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Ozet

Hint Okyanusu’'ndaki gemi gesitleri ve gemi yapim teknikleri,
Akdeniz bolgesindeki gemicilik geleneginden oldukga farkli bir
sekilde gelismistir. Bu galisma, Portekizlilerin bolgeye gelmesiyle
birlikte 6nemli bir degisim yagsamis olan Ortacag Hint Okyanusu
gemicilik gelenegi ile Akdeniz denizcilik gelenegi arasindaki
farklari ve bu farkliliklarin ardinda yatan gerekgeleri 6z bir sekilde
ele almaktadir. GCalismada, bu farkliliklarin, sadece kara ve deniz
cografyalani arasindaki farkliiklarla anlagilamayacagi, ayni
zamanda siyasi ve kiiltirel etkilerin de dikkate alinmasi gerektigi
vurgulanmistir. Bu gercevede, gemicilik agisindan Akdenizde
siyasi etkenler, Hint Okyanusu’nda ise zorlu iklim ve cografya 6n
plana glkmaktadir. Sonug olarak, bu 6rnek tizerinden teknolojik
ve teknik gelismeleri inceleyen benzer nitelikli karsilagtirmali
analizlerin, bu suregte etkili olan maddi, kiilturel, sosyal ve siyasi
etkileri de hesaba katmalari gerektigi ifade edilmistir.

Abstract

The shipbuilding techniques of the Indian Ocean were different
in history than the ones in the Mediterranean in the period until
the arrival of the Portuguese to region. We explore these
differences and summarize the reasons behind these traditions.
The study proposes that these differences cannot be unders-
tood by just contrasting the geographical factors, but that
political and cultural conditions must also be compared. Accor-
dingly, it is seen that while political conditions were especially
important in the development of ships in the Mediterranean,
ships in the Indian Ocean were essentially designed with the
climate and the geography in mind. In conclusion, it is expressed
that similar studies on technology development should also
consider material, cultural, social and political factors.
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1. Girig

Dogusundan itibaren kisa bir siire icinde geleneksel diinyanin kadim medeniyet havzalari bo-

yunca li¢ kitada gerceklestirilen askeri, siyasi ve ticari iliskilerle hizla genisleyen islam dininin yayil-
ma kanallarinin salt karadan olmadig, islