigti.*#* Oyle gériiniiyor ki Misir 1168’den
sonra 6nemli bir deniz giiciine sahip olmad:; bunun sonucunda da Dim-
yat, Tinnis ve Iskenderiye’deki limanlan, Bizans ve Sicilya donanmalarinin
saldirilarina agik duruma geldi.¥ Ama 1177'de Salaheddin yeni bir donan-
ma olusturulmasim buyurdu ve 1179 ilkbaharinda 60 kadirga ile ulasgimda
kullanilabilecek 20 kiirekli gemi (tarida) iskenderiye limamnda hazird.#
Salaheddin, o tarihten 1191’de Akki surlan 6niindeki yenilgisine kadar bu
Misir donanmasini, karadan da baski altina aldit Hagh devletlerinin de-
nizdeki giivenligini tehdit etmekte kulland:. Yine de, Misir'da sonralar hii-
kiim siiren kimi Memluk sultanlan1 da donanma olusturduklan ve kullan-
diklar1 halde, Fahmi sonras: dsnemde denizlerdeki Huristiyan iistiinliigi-
ne meydan okuma yiikiimliiliigiinii siirdiiren tek Misir sultam1 Salaheddin
olmugtur. Bu nedenle de bagarisizhif1 hepsinden daha 6greticiydi.

Salaheddin, 1179’dan 1182’ye kadar donanmasinin giiciinii ve dona-
nimim sinamis, yavag yavag akinlara géndererek savag kosullarina hazirla-
maya caligmigt. Bu saldin filolar1 zaman zaman bagarili da olmus, yalmz
bagina seyreden bir iki Hiristiyan ticaret gemisini yakalamis, Suriye kiyila-
rina akmis, hatta Akka limamna bile saldirmmglardi.#” Sonra da 1182’de Sa-
laheddin en biiyiik atagini yapmg, Beyrut’a karadan ve denizden saldirmis-
t1. Salaheddin’in hedef se¢iminin rastlanti olmadifina kugku yoktur. Daha

130 On ki vE ON UgONCU YOzYILLAR: HAGLI DEVLETLERI



oncede bahsettigimiz gibi, Beyrut, Hach devletlerine giden ana rotalarin ki-
yiyr gordiigii noktalan denetiminde tutuyordu. Salaheddin kenti ele gecir-
meyi bagarabilseydi, karadan Hagh devletlerini iki pargaya ayirmakla kal-
mayacak, emrindeki Mistr filolarinin Kutsal Topraklar civarindaki sularda
tahribat yaratabilmesine olanak saglayacak 6nemli bir deniz iissiinii de ele
gecirmig olacakti. Eyyubi donanmasimin diizenli filolarinin yaratabilecegi
tehdidin ne kadar ciddi olabilecegini gormek i¢in, sonraki on yilda, Sala-
heddin’in 6liimiinden sonra, Usame adinda bagimsiz bir korsan emirinin
Beyrut'tan denize acilan kadirgalarinin, Sur ve Akkid’ya giden Hiristiyan
gemilerine yaptiklarina bakmak yeterli olacaktir. L’estoire de Eracles Em-
pereura gore, Usame’'nin kadirgalar, kole olarak satilan 14.000 Hiristiya-
m esir almiglards; Haghilan, Beyrut'u 1197'de yeniden ele gegirmeye kigkar-
tan da onun bu yagmalan olmugtur.*® Ne var ki, Salaheddin’in 1182’de Bey-
rut’a yaptig saldinn bagsansizhikla sonuglands; 30 kadirgadan olusan Misir
filosu, kentin éniinde bir kiy1 bag: tutamamg, Akka ile Sur’dan aceleyle
toplanan 33 kadirgahk Hach donanmasi tarafindan Misir’a kadar geri gekil-
meye zorlanmigti.*® Boyle bir sinava ii¢ yildir hazirlanmakta olan Misir fi-
losunun toplama bir Hac¢h donanmasi karsisindaki yenilgisi, Salaheddin’in
miirettebatinin moralini ve giiciinii tiiketti. O tarihten Kudiis Kralligi'min
Temmuz 1187’de Hattin’de diisiisiine kadar gecen siirede, Misir donanma-
smin basarilan tek tek dolagan ticaret gemilerini ele gegirmeyle simirh kal-
d1* imadeddin tarafindan biiyitkk zaferlerinden biri olarak gosterilen
1183’teki sefer, bu dénemde Misir donanmasinin vurma yeteneginin ne 6l-
giide siirl olduguna iligkin 6rneklerden biridir. Ebu Bekir'in komutasin-
daki donanma, kugatma altindaki Kudiis Kralh@i'na tiiccarlar ve 375 soval-
yeyi tagtyan bir Hiristiyan ticaret gemisini ele gecirmisti; burada deginil-
mesi gereken onemli nokta, donanmamn Misir'dan 21 Mayis'ta ayrilmig ve
ganimetiyle birlikte dokuz giin sonra donmiis olmasidir.>* Agiktir ki, Ebu
Bekir ganimetini denize agildiktan kisa siire sonra yakalamig ve hemen ge-
riye dénmiigtii. Bu olay da, bu dénemde Misir donanmasinin faaliyetleri-
nin ne dl¢iide kisa akinlarla sinirh kaldigim géstermektedir.

4 Temmuz 1187 cumartesi giinii, Salaheddin Hattin Burnu’nda Ku-
diis Kralh§i'min sahra ordusunu yok etmis, birkag ay icinde de Kutsal Top-
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raklar'daki Frank yonetimi, bazi kiyr kentlerinin (Antakya, Sur, Trablus-
sam, Tartus) yakin cevresiyle simirh kalacak diizeye inmistir. Ama on yil
icinde, tamamen yikilan ve kullamilamaz hale gelen Suriye’nin iki limam
Latakiye ile Cebele diginda, biitiin kiy1 boyunca Frank denetimi yeniden
kurulmustur. Hach devletlerinin Hattin’den hemen sonra bellerini dog-
rultmalan ve dikkate deger bicimde gii¢lerini yeniden tesis etmeleri, Hiris-
tiyanlarin denizlerde serbestce dolasabilmelerinin, denizyoluyla insan ve
donanim saglamalarimn ve Salaheddin’in Hiristiyanlarin denizdeki giigle-
rini kiramamig olmasinin dogrudan bir sonucuydu.

1179’da Akki'ya, 1182’de Beyrut'a yaptif1 deniz saldirilani, Salahed-
din’in, Filistin ya da Suriye’deki bir limam ele gecirmenin, 6zel olarak de-
nizdeki, genel olarak da Kutsal Topraklar’a yénelik miicadelede kendisine
saglayacad stratejik iistiinliifiin farkinda oldugunu géstermektedir. Tiim
kiymin en bityiik limam olan “Franklanin Konstantinopolis'i” Akkd'yr** 10
Temmuz 1187'de ele gecirdifinde, Dogu Akdeniz sularindaki stratejik du-
rum bagtan agagiya deZismisgti. Salaheddin, bu biiyiik limamni ele gecirmenin
ne anlama gelebilecegini bilmekteydi. O tarihlerde emirlerinin istegi, Ak-
ki’y1 yerle bir etmesi yoniindeydi; boylelikle, yeniden Franklann eline gege-
cek olursa, Kutsal Topraklar iizerindeki varliklarini yeniden kurabilecekleri
bir ikmal iissii olarak kullanamayacakt.”® Ne var ki, Akka’da konuglanacak
bir Misir filosunun stratejik durumu etkileyeceginin bilincinde olan Sala-
heddin bu éneriyi dinlememigti. Gergekte, kentin savunmasinin giiclendi-
rilmesini buyurmug, sonra da limanda konuglanmak iizere Misir’dan on ka-
dar kadirga getirtmigti.* Misir donanmasinin tamamim neden getirmedigi
sorulabilir. Misir’t denizden korumasiz birakmak kaygisimin Gtesinde,
1182’deki Beyrut saldinisinda donanmamn basansizhfin gérdiikten sonra
savag yetenegine ¢ok giivenmiyor olmasi, bu nedenle de 6nemli bir deniz
harekitina siiriiklenebilecegi bir duruma getirmek istememesi bir bagka
olasilik olabilir. Imadeddin, 1187 sonunda Akki’dan cikan bir filonun Sur
agiklarindaki yenilgisinden sonra Misirhlarin savag yetenekleri konusunda
¢ok olumsuz yorumlarda bulunmaktadir.” Salaheddin, donanmalan agik sa-
vaga sokma konusunda, biitiin emirlerin isteksizlifinden de etkilenmis de
olabilir. Kadirga savaglarinda kesin bir zafer elde etmek son derece zordu;

I32 ON ikl vE ON UgONCO YOzYILLAR: HAGLI DEVLETLERI



yenilgi durumunda ¢ok sayida nitelikli insan giiciiniin yitirilecek olmasi da
ciddi bir sonugtu. Gemilerin yerine yenisini yapmak gorece kolayds; nitelik-
li insan giiciiniin kayb ise giderilemezdi. Bu konu Bizans déneminin orta-
larindaki askeri elkitaplarinda yer almakta ve Akdeniz’deki kadirga savagla-
rinin sonlarina kadar da siirekli yinelenmektedir.®® Kadirga savaglan 6ziin-
de esgiidiimlii kara ve deniz savaslan oldugundan ve donanmalar olagan ko-
sullarda kara kuvvetleriyle birlikte toprak kazanmak amaciyla kullanildikla-
rindan, donanmalarin meydan savaslan gibi gatigmalan sadece istisnai du-
rumlarda s6z konusuydu. Bir¢ok donanma komutani dogal olarak denizde
bir meydan savagina girmekten kacinmigh. Ama Salaheddin’in verdigi kara-
rin belki de ger¢ek agiklamasi, 1187°de donanmamn tamamimin Akki'ya ge-
tirilmesi i¢in ortada bir neden olmamasidir. Dofu Akdeniz sularinda artik
onemli bir Hiristiyan deniz giicii bulunmamaktayd: ve Salaheddin’in kafa-
sindakileri gerceklestirebilmek, ticaret gemilerine saldirmak ve ikmal yolla-
nn1 taciz etmek icin de kiigiik bir filonun biiyiik bir donanma kadar etkin
hareket edebilmesi miimkiindii.

Salaheddin’in Misir donanmasim biiyiik Hiristiyan deniz kuvvetle-
riyle agik bir savagta karg: kargiya getirmek istememesi, Kuzey Suriye’de
1188 Temmuz'undan Eyliil'iine kadar yiiriittiigii seferde de acik¢a goriil-
mektedir. Kutsal Topraklar’dan yiikselen yardim ¢agnlarina yanit olarak Si-
cilya Kral I1. William, {inlii amirali Brindisili Margaritus'u emrindeki 5o
kadirgayla birlikte 1188 ilkbaharinda Dogu Akdeniz’e gondermigti.” Sala-
heddin, savasg tecriibesi yiiksek Sicilyahlarla Misir donanmasini savaga sok-
mak istememig ve Margaritus’un Filistin ve Suriye kiyilar1 boyunca taciz
edilmeden ilerlemesine izin vermigti. Sicilya’'min yardim belki de Trablus-
sam ile Sur'u kurtarmis, Antakya'yr giiclendirmis ve kritik bir yil olan
1188’de ve 1188-1189 kisinda, bir bagka Hagh giicii Dogu’ya ulagincaya ka-
dar Franklanin dayanmalarina olanak saglamigt

Kudiis Krali Guy de Lusignan, birgok kisinin sadece bir ¢ilginhk .
olarak gérdiigii cok cesurca bir ige kalkigmig, 28 Afustos 1189’da Akki
oniinde kamp kurmugtu. Nisanda Sur’dan gelen 52 gemilik Pisa donanma-
siyla da denizden “ablukaya” aldif1 kenti “kugatmaya” baslamigti. Kentteki
askerlerin sayisinin ancak yans: kadar olan ordusuyla, Guy’un durumu
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baslarda ok riskliydi.*® Bununla birlikte, 1189 giiziinde Batr’dan Akka civa-
rindaki kumsallara ¢ok biiyiik takviye kuvvetler ¢ikarildi. Genelde Ingilte-
re, Danimarka, Flandre, Frizye, Almanya ve Italya’dan, 6zellikle de Cene-
viz'le Venedik’ten donanmalar geldi. Sayilan tam olarak kestirilemese de,
1190’a girerken her tiirden yiizlerce geminin kentin cevresindeki kumsala
yanastigina ya da demirledigine kugku yoktur. Eyliil 118¢9’da Salaheddin
geldiginde, Imadeddin’in séyledigine gére, Hiristiyan gemileri kumsah di-
rekten bir ormana déniigtiirmiiglerdi.® Akka cgevresindeki Ha¢h kugatma-
s1 daraltildiinda ve Salaheddin kente karadan ikmal yapmanin ve giiclen-
dirmenin giderek zorlaghigini gordiigiinde, denizden ikmal yapmak zorun-
da kalmigh.® 1189 Noel’inde, Ermeni amiral Hiisameddin La L, 50 kadir-
gadan olugan Misir donanmasiyla limana girmistir.** Yardima gelen, muh-
temelen Misir’da kalan biitiin gemilerin yer aldigs ikinci biiyiik donanma
da Temmuz 1190’da savagarak Akk4’ya ulagmisti.® Donanma miirettebati-
nin Akki’y1 savunmaya girismeleri, gemilerin denize agilamadigi anlamu-
na gelmekteydi. Salaheddin, taktiksel acidan elverigsiz bir durumda yaka-
lanmigti. Akk4 surlarini savunmakla meggul miirettebat1 hareket kabiliye-
tini yitirince, Misir gemileri korumasiz kalmigti. Salaheddin iki kez saldiri
girisiminde bulunmug olsa da, Akka ¢evresindeki Hiristiyan gemilerine
kars: onlan etkin bir bigimde kullanamarmgti.®* Bu noktadan sonra da, Sa-
laheddin’in Akk4’daki garnizona ikmal yapma ve giiclendirme yetenegi cok
azalmigti. 1190 yaz1 ve 1190-1191 kiginda birkag gemi Hiristiyan deniz ku-
satmasim yarip kacabilmigse de, bunlar kiigiik ticaret gemileriydi; tistelik,
zaman gectikce gemilerin yarma harekiti yapmas: daha da giiclesmektey-
di.% 7 Haziran 1191'de Akk4 agiklarina gelen Aslan Yiirekli Richard'n ka-
dirgalar1, Beyrut'tan gelen biiyiik yardim gemisinin yolunu kesip (tama-
men gans eseriydi) onu batirdiktan sonra, Salaheddin’in son umudu da
kayboldu. Akki garnizonun kaderi belli oldu ve bir ay sonra da, 14 Tem-
muz'da teslim oldu. Misir donanmasimin tamamu, biitiin miirettebatiyla
birlikte Haghlarin eline gecti ve Salaheddin’in denizlerdeki Hiristiyan iis-
tiinliiiinii yrkkma girigimi sona ermis oldu.

Ashinda Salaheddin, Misir donanmasimin Akka’da 51k1§1p kalmus ol-
masinin sonuglannin ne olacagim kent diigmeden anlamugt. 1187’de Ak-
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ka’nin savunmasimn giiclendirilmesini, 1190-1191 kiginda da Sayda ile Cir-
beyl’in yikilmasim buyurmus, gerek oldugunda kisa siirede yikilabilmeleri
icin de Yafa, Arsuf ve Kayseriye’ye patlayia dogetmisti.®® Askelon’un yikil-
masi da, Salaheddin ile Richard’in hazirladiklar1 miitareke kogullarindan bi-
riydi.” Denizde savasi kaybetmenin sonuglarma hazirlanmaktaydi. Akki
teslim olup limandaki Misir donanmasinin tamamm ele gecirildiginde, Hag-
b devletlerinin yagamalarim siirdiirmeleri ve durumlarim iyilestirmeleri de
giivence altina ahnmg oluyordu. Donanmanin ele gegirilmesi Akkd'nin ele
gegirilmesi kadar 6nemliydi; Haghlann isrannin da gosterdigi gibi, garnizo-
nun teslim olmasi ancak donanma yok edilemeseydi kabul edilebilirdi.*®

Salaheddin 1193'te 6ldii; Eyyubi Sultanhig: da kisa siire icinde kar-
deg diigman devletlere béliindii. Bu kogullarda, denizdeki stratejik durum
dikkate alindiginda, Ciibeyl, Sayda, Beyrut, Cebele ve Latakiye’nin hala
Miisliimanlann elinde bulunmasinin pek de bir 6nemi yoktu. Gordigi-
miiz iizere, Salaheddin’in Beyrut valisi Usame bagimsizhigim ilan etti ve
korsan faaliyetleri ¢ok rahatsizlik verdi. Ama stratejik giic dengesini ger-
cekten bozabilecek bir giicii yoktu; Eyyubi hiikiimdarlarindan higbiri deni-
ze 6nemli bir donanma indiremedi. Franklar 1197’e kadar Ciibeyl, Sayda ve
Beyrut'u geri aldilar; Cebele ve Latakiye’de ise, Miisliiman filolar1 ve kor-
sanlarinin Hiristiyan gemilerine kars: etkinlik gostermelerinde iis olarak
rahatlikla kullanabilecekleri olanaklar bulunmamaktaydi. Denizlerdeki
stratejik durum, Salaheddin’in Misir donanmasin: olugturmasindan 6nce-
ki déneme, yani 12. yiizyildaki durumuna geri dénmiigtii.

13. yiizyil boyunca, Suriye ve Filistin’deki Hagh devletlerinin tarihi-
nin ilging yani, Misir Eyyubileriyle Memluk sultanlarinin karadan yaphg:
baskiya kargin, kiyilarinda ya da hayati denizyollarinda herhangi bir baskiy-
la kargilasmamg olmalariydi. Salaheddin’den sonra gelen Eyyubi (1193-
1252), sonra da Memluk (1250-1291) yonetimlerinde, Misir donanmast hig-
bir sekilde Hagh devletlerinin denizdeki faaliyetleri i¢in ciddi bir tehdit
olusturmamgtir. Aslinda bu dénemde, 124;7’de Askelon’a, 1270’te Kibris’a
olmak iizere, Misir’dan sadece iki 6nemli deniz seferi diizenlenmisti.® Iki-
si de ac1 bir baganisizlikla sonuclanmigti. Memluklar Hachi devletlerini ka-
rada giderek kiigiiltiirken, kara kuvvetleriyle birlikte Misir donanmasi li-
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man kentlerine kars: hi¢ kullamlmamgtir. Miisliimanlan bagariya gotii-
ren, karada sagladiklan ezici iistiinlilk olmugtur. Oyle ki, cofu zaman,
Miisliimanlar karada kale duvarlarnim agarlarken, kentleri savunanlar de-
nizden kurtarihyorlardi.” Misir donanmasinin ticaret gemilerine saldiran
filolar1 da Dogu Akdeniz sularindaki Hiristiyan ulagim i¢in bir tehdit olug-
turamarmglardi. 13. yiizyilda, Dogu Akdeniz sularinin denetimi kesin bi-
cimde italyanlarin eline gegmigti.

13. yiizyilda denizlerde Misir'm goziikmez olmas: konusunda, ikisi
de cok kabul gérebilecek ve tarihsel gerceklerle de dogrulanabilecek olan
iki sav geligtirilmistir. Birincisi, 13. ylizythn birinci yanisinda, Hiristiyanlar-
la Misir arasindaki ticaretten Eyyubilerin ekonomik agidan kér ettikleri, bu
nedenle de Hag¢h devletlerine kars1 saldirgan bir tavir almadiklanidir.” On-
lardan énce Sicilya’daki Aglebi ve Kelb emirliklerinin, sonra da Tiirk gazi
beylikleriyle Osmanh Imparatorluu'nun yapti§ gibi, ellerindeki toprakla-
ra yonelik Hiristiyan deniz ulagimindan biiyiik ¢ikarlar elde etmiglerdir.
Hiristiyan Bat'min Dogu Akdeniz’le ticaretini kendileri i¢in bir degere do-
niistiirmiiglerdir; bunu bozmakta pek bir cikarlan yoktu. Ikincisi, Memluk-
larin kékleri Tiirkmen gégmenlerine dayaniyordu ve Misir'da siivari olarak
yetigtirilmislerdi. Deniz savaslarina pek itibar etmezler, ¢ok biiyiik bir say-
g1 duymazlardi; hatta denize kars: derin bir sevgisizlikleri de olabilirdi.”
Ancak sevilen ve sevilmeyen geylerin, cogunlukla kiiltiirel mirastan ¢ok da-
ha somut nedenleri vardir. Degigimde gésterilen basarisizhifi sadece kiiltii-
rel tutuculuga baglamak hep tehlikeli bir yaklagim olmusgtur. Guilmartin,
Akdeniz’deki savaglarda kadirgalan kullanmanin ne kadar yanhs oldugunu
gostermigtir.” Tarihsel nedensellifi agiklamada kiiltiirel miras ve tutucu-
luk séylemlerine bagvurulmasi, ¢ogunlukla 6zgiil bir alanda degisimin ba-
sansizifinin gerisinde yatan 6nemli nedenleri gorememekten kaynakla-
nir. Hi¢ kimse baganisiz oldugu seyden pek hazzetmez. Bir geyi sevmedigi-
ni séylemek, bagarisizlik i¢in uydurulmug aldatic bir mazeret olabilir. Ge-
nel olarak ne Arap, ne de Tiirk zihniyetinde, Memluklarin bu tavrini hak-
lilagtirmakta kullanilabilecek bir unsur bulunur. Ote yandan, Salahed-
din’in Kiirt kékeninin onu bir Arap’tan ya da bir Tirk'ten daha ¢ok deni-
ze ve deniz savaslanna yaktin kildigini s6ylemek de zordur. Ama ondan ya-
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rarlanabilecegini anladif1 anda, deniz giiciinii kullanmada istekli davran-
magtir. Memluklar gibi ¢olde yasayan ve siivari olan bagka Tiirkler ve Arap-
lar da hi¢ acemilik ¢ekmeden denize agilmiglardir ve bunda siireklilik gos-
termiglerdir: 7. ve 8. yiizyillarda Emeviler, 8. yiizyilda Kuzey Afrika’daki
Abbasi valiler, 9. ve ro. yiizyillarda Giritli Araplar, 10. ve 11. yiizyllarda Fa-
timiler, 6zellikle ortagag baglarinda bir¢ok Batili Miisliiman yénetim, 6zel-
likle de 9. yiizy1lda Tunus’taki Aglebiler ile Ispanya’daki Emeviler, 14. yiiz-
yilda da Kiigiik Asya’daki gazi beylikleri...” Tabii ki Araplarin bagka kollan
da Hint Okyanusu’nda uzun ve seckin bir denizcilik gelenegine sahiptiler.
Oyleyse, 13. yiizyilda Misirlilann denizden ve deniz savaglarindan hazzet-
memelerini, kiiltiirel tutuculuktan daha iyi aciklayan nedenler yok mudur?

13. yiizyilda Misirlilarin denizde faaliyet gstermemis olmalarimn
baglica nedenlerinden biri, 12. yiizyihn ve Salaheddin’in baganisizh@inin lo-
jistik derslerinin gercekten ¢ok iyi 6grenilmis olmas: olabilir. Eyyubiler ve
Memluklar, Suriye-Filistin limanlarinin denetimini ellerine gecirdiklerin-
de, Salaheddin’in birinci adimimi izlemek yerine neden ikinci adimini izle-
miglerdir? Limanlan yeniden tahkim etmek ve kendi gemileri i¢in iis ola-
rak kullanmak yerine yerle bir etmiglerdir.” Filistin kiyilar, yikilmug kale
duvarlan ve liman yapilanindan olusan bir harabeye isteyerek doniistiiriil-
miistiir; dyle ki bu durum, ortacagin geri kalan yillarinda haalann anlat-
larna siirekli konu olmugtur. Memluklarn, Hiristiyanlarin Kutsal Toprak-
lar’1 tekrar ele ge¢irmek iizere diizenleyecekleri bir deniz harekitindan da-
ha az korktuklan Suriye’nin en kuzey kiyilari, Sur’un giineyinden baslayan
kiyilara gére yikimdan ¢ok daha az etkilenmigtir. Aynica, Filistin limanlan-
nin da, deniz harekatlar igin iis gorevi gérme kapasiteleri yok edilmis ol-
makla birlikte, ticaret merkezi kimliklerine dokunulmamgt. 14. ve 15. yiiz-
yilarda bu limanlara Batih ticaret ve haci gemileri siirekli ugramgtir.”®
Memluklarin eline gecer gegmez Filistin limanlarinin askeri yetenekleri
yok edilmigti, ama Haglilar tarafindan yeniden ele gecirilecekleri korkusu
gectikten sonra, bu limanlarnn sundugu ticari olanaklar Misir yénetimleri
tarafindan yeniden canlandinlmigti. Yikim, Misirh yoneticilerin denizi sev-
miyor olmalar gibi basit bir nedenden 6tiirii yapilmanmuigti. Bu nedenle de
yikabilirlerdi, ama kendilerine bir yarar olacagini diigtinselerdi ve risk de
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biiyiik olmasayds, deniz giiciinii gelistirecek ve ona destek olacak deniz alt-
yapisim olusturacak kadar faydaciydilar. Nitekim, deniz giiciiniin baganyla
kullanilabilecegi anlagildifinda, ortagagin sonlarinda, degisik zamanlarda
Misir Memluklann da denizde faaliyet géstermiglerdi.” Ama Salaheddin
dersini almigt, genel olarak onlar da 6grenmiglerdi. 13. yiizyilin sonlarina
gelindiginde Misir'in, gerek biiyiikliik gerek deneyim agisindan, talyanla-
nn, Katalanlarin, Kibris Kralligi'nin, sonralar: da Rodos Hospitalier goval-
yelerinin donanmalaryla basa ¢ikabilecek siirekli bir donanma olusturma-
s1 ve muhafaza etmesi, fiilen imkansiz bir durum olmustu. Hiristiyan do-
nanmalarnin toplam deniz giicii, Memluklarin Filistin kiyillarim1 deniz gii-
ciiyle savunmalarina olanak vermeyecek boyutlara ulasmugt.”® Bu durum-
da, limanlanin askeri yeteneklerini yok etmek tek anlamli savunma yolu
oluyordu. Sultanlar, liman kentlerinin yeniden denizden ele gegirilmele-
rinden ve 12.-13. ylizyillardaki lojistik durumun yeniden tesis edilmesinden
korkmaktaydilar. Hagh devletlerinin liman kentlerinden hareket edilerek
yeniden olugturuldugu Ugiincii Hagh Seferi'nden sonra, béyle bir duru-
mun yenilenmesini bagariyla onlediler. Salaheddin’in emirlerinin Akki’da
ona Onerdikleri, gimdi dikkate alinmigti ve sonucu bagariliydi; ama sadece
gecerli askeri nedenlerden &tiirii, denizi sevmemekten degil...
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ArTiNnci BorLtim

DENIiZ ULASIMI VE KORSANLIK

Dogu Akdeniz sularinda Fatimi ve Eyyubi deniz giigleriyle kars:

kargiya gelirlerken, Akdeniz’in dért bir yaminda ¢ok daha genis bir
kargilagma baghyordu; oyle bir kars: karsiya gelis ki, sonucu, uzun dé-
nemde, Hagli Seferlerinden ¢ok daha énemli olacakt. 11. yiizyilda Haris-
tiyan Bati'min ticaret filosu, Akdeniz’deki denizcilik ve ticarette Bizans ve
Islam iizerinde egemenlik kuracag: bir hareketlenme i¢ine girdi. Aslinda,
ozellikle de her iki alanda da deniz akinchiginin (guerre de course) oyna-
diga anahtar rolden 6tiirii, iic uygarh@in denizde verdii askeri stratejik
miicadeleyle deniz ticaretindeki rekabet tamamuiyla birbiriyle baglantiliy-
d1 ve aym tarihsel olgunun esas béliimiinii olugturuyordu.

Karmagik ve ¢ok yonlii niteliginden 6tiirii, ii¢ uygarhgin ticaret filo-
lan arasinda, deniz ticareti konusunda yiiriitillen bu rekabetin icerdigi de-
gigkenler ve gecirdigi evrim, gecen yiizyilda bu konuda yapilan ¢ahgmalara
kargin hila belirsizdir. Avrupa’nin zengin argivleri, Ceneviz, Pisa, Venedik,
Marsilya, Barselona, Montpellier ve Dubrovnik gibi Bat1 limanlarindaki ge-
micilik ve deniz ticaretinde goriilen ¢ok biiyiik biiyiimenin tizerindeki kug-
ku bulutunun &tesinde ne oldugunu belgeleyebilmek icin didik didik edil-
migtir. Ancak bu giinlere kalabilen Bizans kaynaklar ¢ok az oldugundan,
Bizans deniz ticaretinin ¢okiigiine neden olan etmeni tam olarak belirleye-
bilmek miimkiin olmamgtir. Aym1 ey Miisliiman diinya icin de gegerlidir.
Tarihgiler, Miisliiman gemicilidinin, 11. yiizyildan 15. yiizyila kadar, Akde-
niz deniz ticaretindeki payinin tamamini ya da tamamina yakinim yitirdi-
gini genellikle kabul etmektedirler. Ama Miisliiman bakis agisindan bakil-
diginda, bunun gergekte nasil oldugu ¢ok agik degildir. Bugiine kalan Miis-
litman kaynaklan Bizans kaynaklanindan daha iyi bilinmektedir; ancak ge-
rek dil, gerek ulasabilme zorluklarindan &tiirii, Avrupa dillerindeki tarih
aragtirmalan biiyiik 6lciide kroniklere ve birkag idari metne dayanma du-
rumunda kalmigtir. 1959°da Paris’te toplanan Dérdiincii Uluslararasi De-

Pisa, Ceneviz, Venedik ve Hiristiyan Batr'nmin dier deniz giicleri,
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niz Tarihi Kolokyumu’'nda Hiristiyan Bati’'nin ortacag sonlarindaki deniz
ticaretine iligkin kaynaklan enine boyuna ele ainmigtir.' Aym toplantida,
gec dénem Bizans Imparatorlugu’ndan kalan az sayidaki kalint1 da sunul-
mugtur.” Toplanti Avrupa’yla sinirh oldugu halde, Miisliiman argivleriyle
Arap ve Tiirk yaziminda bulunanlan igeren bir araghrmay: sunacak bir Is-
lamiyet uzmaninin yoklugu giddetle hissedilmistir’ Giiniin birinde Miis-
litman kaynaklarindan ortaya cikacak zenginlige B. Lewis deginmisse de,*
diger aragtirmacilar Miisliiman, 6zellikle de Osmanh kaynaklanna ulagila-
mamasinn iiziintiisiinii dile getirmiglerdir.’

Avrupa argivleri, Hiristiyan Bat’'nin gemilerinin 12. yiizyildan 15.
yiizylla uzanan zaman diliminde, gerek Bizans’a ve Miisliiman diinyaya,
gerekse o diinyalar icinde bir yerden digerine yapilan yolculuklarda ¢ok bii-
yiik artig oldugunu elbette gostermektedir. Ancak, Bizans ve Miisliiman
deniz ulagimindan giiniimiize kalan ya da yok olanlar iizerine kesinlikle
hicbir gey séylememektedirler. Kuskusuz, Avrupa kaynaklan Avrupalilar
tarafindan kaleme alinmigtir ve Avrupa gemileri, tiiccarlar: ve denizcileriy-
le ilgilenmektedirler. Oyle ki, Avrupa diginda Miisliiman ya da Bizans diin-
yasinda yazildiklan ender durumlarda bile, sonug degismemektedir. Miis-
liiman ve Bizans gemicilifine arada sirada yapilan —esirgedikleri— yollama-
lar, hemen hemen degismez bi¢imde, Miisliiman ya da Bizansh gemi sa-
hiplerinin ya da tiiccarlanin Hiristiyan Batihlarla girdikleri ticari iligkilere
dair oldugundan, merkezi bir 6neme sahip degildirler. Cok ender olarak,
Hiristiyan Bati’'nin taraf olmadifi durumlarda, Miisliiman ya da Bizans de-
niz ticareti iizerine baz: bilgiler sunmaktadirlar. Aslinda, Avrupa arsivleri
Hiristiyan Bati gemicili§inin Miisliiman ve Bizansh rakiplerini saf dig1 bi-
raktifr izlenimini verebildiginden, yamltic1 olabilirler; oysa durumun ger-
¢ekten boyle olup olmadifim bilmek miimkiin degildir. $u andaki bilgiler-
le, Miisliiman ve Bizans deniz ticaretinin ¢okiisiine ya da ayakta kalabilme-
sine iligkin nicel bir degerlendirme yapilamaz. Dolayisiyla, Avrupa argivle-
rinin sundugu kanitlar ¢ok biiyiik bir dikkatle degerlendirilmelidir.

Avrupal araghirmaailar, 11. yiizylldan sonra Akdeniz’deki ticaretin
neredeyse tamamiyla Hiristiyan Bati’'nin limanlarina kaydig evrimsel bir
siirecin (kimileri buna devrimdi diyecektir) s6z konusu oldugunu ileri siir-
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mektedirler. Ama soruna sadece bu agidan mu yaklagmak gerekir? Hila
agiklanmay1 bekleyen temel —ve yeterince ilging— sorunlardan biri, Bat'min
Akdeniz’deki ticarette rekabeti ortadan kaldirdid varsayilan dénem énce-
sinde, yani 9. yiizyildan 11. yiizythn ilk yansina kadar, Bizans ve islam ge-
milerinin ve tiiccarlarimin Hiristiyan Batr’ya yaptiklan yolculuklarin ne sik-
likta oldugudur. Ortadaki kamtlar -ki Bizans ve Miisliiman kaynaklari ¢ok
azdir- gergekte bu tiir yolculuklarin ¢ok ender oldugunu géstermektedir.
Bagka bir bigimde séylenecek olursa, Avrupalilarin kanitlar: da dahil olmak
iizere eldeki bilgilerin gosterdigi, s6z konusu dénemde Bizanshlar ile Miis-
liimanlarin sik¢a ugradiklan limanlarin sadece Hiristiyan Bati’'nin epey gii-
neyinde bolgeyle simirh oldugudur; yani Italya'min giineyi, Sicilya Adas,
Balear Adalan ve Ispanya gibi Miisliiman ve Bizans topraklarina yakin olan
limanlar. Bu Bati limanlarina, Katalonya’dakilerle Amalfi gibi Giiney ital-
ya’dakiler de dahildir. Durum béyleyken, Hiristiyan Bat1 gemiciliginin, Bi-
zans ve Miisliiman rekabetini 11. yiizyildan sonra Akdeniz’deki ticaretten
sildigini iddia etmek ¢ok anlamh degildir.

Onceki donemde Miisliimanlann elinde bulunan Akdeniz deniz
ulagimi, 6ncelikle Misir'la Dogu Akdeniz’i, Hiristiyan Bati’dan ziyade
Miisliiman Kuzey Afrika, Sicilya ve Endiiliis’e, bir dl¢lide de Bizans’a bag-
lamaktaydi. Akdeniz’in Miisliiman toplumlarimn o dénemdeki ticari yone-
limleri doguya ve giineye dogruydu; Hiristiyan Bat'dan ¢ok Iran’a, Hint
Okyanusu’na ve Sahra Afrika’sina yénelmiglerdi.® Aglebi ve Kelb Sicilya’s:-
nin, beklenilecegi iizere, Giiney Italya’yla ticari baglan vardi;” ama Bati'nin,
Akdeniz’in giiney ve dogu kiyilarindaki Miisliiman toplumlar i¢in, Mslii-
man gemi sahiplerini kendi limanlarina yelken agirmak i¢in sunabilecegi
mallar ¢ok simirliydi. Ayrica, Maliki mezhebinden kimi Islam alimleri, da-
rii'l-harb’a, yani Miisliiman olmayanlarin yagadig {ilkelere ticaret amach
yolculuklan da haram saymaktaydilar.® Maliki mezhebi 6zellikle Magrip’te
etkiliydi; bundan ¢ok sey cikarmak yerinde olmasa da, bu durumun baz1
Magriplileri Hiristiyan Bati'ya yelken a¢gmaktan alikoymug olmas: olasidir.
Bati’ya yonelik Miisliiman deniz ticaretinin olmadig goriigiinii, Kahire’'de-
ki Geniza cemaatinden Misirh Musevi tiiccarlarin Bati'yla ticari baglarinin
yoklugu da giiglendirmektedir. Bu Musevilerin Bati’'daki din kardegleriyle
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toplumsal, entelektiiel ve seyahat baglar1 vardi, ama ticari baglan yoktu.
Ote yandan, Misir Musevi cemaatinin ticaretinin ne dl¢iide Akdeniz’in
Miisliiman diinyasim temsil ettigi de tarigmalidir. ibni Hurdadbih’in* Ka-
rolenj Avrupa’si, Ortadogu ve Cin’e gidip gelen Rhadanite Musevi tiiccar-
lara deginen iinlii metni, en azindan daha 6nceki bir dénemle ilgili olarak,
Geniza kayitlannmn tamkh@im dogrulamaktadir.” Ote yandan, ibni Hur-
dadbih’in metni, s6z konusu Rhadanite tiiccarlar konusunda bagka hi¢bir
metin tarafindan desteklenmemektedir. Kahire Geniza kayitlaninin ve ibni
Hurdadbih’in kamtlannmin dogru yorumu ne olursa olsun, Hagh Seferleri
oncesinde Miisliiman gemilerinin, Hiristiyan Bati'min. Katalonya, Langu-
edoc, Provence, Liguria, Toscana ve Kuzey Adriyatik’teki limanlarina ¢ok
stk gitmedikleri agiktir.”

Bu dénemde, elbette Bizans'in elindeki Giiney italya diginda, Ba-
t1'ya yonelik Bizans deniz ticaretinin de ¢ok sinirhi olmasi olasidir; hatta 7.
yiizyildan itibaren bu diizeyde olmus olabilir.”

S6z konusu dénemdeki Hiristiyan Bati gemicilifine bakildifinda,
Ibni Haldun’un, 9. ve 10. yiizyillarda ortadan kaybolduguna iliskin sézleri-
nin biiyiik bir abartma oldugu anlagilir. Bu dénemde, ana rotalar iizerinde-
ki adalarin Miisliimanlarin eline gegmesine, bu rotalarin islamla Hiristi-
yanhigin denizdeki simirlarini olugturmasina ve Miisliiman gemileri tara-
findan 6nceki ve sonraki dénemlere kiyasla ¢ok fazla kullanilmmg olmasina
karsin, Bat1 gemileri de bu rotalar1 kullanabilmis, oralardan Bizans ve Miis-
liman diinyalarina gitmislerdir. Yapilan son aragtirmalar, Hiristiyan Ba-
t'nin deniz ulasiminda sonradan goriilen biiylimenin, Birinci Hach Seferi
zamaninda sifirdan baglayan ani bir geligmenin degil, 11. yiizyilda ve énce-
sindeki deneyimlerin siirekliligi iizerine kurulmug olmasinin sonucu oldu-
gunu ¢ok inandina bigimde gostermektedirler.? Sonraki dénemlerde ula-
sacag buylikliikle karsilagtinldiginda heniiz ¢ok kiiciik ¢caph olsa da, Hiris-
tiyan Bati'yla Bizans ve Miisliiman diinya arasindaki deniz ulagimi, 10. ve
11. yizyillarda bile biiyiik 6l¢tide Batililarin ellerinde bulunmaktaydi. Bati-
I1 tiiccarlarin ve gemi sahiplerinin, gemilerini Miisliiman ve Bizans liman-

*  Ebii'l-Kasim Ubeydullah b. Ahmed, (yak. 820-912); Kitab el-Mesalik ve'l-memalik adli cografya
kitabinin yazar —¢.n.
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lanna gondermedeki nedenleri, Miisliiman ve Bizans tiiccarlannin ve ge-
mi sahiplerinin gemilerini Bati limanlara génderme nedenlerinden ¢ok
fazlaydi. Bat'min deniz ulagimimin 10. yiizyildan baglayarak biiyiimesinin
tarihsel siireci, Miisliiman ve Bizans rekabetinin ortadan kaldinlmasindan
¢ok, daha 6nce de kiigiik 6lgekte var olan ulasimin biiyiik 6l¢iide genigle-
mesinde aranmahdir.

Bazi araghrmacilar daha da ileri gitmigler ve ¢6ziimlemelerini Akde-
niz ulagimindan bélgesel ulagima indirgemiglerdir. 13. yiizylldan baglayarak,
ozellikle Ceneviz ve Venedik tiiccarlan ve gemilerinin (Katalonya ve diger
yerlerdekiler de dahil olmak iizere), Bizansh ve Miisliiman meslektaglarim,
kendilerine ait bélgelerdeki deniz ticaretinden digladiklarim iddia etmekte-
dirler. Ashtor’un siirekli olarak éne siirdiigii, italyan, Dubrovnik ve Katalan
gemicili§inin, 14. yiizyildan baglayarak, Miisliiman gemilerinin rekabetini
Dogu Akdeniz sularimin digina attiidar; bu tarihsel olgunun nedenleri olarak
da, Miisliiman Yakindogu’daki genel teknolojik diisiisi1 ve ona eglik eden Hi-
ristiyan Bat’min teknolojik iistiinliigii hizla ele gecirmesini gostermektedir.*
Yarrison, Magrip gemiciliginin 12. yiizyildan baglayarak Avrupa rekabeti kar-
sisinda biiyiik 6lgiide ortadan kalktigim, Fisher de 16. yiizyilda Magrip'in de-
niz ticaretinin neredeyse tamarmmn Hiristiyan Batr'mn elinde oldugunu id-
dia etmektedir.® Earle de benzer bir yaklagimm benimsemekte, 16. yiizyihn
baglarinda, Osmanh geniglemesi siralarinda, Akdeniz boyunca Osmanh de-
niz ticaretini genigletmeye yonelik kisa siiren bir girisim oldugunu, ancak 7.
yiizyillda Miisliiman diinyayla Hiristiyan Bati arasindaki ticaretin tamaminin
Hiristiyan gemiler tarafindan tagmdigim séylemektedir.® Bir Islam diinyas:
aragtirmacisi olan Cahen bile, Hach Seferleri’nden baglayarak, Hiristiyan Ba-
t'nin gemilerinin ve denizcilerinin “Akdeniz ticaretinde uzmanlagtiklarini
ve hikim gii¢ konumuna geldiklerini”, Misir’da 12. yiizyiln bu noktaya gecis
dénemi oldugunu belirtmektedir.”

Bu tiir iddialarda gercek pay: varsa da, tarihgilerin, ellerindeki de-
giskenler, onlarn boyutlan ve etkileri konusunda ihtiyath olmalan gerekir.
Yukarida deginildigi tizere, yaptiklan yorumlar bityiik 6l¢iide, yaniltic ola-
bilecek olan Avrupali kanitlara dayanmaktadir. Yapilmasi gereken, 12. yiiz-
yildan 16. yiizyila kadar Misir'da, Bizans imparatorlugu’nda, Tiirkiye'de ve
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Magrip’te gemicilik ve deniz ticaretinden nelerin kaldigina iligkin kanitla-
rin tarihgiler tarafindan bilingli bir gekilde sorgulanmasidir. Ornegin Ma-
lowist, Hiristiyan Bati’'nin Magrip ile Misir arasindaki tagimacilia girdigi
halde, o ulagimdan ancak kiigiik bir par¢a alabildiginde 1srar etmektedir.”®
Labib de, ortagag sonlarinda Misir deniz ticaretinin 6nemli él¢iide varhigi-
m siirdiirdiigiinii belgelemisgtir.® Osmanl padigahlari konusunda da Inal-
cik farkh bir bakig agis1 getirmigtir.* Geg Bizans’taki ve Osmanh Impara-
torlugu'ndaki Rumlarin ger¢eklestirdigi deniz ticaretinin ayakta kaldig: ve
devam ettigine iligkin, Laiou-Thomadakis, Oikonomides, Luttrell ve diger-
leri kanitlar ortaya ¢ikarmaya baglamiglardir.* Hiristiyan Bati gemiciliginin
Akdeniz-agin deniz ulagiminda iistiinliik elde etmis oldugu dogru olsa bi-
le, Heers’in “biiyiik deniz ulagirm” diye adlandirdify bu durumla “kabo-
taj”1, yani kiigiik teknelerle biiyiik hacimlerde yapilan kiy1 tagimacihgim yi-
ne de birbirinden ayirmak gerekmektedir.>* Braudel, kiigiik tekneler ile ka-
botajin 15. ve 16. yiizyillardaki 6nemine kuskuya yer birakmayacak sekilde
dikkat cekmigtir.

Bati, Miisliiman diinyamn bélgesel deniz ulasgimina ve kabotajina
bir él¢iide niifuz etmigtir. Bu kadan agiktir. Magrip ve Endiiliis kokenli
olup da Bat: gemileriyle Magrip, Misir ve Dogu Akdeniz arasinda seyahat
eden bir¢ok Miisliimanla ilgili bir dizi etkileyici kanit birikmigtir.* 15. yiiz-
yilin ikinci yanisinda, araliklarla olsa da, Venedik bile Tunus, Trablusgarp,
Iskenderiye ve Beyrut arasinda diizenli kadirga seferleri (galee de trafego)
caligirmigtir.® Floransa ile Ceneviz de Misir’a ve Magrip’e kadirga seferle-
ri diizenlemigtir. 14. yiizyilin baglarinda Cenoval tiiccar ve kole taciri Segu-
rano Salvaygo'nun gemileri, Memluk sultanlarimin bayragim tagiyarak Ka-
radeniz’le Misir arasinda yelken agmmstir.*® ibni Haldun, Mukaddime deki
iinli boliimiinde, Miisliiman deniz giiciiniin ve deniz ticaretinin 14. yiiz-
yildaki ¢6kiisiinden yakinir:

Sonra, yéneten hanedanin zayifhifindan 6tiiric Miisliimanlarin de-
nizdeki giicii bir kez daha ¢6ktii. Magrip’te hikim olan giiglii Bede-
vi davranigimin etkisiyle ve Ispanyol aligkanliklan da siirdiiriilmedi-
ginden, denizle ilgili ahgkanhklar unutuldu. Hiristiyanlar eski, iin-
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lii deniz egitimlerini (yeniden kazandilar), (Akdeniz’deki) faaliyetle-
rini ve oradaki kogullara iligkin deneyimlerini (yenilediler). Bagka-
larina karsi, (Akdeniz’de) agiklarda ve (Akdeniz’deki) gemicilikteki
eski iistiinliiklerini (yine gosterdiler). Miisliimanlar Akdeniz’e ya-
banci olmaya bagladilar. Tek istisna, sadece kiy1 bolgelerde yasayan-
lanin (denizdeki) faaliyetleriydi. (Deniz yolculuguna iligkin faaliyet-
leri arirma) amacina ulagabilmeleri i¢in ¢aligan, onlara yardim sag-
layan bir¢ok yardimailar1 ve destekleyicileri ya da hanedanlardan al-
diklan destek olmaliydi.

Ibni Haldun’un ¢6ziimlemesi agiriya kagiyordu. Magrip ve Misir de-
niz ticaretinin ¢okiigiinii Bat'nin geniglemesi baglaminda tammhyordu.
Gergekte, Miisliiman ticaret gemilerinin varliklanim siirdiirdiiklerine iligkin
¢ok fazla kanit bulunmaktadir. Ortacag sonlarinda Misir deniz ticaretinde
belirli bir ¢okiis oldugu ve Akdeniz ulagiminda Misir gemilerinin rolii gide-
rek azaldif halde, kiiciimsenmeyecek sayida Miislitman gemisinin Misir,
Magrip, Suriye ve Kiigiik Asya arasindaki sularda yelken agmay: siirdiirdii-
giinii Labib gostermigtir. Dénem boyunca Magrip’le Misir arasindaki Miis-
liiman deniz ulagimu siirmiigtiir.*® 13. yiizyilda Misir, Filistin ve Suriye’den
Miisliiman tiiccarlar, Haglilarin varh@imna kargin, Kilikya Ermenistan’1 kyi-
lar1 boyunca kuzeye ve giineye yolculuk yapmuglardir. Kiiciik Asya'min gii-
ney ve bati kiyilarinda 14. yiizyilda gazi beyliklerinin, 15. ve 16. yiizyillarda
da Osmanh imparatorlufu’'nun ortaya cikisiyla birlikte, Akdeniz’'in dogu-
sundaki kuzey-giiney ulagimi Ege’ye de yayilmgtir.*® Karsat bir bakag agisiy-
la bakildiginda, durum fbni Haldun'un tanimladidindan ¢ok farkliydi. Ma-
rino Sanudo Torsello’ya gore, 14. yiizyll baglarinda Kilikya, Misir'in baghca
kereste, zift ve kole kaynagiydi ve Memluklarin marina’si, yani askeri ve ti-
cari deniz giicii “biiyiik"tii.’° 14. ylizyildan 16. yiizyila kadar Karadeniz, Ege
ve giineye Misir'a kadar Akdeniz’in dogusundaki sularda yelken agan Tiirk
ticaret gemilerinin varlif, belgelenmeyi gerektirmeyecek kadar agiktir.

Iskenderiye’de, biri eski biri de yeni, iki farkli liman vardi. 14. yiiz-
yilin sonlarinda ve 15. yiizyilin baglarinda, eski liman sadece Miisliiman ge-
milerinin kullanimina ayrilmigh.** Ayrica, efer Misir'in ticaret gemileri
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yoktu ise, 0 zaman Misir'in denizden ablukaya alinmasim savunan biitiin
o ortacag Hach propagandasi neyin nesiydi»* Marino Sanudo Torsello'nun
degindigi iizere, ongériilen Hach filolarimin gérevlerinden birisi de, Mi-
sir'a kacak savag malzemesi tagiyan ya da sultanin kasasim olagan ticaretle
zenginlegtiren Hiristiyan gemilerinin durdurulmasiyds; bir bagka gérevi
ise iilkeye yaklagan ya da iilkeden aynlmaya kalkigan biitiin Miisliiman ge-
milerini yakalamakt:

Kadirgalar... kifirlere saldirmak icin gereklidir; 6zellikle de yelken
acip sultana ait sulara gegen hem itaatsiz miiminlere {Katolikler],
hem de mezhepcilere [Bizanshlar ve diger Dogu dinlerine mensup
olanlar] kars1 oldugu kadar Sarazenler ve diger kafirlere karg: da...»

Eger Magrip ticari gemiciligi Hiristiyan Batr’yla rekabette fiili ola-
rak saf dis1 birakilmigsa, o halde Fas’in Merini sultam 1. Ebir'l-Hasan Ali
nasil oluyordu da 16 kadirgadan olugan bir donanmay: 1338’de Balear
Adalarn’na gonderebiliyordu?* iki y1l sonra 1340°’ta Ebir'l-Hasan Ali bu
kez Granada'nin Nasiri sultanm I. Yusuf ile birlikte 8-10 bin kigiden olugan
kara ordusunu Cebelitarik Bogazi'nda korumak iizere 60 kadirgadan olu-
san savag donanmasiyla 190 kadar bagka gemiden olusan destek donan-
masini harekete geciriyor ve Kastilya deniz kuvvetlerini kesin bir yenilgi-
ye ugratiyordu. Yaklagik 1337-1344 arasindaki donemde, Magrip ve Grana-
da’nin genel deniz giicii, Aragon ve Kastilya’ninkine egdeger, belki de da-
ha giiglii gozitkmekteydi. O tarihlerde Kuzey Afrika ve Granada’da giiglii
bir denizcilik gelenegi ve ticari gemicilik olmasayds, boylesine bir deniz
giicii ve deneyimi harekete gecirilemezdi. Magripli ve Endiiliislii yonetici-
ler, birka¢ gemilik filolar diginda siirekli bir biiyitk donanma bulundur-
mamiglardir. Ortacagda Akdeniz’deki dier deniz giiglerinin yaptid gibi,
deniz harekitlan tasarlandifinda savag donanmalarini tebaalarinin gemi-
lerinden devsirmigler, az sayida da savas kadirgas1 yapmglardir. Ama
Magriplilerin ticari gemi seferleri konusunda siireklilik gosteren gelenek-
leri oldugu bilinmektedir.’®* Onceki yiizyillarda da korsanlar ve savas do-
nanmalan Magrip’ten denize agilmiglardir. Resmi Magripli deniz giicii-
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niin siireklilik géstermedigi ve esit olmayan bi¢cimde dagitildift dogruysa
da, 11. ylizyilldan 13. yiizyila kadar Murabitlar ve Muvahhiddler degisik za-
manlarda deniz gii¢lerini konuglandirmglardir.”

Belki de Miisliiman deniz ulasiminin her yerde siirmekte oldugu-
nun en iyi gostergesi, donem boyunca Batili korsanlar tarafindan yakalanan
Miisliiman gemilerdir.® Korsanhgin ve silahlandinlmig gemilerin varhg da
her zaman icin geligen bir deniz ticaretinin gostergesidir, yoklugunun degil.
1328’de Dominiken papaz Guillaume Adam, Ceneviz uyruklu korsanlarn
kurbam olanlarin zararlanm tazmin etmek iizere 1296’da kurulmus olan
Ceneviz Officium Robarie’'ye Miisliimanlann yaptiklan bagvurularin Miis-
liiman gemilerini ele geciren Ceneviz korsanlan durdurdugundan, bdylece
Kutsal Savag'in yiiriitillmesini engellediinden ac1 ac1 yakinnmgtir.

1204’te Dordiincii Hagh Seferi'nde Konstantinopolis’in ele gegiril-
mesini izleyen siyasal karnigikhikta, Karadeniz ve Ege’deki Bizans alanlann-
daki bolgesel deniz ulagimina sizma konusunda énce Venedik, sonra da Ce-
neviz gemilerinin eline egsiz firsatlar gegmisti. Daha 13. yiizyihn ikinci yan-
sinin baglarinda, Venedikliler Ege’deki kabotajda 6nemli bir pay elde etmis-
lerdi.* Daha sonra, onlar ve Cenevizler, Bizans’in bagkentine yonelik ticare-
tin 6nemli bir boliimiinii denetler duruma geldiler;* 1261°deki Palaiologos
restorasyonunu izleyen imparatorluk hiikiimetlerinin siyasal zayifliklan,
onlara boyle bir olanak saglamigtir. 14. ve 15. yiizyillar boyunca “Rum”daki
ve biraz daha kiiciik 6l¢ekte olmakla birlikte Hiristiyan Bati'nin diger deniz-
ci kentlerindeki deniz ticaretine Venedikliler ile Cenevizlerin miidahil ol-
duklarna iligkin yeterince kanit vardir; bu noktanin ¢ok 6nemli olduguna da
kugku yoktur.** Ote yandan, Osmanh denetimine giren eski Bizans toprak-
larindaki halklarin ve 6zellikle de Rumlarin deniz ticaretini biiyiik 6lgiide
siirdiirdiikleri de kugkusuzdur. 1340’larda, Aleksios Apokaukos, imparator-
luk tacini ele gegirme girisiminde giiciinii Bizansh gemi sahipleri ve tiiccar-
lardan almigtir.® loannis VI. Kantakuzenos, Apokaukos'u yenilgiye ugratt-
ginda, Bizansh tiiccarlarin mallanindan alinan kommerkion'u [giimriik ver-
gisi] yiizde 10’dan yiizde 2’ye indirmigtir; bu, Bizans ticaret gemicilifinde
hizh bir genislemeye neden olmustur. Kantakuzenos'un kendi anlatimiyla,
kisa siire i¢inde 200 ticaret gemisi (6AkdSec¢) yapilmgtir.* 200 rakam biraz
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ihtiyath yorumlansa da, Bizans gemicili§inde 6nemli bir biiyiimeyi goster-
mektedir. Son aragtirmalar, 14. ve 15. ylizyillarda Karadeniz ile Ege’deki de-
niz ulagimi, Bizansh ve Yunanh gemi sahipleriyle ilgili carpic1 biiyiikliikte
kanit ortaya ¢ikarmigtir. Kefe’de Cenevizlerle ticaret yapan Yunan gemileri-
ne iliskin kamtlar 1290’dan 1386’ya kadar uzanmaktadir.# Bizans gemileri,
Kefe, Tana, Kilya [Romanya’da), Sakiz Adasi, Modon, Koron, Egriboz ve Gi-
rit gibi Venedik ve Ceneviz kolonilerine sik sik ugramaktaydilar.*® 1360-
1361'de, Ceneviz kolonisi Kilya’dan Pera/Konstantinopolis’e giden tahillan
tagiyan gemilerin yiizde 30’u Bizanshlanind; iistelik bu bilgiler, bir Ceneviz
limanindaki Cenevizlerin kayitlarina dayanmaktadir.¥ Monemvasia ve Sela-
nik gibi kimi Bizans limanlan bu tarihlerde agik bir bicimde gelismekteydi-
ler.® Belki de Ege ve Karadeniz’de hali Bizans ticaret gemilerinin olduguna
iligkin en iyi kanit, gemilerini ele gegiren Batili korsanlarin var olduklarina
iligkin kanmitlardur.*

Bati’'nin 14. ve 15. yiizyillarda ~hi¢ kuskusuz- istiinliik saglamig ol-
dugu Akdeniz-agin deniz ulagiminda bile ihtiyath olmak gerekmektedir.
Avrupa kanitlan hali, kagimlmaz olarak, carpiilmus bigimde bulaniktir ve
konuyla ilgili olarak, kaynaklarin niteligini diizeltmeye niyetlenen herhan-
gi bir caligma yapilmamigtir. Avrupa'nin kamitlarnna alternatif olusturan
kamitlarin incelenmesi, Hiristiyan Bati'min iistiinliigiinii degil, ama iistiin-
liigiiniin degiskenlerini énemli 6lgiide degigtirebilecektir. Ornegin, Ibni
Ciibeyr’in 1183-1185 arasindaki biitiin yolculuklarim1 neden Ceneviz gemi-
leriyle yaptig sorulabilir. Belki de Akka ve Trapani’den kolayhkla bir Miis-
liiman gemisi, en azindan elverigli bir Miisliiman gemisi bulamamgt.
Ama Septe’de de durum béyle miydi? 1183 dolaylarinda Magrip’te ve Endii-
liis’te hacilari, gezginleri ve tiiccarlar1 Miisliiman Bati’dan Dogu Akdeniz’e
gotiirecek hi¢ Miisliiman gemisi yok muydu? Miisliiman gemileri deniz-
lerden ¢oktan ¢ekilmigler miydi? Elbette ki hayir; Usame bin Miinkiz, aym
dénemde Magrip’le Misir arasinda hacilan tasiyan Miisliitman gemilerin-
den, hig de olaganiistii de§ilmig gibi s6z eder.*® Yukanda da gordiigiimiiz
iizere, en azindan bu Miisliiman gemilerinin biri, ¢cagdag1 Bat: gemileriyle
kargilagtinlabilir biiyiiklitkteydi.* Nikolas Bergsson, 1150’li yillarda Pisa’da,
Tudeal: Benjamin de 1165 dolaylarinda Montpellier’de Miisliimanlarn ol-
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duguna deginirler.” Ikisi de, bu Miisliimanlarin Pisa’ya ve Montpellier'e
kendi gemileriyle geldiklerini acik¢a soylemezler, ama &yle oldugu izleni-
mini verirler. 12. ylizyll sonlarina ait bir Magripli Miisliiman gemisi olabi-
lecek olan bir batik, yakinlarda Sicilya’da Marsala’da bulunmugtur.® 13.
yiizyllin baglarinda Misir’dan bir Miisliiman tiiccar, iskenderiyeli el-Fa-
kim, Marsilya’da bulunmus, aym tarihlerde Miisliiman Kuzey Afrika’dan
Musevi tiiccarlar da Ceneviz’de bulunmugslardir. Bunlarin kendi gemileriy-
le mi geldikleri belirsizdir.* Ancak 1266-1268’de, Tunus’tan denize agil-
mis olabilecek olan bir Miisliiman gemisi agik¢a saldiriya ugramig ve Tra-
pani limaninda yanmigtir.” 14. ve 15. yiizyillarda Magrip’ten denize agilan
Misliiman ve Musevi gemilerine ve tiiccarlara Mayorka, Valencia, Barselo-
na, Sardinya ve Sicilya’da Hiristiyan Batilh meslektaglanyla ticaret yaparlar-
ken rastlanmaktaydi1.® Islam diinyas1 Akdeniz ticaretinden tamamuyla ge-
kilmig degildi. 15. yiizyllda Bursa’dan Sakiz Adasi’na gelen ve geminin gii-
vertesinde Granadah ve Magripli tiiccarlarla iskenderiye’ye gitmekten s6z
eden Tiirklere rasthiyoruz. Ayrica, Kuzey Afrikal tiiccarlan tagiyan gemisiy-
le Sakiz Adasi’na ve Osmanli topraklarina gelen Magripli gemi sahibini de
biliyoruz.” 12. yiizyildan 15. yiizyila kadar uzanan zaman diliminde, Os-
manl ticaret gemileri ortaya ¢ikmadan once, Miisliiman gemileri ve tiic-
carlari, Akdeniz deniz ulasimina -belirli bir diizeyde de olsa— katilmiglar-
dir. Bu ulagimdaki paylan ¢agdaglan Hiristiyan Bat’'nin deniz ulagmmmnin
gosterdigi cok biiyiik artig tarafindan gélgelenmis olsa da, gemilerinin, tiic-
carlanmn ve denizcilerinin denizyollarindan tamamiyla ¢ekilmedikleri
agktr. ibni Ciibeyr'in Septe’den iskenderiye’ye bir Ceneviz gemisiyle git-
mis olmasi da, gemi bulunmamasi gibi basit bir nedenden kaynaklanmig
olamaz; ¢ok daha karmagik nedenler s6z konusudur.

Akdeniz-agin1 deniz ulagiminda Bizanshlarin ise Miisliimanlardan
da once kesilmis oldugu diigiiniilmektedir genellikle. Ornegin Ahrweiler,
Italya’ya yonelik Bizans deniz ticaretinin 7.-9. yiizyillarda kesildigini ileri
siirmektedir.®® Gergekten bdyle miydi; Bizans’in Akdeniz ticaretinde go-
riinmez olmasi, sonraki donemde Bizans gemicilifine iligkin kaynaklarda
yaratilan bogluktan kaynaklaniyor olamaz miydi? 9. yiizyilda imparator I.
Nikeforos, gelirleri artirabilmek icin eyaletlerdeki gemi sahiplerini, kiy1
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eyaletlerdeki hazineye ait topraklar1 satin almakla yiikimlt tutmus, bas-
kentteki gemi sahiplerinin de hiikiimete 12 pound altin tutarinda zorunlu
borg vermelerini istemigtir. Bu gemi sahiplerinin imparatorluk sinirlarinin
otesiyle ticaret yapmakta olduklarina kusku yoktur. Biiyiik bir olasilikla,
soz konusu eyaletlerdeki gemi sahipleri 6ncelikle, giineylerindeki Miislii-
man Dogu Akdeniz ile yaptiklan ticaret sonucu zenginlesen Lykia ve Kilik-
ya’dakilerdir.’”® 10. yiizyllin Miisliiman ve Bizans kaynaklan, tiiccar kiligina
biiriinerek Miisliiman limanlarinda faaliyet gosteren Bizansh casuslardan
s6z etmektedirler.%° S6z konusu limanlara Bizansh tiiccarlar sik sik gelmi-
yor olsayd, kimliklerini nasil olmustu da bagariyla gizleyebilmislerdi? Ay-
rica, oralara nasil gelebilmiglerdi? Kendi gemilerini hi¢ kullanmadiklarin,
hep Miisliiman gemileriyle yolculuk yaptiklarini mm varsaymak durumun-
dayiz? 1. Nikeforos’un eylemleri bunun béyle olmadigim géstermektedir.

Giiney Italya s6z konusu oldugunda, Guillou'nun buradaki Bizans
eyaletine iligkin ¢aligmalari, 10. ve 11. yiizyillarda bu bélgede, Konstantino-
polis’e musir, yag ve dut yaprag gibi mallar ihra¢ eden zengin bir ticari eko-
nomi ve imparatorluk bagkentiyle siirekli iligki icinde olan bir toplum ol-
dugunu gostermigtir.* Bizans Giiney Italya’styla Konstantinopolis arasin-
daki tiim deniz ticaretinin italya eyaletinin gemilerinin elinde olmasi
miimkiin miidiir? Kugkusuz, Konstantinopolis ve Ege’deki Bizanshlar da
bu siirece katilmiglardir; ayrica, Bizans’in Giiney Italya eyaletiyle deniz ti-
caretinin Adriyatik ve Tiren denizlerinde Bizansh olmayan alanlar arasin-
da paylasildigim destekleyecek herhangi bir kanit bilmiyorum. Ahrweiler
de, 9. ve 10. yiizyllarda, Girit'teki Miisliimanlar Mora Yarimadasi’nin gev-
resindeki denizyollarim giivenilir olmaktan ¢ikardiklarinda, Balkanlar'n
bat1 kayilarindaki Patras, Naupactos, Kefalonya, Korfu ve Dirag gibi belirli
liman ve adalarin bir refah dénemi yasadiklarina deginmektedir.®* Balkan-
larin bat1 kiyilani, Bizans Giiney Italya’siyla deniz ticaretinde bir sigrama
tahtas1 olmugtu; bu ticaretin bir bsliimiiniin de s6z konusu liman ve ada-
lardan kalkan gemilerle yapildifindan ¢ok az kusku duyulabilir.

Bizans gemilerinin ve tiiccarlarinin 12. yiizyilda Dogu Akdeniz sula-
ninda ta giineye Misir’a degin dolastiklan ¢ok agiktir. Kahire Geniza argivi de
11. ve 12. yiizyillarda Misir’daki Bizans gemilerinden ve tiiccarlardan s6z et-
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mektedir.® Aguilersli Raymond, Birinci Hagh Seferi sirasinda Antakya’daki
ordulara malzeme getiren Yunan gemilerinden s6z eder ve Yunan gemileri
icin Kibnis'in giineyindeki sulan giivenilir yapan Ingiliz ve Ceneviz donan-
malarma deginir.* Tkinci Hach Seferi sirasinda Fransiz ordusunun geride
biraktiklar, Antalya’dan Antakya’ya Yunan gemileriyle getirilmistir; gemile-
rin, Kilikya ve Lykia’daki Bizansh yerel gemicilere ait olduklarina kugku yok-
tur.% 1187'de Akkd'min Salaheddin’in ordularinin eline gegmesinden sonra
Ibniil-Esir, kentten Frank ve Yunanl tiiccarlarin geldigi bir liman olarak
so6z etmektedir.® 12. yiizyilda da, Tudelal Benjamin, Bati Akdeniz’de, Tar-
ragona [Ispanya’da] ile Beziers'de {Fransa’da] bulunan Yunanh tiiccarlara
deginmektedir.” Ashnda, Misir'in giineyine giden Bizans gemi ve tiiccarla-
rina iligkin kayitlara 13., 14. ve 15. yiizyillarda da rastlanmaktadir.%® 12. yiiz-
yilda Bizans imparatorlugu'nu Akdeniz’in en korkulur deniz giiclerinden
biri yapan Bizans donanmasini olugturan I. Aleksios ile I Manuel Komne-
nos, yagayan bir ticaret gemiciligi ve gemi yapim gelenekleri olmasayd: na-
s1l baganh olabilirlerdi ki?>*® Ege ile Karadeniz'de baglangi¢c asamasinda olan
bolgesel kabotaja dayanarak mu? Boyle olmadigy agiktir. Tarih boyunca,
onemli bir askeri deniz giicii olugturan devletler, her zaman tebaalarinin
giiclii ticari denizcilik gelenegine dayanmiglardir. Haila siirmekte olan bir
tarigmaya katilmaya ne olanagim, ne de hevesim varsa da, birgok Bizans
aragtirmacisinin, Komnenos yiizyithm Bizans ekonomisinin gelistigi bir do-
nem olarak gordiikleri dogrudur.”® Bizans ticaret gemilerinin Akdeniz’in di-
ger yerleriyle bir iligkisi olmasaydi, boyle bir gelisme s6z konusu olamazd.
I. loannis Kinnamos, I. Manuel'in 1149’da Korfu Adasi’'na saldirmasim tar-
tigirken, imparatorun 5oo’den ¢ok kadirgadan ve at tagiyan, ikmal yapan
1000 gemiden olusan bir donanma olugturdugunu soyler.” Bizansh vaka-
niivislerin sayilar abarthklarim diigiinsek bile, donanmanin ¢ok biiyiik, da-
ha da 6nemlisi, imparatorluk ticaret gemilerinden toplanmis olan destek ve
ikmal gemilerinin sayisimn birkag yiiz olduguna kugku yoktur.

14. ve 15. ylizyillarda, Bizansh kaptanlardan kimileri, 6rnegin Ma-
nuel Kabasilas adindaki kaptan, Bizans imparatorunun temsilcisi olarak
hareket etmis, biiyiik miktarda tahili Ceneviz'e Bizans gemileriyle gétiir-
miigtiir.” Oyle ki, 15. yiizyilda Bizansh tiiccarlarin Ceneviz'de bir logia’si
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[loca] bile olmus olabilir.” Bir yandan Venedik ile Ceneviz arasindaki anlag-
malar, diger yandan da Bizans Imparatorlugu’yla yapilanlar, Bizans gemi-
lerinin ve tiiccarlaninin bu kentlere gelebileceklerini agik¢a 6ngérmiigler-
dir.* Eger uygulamada birtakim giigliikler ¢ikmug ve bu nedenle de impa-
ratorun kimi iglemlerden yakinmak i¢in nedeni olmus ise bu durum sade-
ce, Bizans gemilerinin Venedik'le Ceneviz'e ve bu iki giiciin kolonilerinde-
ki limanlara yelken a¢cmaya kalkigtiklarina isaret eder.” 1s5. yiizyilda hem
Venedik, hem de Dubrovnik’te Yunan ya da Bizans gemilerine rastlanmak-
tayd1.” Ustelik, Yunan ya da Bizans gemilerinin sadece Bizans ya da Os-
manh topraklan i¢inde kalan Akdeniz’in giineyindeki ve batisindaki liman-
lar arasinda degil, Akdeniz’in her yamindaki ticari tagimada yer aldiklan
agiktir. Hiristiyan Bat’'min gemilerinin yaptiga gibi, yabana giiclerin elin-
deki limanlar arasinda gidip gelmisler, firsat ¢iktifinda da yolcu ve yiik ta-
simiglardir. Mart 1345'te ad1 bilinmeyen bir ingiliz hact Koron’dan Rodos
Adasr’na gitmek iizere bir Yunan gemisine binmis,” 1395’te VIII. Ogier
d’Anglure de bir Yunan gemisiyle Rodos’tan Venedik’e gitmigtir.” Daha da
onemlisi, 15. yiizyllda Konstantinopolisten Manuel Zaliotus adh bir Bi-
zansh kaptamn Sicilya ile Dubrovnik arasinda tahil tagimig olmasidir.” Yu-
nan ya da Bizans gemilerinin Akdeniz’deki deniz ticaretine katildiklarina
iligkin kamtlar diizenli bicimde toplanmay: beklemektedir, ama ¢ok agik
olan, Miisliiman gemileri gibi onlarin da 14. ve 15. yiizyillarda denizyolla-
nndan ¢ekilmis olmadiklaridir.

Ortagag boyunca ve 16. yiizyilda, hem Yunanlilar, hem de Miislii-
manlar deniz ticaretinde faaliyet géstermeye devam etmiglerdir. 12. yiizyl-
dan 16. yiizyila giden zaman dilimi i¢inde Huristiyan Bati'nin gemileri ve
tilccarlar1 Yunanh ve Miisliiman meslektaglarinmin yerlerini ele ge¢irmis ya
da Yunanhlarla Miislitmanlarin biiyiik élciide diglandiklan kendi Akdeniz
ticaretlerini gelistirmis ve genigletmigler ise, béyle bir ele ge¢irmenin ya da
diglamanin boyutlannin nicellestirilemeyecegi aciktir. Yapilabilecek tek
sey, 6rneklere dayanan izlenimci bir resim ortaya ¢tkarmaktir. Ama tarihte
bu gibi resimler agiklayic1 olduklar: kadar yamltic1 da olabilirler; kanitlar
agin dl¢iide tek yonlii ve Batt Avrupa kékenli olduklan igin, burada 6zellik-
le yamltiaadirlar. Dénemin, boyutlar: ne olursa olsun, Hiristiyan Bat'nin
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deniz ulasimimin c¢ok biiyiik 6lciide genislemesine tanik olduguna kugku
yoktur. Bizans ve Yunan diinyasinda, 15. yiizyla gelindiginde Ceneviz, Ve-
nedik, Barselona ve daha az dlciide Bat'min diger denizci kentlerinin gemi
ve tiiccarlan, sadece Batr'yla aralarindaki deniz ticaretinde aslan payim de-
netlemekle kalmamglar, kendi i¢ kabotajlarinda da énemli bir pay sahibi
olmuglardir. Miisliiman diinyada da, hem Bati’yla hem de Bizans-Yunan
diinyasiyla yapilan Akdeniz-agin deniz ticaretinin biiyiik b6liimiinii Hiris-
tiyan Bat1 denetlemis, bir 6l¢iide de onun i¢ kabotajina sizmigtir. Hiristiyan
Bat, 12. yiizyildan baglayarak, Bat'yla Miisliiman ve Yunan diinyalan ara-
sindaki Akdeniz ticaretinde yavag yavas iistiinliik saglamgtir.

Lopez’in ve digerlerinin “ortagagin ticari devrimi” diye adlandirdik-
lar1, Halphen’in de ¢ok énceleri “Akdeniz’in fethi” olarak nitelendirdigi, Hi-
~ ristiyan Bati'nin ticaret ve denizdeki atiliminin kikenleri bir¢ok yoruma ko-
nu olmugtur. Genel olarak, tarihciler Batr’'nin baganisim kiiltiirel etmenlerle
agiklamaya ¢aligmmglardir: Teknolojiyi 6ziimseme ve teknolojide yaraticilik,
Hach Avrupa’sinin saldirgan dinamigi, dinsel inancin harekete gecirici etki-
leri, ortagag Avrupa’sinda kent burjuvazisinin benzersiz konumu, “kapita-
list” olmasa da bir burjuva etiginin geligmesi.** Bagka bir deyigle, tarihgiler
nedenleri ortagagdaki Hiristiyan Bat'min zihniyetinde (mentalité) aramus-
lardir. Eger bagka nedenler yoksa, tamarmyla goreli olduklarindan, zihniye-
te dayali bu gibi kiiltiirel etmenler nedensellik agtklamalarinda yetersizdir-
ler. Gegerlilikleri, sadece bagkalarmin zihniyetiyle karsilagtimldiginda s6z
konusudur. Genellikle oldugu gibi gérmezden gelmek yerine, Yunan ve
Miisliiman diinyalarimn zihniyetleriyle karsilagtinlarak elestirel bicimde de-
gerlendirilmeleri gerekmektedir. Daha 6nce bir bagka baglamda deginmis
olsam da, tarihsel nedenleri agiklamakta bagvurulacak bir kaynak olarak kiil-
tiirel etmenler biiyiik 6l¢iide giivenilmezdirler; nedensellikle ilgili bir dene-
menin pargasi olurlar, tamamiyla boglanmayabilirler. Ama bu baglamda bu
etmenlere, denizi boydan boya kaplayan siirekli bir deniz akincith@ (guerre
de course) ortaminda etkinlik gosteren denizcilik teknolojisiyle Akdeniz
cografyasi arasindaki bagin sonuglarimin da eklenmesi gerekir.

Bir yandan yasadig1 korsanhin, diger yandan da siyasal otoritelerin
izniyle megrulagtinlan korsanlik/deniz akincilify eylemleri, 12. yiizyilldan
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16. yiizyila kadar Akdeniz’in dort bir yaminda yaygmdi.* Higbir bélge ya da
zaman dilimi onlardan azade degildi; denizcileri bu tiir eylemlere katilma-
yan hicbir denizci kent, devlet ya da halk yoktu.® Korsanlann miirettebat:
kozmopolitti. Her irktan kaptanlar, kendilerine gerekli paray: ya da izni ve-
recek herkesin emrinde ¢aligmaya ve denize agilmaya hazirdilar. Dérdiin-
cii Hagh Seferi’nden 6nce Bizans’in Angelos hanedani, hizmetlerine giren
Batih korsanlara, Ege’yi tedirgin eden diger Batih korsanlara kars: silahlan-
dirilmig gemilerde etkinlik gostermelerine izin veren korsanlik fermani ¢1-
karmiglardi.®* Cenevizler, Pisalilar, Franklar, hatta belki de Miisliimanlar,
13. yiizyilda Bizans i¢in korsanhk yapmiglardi.® Yunanlilar, 14. ylizyilda Ay-
din’daki gazi beyleri igin ¢ahgmmglardi.® 16. yiizyildaki Berberi korsanlar
arasinda ¢ok sayida dénme Hiristiyan da vardi.” Ne barigq bir ticaret ge-
misiyle korsan gemisi arasinda, ne de savagtaki bir askerle korsan arasinda
kesin bir ayrim vardi. 1195 dolaylarinda, Bizansh amiral Michael Stryphnus
tarafindan haksiz yere cezalandirilan ya da soyulan Gafforio’nun yaninda
caligan Cenovall bir tiiccar korsanlifa baglamig, Marmara Denizi’yle
Ege’nin yukan kesimlerindeki Bizans kiyilarina ve gemilerine biiyiik zarar
vermigti.*® Boccaccio, Kibnis'taki igleri yolunda gitmeyince, biiyiik ticaret
gemisini satarak daha kiiciik, ama hizli bir gemi satin alip Tiirklere kars:
korsanlik yapmaya baglayan Ravellolu Landolfo Rufolo adl tiiccarmn 6ykii-
siinii anlatir. Bir y1l boyunca bagariyla yagmada bulunduktan sonra, gemi-
sinin Yunan adalannin birindeki bir koyda bulundugu sirada, Konstanti-
nopolis’ten dénmekte olan iki Ceneviz cocche’sinin beklenmedik saldinsi-
na ugramig, yagmalanmig ve batinlmigtir.”” Tamamuyla silahsiz yolculuk
yapan tiiccar sayisi ok azdy;*® bir avla kargilagildiginda ok az1 bagim cevi-
rirdi. Olanak ¢iktifinda, kosullar da elverigli oldugunda, savas donanmala-
r1, gorlisii ne olursa olsun gemilere saldmnrlardi. Korsanhk ve silahlandinl-
mus gemiler bir tiir yatrimd: ve ashnda ekonomik sistemin ayrilmaz bir
*  Yazar bu iki tiir “korsanhik” faaliyeti i¢in ayn kelimeler kullamyor: Yasadig1 korsanlik icin genel ola-
rak Ingilizce’deki “piracy”, devlet izniyle yapilan korsanhk iginse Fransizca “guerre de course” deyimi-
ni ya da Ingilizce “corsair” kelimesini kullaniyor. Aslinda her ikisi de genel korsanlik nitelemesi altinda
toplanabilecek bu tiirler i¢in, yazarin ayrim yaptif: yerlerde birincisinin yerine “korsanhk”, ikincisinin
yerine “deniz akinciigl” demeyi uygun bulduk —ed.n.
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parcasiydilar.® izinleri vardi, yardim gériiyorlards; onlara bu olanaklan
saglayan ve ganimetlerinden pay alan siyasal otoriteler tarafindan kigkirtil-
maktaydilar.®° 13. ve 14. ylizyillarda Aragon Kraligi’nin yaptg: gibi, siyasal
otoritelerin korsanlar beceriyle kullanmalar: devlet politikasinin bir araciy-
du1.%* Siyasal otoritelerin kigilere, kendilerini yaralayan ya da zarar veren
kimselere kargilik vermelerini saglayan misillemede bulunma hakk: onla-
n cesaretlendirmekteydi.”> Aslinda korsanlik ve silahlandinlmig gemiler,
hava kogullan gibi, deniz yolculugunun basina her yerde gelebilecek bir
tehlikeydi. Marsilya, Pisa, Dubrovnik ve Venedik hukukunda ve Kudiis
Kralh@’'nmin yasalarinda, bir commenda [taahhiit] s6zlegmesinin tracta-
torunun [yerine getiren], yolculuk i¢in gerekli sermayeyi kendisine sagla-
mus olan commendator'una [emanet eden] kars1 olan biitiin yiikiimliiliikle-
rini ortadan kaldiran nedenler arasinda, batan gemilerdekilerin yam sira,
korsanlhifin ya da deniz akincaihinin neden oldugu yuk kayrplari da olagan
kogullardan sayilarak yer almaktaydi.”

Din ancak bir élgiide koruma sagliyordu. Hlnstlyan korsanlar ve
deniz akinalan, Miisliimanlan oldugu gibi Hiristiyan kokenli siyasal ve
ekonomik rakiplerinin gemilerini de keyifle yagmalhyorlardi. Miisliiman
korsanlarin Miisliiman gemilerine ayni 6l¢iide saldinp saldirmadiklan pek
agik degildir. 11. ve 12. yiizyillarda, Libya ile Cerbe’den denize agilan Miis-
liitman korsanlarin, giiney kiyilarim izleyen Miisliiman gemilerini yagma-
ladiklan bilinmekteyse de, bu tiir eylemleri konusundaki kanitlar ¢ok az-
dir.%* Tamamen yasadis1 korsanlar da herkes icin tehlike olugturabilirdi,
ama bunlar azinliktaydilar. Denizde rahatsizlik yaratan deniz haydutlan-
nin ¢ogu korsanlar ve silahlandirlmmg gemilerdi; dinlerin kendi i¢indeki
savaglar ya da misilleme gibi nedenler dindaslarin gemilerini hedef yapma-
dig siirece, baghca hedeflerinin diger dinlerdekilerin gemileri oldugunu,
kendilerine verilen goérevler agikca gostermektedir.”® Korsanlarin baghca
hedeflerinden biri de kéle saglamakti. Dindaglann koéle olarak satilmalar
cok ender ya da zor oldugundan, deniz akinahgmin niteligini oncelikle
dinler aras1 bir miicadeleye doniigtirmeye bu durum da katkida bulun-
maktayd1.%® Dinler arasindaki kogullar agisindan bakildi§inda, denizde séz
konusu olan, Islamla Hiristiyanlik arasindaki savagt; barig anlagmalan ve

ADENiZ'DE COSRAFYA, TEKNOLOJi VE SAVAS 155



ateskesler gegici sapmalardi. Ornegin, 6nemli sayida Miisliiman ya da Bi-
zansh korsamin bulunmadig Ege ve Dogu Akdeniz’de, italyan deniz kent-
lerinden cikan korsanlanin denizleri kendilerinin olarak gérdiikleri 12. ve
13. yiizyillarda oldugu gibi, belirli yerlerde ve belirli zaman dilimlerinde din
ici miicadeleler bagat olmus olsa da, deniz akincah@imin genis cergevesi
dinler arasindaydi.” Benzer bir durum, 12. yiizyihn ikinci yansinda Bat
Akdeniz’de de hikim olmus olabilir.?® Dinler aras1 cahgmamn olusturdu-
gu genis cerceve icinde kuskusuz herkese acik olan bir din i¢i alan da var-
di ve ikisi arasindaki sinirlar da ¢ok belli degildi, ama yiizyillar boyunca ba-
sat kalan genis cerceve oldu.

Korsanlar ve deniz akincilan akilsiz insanlar degillerdi; baganh ol-
mak icin deniz, gemiler ve onlan kullanan gemiciler konusunda deneyimli
ve becerili olmak zorundaydilar. Seyriisefere 6zgii ve ekonomik nedenler-
den étiirii, yilin belirli zamanlannda gemilerin yogunlastig: belirli denizyol-
larinin az sayidaki bazi énemli kesimlerinde kolaylikla avlanabileceklerini
herkes gibi onlar da bilmekteydiler. Miimkiin oldugunda da bu kesimlerin
yakinlarinda iisleniyorlardi. Miimkiin olmadifinda ise oralara giderek, elle-
rindeki malzemenin elverdigi siirece pusuya yatiyorlard1.*® Tarihsel kaynak-
larin korsanlarin baghica av alanlan olarak belirledikleri yerlerin, yukanda
deginilen ana rotalar iizerinde, degisik giizergihlarin kesigtigi ya da dar si-
mirlar icinde kaldigh yerler olmas: hi¢ de sagirtia degildir.* 12. yiizyilda, An-
talya Kérfezi'nin batidaki ucunda, Finike nehrinin agzindaki liman Pisah
korsanlarin ugrak yeri oldugundan “Portus Pisanorum” [Pisalilarin limani]
diye bilinir olmugtur;** doguda Rodos’tan Kibris’a, giineyde de Kutsal Top-
raklar’dan Misir’a giden denizyollarina egemen olmak icin en elverigli ko-
numdaydi. Rodos Adas: ve gevresindeki sular, Hiristiyanlarin, 6zellikle de
14. ve 15. yiizyillarda Katalanlarmn, 16. ve 17. yiizyillarda da Maltali korsanla-
nin baghca avlanma alanlanydi.”* 15. yiizyilda Kibnis ile Rodos, Katalan kor-
sanlara hem iis, hem de sifinak olmus, onlara siginma saglayanlara kars
misilleme, Memluk sultanlar1 Barsbay ile Cakmak’in bu iki adaya diizenle-
dikleri seferlerin gerekgesi olmusgtur.”® Gattilusio zamaninda, Midilli'nin
Kuzey Ege ve Canakkale Bogaz1 yakinlarindaki korsanlifin merkezi olmasi
rastlanti degildir.** Mora Yarimadasi'min giineybati ucunda, Modon agikla-
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rindaki Sapientza Adasi, 14. yiizyildan 17. yiizyila kadar her inangtan korsa-
nin baghca ugrag olmustur.”” Modon'un 1499’da Osmanh imparatorlu-
gu'nun eline gegmesinden sonra, onunla birlikte Navarin (Zonchio/Navari-
no), Dirag, Avlonya (Avalon) Preveze, Inebaht gibi Balkanlarin bati kiyila-
nindaki ve fon adalanindaki diger limanlarla Aya Mavra (Lefkas), Osmanh
korsanlarinin baghca iisleri durumuna gelmigtir.”*® Katalan ve Sicilyah kor-
sanlar 14. yiizyilda Otranto Bogazi’'m kendilerine mekin sectiler;'” ry. yiiz-
yilda da Berberi korsanlar aym geyi yaphlar.”*® Bati Akdeniz’de, Hyéres, La
Ciotat, Fréjus [ii¢ii de Fransa’da] ve Monako gibi limanlar, Liguria Deni-
zi’'ndeki gemilere saldiran korsanlarin inleri olmugtur.” Balear Adalar’min
cevresindeki sularda, 14. yiizylldan 16. yiizyila kadar Magripli korsanlar av-
lanmglardir.™ Korsika ile Sardinya'min bat kayilari, 6zellikle de Sardin-
ya'nn giineybat: ucundaki St. Pietro Adas1 hem Hiristiyan, hem de Berberi
korsanlarin baghca ugraklanydi.™ Berberi korsanlar, Balear Adalari’ndan
Cebelitarik Bogazi'na kadar uzanan denizyollanna ulagabildikleri Gata Bur-
nu ¢evresinde de pusuya yatmay: sevmiglerdir.™

12. ve 13. yiizyllarda, yani Hiristiyan Bati’nin gemileri ve denizcile-
rinin Akdeniz’deki ulasimda egemenliklerini kurduklan o kritik dénemde,
en batida Granada, Valencia ve Balear Adalari, doguda Kiigiik Asya'nin gii-
ney kiyisinda Antalya’dan Alanya’ya uzanan bir gizgi diginda Islamin ana
rotalar iizerinde herhangi bir topragn bulunmuyordu. Valencia ile Balear
Adalan 1230’larda kaybedildi; Antalya ile Alanya arasindaki ¢izgi de 1207
ile 1220 arasinda elde tutulabildi; agagida tartigilan siyasal etmenler,”™ bu
¢izginin 14. yiizyla kadar Miisliiman korsanlarn iissii olarak etkisizlesme-
si anlamina gelmekteydi. Bu yiizyillarda, ana rotalarda diledikleri gibi dola-
sanlar Miisliiman donanmalan ve korsanlan degil, Hiristiyanlardi. 1098-
1099’da Suriye ve Filistin’de Hagh devletlerinin kurulmas, 1191’de Aslan
Yiirekli Richard’'in Kibns1 almasi, 1204’te Dérdiincii Hagh Seferi’'nden
sonra Venediklilerin, sonra da Cenevizlerin Ege ve Karadeniz’de yogun bi-
cimde yerlesmeleri, 126r’de de Bizans Imparatorlufu'ndaki Palaiologos
restorasyonu, 6zellikle ftalyan denizcilere, genel olarak da Bati’ya, fon De-
nizi’nin dogusundaki ana rotalarin odak kesimlerini tedirgin edecekleri sa-
yisiz iis kazandirdi. Mikhael VIII. Palaiologos’un oliimiinden sonra Bi-
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zans’in imparatorluk donanmasinin dagilmasi, Batih korsanlarin Ege’deki
adalara yerlesmelerine ve gercekten istedikleri her yerde yelken agabilme-
lerine olanak sagladi.™ Bat1 Akdeniz’de Ceneviz, Marsilya, Pisa ve Barselo-
na'min deniz giiglerinin gelismesi, Norman, Hohenstaufen ve Angevin
krallarinin buyrugundaki giiclii Sicilya donanmasinin varlig, Bat Akde-
niz'in anahtar olan Valencia ile Balear Adalari’nin fethi, giineydeki kiyilar
diginda biitiin Akdeniz’i Hiristiyan Bati’'nin denetimine gecirdi.”™ Bat1 ge-
milerinin ana rotalarda rahatca hareket edebilmelerine karsilik, Miisliiman
ve Bizans donanmalan ve korsanlari umutsuz derecede kétii bir lojistik ko-
numdaydilar. Kadirgalaninin harekit menzillerinin sinirlamalan, islamin
biitiin savag donanmalariyla korsanlarinin ana rotalar iizerinde kisa akin-
lardan bagka bir ey yapabilmelerine olanak vermiyordu. Onemli odak bél-
gelerdeki giizergahlar boyunca uzun siire kalabilmeleri miimkiin degildi.
Koskoca denizde Miisliiman deniz giiciiniin lojistik konumu, 12. yiizyillda
Misir'in Haglt devletleri kargisindaki konumuna yakindi. Oysa Hiristiyan
Bati, 6zellikle de Cenevizler, Venedikliler ve Barselonalilar, ana rotalarda
siirekli kalabilirlerdi ve kalmiglardi. Bu durumun sonuglan 6ngoériilebilir-
di. Ticaret bandiranin peginden giderdi ya da ortacagda s6ylendigi bicimiy-
le, ticaret ancak deniz giiciiyle desteklendiginde geligebilirdi. Miisliiman
gemileri, 6nemli bir diizeyde de Bizans’mkiler ana rotalan giiven iginde ya
da kolayhkla kullanamiyorlard:. ibni Ciibeyr'in Ceneviz gemilerinde yolcu-
luk yapmasi, Miisliman gemisi bulunmadifindan degil, ana rotalar iize-
rinde daha giivenli, hizli ve rahat seyahat edebilen ve korsanlarin saldirila-
n kargisinda daha az kinlgan olan Hiristiyan gemilerinin yolculuk igin da-
ha uygun olmalanindandi."® Ana rotalan1 kullanmaya kalkigan Miisliiman
gemileri bircok Batili korsanin yagmasina siirekli agiktilar.

Yukarida gordiigiimiiz iizere, ne Miisliiman, ne de Yunan gemile-
ri ana rotalar iizerinden yapilan Akdeniz ticaretinden tamamyla ¢ekilmig-
tir. Bizans ile Bati arasindaki anlagmalarda oldugu iizere, Bat’'nin denizci
giicleriyle cesitli Miisliiman devletler arasindaki anlagmalar da 6zellikle
kargihkhilik ilkesine dayanan ticari iligkilere izin vermekteydi.”” Miisliiman
gemilerinin Hiristiyan Bat''min limanlarina, Bat gemilerinin Miisliiman
limanlarina yaptiklan yolculuklardan daha az yolculuk yapmig olmalarinin
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nedeni, en azindan kismen de olsa, ana rotalarin onlar i¢in hi¢ de giiveni-
lir olmamasindandi. Aymi durum Bizans gemileri i¢in de s6z konusuydu.
Gemileri olmadigindan degil, ana rotalarda faaliyet gostermenin tehlikele-
rinden 6tiirii Miisliimanlar ve Yunanhlar Bat'min gemileriyle yolculuk
yaprruglar, yiiklerini onlarla gondermigler, kiralamiglar ya da satin almiglar
ve hissedar olmuglardir. Ancak bu bile tehlikeliydi. Hiristiyan bandirasi,
gemi Hiristiyan korsanlarin eline gectifinde Miisliiman birini ya da onun
mallarim koruyamiyordu.™ Ayrica, gemilerin kaptanlan da Miisliiman yol-
culan kéle olarak satabiliyorlardi.™ Miisliimanlarin kiraladiklan ya da his-
sedan olduklar1 gemiler de, korsanlarin yasal acidan herhangi bir sorunla-
n olmadign bir Bati bandiras1 altinda olsa bile Batih korsanlar tarafindan
yagmalanabiliyordu.” Ote yandan, tamamen etkili olmasa bile, bunlarin
yaninda Yunanhlarin Batih kentlerin vatandagh@im almalan gibi uygula-
malara bagvurmak,”™ Miisliimanlarin ve Yunanhlarin ana rotalarda kendi
gemileriyle faaliyette bulunmalarimi 6nleyen engellerin iistesinden gelme-
ye ¢aligtiklarimi gostermektedir.

1450’de Misirim Memluk sultani, iskenderiye limamnda, Kibns’a
bir Misir elgisini gétiirmesi, doniigte de oradan ve Kiigiik Asya’dan tahil ge-
tirmesi icin bir Dubrovnik gemisine el koydu.” Bu ve benzeri olaylar, Mi-
sir'in ticaret filosunun adamakilli ¢oktiigiiniin ve Memluk Misir'inin gemi-
leri kalmadiginin kamti olarak yorumlanmigtir.” Oysa olayin gercekte gos-
terdigi bu degildi. Bir Memluk sultam isterse bir gemiye el koyabilirdi, ama
asil neden, Misir gemilerinin Kibrs ile Lykia kiyllanmn kuzeyindeki sular-
da yiiz yiize gelebilecekleri tehlikelerdi. Sultanmin nedenleri, iig yiizyil 6nce
Ibni Ciibeyr'in nedenleriyle aymiyd. El¢iyi bir Hiristiyan gemisiyle génder-
mek ¢ok daha giivenli ve uygundu. On dort y1l sonra 1464’te bir Misir elgi-
si Kibris’a bir Misir gemisiyle génderildiginde korsanlarin eline diigecekti.
Bu, Miisliiman yéneticilerin Batih gemilere hep kendi amaglari igin el koy-
duklarinin, gegici bir siire i¢in Miisliiman gemileri ya da en azindan uygun
bir Miisliiman gemisinin olmamasmn hi¢bir zaman el koyma nedeni ol-
madifinin ileri siiriildiiFii anlamina gelmemektedir. Belirli amaglar igin
belli tiir gemilere gerek duyulmus ve o anda bu nitelikleri tagiyan bir gemi
bulunamammg da olabilir. Tersini ileri siirmek ¢izmeyi agmak demektir ve
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kimi olaylar tersini gostermektedir. Hiristiyan Bat’da bile Sicilya krah
Anjou’lu I. Charles gibi kimi yéneticiler, o sirada ellerinde bulunmayan,
ama amaglan icin gerekli olan gemilere el koymak zorunda kalmaglar ya da
zorunlu kiralamak i¢in gériigsmeler yapmiglardir. Bununla birlikte, ¢ogun-
lukta Miisliiman hiikiimdarlarmn, tebaalarina ait gemileri bulunurdu. Bath
gemileri kullandiklarinda, boyle yapmalarim gerektiren daha karmagik ge-
rekgeleri vardi. Ashnda bu uygulama, Miisliiman gemilerinin Akdeniz’deki
trafikten kaybolmalarindan ¢ok once de s6z konusu olmustu. 11. yiizyihn or-
talarinda, Miisliiman Bati’dan yola ¢ikan gezginler Dogu Akdeniz’e gitmek
icin Batih gemileri de kullanmmglardi.” 1192’de Ceneviz korsanlarin yakala-
diklari, Misir’dan Konstantinopolis’e gitmekte olan bir Venedik gemisinde,
Salahaeddin’in Bizans imparatoruna génderdigi bir el¢i bulunmaktaydi.”
Salaheddin’in elgisinin, isteseydi bir Miisliiman gemisiyle yolculuk yapabi-
lecegi ¢ok agiktr. 1191’de Akkd’da Misir donanmasim yitirdikten sonra bile,
sultanin amacina uygun bir gemi bulmas: igten bile degildi. Oysa Salahed-
din, Batili korsanlar, ticaret gemileri ve donanmalar denizde kol gezdiklerin-
den, daha giivenilir oldugundan elgisini bir Venedik gemisiyle géndermeyi
yeglemisgti. Ama ihtiyath olmasimn elgisine pek bir yaran olmamigh. Miis-
litman Batr’da da benzer tiirden olaylar az degildir. 1247°de Tunus emiri, el-
gilerini bir Miisliiman kadirgasiyla Ceneviz'e géndermisti.” 13. yiizylin
sonlariyla 14. yiizylin baglarinda, Magripli hiikiimdarlarinin Aragon Kralli-
§1'na gonderdikleri elgiler Barselona’ya Katalan gemileriyle gitmislerdi; bu-
nun nedeni, efendilerinin uygun bir gemiye el koyamamasi degil, gidecek-
leri yerin hi¢bir Miisliiman geminin giivende olmadif sularda olmasindan-
d1.”® Magripli yéneticilerle Batih giiler arasinda yapilan anlagmalarin Mag-
ripli yoneticilere gerekli gordiiklerinde Batih gemilere el koyma hakkim ta-
nimig olmasi, onlarin ticaret gemilerinin yetersiz, Miisliiman denizcilerin
de beceriksiz olmalarindan degil,” belirli amaglar séz konusu oldugunda
Miisliimanlarnin Batih gemilerde yolculuk yapmalari ya da yiiklerini onlarla
gondermeleri daha giivenli ve kolay oldugundandi.®®

Aciktir ki, ortacagda Hiristiyan Bat'nin deniz ulagiminda iistiin
duruma gelmesi tek bir etmenle aciklanamaz. Zaten agiklanabildigini de
iddia etmiyorum. ibni Haldun'un Miisliimanlarin denizdeki ¢okiigiiniin
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gerisinde “kiiltiirel” etmenlerin yathgini sdylemis olmas: ilgingtir: ¢6l Be-
devilerinin zihniyetinin etkisi ve Miisliiman iktidarlarin siyasal zayifhkia-
r.™ Modern tarihcilerden Ayalon da ibni Haldun'un birinci agiklamasmm
izlemekte, Memluk Misir'inda Tiirk sipahi zihniyetinin etkisini vurgula-
maktadir.** Malowist ile Santamaria Arindez ise ikinci agiklamay: izle-
mekte, genel olarak islam diinyasindaki siyasal par¢alanmigh@in ve ig ¢a-
tigmalarn etkisini vurgulamaktadirlar.® Ama i¢ ¢atigma da, siyasal parga-
lanmughk da Hiristiyan Bati’da ¢ok daha biiyiik boyutta oldugundan, bu-
nun nasil olup da Miisliimanlann deniz giiglerini yitirmelerine neden
gosterilebildigini anlamak zordur. Ashtor aciklamasinda Avrupa endiistri-
sinin ve Hiristiyan Bati gemicili§inin teknolojik iistiinliigiine vurgu yap-
maktadir. Endiistri olgusu yeterince kanitlanmig goziikmektedir, ama yu-
karida da gérdiigiimiiz iizere,® gemicilik 6rnegi o kadar kanitlanmig de-
gildir. Kuskusuz, Hiristiyan Batr'nin gemi yapim ve deniz teknolojisinde
Miisliiman diinya iizerinde sagladif iistiinliigiin, maliyet etkinligi, seyir
avantajlar1 ve navlun giivenligi bakimindan Miisliiman ticaret gemileri-
nin yok olmasina neden olup olmadif1 kamitlanmay1 beklemektedir. Ama
her haliikdrda, Miisliiman ticaret gemilerinin teknolojik geriligi sorunu
yanhgtir. Hiristiyan Batr'nin Akdeniz ulagiminda iistiin duruma gegmesi
12. yitzyilda baglamig ve kog ile biiyiik kadirganin Batrnun ticaret filolann-
da yayginlik kazandi 14. yiizyil sonlarinda, tamamlanmarmsgsa bile, epey
ileri bir noktaya gelmigtir. O tarihe kadar hem Yunanhlarin, hem de Miis-
liitmanlarin, Batr'nin hafif kadirgasiyla latin yelkenli yuvarlak gemileri ka-
dar iyi gemilere sahip olduklarina kugku yoktur. Yine de, rekabet etmek
istemiglerse bile Batr'nin gemileri ve tiiccarlariyla rekabet edememigler-
dir. Akdeniz'deki ulagimda Bat'min Misliiman gemiciliine tstiinliik
saglamasinin nedeni teknolojik ustiinliikk degildir; neden bagka yerde
aranmalidir. Her parcasi Bati'nin gemilerindekiler kadar iyi olan gemiler
bile, ana rotalar iizerindeki Batih korsanlar, ticaret gemileri ve savag filo-
lar1 kargisinda Miisliiman gemilerinin kirilganhigim degistiremeyecekti.
Hatta Misliimanlar, Hiristiyan Bati gibi hemen kog, karak ve biiyiik ka-
dirgalar1 kullanmaya baglasalardi bile durum degismeyecekti. Miisliiman
gemilerinin ve deniz ulasimmn ortaga§ ortalarinda ya da sonlarinda Hi-
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ristiyan Bati'yla rekabet edebilmeleri i¢in, Batr’nin dogal olarak sahip ol-
dugu avantajlar1 dengeleyebilecek baska giiclere ihtiyaglan varda.

Burada biiyiik 6l¢iide varsayimlar iizerinde durdufumuzu kabul et-
sek de, Batr'nin sagladif avantajin boyutlarini, deniz ulagimindaki yapisal
gorelilikler ve maliyet diigiikliigiinii géz oniine alarak diigiinebiliriz. 12.
yiizylldan baglayarak Afrika kiyillan boyunca giineydeki denizyollarina siki-
san Dogu Akdeniz ile Bati Akdeniz arasindaki Miisliiman gemileri, Ba-
t'nin ticaret gemileriyle kargilagtinldiklarinda ciddi yapisal yetersizliklerin
zararim gérmiiglerdir. {bni Ciibeyr’i 1183’te Septe’den iskenderiye’ye gi-
derken bir Ceneviz gemisine binmeye iten, sadece Ceneviz gemisinin ana
rotalardaki Hiristiyan korsanlara karsi daha emniyetli olmasi degil, giiney-
deki kiyrlan: izlemek zorunda olan bir Miisliiman gemisinden daha hizh
yol alabilecek olmasi ve riizgir-alinda yapilacak 2000 millik yolculukta
acik denizde seyretmenin tehlikelerini goze alamamadan o6tiirii gidecegi
yere daha giivenli ulagacagina iligkin beklenti degil miydi? Dogudan batiya
dogru yapilan yolculuklarda, ana rotalanin giineydeki kiyilara gore saglach-
§1 seyir avantajlari, ters hakim riizgarlardan 6tiirii daha da biiyiik olmaly-
di. Bu avantajlar, ana rotalar kullamldifinda hem daha izl yol almmas:,
hem de kazaya ugrama olasihigimin daha diisiik olmasi nedeniyle maliyet
fayda oraninda iistiinliik saglamig olmahlar. Ancak, yolculuk siiresini ve
kaza sonucu ugranilan zararlar kargilagtirmaya olanak verecek yeterli veri
olmadi siirece, maliyet iizerindeki etkiler nicellestirilemez. Belki de ge-
rek Miisliiman diinyanin, gerek Avrupa argivlerinde yapilacak yogun arag-
tirmalar boyle bir nicellegtirmeye olanak saglayabilecektir. Datini argivleri*
bu konuda tek kaynak olabilir, ancak gimdilik miimkiin degildir. Argiv
aragtirmasi boyle bir nicellestirme i¢in elverigli verileri saglayamayacak
olursa, bir bagka secenek, matematiksel model kurma teknikleri kullanila-
rak kuramsal bir nicellegtirme yapmak olabilir. Varsayima dayanan yolcu-
luklara, seyirde kargilagilan tehlikeler, hakim riizgirlar, akintilar, giinlitk
hava degigimleri konusunda yakin zamanlarin cografi, seyir ve meteorolo-
jik kaynaklarindan elde edilen veriler yedirilebilir ve boylece giiney kiyilan-
*  14. yiizyll baglarinda ticaretle ugragan isadam Francesco Datini'nin italya’da, Floransa yakanlarinda
bulunan Prato’daki argivi —¢.n.
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n1 izleyen yolculuklarla ana rotalardan yapilan yolculuklar arasindaki mali-
yet farkliliklani konusunda kuramsal birtakim sonuglara ulagilabilir. Orta-
cag sonlarinda Hiristiyan gemileriyle yolculuk yapan, hisselerini satin alan,
kiralayan, yiikiinii tagitan Miisliiman tiiccarlar, sadece ana rotalardaki Ba-
tih korsanlarin yarattifa tehlikeden kaginmak icin mi béyle yapmuglardir,
yoksa maliyet ve kirin da bu secimde pay1 olmug mudur? Yani, ana rotala-
rin diigiik maliyetinden dolayi, Miisliiman gemilerini kullanarak elde ede-
ceklerinden daha ¢ok mu kir etmislerdir?
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zans Imparatorlufu’na nefes aldirmayan kargasa sirasinda, Antalya

Korfezi'nde Anadolu platosunun simirlanm kirdiginda, Hiristiyanla-
rin Dogu Akdeniz’de ana rotalar iizerindeki ezici egemenligine de 13. yiiz-
yilda son verilmig oldu. 1. Keyhiisrev, 1207’de Antalya’y1 alds; Selguklula-
nn Akdeniz kiyisim ele gegirmesiyle Tiirkler denizi hemen sevdiler. Ger-
gekte, kiyiya ulasmalarindan ¢ok kisa bir siire sonra kaynaklarin Tiirk ge-
milerinden ve gemicilerinden s6z etmeye baglamis olmasi ¢ok dikkat ge-
kicidir. Bu Miisliimanlann denizcilikle ilgili bir kiiltiirel miraslan yoktu,
ama kugkusuz bu durum denizi sevmelerini engellemiyordu. Kibnsh I.
Hugh ile 1. Keykavus'un 1214-1216 yillaninda birbirlerine yazdiklani mek-
tuplar, Akdeniz'de Tiirk tiiccar ve gemileriyle sultanin gemilerinden s6z
etmektedir.” Acikca, Selguklu tiiccarlar ve gemileri Kibris'in giineyindeki
sularda, belki de Misir’a kadar bu tarihte gidip gelmeye baslanmglardir. Bu
tarihlerde Tiirk korsanlarinin da Dogu Akdeniz sularinda dolagip dolas-
madiklan belli degildir. 1. Keykubad, 1220-1227 arasinda Alanya kiyisi bo-
yunca doguya dogru ilerledi;* Alanya’da yaptirdifi miikemmel tersane
kuskusuz korsan filolarinin ya da kiy1 devriyelerinin bakim ve onarimini
hedefliyordu.’ iranh vakaniivis Ibni Bibi, 1220-1240* dolaylarinda Akde-
niz’de Selcuklu gemilerine muhtemelen komuta eden bir kiy1 beyine
(emir-i sevahil) deginmektedir. Alanya, Misir ve Kutsal Topraklar'a giden
Batih gemilerin ana yollan iizerindeki Kibns ile Rodos ¢evresindeki sula-
nn ideal vurug menzili i¢indeydi.

Belki de Hiristiyanlarin sansina, Tiirk kiyilarindan Bat1 gemileri-
ne yonelen bu gizil tehdit gerceklesme imkidm bulamadi. Son yillarinda
Selcuklular, dogu simirlarindaki olaylarla ¢ok mesgul olmus, batida da
denizde cihat ilan etmekten ¢ok Batih tiiccarlan ve gemileri Akdeniz li-
manlanim ziyaret etmeye 6zendirerek topraklarinin ekonomik gelisme-
siyle daha cok ilgilenmiglerdi. 1243’te Mogollar Selguklu devletini yikt1-

S elcuklu sultani 1. Keyhiisrev, Dordiincii Hagh Seferi’'nden sonra Bi-
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lar; onun yerini, 13. yiizyildaki tarihi karanhkta kalan boliik pérciik gazi
beylikleri ald1.® Bu gazi beylikleri ancak yiizyilin sonlarinda Kiigiik As- .
ya'nin giineybat1 ve bat: kiyillarinda Tiirk egemenligini hissettirebildiler.
Iste o zaman Hiristiyan kaynaklan Tiirk korsanlarinin tehdidini kanit
gostermeye basladilar. 1278’de Saladinus adinda bir Miisliiman korsan,
Efes’in giineyindeki Ania’y1 iis edinmigti; 1284’e kadar Tiirk korsanlarin
saldinlan Kiklad adalarina, Marmara ve Karadeniz’e uzanmigti. 1300’de
Sakiz Adasi’n1 yagmaliyorlardi.”

14. yiizyilda Tiirk korsanlannin faaliyetleri ¢ok tirmanmigh. Daha
1306-1309’da Marino Sanuda Torsello, gazi beyliklerinin Ermeni Kralh-
g1’na, Kibris’a ve Ege adalarindaki Latinlere yaptiklan saldinlardan yakini-
yordu.® 1334-1348 arasinda Aydmogullan beyli§inin baginda olan Umur
Bey, yaklagik 1330’da izmir'de ve Ayasolug’da (Altoluogo) iislenmis olan
Aydinogullar donanmasini Ege’nin korkulu riiyas: yapmmgts.? ibni Battuta
ile Nikeforos Gregoras, Umur Bey’in kadirgalarimin, gemilere ve adalara
saldirdiklarina, ganimet, esir ve harag aldiklarina tamkhk ettiler.”” Aydin'in
giineyindeki, ortagag Miletos'u, Balat'ta (Palatia) Menteseogullan beyligin-
den gérece daha az korkuluyordu. Antalya, Teke beyliginin limamyds;
Alanya da Karamanogullan beyliginin elindeydi.” Kuzeyde, Saruhanhlarn
Foca kiyilarinda, Karesi beyliginin de Edremit’te limam vard1.” Kiigiik As-
ya’nin giiney ve bati kiyilarindaki bu iisler dizisinden gazi korsanlan Kons-
tantinopolis ve Karadeniz ile Girit'ten doguya, Dogu Akdeniz’e giden ana
rotalarda seyreden Bizans ve Bati gemilerini 6nemli noktalarda kolaylhikla
vurabiliyorlard:. Tiirklerin yaklagik 1290 ile 1310 arasinda Kiigiik Asya'nin
tiim giiney ve bati kiyilarinu fethetmeleri onlara, Miisliimanlarin 961-965
arasinda Kibris ve Girit'i Bizanslilara terk ettikten sonra Dogu Akdeniz’de
artik sahip olmadiklar stratejik ve lojistik iistiinltigii kazandird.

14. yiizyilda Bizans ile Bat'nin deniz ulasiminda karsilagtg tehdi-
din gazi beyliklerine mal edilmesi, o dénemde Miisliiman korsanlar kadar
Hiristiyan korsanlarin da Ege ve Bat1 Akdeniz'i sahipsiz bir yere ¢evirdik-
leri gercegiyle karmagiklagmaktadir.® Yine de, Diistiirname-i Enveri,
Umur Bey Destani, 1329’da Canakkale Bogazi dolaylarinda, 1333’te Egri-
boz aciklarinda, 1339 ya da 1340°ta Volo Korfezi'nde Umur Bey’in Batili
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gemilere saldirdifim gostermigtir. Latin kaynaklarindan bir dizi kant,
Tiirklerin Batih gemilere saldirdiklarini ve 1340’larda Girit biiyiik meclisi-
nin Tiirk korsanlarn islerine verdigi zararlardan yakindiklarim yazmakta-
dir.” 1339’da Venedik, gemilerini savunurken tayfalara yardim etmelerini
saglamak ve kaptanlan, teslim olmak yerine direnmeye itmek icin yolcu-
lan silahlandirmak zorunda kalmigt.™® Ceneviz, gemilerinin silahlanma-
sinda ve konvoy halinde seyretmelerinde 1srar etmisti.” Hem Ceneviz,
hem de Venedik, gemilere eglik eden silahh kadirgalar gondermis ve ka-
dirga devriyeleriyle elindeki adalarda tophaneler kurmustu.® Yakinda kor-
sanlarin goriildiigi bildirilince, gemilerin kalkmasi genellikle ertelenmis
ve primler katlanarak deniz sigortasimin kullanimi artinlmgt.™ Marino
Sanuda Torsello Kiigiik Asya’nmin giiney kiyllarim anlatirken, kiy1 boyunca
gesitli limanlann Tiirk korsanlarina karg: sagladi giivenligin 6lgiisinii
biliyordu.*® Ceneviz, Venedik ve sahip olduklar adalar, kendi deniz ula-
simlarim korumak ¢abasinda bagimsiz hareket ederek, Aydinogullan ve
Menteseogullar: beylikleriyle anlagma imzalamak ve Ayasolug’la Balat'ta
konsolosluk agmak i¢in acele ettiler.”

Batih gemilere yénelik tehdit kuskusuz ciddiydi, ama 14. yiizyilda
Ceneviz, Venedik, Rodos Hospitalier gévalyelerinin ve gesitli kutsal Hach it-
tifaklaninin Hiristiyan giicleri, bununla bag edebilirlerdi. Sonugta, Osmanh-
lar tarafindan yutuluncaya kadar, gazi beylikleri Hiristiyan Bati'nin giicleri-
ne kars1 denizde tek bir 6nemli savag kazanmadilar. Kendi aralarinda béliin-
diikleri, tistiinliik saglamak icin insafsiz bir miicadeleye girdikleri i¢in de
acik bir savasta bagarh olacak yeterlilikte deniz giiciinii hicbiri toplayamad-
lar. Yukanda goriildiigii gibi,** gemileri ¢ogunlukla biiyiik kadirgadan ziya-
de kiiciik kadirgalardy; kalite, kayik ve igribar ve daha hafif tiplerdeki kadir-
galar esash bir savasta, daha agir ve iyi silahlanmis Hiristiyan Bati'nin galee
sottilflerine dayanamiyorlard:. Daha sonraki dénemlerde de, Osmanl do-
nanmalarinda ¢ok sayida kalite bulunmaya devam etti ve agik savasta hala
galee sottililerin diizeyinde degillerdi.® Gazi donanmalaninin, Hospitalier-
lerin, 6zellikle de Venediklilerin kararhliklari ve uzun egitimlerinin iistesin-
den gelmek icin gerekli olan deneyim ve disiplinden yoksun olduklar1, tamt-
lanamazsa da olas: gériinmektedir. Boylelikle, Hospitalier gévalyeleri, Men-
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teseogullan beyligini 1312’de Amorgos, 1320’de Rodos agiklaninda, Aydino-
gullant beyligini de 1319’da Sakiz agiklaninda yenilgiye ugrattlar. 1334'te
Umur Bey yenildi, Saruhanogullarr’min donanmasi Edremit’'de imha edildi.
1344 te bir Kutsal ittifak donanmasi Kassandra (Pallena) 6nlerinde zafer ka-
zandi ve AydinoZullan donanmasim Izmir’de yakti. Hiristiyanlarin zaferi,
1347'de Gokgeada’da (Imroz), 1359'da Megara’da siirdii. Hospitalierler
1362’de bir Alanya filosu karsisinda son bir bagan kazandilar.* Hiristiyan
Bati'nin donanmalarnim yenemeyen gazi beylikleri Kiigiik Asya’nin digina ¢1-
kamamuglar ve deniz ticaret yollarim denetlemenin olmazsa olmaz olan
adalarin higbirini siirekli iggal edememiglerdi. Ote yandan, Midillili Gattilu-
si gibi, adalardaki iislerden Hiristiyan korsanlar, Miisliiman gemicilerle Yu-
nanh ve Batil: gemilere kars: hareket edebiliyorlardi. Denizcilikte s6z sahibi
olanlar, denize gemilerinin giivenlifini saglamak icin gemilere eglik eden
koruyucu filolar ve kadirga devriyeleri ¢ikanyorlardi. Giineyde Rodoslu Hos-
pitalier sovalyeleri, Giritli Venedikliler ve Kibns Kralhgi'min kadirgalan, M-
sir yolu iizerinde ve Dogu Akdeniz’deki Batii gemileri Tiirk korsanlann teh-
didinden korumay biiyiik 6lgiide bagardilar, ama Batili, 6zellikle de Katalan
korsanlann saldinlarindan korumakta pek bagarih olamadilar. 14. yiizyilda,
gazi beyliklerinin sahip oldugu olaganiistii cografya kosullarimin islama
sundugu olanaklar hi¢ kullamlamads; Ege’de iki inang arasinda denizdeki
miicadele dengelendi ve iyice karmagik bir hal aldi.

Gergekte, gazi beyliklerinden herhangi birinin, kendi tebaalarinmn
deniz ticaretini geligtirmeleriyle ilgilendigini diigtindiiren higbir sey yok-
tur. Bunun sonucunda, Miisliiman gemileri i¢in denizyollarinin giivenligi-
- ni saglamaya gereksinimleri de yoktp. Islamin ilk giinlerinden beri gazile-
rin amaci, savasta san kazanmak, kolelerle ve ganimetlerle zenginlegmek,
devletlerini miimkiin olan her yolla gelistirmekti. 14. yiizyihin beylikleri a1
sindan deniz giiciinii kullanmak, amaglarina ulagmada bir arach. Ticaret
gemilerine yapilan saldinlar bunlardan biriydi; kuskusuz en iyisi de degil-
di. Gergekte, gazi donanmalan daha ¢ok ya da ¢ogunlukla Bizanshlann ve
Batilillanin varliklarina, kéle ve ganimet elde etmek, harag almak iizere ya-
pilan saldirilarda kullanildi. Anadolu korsanlari daha 1318 gibi erken bir ta-
rihte Santorini'yi basmiglard1i.® Umur Bey Sakiz’a 1330’da, Gelibolu'ya
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1332'de, Egriboz, Mendenitza (Budonitsa) ve Mora’ya 1333’te, ikinci kez de
1335’te, Atina, Thebai ve Naksos’a 1339’da, Tuna’min agzina 1341°de, Trak-
ya'ya da 1343-1344 te akinlar diizenlemigti. Mentegeogullar: beyleri ¢ok da-
ha az saldirgandilar.*® Ayasolug ve Balat kole ticaretinin 6nemli merkezle-
ri oldular.” ibni Batuta 1333’te Ayasolug’a iligkin, “bu gehirde kark altina ba-
kire bir Rum dilberi satin aldim” der.?® Bu tiir akinlar hem kirli, hem de
gazi gelenegi icindeydiler, ama Huristiyan Bat’'nin gemilerinin deniz ulag:-
m egemenligi iizerinde pek etkili olmadilar.

Savag, korsanlik, deniz akincihif ve bang zamaminda deniz ticareti,
Islamla Hiristiyanlik arasindaki iligkilerde her zaman yan yana var oldular.
14. yiizyil bu kuralin disinda degildi ve gazi beylikleri Hiristiyan gemileri-
ne saldinlarindan hicbir zaman vazge¢medilerse de, Batil tiiccarlar Antal-
ya, Balat ve Ayasolug pazarlarina hizla girdiler.* Yukanda gérdiigiimiiz
iizere, belki de daha énce Miisliiman toplumlarda oldugu gibi, beyliklerle
Bati'nin ticaret iligkilerinin gelismesinin ve beyliklere ait limanlarda Batih
tiiccarlarin koloniler kurmalanmn korsanlik dogalarini yumugatmakta bag-
Iica etmen oldugu ileri siiriilebilir.** Ceneviz ve Venedik’le yapilan anlas-
malarin kosullarina gére, Mentegeogullar1 ve Aydinogullan beylikleri, bu
iki kentin gemilerine kars1 korsanlanmn faaliyetlerini durdurma yiikiimlii-
ligii altina girmiglerdi” Alanya ile Antalya, Anadolu ve Misir’la ticaretin
baslica merkezleri oldular.®* Ticaretin biiyiik béliimii Batihlarin elindeydi;
ibni Battuta Antalya kale iginde Huristiyan tiiccarlar oldugunu yazar.» Ba-
lat’la Ayasolug, Ege adalarina ve Bati’ya tahil, hayvan, at, sakiz, sap, pamuk,
baharat ve kole ihracatimin merkezi oldular.’* Ayasolug Cenevizlere ait Sa-
kiz’la Venedik’in elindeki yerler arasinda bir degisim merkezi iglevini gor-
dii.® 1ki liman da Italyan portolan haritalarinda her zaman gésteriliyor ve
onlardan bahsediliyordu; ayrica, Antalya’yla birlikte Pegolotti'nin Practica
della mercatura’sinda géze garpiyorlardi.’®* Mentegeogullari, Aydinogullan
ve Saruhanogullari beylikleri, Bati’yla ticareti geligtirmek icin, Batili 6rnek-
leri taklit ederek, Latince yazih altin ve giimiig paralar bastirdilar.””

Kuzey Akdeniz kiyilannin Tiirklerin eline gecmesiyle birlikte ortaya
¢ikan, denizyollarinda Bati egemenligine y6nelik Tiirk tehdidi, ¢esitli top-
lumsal, siyasal ve ekonomik nedenlerle 14. yiizyilda tam olarak hi¢ gercekle-
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semedi. Bir kez daha, cografyayla teknoloji arasindaki bag tarihin yéniinii
belirlemiyor, yalnizca onu etkileyenlerden biri oluyordu. Deniz akincih fa-
aliyeti gosteren bir kadirganin lojistik gereksinimlerini en iyi kargilayacak
durumda olan Tiirklerin elindeki yerlerin miikkemmel cografya kogullarina
karsmn, Batilh donanmalann yeteneklerinin tistiinliigii kadar, gerek Selcuklu
Imparatorludu’nun, gerek onu izleyen beyliklerin tarihleri ve niteliklerin-
den kaynaklanan nedenlerden 6tiirii, Batih deniz giigleri, gazi korsanlarm
tehdidini, denizyollan boyunca hareket 6zgiirliikleriyle simirlandirabildiler.
Iclerinden biri olan Osmanh beyligi bu gazi beyliklerini birlestirinceye ka-
dar, Tiirklerin konumunun sagladif olanaklar kullamilamad.

Yildinm Bayezid 1390’da beylikleri silip siipiirdii, ama 1402’de Ti-
murlenk, bir siire i¢cin Osmanh devletini yok etti. Gazi beylerinin ailelerine
topraklar: geri verildi ve Osmanlilarin ancak 1424te I1. Murad’la sona er-
direbildikleri bir kargasa dénemi baglad.

Kendileri de gazi olan Osmanhlar da Hiristiyan Bati’yla iligkilerin-
de beyliklere benzer siyasetler izlediler. Aydinogullar1 ve Mentegeogullar1
beylikleri gibi, Osmanlilarin da Ceneviz'le eskiden beri ticari iligkileri var-
di. Manisa’daki sap madeni iizerinde tekel hakkim alan Cenevizler, Os-
manbhlarla 1352’de bir anlagma yaptilar, sonra da 1387°de I. Murad’la genel
bir ticaret anlagmasi imzaladilar.*® 1390°da 1. Bayezid, beylikler zamaninda
Ceneviz'le Venedik’in Ayasolug ve Balat’ta sahip oldugu ticari ayricaliklan
onaylad1.” 15. yiizyllda, Osmanlilar Avrupalilarin topraklarinda ticaret yap-
malanna izin vermeyi siirdiirdiiler ve bagkentleri Bursa, Asya’yla Bat1 ara-
sinda dnemli bir ticaret deposu oldu.*> Osmanl: tiiccarlar1 da Bat'nin Ege
Denizi'ndeki ileri karakollarina, 6zellikle Sakiz’a gittiler.#* Batihlar, Ba-
t’'min endiistri iiriinleri, 6zellikle Ingiltere, Flandre ve Toscana’da dokun-
mus kaliteli yiinlii kumaglar karsihginda, Osmanlhlann Kiiciik Asya ve Bal-
kanlar’daki topraklarindan baharat, boya, gifali bitkiler, degerli kumaglar ve
Asya porselenlerinin yam sira Anadolu ve Rumeli’den de tahil aldilar.*
Giimriik vergileri 6dendigi ve geldikleri devletler padigahlarla dost oldugu
siirece, Batih tiiccarlar iyi kargilaniyordu. Venedik kendi adina Bizans'la
Osmanlilar arasinda tarafsiz kalmaya ve kendi ticaretini koruyabilmek icin
iki “Rum” giicii arasindaki ¢atigmay: yatighrmaya ¢ahst.#
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Ama Osmanh kafasina gére, barigqil bir ticaret, cihat ve deniz akin-
cligiyla birlikte var olabilirdi. Akdeniz gemicilifinin geleneksel temalar
bir kez daha ortaya ¢ikmigti.* Tuhfetii’l-kibar fi esfiri’l-bihir adh eserinde
Katip Celebi (Hac1 Halife) soyle yaziyordu:

Miiteveffa sanh ve muzaffer Fatih Sultan Mehmed’den 6nce Os-
manhlar deniz harekitlarina girmeye ya da Avrupa devletleriyle sa-
vagmaya cesaret edememislerdi. Sultan II. Murad zamaminda arada
bir komgu kiyilara ve adalara akinlar diizenledikleri anlatilir, ama
bu akinlan zikretmeye de§mez.#

Katip Celebi herhalde bu ilk akinlara iligkin pek az gey biliyordu ve
sonug olarak I1. Mehmed’in 1453'te Istanbul’un fethi i¢in bir donanma yap-
tirmasini hareket noktasi olarak aliyordu. Ama bundan ¢ok 6nce Osmanh-
lar, gazilerin hem Hiristiyan gemilerine karg1 deniz akinailifi, hem de do-
nanmalanyla Hiristiyanlarin ellerindeki topraklara yonelik gaza akinlan
gelenegini gercekte siirdiirityorlardi. II. Murad'in (1421-1444) deniz sefer-
leri, Katip Celebi'nin diigiindiigii gibi, hicbir bicimde “zikredilmeye deg-
mez” degildir. Aydinogullari, Mentegeogullar1 ve Karesiogullan beylikleri-
ni aldiktan hemen sonra 1. Bayezid, korsanlara yeni bir diizenleme getirdi
ve Ege Denizi'nde bunu yeni bir Tiirk akincihF: dalgas: izledi.*® Aym za-
manda, korsanlarin ve korsan gemilerinin de katildig1 bir Osmanh donan-
mas1 kurmaya bagladi. Bu Osmanl donanmasi 1453 e kadar faaliyetini siir-
diirdii.¥ Ege Denizi'nde ve Sakiz Adasi'nda Osmanh sancagim gostermek
icin daha 1391’de 60 gemi sefere gikarilmigh.*® Nicolaus de Marthono,
1394’te Ege’de Rodos’tan Atina’ya gegerken Tiirk korsanlardan siirekli kor-
kuyordu ve o Sykaminon’dayken korsanlar gercekten de saldirmiglardi.#
1399’da 27 Osmanh kadirgas1 Maregal Boucicaut'un Istanbul Bogazi'na
yaptig1 sefere karg1 koydu.”® 1402’de Bayezid’in Ayasolug ve Balat’ta 20 ge-
misi vard; de Clavijo, ertesi y1l Gelibolu’da 40 gemi sayd1.” 1413’te Osman-
lilarin yakinda Rodos’a saldiracaklarina iliskin s6ylentiler ortalikta dolagi-
yordu®* 1415'te artik Gelibolu’daki deniz iissii Osmanh korsanlarnin
Ege’deki faaliyetlerinin merkezi olmustu.” O yil Osmanh donanmasi Ve-
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nedik gemilerine saldird: ve Pietro Loredano, intikam almak i¢in 1426’da
Gelibolu’da karg: saldiriya gecti ve Canakkale Bogazi’'ndaki savagi kazan-
d1.** Yine de, Gilbert de Lannoy, 1427'de Gelibolu limanimin Osmanhlarin
baghca deniz iissii oldugunu belirtiyor ve limanda dért kadirga, bir siirii ka-
yik (“vaisseaulx passaigiers”) ve (korsan?) fusta’s1 bulundugunu bildiriyor-
du.” 1427°de Gelibolu’dan hareket eden kadirgalar, yine bogazda Venedik
gemilerine saldirtyorlard; sonugta Silvestro Mocenigo, Gelibolu limanina
ikinci kez saldirdi ve bu kez limana girmeyi bagard1.® Ayrica, 14277°de Sela-
nik iizerindeki baskiyr artirmak igin 50 gemi Gelibolu’dan yola ¢kt.”
1442’de Osmanhlarin yine Gelibolu’da 60 gemi topladiklan ve bir filonun
Limni’de, Mora despotu Konstantinos Palaiologos’un Konstantinopolis’e
ulagmasim engelledigi kaydedildi.®® 1448’de en az 165 gemiden olugan bir
Osmanh donanmasi, yenilip yakildif: Kiliya’ya giderken Konstantinopolis
onlerinde goriindii.*

Geriye bakildiginda, tipka Kitip Celebi’nin 1453’ten 6nce Osmanh-
lann “zikre deger” bir deniz faaliyetinin olmadif1 savinin kendi kendini
yadsidigy gibi, Thiriet'nin 1450’de “Venediklilerin denizdeki iistiinliikleri
hili tarhigmasizdir” (“la suprématie navale des Vénitiens est encore incon-
testée”) sav1 da abartih goriinmektedir.*® Ama kugkusuz, Osmanlilarin ge-
niglemeye bagladif1 bu ilk donemlerinde denizdeki faaliyetleri daha gok
“vur-kag” olarak nitelendirilebilir; Hiristiyan deniz savunmasinin, deniz
yollarina yonelik bir saldindan énce sinanmasidir. Osmanhlanin dikkati
biiyiik dl¢iide Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi’yla si-
nirlanmigh.® Venediklilerle yapilan anlagmalar agikga otorite alanlanm ta-
nmimhyordu. Venedik kadirgalar1 Ege’de kargilagiklan Osmanh gemilerini
extra strictum [kendi sulan diginda] kovalayabilirdi, ama 6te yandan, Vene-
dik kendi tiiccar gemilerini savag kadirgalarinin eglifinde Canakkale Boga-
zi’'ndan gegirmek zorundaydi.** Serenissima [Vendik], Osmanh kadirgala-
nn Bogazlar'in ¢evresinde tutmak amaciyla Bozcaada’da kiigiik bir deniz
iissii kurdu.® Venedik’in, Konstantinopolis ve Karadeniz’le ticareti Os-
manllann bogazlan denetleme girigimlerinden etkilenirken, aym dénem-
de Ege’nin alt kesimlerinde geligti.®* 14. yiizyilda Venedik galee sottil{ sinin
Osmanh “kadirga”s1 kargisinda bire bir iistiinliigii, birincinin niteligi ve
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agirhiyla birlikte miirettebatin deneyimi ve uzmanhg;: sayesinde muhafa-
za edilmig gériilnmektedir. 1466 gibi geg bir tarihte, Istanbul’daki bir Ve-
nedik tiiccar1, Osmanhlarin Venedik kadirgalaniyla savagmadan 6nce dér-
de ya da bege bir iistiinliife sahip olmalan gerektigini diisiindiiklerini séy-
leyebilmektedir. Bu o tarihte dogru idiyse de, kisa siirede degigecektir.
Osmanhlarla Bat arasindaki miicadelenin bu ilk agamasinda, Geli-
bolu’daki deniz iissiiniin baslangictaki 6nemi, 6nemli bir gergegin altini ¢iz-
mektedir. Kadirga savaglarinin son giinlerinde deniz giicii, kiyr cografyasi-
nin daha énceleri oldugu kadar iyi kullamlmasina dayaniyordu. Denizyolla-
rinm denetimi, bu yollarin takip etti§i kiyilarin denetimiyle saglanabiliyor-
du. Gemilere komuta edenler, kadirga donanmalarimin lojistigini ve strate-
jisini, karadaki iislerden saglanan kaynaklarla kargilamay: becerebilmeliydi.
Gelibolu’daki iis, aramak i¢in Batili tiiccarlann durdurmak, gecis harc 6de-
meye zorlamak, istediklerinde de yolu kesmek amaciyla kurulmustu.*® Ve-
nedik gemileri, yapilmug olan anlagmaya sadik kaldiklan siirece, Osmanh
kadirgalarimin Gelibolu’da bu amaglarim gergeklestirmelerini bagaryla 6n-
lediler. 1453’ten sonra miicadele daha genig bir alana yayihnca, bu konu de-
gismedi; Osmanl deniz egemenliginin giderek Dogu Akdeniz’de pekigme-
si agk deniz savaglariyla degil, denizyollan {izerindeki savag gemilerinin
ulagim denetleyebilecekleri iis ve adalar1 kazanmaya yonelik yavas, amansiz
ve yorucu bir geligme sonucu bagarilnugt. 1463-1479 savaginda Osmanh ka-
dirgalar agik savasta Venedik filolarim bir kez bile yenememigti, ama sava-
sin sonunda Osmanlilarin Egriboz gibi stratejik adalan ve iisleri ele gegir-
mesi denizdeki durumlarim ¢ok giiglendirmigti.”” 16. yiizyillda Osmanh do-
nanmalarnt Batih giiclere karsi bazi kiigiik savaglar kazandilar; 1499 ile
1500’de Navarin, 1538'de Preveze, 1560’ta Cerbe. Cerbe diginda bunlarin
hepsinden, Venedik'le birlikte Hiristiyan ittifak donanmalan yalmzca birkag
gemi kaybederek cekildiler. Ancak hepsinde de hareketsiz birakildilar, ¢ok
hirpalandilar ve Osmanlilar her seferinde denizcilik diizenlerini biiyiik 6lgii-
de pekigtirerek amaglarim gerceklegtirdiler.®® Kugkusuz, 1571’de 300 gemi-
sinden 200 kadarim kaybeden Osmanh devleti i¢in inebaht kiiciimsenme-
yecek bir felaketti. Bununla birlikte, gemiler yeniden yapildi ve arkasindan
onemli bir Hiristiyan kazanimi gelmedigi icin, bu savagin denizdeki miica-
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delede neredeyse simgesel kaldi séylenebilir.®? Aym yil Kibns'in fethi son
derece onemliydi. Kibris’1 kaybettikten sonra Dogu Akdeniz’de kalan tek
onemli Batili merkezin Girit oldugu savinda biiyiik bir gercek pay: vardir.
Huristiyan giiclerin gemileri, 16. yiizyila kadar Dogu Akdeniz’de ve Ege’de,
Osmanh padigahinin izni olmaksizin saldinya ugramadan seyredemediler;
bu izin olmadiginda tehlikeyi géze almak zorundaydilar.”

Venedik’le 1463-1479 savas1 6éncesinde, Osmanlilar bazi 6nemli
kazanimlar saglamig olsalar da ion ve Ege denizlerindeki Batih deniz tica-
retine gii¢ veren ve Batililarin elinde olan yerleri ancak ufak ufak kemir-
meye baglamglardi. Selanik, Venedik’ten 1430’da alnmigt ve 1453te Is-
tanbul’un fethinin ardindan Bizans otoritesindeki kahintilar1 da alma diir-
tiisii, Mora ve Attika'nin 1458-1460ta istila edilmeleriyle sonuglandirl-
migt. 1455-1462 arasinda Ceneviz ve Gattilusi ailesi Midilli, Gokgeada
(imroz), Semadirek (Samothrace), Tagoz ve Sisam ile birlikte anakarada-
ki Enos limanini kaybetmiglerdi.” Osmanhlar, bazi bagimsiz kralliklar:
haraca bagladilarsa da, Venedik savaginin hemen 6ncesinde varhgim siir-
diirmekte olan Bat: kralliklan hili anakarada yagamsal 6nemi olan deniz
iislerini ve Ege’nin giineyiyle batisindaki adalan ellerinde tutuyorlard.
Gercekte, Bizans imparatorlugu’nun yaklagik son seken yilinda Venedik,
Bizans'in Tiirkler kargisinda giderek artan giivensizliginden, kendi stato
. da mari [deniz imparatorlugu; Venedik] giiclendirmek icin faydalan-
migti. Venedik, satin alma, miras, anlagmalar ve istila yoluyla geriye kalan
bir¢ok Batili yerlegimde dogrudan hiikiimranlk elde etmisti: 1387°de Kor-
fu, 1389’da Nauplia, 1390°da Tinos ve Mikonos, 1408-1410’da Patras, Na-
varin ve Inebahti, 1423'te Selanik (1430’da kaybedildi), 1440’ta Endros,
1451'de Egina, 1453’te Skiros, Skiatos ve Skopelos ve 1461°'de Monemva-
sia.”* Venedik’in, aldig1 bu yerleri bir tek yonetim altinda birlestirmesi ve
13. ylizyildan bu yana elindekilere katmasiyla birlikte, Osmanl genigleme-
sinin Hiristiyan BatU'min savunmasim pekistirmesi iizerinde beklenme-
dik bir etkisinin oldugu gériilebilmektedir.”

1463'te artik adalarin ve anakaradaki iislerin savunma zincirleri
dogrudan dogruya Venedik ya da Venedik’in tamdig bir hiikiimdarhigin
denetimi altindaydi. Rodoslu Hospitalier gévalyeleri de kiigiik, ama kiigiim-
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senmeyecek giicleriyle stratejik konumlarini, digerleriyle birlikte Tiirklerin
deniz giiciiniin kugatma altina ahnmasinda kullandilar. Braudel “Tiirk is-
tila dalgasimi durduran engelin adeta mucize” oldugunu séyler.” Ama as-
linda, iistiinlitk kurmanin gerektirdikleri ve lojistik sorunlar goz éniine
alindiginda, sayisal anlamda biiyiik Tiirk tstinliigiiniin gercekte etkisi
beklenenden daha az oluyordu. Anakaradaki her deniz iissiiniin ve adanin
kaybu, ¢ok iyi tahkim edilmis stratejik yerlere, kara ve deniz giiclerinin es-
giidiimlii biiyiik bir saldirida bulunmasim gerektiriyordu. Osmanlilarin
genisleme diirtiisiine kars: Venediklilerin ve Hospitalierlerin kararh di-
renci ¢ok iyi anlagilmaktadir. Kugku yok ki, kendi lojistik destek merkez-
lerinden ¢ok uzaktaki ileri karakollara destek saglamakta ve savunmada
Venediklilerle Hospitalier govalyeleri biiyiik sorunlarla kargilagtilar. Ama
y6netimleri kararhiyds; iyi isleyen bir diizen kurmuglard: ve esnektiler. De-
niz ikmal sistemleri, ¢cok ender olarak butiiniiyle kesilebilen, tiikenmis
durumda kendini savunanlan desteklemek i¢in kusatmaci deniz giigleri-
ne baskin diizenleyebilen ya da donanmalar yarabilen iyi silahlanmig ve
egitilmig savas filolan lizerine kurulmugtu.”

Osmanhlar kendi yénetimleri alinda Dogu Akdeniz’de Bizans de-
niz giiciinii yeniden canlandirmay: amaglamig olabilirler,”* ama bu amaa
gerceklegtirirken kargilagtiklar: sorunlar hig de basit degildi. {lk adim, kug-
kusuz donanmalarimi kurarak atmalarn gerekiyordu. Biiyiik bir olasilikla II.
Mehmed’in 1453’te Istanbul’da degisik tip ve biiyiikliiklerde yiiz kadar ge-
misi vardi.” Kentin diigmesinden hemen sonra Venedik, her giin, Ege’de
en 6nemli ileri karakolu olan Egriboz’a bir saldin bekledi. Bu bekleyis
1463’te savag ¢ikincaya kadar siirdii.”® Venedik-Osmanh anlagmalanmn ki-
sitlayic1 hiikiimlerine kargin, Osmanh filolar1 1453'ten baglayarak Ege’de
serbestce faaliyet gosterdiginden, Venediklilerin korkusu gayet gercekgiydi.
Rodoslu Hospitalier govalyelerine gére, Osmanh gemileri gercekten de
1453’te Egriboz’a saldirdilar, ama Venedik kadirgalan karsisinda yenilip
yok oldular.” Bir Osmanl filosu yine 1454’te Ege’de goriindii, 1455'te de
Naksos saldiriya ugrad:. 1456’da sira Midilli’deydi; ertesi yil bir bagka bii-
yikk Osmanlh donanmasi1 Canakkale Bogazi'ndan Ege’ye agildi. 1462’deki
Tiirk saldins: Midilli'yi Gattulisi’den kopardi.*
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1450’lerin sonunda, Venedik Senatosu'nun daha kétiimser olmasi-
na kargin, Batililar Osmanli donanmalarinin hili kiiciik oldugunu, 30-40
kadirgadan olugtugunu tahmin ediyorlard1.® Katip Celebi, 1470’te Egri-
boz’a génderilen donanmada 100 gemi oldugunu hesaplamigti.® 1470’ler-
de siirekli donanma 9o kadirgaya kadar ¢ikti; 1480’de Rodos’a saldirmak
iizere 100 gemi gonderildi.* Yaklagik 1480-1496 arasinda donanmalarda-
ki gemi sayisi ikiye katlandi. O yil, gen¢ Marino Sanuda, donanmada 100
kadirga, 50 fusta (daha kiiciik kadirga), 50 igribar (daha da kiigiik kadirga),
iic galeasse, iki karak (naves) ve iki barzoti (karak, ama daha kiigiik) saydi.*
1499 ile 1500’de, Navarin’deki iki savagta Osmanh donanmalan, sirasiyla,
260 ve 230 gemiden oluguyordu; 1517'de Misir’da Memluk saldinisi iginse
250 gemi denize indirilmigti.® Inebaht’da Ali Paga’nin 230 kadar kadirga
ve 70 galliotuna kargilik, Preveze’de Barbaros Hayreddin’in 9o kadirgasi
ile 50 galliot'u vard1.* Bu biiyiikliikte bir deniz giicii, denizyollan iizerinde
destek alabilecegi yeteri kadar iis edinebilirse, Dogu Akdeniz’i Osmanl pa-
digahlarinin egemenligi altina alabilirdi.

Gergekte donanma tam da bu nedenle kullamld1 Osmanh donan-
malan hicbir zaman agik deniz savaginda Venedik ya da Hiristiyan ittifaka
donanmalanyla savagmaya ya da yok etmek icin peglerinden gitmeye kal-
kismadi. Donanmalar kapighinda, iki inangtan birinin kuvvetleri digeri-
nin elindeki stratejik iislere ya da adalara kars: her zaman hem karadan,
hem denizden saldinya geciyordu.” Aym sey 9. ve 10. yiizyillarda da sz
konusuydu. 1470’te Egriboz’da Niccolo da Canal'm Osmanli donanmasina
karg: saldiriya gecememesi, Osmanllarin karadan Venedik kalesine baga-
riht bir harekétla amaglann gergeklegtirmelerine neden oldu.* Navarin’de-
ki iki savasta, her iki Osmanh amirali de, bire kars1 iki ve ii¢ iistiinliige kar-
sin, 1499’da Inebahtr’ya, 1500’de Modon’a saldiran kara kuvvetlerine katil-
mak i¢in donanmalarim gétiirmeyi reddettiler. Bu iki savas da kagan ile ko-
valayan arasinda bir miicadeleydi; Venediklilerin ¢abasi, denizdeki kuvvet-
lerin 6niinii keserek amfibi harekitina kargi koymaya déniiktii.*® Preve-
ze’de de Barbaros Hayreddin’in gérevi, Dalmagya’daki Venedik iislerine ve
ikmal merkezlerine diizenlenen kara seferlerini desteklemekti; bir Huristi-
yan donanmasiyla agik savaga girmeyi amaglamamgt. Gergekten de Bar-
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baros savag boyunca savunmada kaldi; donanmasina kayip verdirmeden,
Hiristiyan donanmast lojistik yetenegini tiikettifinde ve kargasa icinde ge-
ri ¢ekilmeye ¢ahisirken, yalmizca savunma durumunda savagh.*®

14770-1571 arasinda biiyiik bir kara ordusuyla birlikte donanmasim
iyi kullanan Osmanlilar, Venediklilerle Rodos Hospitalier sovalyelerinin
inatg1 direncini kirdilar ve Dogu Akdeniz’de deniz giiciiniin dayandig ana-
karadaki 6nemli iislerle adalanin ¢ogunda denetimi ellerine gegirdiler.
Ege’de ve Dogu Akdeniz’de bir Osmanh deniz diizeninin gereksinimleri,
Hiristiyan savag donanmalanyla deniz ticaretinin yok edilmesiyle degil,
stratejik limanlarin ve kalelerin fethiyle kargilandi. 1467’de Venedik'le ya-
pilan bir anlagmada, Venedikliler karg: ¢iktiklar: halde, Osmanh donanma-
sinin bogazlarin digina ¢ikmasim yasaklayan geleneksel maddenin kaldiril-
mas1, Osmanlhlanin amaglarina isaret ediyordu.** Egriboz’un yitirilmesini
1479 antlagmasiyla Arnavutluk kiyisinda Kroya ile igkodra, 1499-1502 sa-
vaginda Inebahti, Modon, Koron, Navarin ve stratejik ada Aya Mavra/Lef-
kas, 1537-1540’ta Egina, Patmos, Kuzey Sporadlar, Nauplia ve Monemvasia,
1566’da Naksos'u Endros ve Sakiz Adasi, sonunda 1571'de de Kibrs izledi.
Elbette bunlara 1517°"de Memluklardan alinan Suriye, Filistin ve Misir gibi
onemli fetihleri de eklemek gerekir.

Zorlu bir miicadeleyle gecen yiizyihn ardindan, Dogu Akdeniz ha-
ritasinda stratejik denetim 1453 6éncesine gore ¢ok farkhiydi. Denizyollan-
m1 kapsayan ve Hiristiyan tiiccarlara, savag donanmalarina, korsanlarina
siginak olan Batililarin elindeki sayis1z liman dizisi yerine, simdi yalmzca
Korfu, Kefalonya ve Zante gibi Ion adalanyla Girit ve Ege’de Cuha (Ceri-
go), Tinos ve Mikonos gibi birka¢ 6nemsiz ileri karakol kalmisgti. Hepsi
Osmanh donanmalarinin ve korsanlarinin saldinisina ugruyor ve higbiri
artik Dogu Akdeniz’de denizyollan iizerinde Hiristiyan gemilerini koru-
ma gorevini yerine getiremiyordu. fon Denizi'nin dogusunda Hiristiyan
savag donanmalarinin varhg giderek azahyor, Hiristiyan korsanlar Ege ve
Dogu Akdeniz sularinda hareket etmeyi giderek daha zor ve tehlikeli bu-
luyorlardi. Dogu Akdeniz’e giden biitiin yollar Tiirk kiyilarindan gegiyor-
du ve Batili ticaret gemileri Dogu Akdeniz’de her yere ancak Osmanh ka-
dirgalaninin ve kay1 bataryalarinin atesi alinda gidebiliyorlard:.* Galata ve
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Gelibolu’daki ana donanmalarinin yam sira, Osmanllarin Rodos, Isken-
deriye, Kavala, Midilli, bazen de Mentege, Sigla ve Alanya’dan devriye ¢1-
kan filolan vard1.”

Geg ortacagda Hiristiyan Bati’'nin gemicilikte iistiinliigii, dolayisy-
la da Akdeniz’deki deniz ulasiminda sahip oldugu tekel biiyiik 6lgiide kiril-
migh.* 17. yiizyilda artik Venedik bilingli olarak Osmanhlarla karg: kargiya
gelmekten kaginiyor, Dogu Akdeniz ticareti Osmanh padisahlariyla banga
bagh oldugundan, Osmanhlara kargt denizde olugturulan ittifaklara katil-
maya istekli olmuyordu.” Gergekten de, yukarnida gérdiigiimiiz gibi, bu is-
teksizlik Osmanh Imparatorlugu’nun baglangicindan beri, 16. yiizyilldan
cok énce kendini gostermigti. Bir zamanlar Hiristiyan Bati’nin sahip oldu-
gu lojistik avantajlar, Osmanllarin Dogu Akdeniz’deki tebaalarinin eline
gecmisti. Tahmin edilebilecegi gibi, bu dsnem hem Osmanh korsanlarinin
Bat1 denizciligine yeni bir siddetli saldinsina, hem de Osmanbh ticaret filo-
sunun hizla bilyiimesine tanik oldu.

15. yiizyihn ikinci yanisinda ve 16. yiizyilda, korsanhk ve Guilmar-
tin’in “kiiciik savas” olarak adlandirdigr deniz akincihi@, Akdeniz’deki ¢a-
tismanin olagan bigimiydi; Burns'iin deyisiyle, islamla Hiristiyanlik ara-
sindaki ortak aland1®® (Sekil 29). Ortagag boyunca da boyle olmus, bu ko-
nuda hicbir sey degismemigti. Deniz akinah@ hem dinler arasi, hem de
dinler i¢i bi¢imleriyle ¢cok karmasgik, ¢cok yonlii bir olguydu; dolayisiyla ba-
sit bir ¢6ztimlemeyle gecistirilemez. Miisliiman Berberi ve Osmanh kor-
sanlan bir yandan, Hiristiyan Maltali, Sicilyah, Katalan, Toscanah ve Ma-
yorkali korsanlar éte yandan, Rodos ve Malta govalyeleri de bir yandan,
hepsi denizyollar: iizerinde ugradiklar: zarann hincini almak pesinde kos-
tular. Tarihgiler bu olgunun degigkenlerini incelemeye yeni yeni bagladilar.
Braudel ve Guilmartin o donemdeki korsanliin ve deniz akinahgmin y6-
niine iligkin herhangi bir belirgin sonuca ulagmaya kalkigmazlar. Earle,
¢ok dogru olarak, ¢esitli korsanlarin Akdeniz denizciligine etkisinin kap-
saml bir degerlendirmesinin hicbir zaman tam olarak yapilmadigim belir-
tir.” Tenenti kugkusuz boyle bir sey yapmstir, ama yalmzca Venedik
i¢in.®® Korsanlarin denizdeki faaliyetlerinin sonuglarimin 6zetine bakarsak,
1975’deki “Korsanlik ve Deniz Akincilii” konulu San Francisco Konferan-
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s’nin tebligleri sonugsuz kalarak diig kirikh@ yaratmigtir.*® Orada ileri sii-
rillen baz goriigler yadsinamaz ve vazgecilemez niteliktedir; ama tama-
men deneme amaghdir.

Fontenay ve Tenenti’ye gore, yaklagik 1450-1550 arasindaki dénem-
de Osmanl’nin elindeki Dogu Akdeniz’e Hiristiyan korsanlarin saldirlan,
Osmanl korsanlarinin Orta ve Batt Akdeniz’e (la Méditerranée espagnole)
yaptiklan saldirilarin onda biri kadar degildir.” Bu sav istatistiklere degil,
daha ¢ok sezgiye dayanmaktadir, ama dogru bir sezgidir. Hiristiyan kor-
sanlann dogudaki faaliyetleri biiyiik sl¢tide Misir'la Suriye-Filistin’i Kiiglik
Asya, Istanbul ve Karadeniz’'e baglayan kuzey-giiney istikametindeki Os-
manl deniz ulagimim hedef almigti.™ Ama bu yollar iizerinde vurulacak
yetler, Malta ile Sicilya'min 1000 mil kadar dogusunda, bir kadirganin ye-
niden su alma gereksinimi olmadan yapabilecegi yolculuk siiresinin ¢ok
otesindeydi. Malta korsanlarinin 17. yiizyilda bu sularda kadirgalan birakip
yelkenli gemiye gegmeleri anlamhdir.”* 15. ve 16. yiizyillarda Batih korsan-
larin kadirgalan, doguda iisleri olmadig: ve bu durum lojistik sinirlamalar
getirdigi icin sikintiya diigiiyorlardi. Rodos, 1522’de diigmeden 6nce bazen
bir iis olabiliyordu, ama bunun diginda Hospitalier govalyeleri korsanhg
bastirmak i¢in Osmanli padigahlanyla anlagmg ve Hiristiyan korsanlara li-
manlann kapamglardi.'> Rodos diistiikten sonra durum daha da kotiiles-
ti.** Gereken destegi yalmzca Venedik verebilirdi, ama adalardaki Venedik
yonetimleri de korsanlan pek ender hos karsihyorlardi. Venedik, kendi ge-
milerini de sik sik yagmaladiklan i¢in, dogal olarak hem onlardan kugku-
laniyor, hem de ticari ¢ikarlan agisindan Osmanhlarla iyi iligkilerini siir-
diirmeye dikkat ediyordu. Kugkusuz, tek bir kadirga ya da kiigiik filolar,
terk edilmig koylardan su ve Osmanh yonetiminin zayif oldugu adalardan
yiyecek alabilirdi. 17. yiizyilda Batil korsanlar Paros ve Antiparos, Sigircik-
lar Adas1 (Delos) ve Kimolos gibi kiiciik adalann hepsini kullandilar.' Yi-
ne de baglica vurug menzillerinin ¢ok yakininda giiven iginde destek alma
olanaginin olmamas biiyiik bir eksiklikti.*® Hiristiyan korsanlar Bati Ak-
deniz’de 13. yiizyildan beri cografyanmin sundugu avantajlan kullaniyorlar-
d1, ama burada yagmalanacak gey ¢ok daha azdi. Miisliiman deniz faaliyet-
leri, daha ¢ok Granada ve Magrip’te kiy1 kabotaji ve Berberi korsanlarinin
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kadirgalanyla simirhydi. Misirla Magrip arasindaki deniz ulagiminin bir
béliimii de, 6zellikle Tunus’un dogusunda, onlarin eline gecti.'”

Osmanli donanmalarinin ve korsanlarmin faaliyetlerini Dogu ve
Orta Akdeniz’de béyle lojistik sorunlar engellemiyordu, ama ne zaman Ba-
t1 Akdeniz’e agilsalar o tiir sorunlarla kargilagtyorlardi.® Padisahlarin, Os-
manh tebaalarinin korsanlik yapmalarini énleme kosuluyla, zaman zaman
Venedik ve Hospitalierlerle anlagmalar yapmalarina kargin, uygulamada
Osmanhlar bu tiir faaliyetlere gézlerini yumdular, onlan denetleyemediler
ya da fiilen desteklediler.”® Bilindigi gibi, hem Osmanl donanmasimin ku-
rulmasina, hem de Osmanh bayragi altinda korsanlik ve deniz akincih@ fa-
aliyetlerine Rumlarin ve diger halklarin katkis: bityiik olmustu; dolayisiyla
bu, Tiirk degil, daha ¢ok Osmanl deniz akinciligtyd1.™ 15. yiizyilin sonun-
da korsanlar Osmanli donanmasinda énemli bir gii¢ haline gelmiglerdi.™
Biiyiik olasilikla Avlonya’min alindid 1416 gibi erken bir tarihte, Adriya-
tik'te Osmanh korsanlan bulunuyordu.™ 1453'te istanbul’un fethinin arka-
sindan tehdit hizla yogunlagt. O yil, Jacopo Loredano, Egriboz’un kuzey ki-
yilaninda r7 Osmanh korsan fustas: yakaladi. 1460’tan 6nce korsanlar, Pi-
etro da Mosta adindaki bir Venedikli ile ailesini Endros agiklarinda yakala-
miglardi ve Venedik, 1459’daki Mantua Konseyi'ne kadar, Hiristiyanhgin
korunmasina énemli katkilarindan biri olarak Papalik’a korsanh@: yasakla-
masim telkin ediyordu. 1462’de korsanlar Mora despotu Thomas Palaiolo-
gos’un Yunan tebaalarina karst Monemvasia 6nlerinde faaliyet gosteriyor-
lard1.™ 1471'de Osmanh korsanlan Suriye limanlarinda Venedik gemileri-
ne saldirtyordu ve 15. yiizyihn ikinci yarisinda Venedik gemileri Dogu Ak-
deniz’e hi¢ olmadi@ kadar tehlikeli kosullarda yelken agtyorlardi.™ Osman;
hlarin hem donanmalari, hem de korsan filolar1, diigman giiclerin ticaret
ve yolcu gemilerini durdurma ve arama haklan oldugunda diretiyorlards;
bu nedenle gemiler sik sik yagmalaniyor ya da gasp ediliyordu.”™ Vene-
dik’le 1499-1502 arasinda yapilan savaglarin sonucunda ion Deniz ve/ Ad-
riyatik’teki iisler Osmanlilarin eline gectikten sonra, korsanlar faallyetlen
nin kapsamini Ege ve Dogu Akdeniz’den Orta ve Bat1 Akdeniz’e yaydilar.
Modon, Aya Mavra/Lefkas, inebahti, Avlonya, Navarin, Dira¢ ve Preveze;
hepsi korsan barinaklan olarak zenginlegtiler.”® 1478’de Napoli Kral I. Fer-
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rante (Ferdinand), Osmanh gemilerinin limanlarim kullanmalarina izin
vermigti ve 1480’de bir Osmanh donanmas: ve ordusu gegici olarak Otran-
to’yu aldi; boylece Osmanhlar Adriyatik’in hayati 6nemdeki giriginin her
iki tarafina da yerlegtiler."”

1501-1502’de Venedikliler Osmanh deniz giiciiniin agag1 Balkan-
lar'in bat kiyilarina yerlegmesini 6nlemek icin ¢ok ¢aba harcadilar; bunun
doguracag sonuglan agikca goriiyorlardi.”® Korsanlar buradan, Hiristiyan
gemilerinin toplandifh baghca vurug alanlarindan birkag yiiz milden daha
uzakta degillerdi: Italya’nin topugunun cevresi, Messina Bogazi'ndan Ot-
ranto’ya kadar, fon Denizi'nin Akdeniz’le bulustugu Girit ve Zante ile Si-
cilya Kanali. Teneti'nin, 1592-1609 arasinda Venediklilerin Osmanh ve
Berberi korsanlara birakmak zorunda kaldiklar yerleri isaretleyen haritas:
bunu ¢ok iyi géstermektedir.”® Gen¢ Marino Sanudo ile Girolamo Pri-
uli'nin giinliiklerinin sayfalarinin Osmanh korsanlarmin maceralanyla do-
lu olmasina sagmamak gerek.”* Venediklilere ait Girit'i yerle bir edecek,
sovalyelerin elindeki Rodos’a saldiracak giigte filolara komuta eden Kemal
Reis gibilerinin saldinlanmn indirdigi darbeler sonucunda, Dogu Akde-
niz’deki denizyollar iizerindeki Venedik denetimi zarar gordii.

Bunun nedenleri Venedik’in deniz teknolojisinde tstiinliiginii yi-
tirmesinde yatmyordu. 16. ylizyilda bile Osmanh kadirgalarinin Venedik
kadirgalarindan daha iyi olmadif biliniyor, daha kétii malzemeden yapil-
day, iyi bakilmadi ve idaresinin kolay olmadif s6yleniyordu.™ O tarihte,
Osmanh toplarninin niteliginin Venedik ve Ispanyollarinkine yakin oldugu
goriilse bile, birebir savagta Venedik kadirgalan onlardan hala daha iistiin-
dii.* Ama Venedik kadirgalan, korsanlarin daha kiigiik ve izl kalite’sini
kovalamakta ¢ok agir ve yavag kaliyordu.™ 16. yilizyihin ortasinda Chiristo-
foro da Canal ve digerleri, stato da mar'in [Venedik} deniz savunmasinin
kétii durumda olmasindan yakiniyorlardi. Yaklasik 1450’lerden baglayarak
Dogu Akdeniz’de bir askeri denetim (contréle militare) gosterisi icin bir
neden kalmamigt.™ 16. yiizyihn ikinci yanisina gelindigindeyse, artik Ad-
riyatik bile giivenli degildi.™

Bu durumun etkileri ¢ok giddetli oldu. Ceneviz 6rnegine bakild:-
ginda, Heers, Ceneviz’'in deniz ticaretinin Bati’ya yeniden uyarlanmasina
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deginmektedir.”® Venedik’e gelince, 6rnegin, Spalato (Split) gibi limanlar
aracth@iyla Balkanlarin i¢ kesimlerine karadan ticareti gelistirmek gibi
uygulamalarla, bir 6l¢tide o da ticaretini uyarladi.” Tenenti, denizde gii-
venlik ve onur duygusunun yitirilmesine, “tehlikeden uzak durma istegi,
terk etme duygusu, korku ve 6fkeyle birlikte huzursuzlugun ve hognut-
suzlugun” artmasina deginmektedir.””® Deniz ticaretinin riskleri hissedi-
lir bigimde artmigti ve bu durum artan koruma maliyetlerinde ve kir
marjlarinin diigmesinde agikga goriilebiliyordu. Korsanlarn varlig: kadir-
ga konvoylarimin denize agilmasinin gecikmesine, hizmetlerin aksamasi-
na, giderek ticaret kadirgalarindan vazgegilmesine neden oldu.®® Dogu
Akdeniz’e ozel seferler yapilmaya baglandi, ama yiizyilin ikinci yarisinda
bunlar bile ¢ok seyreklegti.™ “Dogu Akdeniz’le ticaret dengesinde hege-
monyanin yitirilmesi, denizde giivenligin kalmamas:, geleneksel yatirnm-
lardan ¢ok az kazanilmasi, iflaslar...”; Tucci, Venedik i¢in “y18nlarca bel-
genin 15131nda tarihgilerin agikladi1 bu olaylarin farkh yorumlara ¢ok az
yer biraktif1” sonucuna varir.*

Hi¢ kimse, bir an i¢in olsun, biitiin bunlarin tek nedeninin doguda
bir Osmanh denizcilik diizeninin kurulmasi ve Osmanh korsanlarinin fa-
aliyetleri oldugunu diigiinmeyecektir. O donemde pek ¢ok bagka etmen,
yalmiz Venedik’in deniz ulagimim degil, Akdeniz’i de bir biitiin olarak etki-
ledi: Kuzey Avrupa gemilerinin akim, gemi tasariminda ve deniz silahla-
rinda degisiklikler, Portekiz’le Ispanya’min okyanus o6tesi kesifleri, Dogu
Akdeniz’de Ceneviz'in diigiise gegmesi, Fransa’nin deniz ticaretinde giic-
lenmesi, Kuzey Afrika’nin Osmanl Imparatorluu’na katlmas: bunlardan
yalnizca bazilaridir. Yine de, Batili Huristiyan deniz giiclerinin denizyolla-
ninda giivenligi yitirmeleri, denklemin 6nemli 6gelerinden biriydi. Biitiin
denizde denge gibi genis bir bakis acisindan bakildiinda, Osmanlilann,
daha énce Tiirklerin aldi1 Kuzey Akdeniz kiyillanni, 6zellikle de Balkan-
lar’in bati kiyllanim alarak gizil giiglerini gerceklegtirmeleri, 9. ve 10. yiiz-
yillarda Islamin ana rotalar boyunca denizde varhiim siirdiirdiigii duruma
déniig anlamina gelmekteydi.

Venedik s6z konusu oldugunda durum biraz karmagikti, ¢linkii
devletin kadirga konvoylarim izleyen 6zel seferler daima yelkenli ka-
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rak’larla yapiliyordu. Bunlar kadirgalardan daha cok yiik tagiyabildigin-
den, Misir'in baharat ticaretinin hacmi ¢ok fazla etkilenmedi.™ Venedik
gemicilii tizerinde Osmanhlarin deniz giiciiniin etkisine kargin, o do-
nem bu lagiin kentinin ekonomisi i¢in bir felaket olmadi. Padigahlar ar-
tik 6nceki dénemlerde oldugu kadar yabanc tiiccarlarin ve gemilerin top-
raklarim ziyaret etmelerine karg: degillerdi. Osmanhlarin bagka bir Batih
deniz giiciine nazaran daha ¢ok korktuklan Venedikliler bile, Bursa’'da ve
Edirne’de, 1430’dan sonra Selanik’te, 1453’ten sonra Istanbul'da,
1500’den sonra Modon ile Koron’da ve kuskusuz 1517°den sonra da Isken-
deriye’de ticari faaliyetler gerceklestirmisti. Her fetihten sonra, Batih iil-
kelerin énceki durumlarina benzer bir durumu dogrulayan ve serbest ti-
caret hakkini taniyan ticaret anlagmalar1 yapildi.™ Bununla birlikte, Os-
manh denizcilik diizeninin Akdeniz’'deki deniz ticaretinin geleneksel ya-
pisim baltalayan etkileri agik¢a goriilebiliyordu. Bir yandan Ceneviz Dogu
Akdeniz’de bir deniz giicii olarak inige gecerken, ticari ¢ikarlan ve deniz-
cilik faaliyetleri icin Batr’ya, 6zellikle de Iber diinyasma yoéneldi. Diger
yandan, Venedik’i zayiflatmayr amaglayan padigahlar, ticaretle ugrasan di-
ger Batili devletleri kendi egemenlikleri altindaki yerlerle is yapmaya
6zendirdiler ve gercekten deniz ticaretlerinin artmasim sagladilar. Ozel-
likle —ama sadece degil~ Venediklilerle Tiirklerin savas halinde oldugu
dénemlerde, Floransa, Ankona, Dubrovnik, kismen de Fransizlar ve Kata-
lanlar Dogu Akdeniz’de Venedik’in yerini ele gegiriyorlardi.”®

- Osmanl denizcilik diizeninin etkileri en belirgin bicimde denizde-
ki karsilagmada degil, deniz ulagimimn paylagimi i¢in girilen rekabette go-
rilldii. Ortagagin sonlarina damgasim vuran Bati denizcili§inin iistiinliigii
gegici olarak tersine dénmiigtii. Osmanhlann, biiyiik deniz giiglerinin de-
nize agilmas1 ve korsanlarinin araliksiz yagmalamas: sonucu Dalmag-
ya’dan Magrip’e kadar uzanan kiy: geridini ele gecirmesiyle yaratilan kon-
jonktiiriin (baz: tarihgilerin ¢ok sevdigi ama birgogunun da igine sinmeyen
bu sézciik, tam da ortodoks dogru Ingilizce anlaminda buraya uygun dii-
siiyor) etkisinde, Osmanl tebaalar1 Akdeniz’deki denizasin ulagimda yeni-
den 6nemli bir pay ele gecirdiler.”” Padigahlarin Batr’yla ticareti 6zendir-
mesi, Batihlarin Karadeniz’'den giderek uzaklagtinlmalari, Misir ve Suriye-
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Filistin’in Kiiglik Asya ve Balkanlar’la ekonomik bagi, Osmanl egemenli-
gindeki topraklarda kentsel gelisim programlan gibi etmenlerin hepsi, 6n-
ce Museviler, Rumlar ve Tiirkler, sonra da Ermeniler olmak tizere Osman-
l1 tebaalarinin ellerinde yeni bir Akdeniz deniz ticareti yaratlmasina yar-
dim etti.*® Daha 15. yiizyilin baglarinda Venedik hiikiimeti, Osmanh teba-
as1 Musevilerin ve diger topluluklarin Venedik’in Dogu Akdeniz’deki tica-
retine sizmasim engellemeye ¢aligiyordu.™ 16. yiizyilda bile Karadeniz ta-
mamen Batililara yasaklanmarmgt, ama ¢ok daha once seferlerin saysi iyi-
ce azaltilmigh.*° 1486-1490 arasiyla 1490 yilina ait Kefe giimriik kayrtlan-
na gore, 1486-1490 arasinda gelen 66 gemiden 41'i Miisliimanlara ait olup
yalmzca 4’ii talyan gemisiydi; 1490’da ise, dért ayda gelen 75 gemiden
59’u Miisliiman, yalmzca 7’si Italyandi.* Karadeniz’den Misir’a kadar kir-
h kéle ticaretinin kaybedilmesi &zellikle italyanlara zarar verdi.'** Osmanh
denizciligi hizla iki yonde bityiidii. Karadeniz’i, Istanbul'u, Kiiciitk Asya’'yr
ve Misir’t baglayan eski ana rota, ozellikle Misir'in 1517°de fethinden sonra
farkh bir bicimde canlandi. Biiyitk Osmanh ticari gemi konvoylar1 Hiristi-
yan korsan tehlikesine karg: savag kadirgalan egliginde bu yollar1 kullandi-
lar.™ 1559’da artitk Antalya’ya gelen 50 ya da daha ¢ok geminin biiyiik bo-
liimii Miisliiman gemisiydi.*4 Bati'da ise Osmanlilann Balkanlar’daki te-
baalan, Dubrovnik’ten Ankona’ya, daha sonra da Venedik’e kadar bir Adri-
yatik agir1 deniz ticareti geligtirdiler.” Kibris savagindan 6nce Osman tiic-
carlan Venedik’e yerlesmisti ve barig dénemi bagladifinda bu lagiin ken-
tinde fondaco dei Turchryi [Tiirk hani] kurmuglardi.#® Braudel, 16. yiizy:-
lin sonlarinda Osmanh ticaret filosunun toplam tonajinin 8o.000 ton ol-
dugunu tahmin etmektedir. Bu, Venedik’in iki kati, Akdeniz {spanya’sinin
sahip oldugundan da 20.000 ton fazlaydi.'” Kendisinin de kabul ettigi gi-
bi bu rakam, bir tahminden daha giicliidiir; bu 6nemde bir tarih¢inin 16.
ylizyil sonlarinda Akdeniz’deki en biiyiik deniz ticaret filosunun Osmanh-
lanin olduguna inanmasi agisindan bu 6nemlidir.

Biitiin bunlarn, yalnizca degilse de dogrudan, deniz ulagiminin es-
ki kiy1 rotalarim1 kullanmay siirdiirdiigii ve denizde baglica vurucu silahin
hila kiirekli kadirga oldugu bir ¢agda, Osmanh donanmasi icin ele geiri-
len stratejik iislerin {istiin nitelifinden ve Osmanh donanmasiyla korsan-
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laninim ellerinde tuttuklar lojistik iistiinliikklerden kaynaklandigim ileri sii-
rityorum. 15. ve 16. yiizyillardaki deniz akincihgimin bagka higbir yiiziiniin,
Osmanh akincilif kadar sistemli ve uzun erimli sonuglan oldugu gosteri-
lemez. Berberi korsanlar 6rnegi, durumun neden boyle oldugunu agikla-
yabilir. ister Osmanl, ister Hiristiyan olsun, diger korsanlar kugkusuz de-
nizde tarafsiz bir gélge yaratilmasina katkida bulundular; béylelikle her bi-
ri kendi yolunda gec ortagagda ve 16. yiizyilda deniz ulagiminin kogullan-
nin ve niteliginin olugmasina hizmet etti. Yalmizca Osmanli korsanlari 61-
neginde, korsanlik faaliyetlerinin etkileri i¢in belli bir 6riintii gikarnilabilir.
Faaliyetlerinin dogurdugu sonuglar, 12. ve 13. yiizyillardaki Hiristiyan Bat-
h korsanlarin neden oldugu sonuglar kadar netti.
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SexiziNci B6LoM

SONSOZ: BERBERi KORSANLARI

rtacagin sonlarinda, Kuzey Afrika’daki Miisliiman devletler genel-

likle olduk¢a bangciydi. i¢lerinden daima belirli sayida korsan

¢iksa da, kavgaciliklariyla ya da denizde Hiristiyan kafirlere kars:
"cihat" a¢mayla iin yapmig degillerdi. 14. ve 15. ylizyillarda Bat1
Akdeniz’deki deniz ulasimina tehdit olugturanlar, Hiristiyan, 6zellikle de
Katalan korsanlariydi. Ibni Haldun’a gére, Magripli korsanlar ilk kez
1360’ta Becaye’de 6nem kazandilar.' Tunus’tan faaliyetlerini yiiriiten kor-
sanlar, Ceneviz'i 1390’da el-Mehdiye’ye bir Hach seferi diizenleyecek
kadar tahrik edebilen biiyiikliikte bir tehdit olmugtu.* Yerli Magriplilerle
Ispanya’dan siiriilen Kuzey Afrikali Araplar, 5. ve 16. yiizyillar boyunca
faaliyetlerini hep Kuzey Afrika’da siirdiirdiiler} ama Berberi korsan-
larinin gagaali devrine, 1487 dolaylarinda Magrip’e gelen Kemal Reis
komutasindaki Osmanh korsanlann yolu ag¢h.* Magrip’e acgilmak,
Osmanhlanin Bat'da fon Denizi kiyilanna yaptigh atagin mantiksal
geniglemesiydi; ne var ki bu, ileride gorecegimiz iizere, Berberi korsan-
lara, Balkanlar’a saldinnin Osmanllara sagladi: lojistik avantajlan
getirmedi.

Kuzey Afrika’ya korsanlarin yerlesmesinin siyasal tarihini yazacak
degilim: 1550’lerde, Osmanh egemenligi altindaki Trablusgarp, Tunus ve
Cezayir'de ii¢ beylik kurduklarim sdylemek yeterli olacaktir.’ Korsanlar, Hi-
ristiyan gemilerine saldirmak i¢in kuskusuz yalmz bu ii¢ limam degil,
Oran, Cercel, Becaye, Cilel, Bone, Bizerte ve Cerbe Adas: gibi diger kigiik
limanlan da kullandilar. Ancak amacimiz acisindan, genel olarak Trablus-
garp, Tunus ve Cezayir'e definmek yeterlidir.

Deniz akincihginda her zaman oldugu gibi, Berberi korsanlarin asil
hedefi, 6zellikle sik sik dolagtiklan denizyollar1 boyunca Huristiyan gemi-
lerinin toplandif1 baza limanlar oldu: Sicilya’nin dogu kiyisiyla fon Denizi,®
Sicilya’'nin kuzey kiyis1 ve Giiney Tiren Denizi'nden Napoli Korfezi'nin
kuzeyine,” Elbe, Korsika ve Ceneviz arasinda Liguria Denizi,® Provence
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kiytlanmin agiklarinda Lion Kérfezi,? Sardinya’min giineybatt kayilar,™
Balear Adalan” ile Cebelitarik Bogazi agiklari.” Genel olarak, belirli neden-
lerden otiirii, Trablusgarp korsanlan lon Denizi’yle Tiren Denizi arasmn-
daki dogu bélgesinde; Tunus korsanlan Sardinya'mmn bati kiyisindan
Giiney Tiren Denizi'ne uzanan merkez bolgesinde; Cezayirliler de Sadin-
ya, Balear Adalan ve Cebelitarik Bogazi arasindaki bati bélgesinde sikga
dolastilar.®

Sekil 29, bu korsanlarin kadirgalarinin ve gallioflarimin kargilagtigi
lojistik sorunlar gostermektedir. Tunus ve Trablusgarp’tan fon Denizi ve
Otranto Bogazi'na yapilan yolculuk, gidig-gelis 1100 mildi. Tunus ya da
Cezayir'den Lion Korfezi'ne gidig-gelis yaklagik 1200 mildi. Bu seferlerin
hepsi kadirgalarin ulagabilecedi en ug mesafelerdi. Liguria Denizi, yolda
bir yerde su alinmazsa, kadirgalarin menzilinin diginda kaliyordu. Yalmzca
Cezayir'den Balear Adalar’'na 400 millik, Cezayir'den Cebelitarik
Bogazr’'na 700 millik, Tunus’tan Sardinya’ya 400 millik ya da Giiney Tiren
Denizi'nden 6oo millik, Trablusgarp’tan Sicilya’min dogu kiyisina 600
millik kisa seferler, kadirgalarin ikmal yapmadan gidebilecekleri uzaklik-
lardi. Bu durumda bile, Cezayir’den Balear Adalari, Tunus'tan Sicilya ya da
Sardinya gibi ¢ok kisa mesafeli seferler diginda vurus menzili icinde
gegirebilecekleri siire ok sinirliydi. Aslinda bu, 12. yiizyllda Hagh devlet-
lerinin kiyilarinda faaliyet gosteren Fatimi gemilerinin gegirdigi stireden
daha ¢ok degildi.

Tipk: karsitlan olan Huristiyan korsanlar nasil Dogu Akdeniz’de
yiyecek ve su almak icin gizli yerler bulmuglarsa, Berberi korsanlann da
Bati Akdeniz’de yiyecek ve su temin ettikleri gizli yerleri vardi. Formentera,
S. Pietro, Stromboli ve Lipari adalar1 ve Lampedusa kullamlmigty; ayrica,
Granada ve Calabria’daki Moriscolar arasindaki topluluklarin sempatisin-
den de faydalanilmigty; Fransiz-Osmanl ittifaki sirasinda Provence kiyilan
da kullamlabiliyordu.* Ama béyle gizli yerler ya da barinaklar ya giivenli
degildi ya da ancak gegici bir siire icin kullamlabiliyordu. Uzun dénemde
Berberi korsanlarin Hiristiyan gemilerine tehdit olabilmeleri icin, Dogu
Akdeniz’de ve ion Denizi'nde Osmanlilarn sahip oldugu stratejik duru-
mun Osmanh deniz akincilarina sagladify siireklilikle sistemli biitiinliige
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ulagabilmeleri gerekliydi. Aynmi yorum, tersinden, Maltah, Sicilyah ve Tos-
canah korsanlarin aym donemde Dogu Akdeniz’deki faaliyetleri konusun-
da da yapilabilir. Berberi korsanlarin ve onlarn efendisi olan Osmanlilarin
Bati Akdeniz'deki anahtar adalardan birini alamamalan, batidaki Hiris-
tiyan deniz ulagimina saldinlan agisindan ¢ok ciddi uzun erimli sonuglar
dogurdu.” Osmanlilarin 1565’te Malta’y1 almak igin girigtikleri saldin kus-
kusuz iinliidiir. Ancak 1558’de Piyale Paga’min Balear Adalar’na saldirmas:
¢ok daha 6nemliydi; Fransiz miittefikleri Piyale Pasa’yr ¢ekilmeye ikna et-
tikleri icin Hiristiyanlik miitegekkir olabilirdi.”®

Ug seyin gerceklesmesi sagirnal degildi: Birincisi, birgok Berberi
korsan Osmanhlarin hizmetine girmek ve Balkanlar'm bati kiyisinda
faaliyet gostermek icin diizenli olarak Avlonya, Aya Mavra ve [nebahtr’ya
gitti.” Tkincisi, Cebelitarik Bogazi’'nda Berberi korsanlardan en biiyiik ve
stirekli tehdit Cezayir korsanlarindan geldi.® Ugiincii olarak da, 16. yiiz-
yilin sonuna kadar korsanlar kadirgalarim yelkenli gemilerle degistirmeye
bagladilar.”

Eski mevzular bir kez daha yinelendi. Deniz ulagmminin kullandig
ana rotalanin kiyilan takip eden nitelifinden, kiirekli kadirganin lojistik
simirlamalanindan ve kendi limanlariyla baglica vurug menzilleri arasindaki
uzakliktan 6tiirii, 16. yiizyilda Berberi korsanlar Bati Akdeniz’de Hiristiyan
gemilerinin mutlak iistiiliigiinii &nleyemediler. Berberi korsanlarinin
denizyollarina saldirilarinin o donemdeki tehlikesi hi¢ azimsanmamahdir;
ancak onlann baskinlari, Osmanl korsanlarnin Orta ve Dogu Ak-
deniz’deki saldirilarindan kaynaklanan sonuglardan higbirini dogurmads.
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Doxuzuncu BoLim

SONUC

gereksinimlerini ve isteklerini kargilamak amaciyla doganmn en-

gellerini agmaya u@rasan insanlanin gidiikk ¢abasindan oteye
gecememigtir. Higbir teknoloji mitkernmel degildir. Su ya da bu bigimde,
genellikle de bircok bicimde, yetersiz ya da elverigsiz kalir, amaglanan
hedeflerin gerceklesmesi icin insanlara istedikleri kolayhg ve biitinliigii
saglayamaz. Bu caligmada, 7. yiizylldan 16. yiizyilla kadar Akdeniz diin-
yasinda deniz teknolojisi 6rnegi iizerinde yogunlagtim. Ortagagin yelkenli
gemileriyle kiirekli ticaret kadirgalarinin tasarim 6zellikleri, hele riizgar-al-
tinda seyretmedeki yetersizlikleri, hem yelkenle yapilan ticari amagh sefer-
lerin mevsimini kisaltmig, hem de kullanilan rotalanin se¢imini simirlamsg-
tir. Gegerli olan ana rotalar, en azindan kismen de olsa, gemilerin yetersiz
teknolojisinden &tiirii béyle saptanmgtur. 15. ve 16. yiizyillardaki teknolojik
iyilestirmeler bu sinirlamalan ve kisitlamalan azaltmigsa da, geleneksel
seyriisefer oriintiilerini 6nemli 6lgiide degistirmemistir. Savas kadir-
galarinin elverigsiz seyir yetenekleri, riizgira karsi manevra kabiliyetleri ve
yitkleme kapasiteleri, seyir menzillerini iglevsel olan en kisa diizeyde tut-
mugtur. Bugiiniin haritasinda Akdeniz kiigiik gériinse de, ortacag kadir-
galan ve ilk modern kadirgalar bu uzakliklarin istesinden kolayhkla
gelemiyorlard.'

Bir yandan hedefler, gereksinimler ve istekler arasinda ortaya gikan
bosluk, diger yandan gerceklegtirilenler ya da sagladiklan doyumun
diizeyi, tarihciye verimli bir aragtirma alam sunmaktadir; bu boglukta bir-
cok tarihsel olgunun nedensel agiklamalan yatmaktadir. Boyle bir bogluk
ve boyle bir olgu olarak, 14. yiizyila kadar Islamla denizdeki miicadelesin-
de Huristiyanhigin basarisi ve 15. ve 16. yiizyillarda da Tiirklerin Hiristiyan
Batr’'yla denizdeki miicadelesi burada ayr bir yere konmustur; ama hemen
akla bagka 6érnekler de gelmektedir. Ortacagda, hedeflerle teknolojik iler-
leme arasindaki bogluk genigleyen bir ugurumdu. Ortagag insaninin kul-

H erhangi bir ¢agda ya da bir toplumda, teknoloji hicbir zaman,
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lanabildigi teknoloji, onu her yandan kusatarak arzularim gerceklegtir-
mesini engelleyen dogal giiclere ancak bir dereceye kadar iistiin gelebiliyor-
du. Akdeniz’de akintilann yonii ve giicii, hikim riizgirlar ve kiyilarin gek-
li gibi etmenler hep birlikte, burada ele aldifimiz dénemin sonuna kadar
seyrisefer i¢in korkutucu engeller olmaya devam ettiler. Basarili bir sey-
riiseferin sirlan, ¢ok biiyiik 6lgiide, hi¢ degismedi. Bu sirlar, ¢ikilan yol-
culugun cografya ve hava kosullariyla miimkiin oldugu kadar uyum icinde
olmasim saglamak i¢in, elverigsiz kogullarda denize agilmaktan kaginmak-
ta ve mevsimsel degisikliklerle yerel meteorolojik olgulan hesaba katmak-
ta yatiyordu.

Teknolojiyle doga arasindaki boslugun degiskenleri, aralarindaki
bag ya da kargilikli yapisal iligkiler, belirli bir teknolojinin gok olagan ve uy-
gun kullanim bigimlerini ve dogal giiclerin direncine insamn en etkili tep-
kiyle karsilik verigini yoneten bazi insan davranigi modellerini olugturdu.
Mevcut teknoloji hesaba katildiinda, insanlar hedeflerine en etkin bigim-
de ulagmak icin bazi optimum o&riintiilere gére davranmaya c¢ahstlar.
Cogunlukla, teknolojinin sunabilecegi olanaklardan daha fazlasin talep et-
me gibi akildisi bir davramgta bulunmadiklan gibi, bu olanaklarmdan
azami fayda saglamay1 diglamak gibi mantiksiz davramglara da girmediler.
Yilin belirli dénemlerinde ve gok kesin belirlenmis rotalar iizerinde sey-
reden toplu ticaret filolarimin, goriiniir ekonomik nedenlerinin yam sira
teknolojik nedenleri de vardi. Kadirga filolarinin daha kisa olan agik deniz-
yollanim degil de kiyilan takip eden rotalan segmeleri, vang noktalarina
hem giiven icinde, hem de makul bir siirede ulagmalan i¢in en uygun
olanaklan saglad.

Insan davramsinin bu optimum ériintiileri, tarihgilerin gegmisteki
olaylan ve olgular1 yeniden kurmalarina elveriglidirler ve onlan yeniden
yorumlamalan icin tarihgilere kavramsal cerceveler sunarlar. Ozellikle, tar-
tigilan konu farklh iilkeler, toplumlar ya da uygarliklar arasinda su ya da bu
gesit bir catigmay1 ya da rekabeti ilgilendiriyorsa, optimum davranig 6riin-
tillerinin olugmasma dayanan bu tiir kavramsal ¢erceveler, durumu ve
sonucu agiklamaya ve anlagilir kilmaya yardima olabilirler. Burada in-
celenen olguda oldugu gibi, karsit giiclerden birinin ya da digerinin op-
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timum davramg 6riintiilerini izleyebildigi icin daha iistiin durumda ol-
dugunu ya da bunu yapamadig i¢in iistiinliigtinii kazanamadigim goster-
mek miimkiin olabilir. '

Bu tiir ériintiilerin davrani§ yasalan olusturdugunu séylemiyoruz.
Tek bagina ne teknoloji diizeyleri ve dogal giigler, ne de ikisi arasindaki bag
insan davramigimi saptayabilir. Bag, so6zciidiin en gercek ve basit anlamin-
da, olgularin bilegkesi olan “konjonktiir"diir, daha &te bir sey degildir: An-
lagilabilirdir, gizemli degildir; coziimlenebilmesi gerekir, fetiglestiril-
memelidir. Konjonktiir, farz edilen bir durum degildir;* ama daralta,
sikigtiric bir durum da degildir. Teknolojiyle doga arasindaki bagin ortaya
koydugu insan davrams oriintiilerini saptamak, aciklamak ve anlamak, bir
determinizm bicimi demek degildir. Bu oriintiiler, insanhk tarihini
hareket ettiren nedenselligin yalmzca bir yoniidiir ve dyle anlagiimahdar.
Teknolojiyle doga arasindaki bagin akla getirdigi gériiniigte optimum dav-
ranig oriintiilerinin bagka etmenler tarafindan yadsinacag ya da onlan
yerini bagka optimum ériintiilerin alabilecegi kogullar ortaya ¢ikabilir; hem
de muhtemelen samldifindan daha sik. Bu caligmada béyle bir 6rnek,
Miisliiman gemilerinin dogal ana rotalar yerine ekonomi ve seyir agisindan
daha az cekici olan Akdeniz’in giiney kiyllanm izleyen rotalan yeg-
lemelerine neden olan siyasal-dinsel kaygilar baglaminda ele alimmigtir.
Ama taraflardan birinin teknolojinin olanaklarindan en fazla yaran elde et-
mek i¢in en uygun bicimde davranmasim engelleyen kosullarin kagiml-
maz sonuglan da hesaba katlmalidir. Akdeniz’deki deniz ticaretinin pay-
lagim icin Hiristiyan ve Miisliiman gemileri arasinda gegen uzun
miicadele sirasinda, ana rotalar boyunca giivenle ve serbestce hareket et-
mekte Miisliiman gemilerinin yetersizlifinden kaynaklanan yapisal eksik-
likler ¢ok 6nemliydi. Hepsinden 6nce bu, Hiristiyan gemilerinin nasil ve
neden cegitli Miisliitman {ilkeler arasindaki i¢ tagimacihfa sizdifini, 12.
yuizyildan 15. yiizyila kadar Miisliiman ve Hiristiyan diinyalar arasindaki
Akdeniz-agir1 ulagimda iistiin konuma geldigini agiklamaktadir. Son
¢oziimlemede, Akdeniz tarihinin genel evriminde, cografya, teknoloji ve
savag bicimleri ¢ok etkili olmustur.
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ité (Dossiers de I'Archéologie, 29 (Temmuz/Agustos 1978); P. Pomey, “Comment naviguait-on
dans le Méditerranée romaine”, L’histoire, 36 (Temmuz/Agustos 1981): 96-101; Rouge, Recherc-
hes, s. 81-83; J. Vernet, “La navegacién en la alta edad media”, La navigazione mediterranea
nell'alto medioevo, c. 1 iginde, s. 323-381.

Braudel, Mediterranean, s. 103-108.

Lane, “Invention of the compass”.

Age, s. 341.

Bkz. s. 92.

Felix Fabri, Wanderings, c. 1 (7), s. 13-23. 1480'deki doniis yolculugu da, 1483’teki gidis yolculu-
gu da benzer bir yol izlemigtir. Age, s. 24-44, 164-207.

Casola, Pilgrimage, s. 172. Ayrica bkz. s. 164.
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Braudel, Mediterranean, s. 106-108. Ortagagla ilgili olarak, Ceneviz'in Sicilya’yla ticaret iligkileri
hakkinda bkz. D. Abulafia, The two Italies: economic relations between the Norman Kingdom of
Sicily and the northern communes, Cambridge, 1977, s. 217-254. Ayrica bkz. C. Carrére, Barce-
lone: centre économique i I'époque des diffucultés 1360-1462, Paris, 1967, s. 270-272.

Heers, “Commercio nel Mediterraneo”, s. 173-174.

F. Thiriet, La Romanie Vénitienne au moyen-ige: la développement et I'exploitation du domaine co-
Ionial vénitien (XIF-XV siécles), Paris, 1959, s. 328-329, 424-426; F. Thiriet, “Les itineraires des va-
isseaux vénitiens et le rdle des agents consulaires en Romanie Greco-Vénitienne aux XIV-XV siéc-
les”, Ragosta, Le genti del mare mediterraneo iginde, s. 591-592. Ayrica bkz. P. Racine, “Note sur le
trafic Veneto-Chypriote 2 Ia fin du moyen-ige”, Byzantinische Forschungen 5 (1977): 307-329.

F. C.Lane, Venice: a maritime republic, Baltimore, 1973, Harita 9, s. 341. Aynica bkz. Heers,
“Commercio nel Mediterraneo”, s. 167, 169.

Balard, Romanie Génoise, s. 568-569, 576-578, 585-587, 849-868; Balard, “Escales génoises”, ¢e-
sitli sayfalar; Heers, Génes, s. 297; Heers, “Commercio nel Mediterraneo”, s. 170-173.

Balard, “Escales génoises”, s. 249 ve diyagram; Heers, Génes, s. 418.

Heers, Génes, s. 375, 388, 396-400, 401-402.

Carrére, Barcelone, s. 236; A. Unali, Marinal, pirati e corsari catalani nel basso medioevo, Bolog-
na, 1983, s. 115.

Mallett, Florentine galleys, s. 31-33, 65, 83-98, Harita 2 ve Luca di Maso degli Albizzi'nin “seyir
defteri”, s. 207-275. Ayrca bkz. Konstantinopolis (s. 67), Berberi (s. 73) ve Katalan-Sicilya (s. 78)
kadirgalarimin ugradiklar limanlar.

Balard, “Escales génoises”, s. 245-246, 255; Braudel, Mediterranean, s. 106-107; E. Fasano-Gu-
arini, “Au XVI® sigcle: comment naviguent les galéres”, Annales: E.S.C. 16 (1961), s. 289, 291,

293; U. Tucci, “Sur la pratique vénitienne de la navigation au XVI* siécle”, Annales: E.S.C. 13
(1958): 72-86.

Liburna kadirgas: konusunda bkz. Casson, Ships and seamanship, s. 141-147.

Bkz. Bragadin, “Le navi”, s. 397; Bizans savag gemileri konusunda bkz. Ahrweiler, Byzance et Ia
mer, s. 408-418; Bragadin, “Le navi”, s. 392-394; Casson, Ships and seamanship, s. 148-154; Chris-
tides, Conquest of Crete, s. 42-46; V. Christides, “Naval warfare in the Eastern Mediterranean (6th-
14th centuries): an Arabic translation of Leo VI's Naumachica”, Graeco-Arabica 3 (1984), s. 140;
Christides, “Naval guides”, s. 60; R. H. Dolley, “The warships of the later Roman empire”, Jour-
nal of Roman Studies 38 (1948): 47-53; Eickhoff, Seekrieg, s. 133-151; Kreutz, “Ships”, s. 83-86. An-
derson, Bizans dromon’larimin, kiirekgiler icin 1skarmozlan olabilecegini ileri siirmektedir; Boni-
no ise, 6. yiizyithn baglarinda, mahmuz degil, burun oldufuna inanmaktadir. Anderson, Oared
fighting ships, s. 36-41; Bonino, Archaeologica, s. 44-46 ve $ekil 8.

Procopius, History of the wars: Book III. The Vandalic war, ¢ev. H. B. Dewing, Procopius, c. 2,
Londra, 1953 icinde, I11.xi, s. 15-16 (s. 104-105). Christides, Conquest of Crete, s. 44 ve Christides,
“Naval guides”, s. 61'de, A. Dain, Naumachica partim ad hunc inedita, Paris, 1943, 1.9, s. 3-5’e
gonderme yapmaktadir. Dain’in séz konusu kitabina ulagamadim.

Christides, “Naval guides”, s. 61, ulasamadifim Dain, Naumachica, s. 66, paragraf 15’e génder-
me yapmaktadir,
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Christides, Conquest of Crete, s. 44.

Christides, Conquest of Crete, $ekil 5; Christides, “Naval guides”, $ekil 5 (1) ve 7 (1).

Rum ategi hakkinda bkz. Christides, Conguest of Crete, s. 62-77; H. R. E. Davidson, “The secret
weapon of Byzantium”, Byzantinische Zeitschrift 66 (1973): 66-74; . Haldon ve M. Byrne, “A
possible solution to the problem of Greek fire”, Byzantinische Zeitschrift 70 (1977): 91-99; M.
Mercier, Le feu grégois, Paris, 1952.

Christides, Conquest of Crete, s. 45-46; Christides” Naval guides”, s. 65-66.

Christides, Conquest of Crete, s. 46; Christides, “Naval guides”, s. 66.

Christides, Conguest of Crete, s. 46.

Christides, “Naval guides”, Sekil 5 (3). Krs. Biblioteca Nazionale Firenze, Magliabecchiana, Elyaz-
mas1. Classe 19, palco 7, Fabbrica di galere, fols v, 11v, 181, 241

Christides, Conquest of Crete, Sekil 14, 16, 17; Christides, “Naval guides”, $Sekil 17, 18, 23, 25-27.
Christides, “Naval guides”, s. 88; Eickhoff, Seekrieg, s. 151-157, 6zellikle dipnot 73; Kreutz,
“Ships”, s. 95-96.

Christides, “Naval guides”, s. 92.

Miisliiman savag gemileri ve Bizans’tan olasi esinlenme konusunda bkz. Ahrweiler, Byzance et
la mer, s. 408-418; V. Christides, “The raids of the Moslems of Crete in the Aegean Sea: piracy
and conquest”, Byzantion st (1981), s. 80; Christides, “Naval warfare”, s. 140; Christides, Congqu-
est of Crete, s. 43-50; Christides, “Naval guides”, s. 61, 95; Eickhoff, Seekrieg, s. 151-157; Fahmy,
Muslim naval organization, s. 149-166 ve gesitli sayfalar; Kreutz, “Ships”, s. 94-103; A. N. Stra-
tos, “The naval engagement at Phoenix”, A. E. Laiou-Thomadakis, der., Charanis studies: essays
in honour of Peter Charanis, New Brunswick, 1980 iginde, s. 231-232; Unger, “Warships and car-
go ships”, s. 237.

Christides, Conquest of Crete, s. 43-44; A. Ehrenkreutz, “The place of Saladin in the naval his-
tory of the Mediterranean Sea in the Middle Ages”, Journal of the American Oriental Society 75
(1955), 5. 106, dipnot 66; Y. Lev, “The Fatimid navy, Byzantium and the Mediterranean Sea 9og-
1036 C.E./297-427 A.H.”, Byzantion 54 (1984), 5. 247-248.

Christides, “Naval warfare”, s. 140; Christides, Conquest of Crete, s. 43-44.

Fulcher of Chartres, Historia Hierosolymitana (1095-1127), der. H. Hagenmeyer, Heidelberg,
1913, 1.53.4 (s. 585). Krs. IL8.1I (s. 394), IL.25.1 (s. 462), IL.40.1 (5. 528).

Christides, Conquest of Crete, s. 44.

Kreutz, “Ships”, s. 101-103.

Caffaro, De liberatione civitatum Orientis liber, der. L. T. Belgrano, Annali genovesi di Caffaro e
de’suoi continuatori, Cenova, 1890, ¢. I, s. 102.

italyan cumhuriyetlerindeki ortacag kadirgalanna iligkin genig bir yazin vardir. En yararlilar
arasindakiler: Anderson, Oared fighting ships, s. 52-56; M. (A.) Bragadin, Histoire des répub-
liques maritimes italiennes: Venise-Amalfi-Pise-Génes, Paris, 1955, s. 37-45; Bragadin, “Le na-
vi”, s. 398-401; Lane, Venetian ships, s. 3-13; C. Manfroni, Storia della marina italiana dalle in-
vasioni barbariche al trattato di Ninfeo (anni di C. 400-1261), Livorno, 1899, Ek, s. 451-476;
Rodgers, Naval warfare, s. 53-58, 109-113; Unger, The ship, s. 121-122; Unger, “Warships and
cargo ships”, s. 238.
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Marino Sanudo, Liber secretorum, s. 57; aynca bkz. J. H. Pyror, “The naval battles of Roger of La-
uria”, Journal of Medieval History 9 (1983), s. 187.

R. Filangieri, der., I registri della cancelleria angioina, 33 cilt, Napoli, 1950-198r, c. 12 (1959}, s.
126-129. Bu belgede, kadirga yapima iligkin bir¢ok ayrnnt ve tammlama bulunmaktadir. Yakin
bir gelecekte, metnin tamammn gevirisini ve kadirgalanin rekonstriikksiyonunu yaymlamay:
umuyorum.

Angevin kraliyet emirlerinde kullamlan {i¢ temel 6lcii, canna, gubitus ve palmus’tur. Canna sekiz pal-
mi, gubitus da ii¢ palmi egdegeridir. 13. yiizythn Napoli palmus'u yaklagik 0,262 metreye egitti. Bkz. H.
Doursther, Dictionnaire universel des poids et mesures anciens et modernes, Brilksel, 1840, s. 375.
Burada kullanilan DWT'1n hesaplanma yénteminin tarigmasi icin bkz. Pryor, “Naval architecture,”
S. 373374

Anderson, Oared fighting ships, s. 56-58; Lane, Venetian ships, s. 64-68.

Anderson, Oared fighting ships, s. 52-60; Lane, Venetian ships, s. 9-13 ve gesitli sayfalar; Rod-
gers, Naval warfare, s. 110-112; Scandurra, “Maritime republics”, s. 206-210.

Braudel, Mediterranean, s. 865-891; P. Earle, Corsairs of Malta and Barbary, Londra, 1990, s. 48,
134; Guilmartin, Gunpowder and galleys, cesitli sayfalar; Lane-Poole, Barbary corsairs, s. 205,
218-220; Soucek, “Ships in Ottoman-Turkish terminology”, s. 234.

Anderson, Oared fighting ships, s. 67-73; Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 226-228; Im-
ber, “Navy of Siileyman the Magnificent”, s. 217; Lane, Venetian ships, s. 31-33.

Inebaht Savas1 i¢in éncelikle bkz. Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 221-252.

Lane-Poole, Barbary corsairs, s. 218-220; Soucek, “Ships in Ottoman-Turkish terminology”, s. 234; C.
Villain-Gandossi, “Notes sur la terminologie turque de la course”, Course et piraterie (XV* Colloque
international d’histoire maritime, San Frandisco, 1975), Paris, 1975, c. 1, 5. 140.

Imber, “Navy of Siileyman the Magnificent”, s. 212-213.

L. Basch, “A galley in Istanbul; the kadirga”, M.M., 60 (1974): 133-135; Imber, “Navy of Siileyman
the Magnificent”, s. 214-215; Kahane, Lingua franca, s. 523-526; Soucek, “Ships in Ottoman-Tur-
kish terminology”, s. 234-235.

Soucek, “Ships in Ottoman-Turkish terminology”, s. 235-237.

Imber, “The navy of Siileyman the Magnificent”, s. 214; Kahane, Lingua franca, s. 100-102; So-
ucek, “Ships in Ottoman-Turkish terminology”, s. 237-238.

Imber, “Navy of Siileyman the Magnificent, s. 212-214.

Delgado, “Mediterrineo Nazari”, s. 230; Earle, Corsairs, s. 48; Lane-Poole, Barbary corsairs, s.
205, 218-220; A. Tenenti, Piracy and the decline of Venice 1580-1615, Berkeley, 1967, s. 19-26.
Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 205-207; Lane, Venetian ships, s. 13.

Ahrweiler, Byzance et la mer, s. 336-373.

Age, s. 374-388; C. P, Kyrris, “John Cantacuzenus and the Genoese 1321-1348", Miscellanea sto-
rica ligure, 111, Milano, 1963 iginde, s. 9-48; Oikonomides, Hommes d'affaires, s. 46-49.

Bryer, “Shipping in the empire of Trebizond”, $ekil 1-2, 7; Goudas, “Mechwivkd kapdypata”,
Sekil 6, 17, 19, 20.

Bryer, “Shipping in the empire of Trebizond”, s. 5-7, 11.

Marino Sanudo, Liber secretorum, 1.4.2, s. 28.
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Lewis, Naval power, s. 194.

S. Runciman, A history of the Crusades, Harmondsworth, 1971, c. 2, s. 388.

C. Manfroni, Storia della marina italiana dal trattato di Ninfeo alla caduta di Constantinopoli
(1261-1453), Livorno, 1902, s. 156-157.

Braudel, Mediterranean, s. 995.

Itinerarium peregrinorum et gesta regis Ricardi, der. W. Stubbs (Rerum Britannicarum medii ae-
vi scriptores, 38), Londra, 1864, s. 177-188; S. Painter, “The Third Crusade: Richard the Lionhear-
ted and Philip Augustus”, Wolff & Hazard, The later Crusades iginde, s. 58-62.

Breve Chronicum de rebus Siculis a Roberti Guiscardi temporibus ad annum 1250, Philip de No-
vare, The wars of Frederick II against the Ibelins in Syria and Cyprus, gev. ]. L. La Monte, New
York, 1936 icinde, s. 201-203. Ayrica bkz. T. C. van Cleve, “The Crusade of Frederick 11", Wolff
ve Hazard, The later Crusades iginde, s. 451.

Krg. M. Aymard, “Chiourmes et galéres dans la Méditerranée di XVI° si¢cle”, Mélanges en I'hon-
neur de Fernand Braudel, Toulouse, 1973, c. I i¢inde, s. 50; 'abbé Garnier, “Galéres et galeasses
2 1a fin du moyen-ige”, M. Mollat, der, Le navire et I'économie maritime du moyen- ige au XVI-
Ile siécle, principalement en Méditerranée (Deuxi¢éme Colloque international d’histoire mariti-
me, Paris, 1957), Paris, 1958 icinde, s. 38.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 62. Kiirekle giden kadirgalanin hizina iliskin tartigma icin
ayrica bkz. Mariner’s Mirror, 64 (1978) — 67 (1981).

Rodgers, Naval warfare, s. 169; Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 62, 6zellikle de 1560'la-
rin sonlarina, Don Garcia de Toledo’ya ait oldufu samlan, “Discourse on what a galley needs to
navigate well armed, both with ciurma and with other people” (Collection Navarrete, Museo Na-
val, Madrid, c. XI1, dto. 83, fol. 310) baghkh bir belgeye degindigi s. 197-198.

Hyde, “Navigation”, s. 526.

Bragadin, “Le navi”, s. 393-394.

Mallett, Florentine galleys, s. 207-275 ve cesitli sayfalar.

Bkz s. 64.

Fasano-Guarini, “Comment naviguent les galéres”, s. 287, 289, 293-296.

Krg. Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 205-207.

Casson, Ships and seamanship, s. 292-296.

Eickhoff, Seekrieg, s. 146-147, dipnot 44 ve s. 153, dipnot 73.

Rodgers, Naval warfare, s. 9-12.

Courtois, “Remarques”, s. §7. El-Bekri'nin verilerini Yarrison, Force as an instrument of policy,
Ek D-6’da tablolaghrmghr.

Painter, “The Third Crusade”, s. 61-63.

Age, s. 61, 66.

Van Cleve, “Crusade of Frederick II”, s. 451.

Pryor, “Roger of Lauria”, s. 195-196; Rodgers, Naval warfare, s. 136-137.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 237.

M. Balard, “A propos de la bataille du Bosphore: I'expédition génoise de Paganino Doria  Consta-
nople (1351-1352)", Travaux et mémoires du Centre de recherche d’histoire et de civilization byzan-
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tines, 4 (1970), s. 461-463; J. E. Dotson, “The voyage of Simone Leccavello: a Genoese naval expe-
dition of 13517, Saggi e documentii, VI, Cenova, 1985 icinde, s. 269-282, vzellikle de s. 277.

A. Tenenti, Cristoforo da Canal: la marine vénitienne avant Lépante, Paris, 1962, s. 43.

Age, s. 43.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 212-213. Aynca bkz. Garnier, “Galéres et galeasses”, s. 39.
Guilmartin, Gunpowder and galleys, $ekil 10, s. 199.

Marino Sanudo, Liber secretorum, 1.4.2, s. 28.

Age, 11.1.2, s. 35.

Procopius, History of the wars, 111.xiii.g-24, s. 120-125; Rodgers, Naval warfare, s. 11.

Pryor, “Transportation of horses”, s. 14-15.

Bkz. s. 120-121.

Rodgers, Naval warfare, s. 129.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 186.

D. Ayalon, “The Mamluks and naval power: a phase of the struggle between Islam and Christian
Europe”, Proceedings of the Israel Academy of Sciences and Humanities, 1 (1965), s. 4; Christi-
des, Congquest of Crete, s. 50-55; Christides, “Naval guides”, s. 78-83; Ehrenkreutz, “Place of Sa-
ladin”, s. 111; Lev, “The Fatimid navy”, cesitli sayfalar.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 62-63.

16. yiizyilin Venedik hafif kadirgalanna iligkin olarak Lane’in verdigi boyutlar, 1275'te Anjou’lu
Charles'm kadirgasinin gévdesinin toplam uzunlugu ve genigliginden ortalama olarak biraz da-
ha biiyiiktiir. Lane, Venetian ships, Tablo B, s. 236. Metre olarak ifade edildiginde, toplam uzun-
luk art1 dégek arti orta derinligi arti gévdenin geniglii bolii dort formiilii uygulandifinda, 16.
yiizyll kadirgas: 13,0 metre, 1275’teki ise 12,02 metre olarak bulunmaktadir.

Marino Sanudo, Liber secretorum, I1.4.11, s. 65.

Age, 11.4.20,5.75.

Unali, Marinai, s. 84-85.

V. Vitale, der., Le fonti del diritto marittimo ligure, Cenova, 1951, s. 94. Bu ve sonraki kaynaklan
Prof. M. Balard’a bor¢luyum.

Archivio di Stato di Genova, Antico Comune, Galearum introytus et exitus, No. 6go.

G. G. Musso, “Armamento e navigazione a Genova tra il Tre e il Quattrocento”, Guerra e com-
mercio nell’evoluzione della marina genovese tra XV e XVIII secolo, Cenova, 1973, c. 2 i¢inde, s.
39-41, 41-43, 71-76.

Age, s. 43-46, 59-60.

Archivio di Stato di Venezia, Senato Misti, Regestro, 36, fol 36v.

C. Varaldo, “Inventario ed armamento di una flotta di galee a Savona nel 1476”, Atti e memorie
della Societa savonese di storia patria, 14 (1980), s. 91.

Doursther, Dictionnaire, s. 69, 432.

Age, s. 277.

Sr. F. Foerster’in bana verdigi bilgiler, benim ulagamadiim A. Torrent, Balanza métrica, Valencia,
1867'ye gore, Barselona’da barril'in 30,35 litre oldufu, arma degisik barrillerin bulundu@u, bunlardan
biri olan carga’'mn ise dort barril ya da 121,4 litre oldugu yolundadir. Biiyiik bir olasilikla, cazga gemi-
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nin giivertesinde barril olarak kullamimaktayd, kiicitk barril ise, giiverteye su getirmek ve cargatn
doldurmak icin kullamlmaktaydi. Kiigitk barril kullanildifainda, Barselona'min 1452 ve 1462 kadirga-
lanna, sirasiyla, 267 ve 481 galon su almabilmekteydi. Carga ise, sirasiyla, 1070 ve 1925,5 galon su al-
maya olanak saglamaktayds. Bu nedenle de carga, korsan seferleri i¢in hazirlanan kadirgalar igin da-
ha uygundu. Ancak eldeki bilgiler 6ylesine belirsiz ki, bu soruyu yamitsiz birakmay yeglerim.

Haji Khalifeh, The history of maritime wars of the Turks, ¢ev. . Mitchell, Londra, 1831, 5. 67.
Imber, “Navy of Siileyman the Magnificent”, s. 214.

C. H. Imber, “The costs of naval warfare: the accounts of Hayreddin Barbarossa’s Herceg Novi
campaign in 1539”, Arcivin Ottomanicum, 4 (1972), s. 216.

Kahane, Lingua franca, s. 96, 97.

Lane, Venetian ships, s. 245.

Bkz. Eickhoff, Seekrieg, s. 155-156; Lev, “The Fatimid navy”, s. 245; Lombard, “Arsenaux”, gesitli
sayfalar; Lombard, “Le bois”, cesitli sayfalar. Meiggs, Trees and timber, Boliim 5, “Forests and fle-
ets”, ortaga icin gegerli bircok bilgi icermektedir. Misliimanlarin kereste kaynaklarmn yeterli-
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gma iligkin bir goriig icin bkz. Christides, Conquest of Crete, s. 49 ve “Naval guides”, s. 57-60.
Bass ve van Doorninck, Yassi Ada, s. 186-188, 315, 316; Bass ve van Doorninck, “Serge Liman”, s.
126, ayrica, teknenin oturma mekémna yakin, kiga dogru bulunan kiiresel amforay: gosteren $e-
kil 2’deki batik plan1.

A. Raban, “The mercury carrier from the Red Sea”, Sefunim, 4 (1972), s. 30; A. Raban, “The
‘Naamah-South’ expedition 1973” Sefunim, 4 (1972), s. 37; A. Raban, “The shipwreck off
Sharm-el-Sheikh”, Archaeology, 24 (1971), s. 150. Prof. Raban, bana yazdifh son mektuplarn-
dan birinde, Hayfa Universitesi Deniz Incelemeleri Merkezi tarafindan aragtinilan Arap batik-
larindan higbirinde su varili olduguna iligkin herhangi bir belirtiye rastlanmadigim, ama hep-
sinde, su i¢in oldugu tahmin edilen biiyiik, kiiresel kiipler bulundugunu belirtmektedir.
Goitein, Mediterranean society, s. 334 ve dipnot 77 ve 8.

Fulcher of Chartres, Historia Hierosolymitana, 11156, s. 804.

Bkz. P. Gille, “Jauge et tonnage des navires”, M. Mollat, der., Le navire et I'économie maritime du XV°
au XVIIF siécle (Premiére Colloque international d’histoire maritime, Paris, 1956), Paris, 1957, s. 87-
88; F. C. Lane, “Progres technologiques et productivité dans les transports maritimes de la fin du mo-
yen-4ge au début des temps modernes”, Revue historique, 251 (1974), s. 278; Unger, The ship, s. 51-52.
Goitein, Mediterranean society, s. 321.

Casson, Ships and seamanship, s. 177 dipnotlar 177 ve 197.

Guilmartin, Gunpowder and galleys, s. 62-63.

Rodgers, Naval warfare, s. 232.

Mallett, Florentine galleys, s. 220-221, 223, 265-266, 268-271, 221 dipnot 3.

Casola, Pilgrimage, s. 184, 213-219, 293, 296, 311; Schefer, Voyage de la saincte cyié, s. 109-113.
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YAYINCININ EKLERI

METINDE GEGEN Bazi DENizcitik TERIMLER]

Asorpa: Bir geminin bagka bir gemiye veya iskeleye bordadan yanagmasi

Agavila GONDERLI YELKEN: Teknenin bag-ki¢ dogrultusunda uzanan dort kége yelken

ARBALEST: Ortagagda kullanulan bir tiir zemberekli yay diizenegi

Bocaramax: Geminin riizgir-altina dogru gevrilip, riizgin kagtan alarak kigi iizerinden dondiiriilmesi

Bopostama (bas ve kig bodoslama): tekne omurgasimin bag ve kg taraftaki uzantilan

BonavanT: Dordiincii direk

Deap WEIGHT ToN (DWT): Bir geminin maksimum yiik kapasitesi

Dégex: I¢ omurgadan sintineye kadar uzanan alt tahta pargalan

Gapya YELKENi: Seren armali teknelerde, normal yelkenlerin iizerine ¢ekilen ikinci yelken

GEMI VasaTr: Bordadan bordaya olan dogrultunun ortas:

GOKsEL SEYiR: Gok cisimlerinin yardimmyla deniz iizerinde konum belirleyerek yapilan seyir

Granpi Direéi: Birden fazla diregi olan gemilerde en bilyiik direk

HAxkim RtzcAr: Giin, ay, mevsim veya yil gibi belirli bir periyotta, digerlerine gore en sik, en fazla esen
riizgirn yénii i¢in kullanilan terim

Iskarmoz: Kiirekli teknelerde kiiregin baglanmasi veya oturmasi igin ay veya celik seklindeki metal
veya ahgap lumbar

IskeLe TarAFL: Geminin kictan baga dogru ekseninde sol tarafta kalan kisim

Iskota: Yelkenin riizgira gore durusunu ayarlamada kullarulan halat

Kazsoray: Bir devletin kendi limanlar arasinda yolcu ve yiik tasima hakk

Kasurca: Teknenin omurgasindan yana uzanan, borda kaplamalarinin ¢akildign tahta

Kararat: Teknenin yan ve giiverte bslmelerindeki tahta parcalar arasindaki bogluklann doldurulmasi,
su gecirmesinin énlenmesi iglemi

KerrEe: Pusulanin kadramindaki 32 béliimiinden her birine verilen ad; her biri 11,25° agiya egittir

Krot: Geminin bir saat i¢inde aldif mesafenin deniz mili olarak ifadesi

LoMmBar: Gemi bordalarinda bulunan dért kégeli agmalar

MizaNa DireGi: Geminin en kg taraftaki diregi

Naviun: Gemilerin tasidiff yiik icin s6zlegmeyle 6denen iicret

Orsa Sevri: Tiim yelkenler doldurularak, teknenin gidig yonii ile riizginn gelis yonii arasindaki agiys
en dar yapacak, riizgira olabilecek en yakin konumda seyretme

Prasva: Yelkenleri riizgira gore dogru aciya getirebilmek igin serenleri gekmede kullamlan halat

Rota: Denizde bir geminin bir yerden bir yere giderken, cografi, meteorolojik, ekonomik kogullan ve
geminin seyir 6zelliklerini hesaba katarak belirledigi en elverigli yol

RozGAR-ALTL: Riizginn estifi yoniin aksi (riizgirin gittifi yon); seyir halindeki teknenin riizgar al-
mayan tarafi

RUzGAR-tsTU: Riizginn estigi (geldigi) yon; seyir halindeki teknenin riizgir alan tarafi

Sancak Tararr: Geminin kigtan baga dogru ekseninde sag tarafta kalan kisum
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SereN: Direkler iizerinde yelken agmak icin ve isaret gekmek icin yatay olarak baglanmis génder

SEYRUSEFER: Gemi seyri; geminin denizde bir yerden bir yere gétiiriilebilmesi i¢in gerekli olan teknik
ve idare etme ilmi ve sanat1

SinTing: Gemi govdesinin i¢ kisminda, omurganin iizerindeki qukurluk seklindeki zemin kism

StreYE ARMALI: Direklerinde seren yelkenleri olmayip sadece yan yelkenleri bulunan tekneler

TariMar: Teknenin pruvasim olugturan, alt kisminda ahgap ya da celik ile omurgaya baglh en 6n parga

TrAMOLA ATMA: Bir teknenin &énce riizgira kargi, sonra da riizgin diger yandan almaya baglayacak
sekilde dondiiriilmesi

Yavpa: Dalgalann ve riizginn bordadan alinmasiyla, geminin iskeleden sancaffa veya sancaktan is-
keleye yana dogru yatmas:

YELKEN BogarTMa: Teknenin bagim riizgira evirerek yelkenin riizgar tutmamasimnin saglanmasi
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RiUzcAR GULU

Pusulada dért ana yén, bu istikametten
esen riizgirlar ve kisaltmalar gunlardir.

o°, Kuzey riizgin: yildiz - N

90°, Dogu riizgan: giindogrusu - E
180°, Giiney riizgin: kible - S
270°, Bat riizgin: bat - W

Ara yonler :

45°, Kuzeydogu, riizgir:: poyraz - NE
135°, Giineydogu, riizgin: kegigleme - SE
225°, Giineybat, riizgin: lodos - SW
315°, Kuzeybats, rilzgin: karayel - NW

Ana ve ara ydnler arast:

22° 30’ Yildiz - poyraz - NNE

67° 30’ Giindogusu - poyraz - ENE
112° 30’ Giindogusu - kegigleme - ESE
157° 30" Kible - kegigleme - SSE

Ana ve ara yonler kendi aralarinda “kerte” 202° 30" Kible - lodos - SSW
denen 32 yéne béliiniir. Her kerte 11° 15°dir. 247" 30 Bat - lodos - WSW

YON
NNE
NE
ENE
ESE
SE
SSE
SSW
SwW
WSW
WNW

NNW
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22
45
67
90
112
135
157
180
202
225
247
270
292
315
337

292° 292’ Bat1 - karayel - WNW
337° 30’ Yildiz - karayel - NNW

RUZGAR ADI

YILDIZ

YILDIZ POYRAZ
POYRAZ
GUNDOGRUSU POYRAZ
GUNDOGRUSU
GUNDOGRUSU KESISLEMI
KESISLEME

KIBLE KESiSLEME

KIBLE

KIBLE LODOS

LODOS

GUN BATISI LODOS
GUN BATISI

GUN BATISI KARAYEL
KARAYEL

YiLDIZ KARAYEL
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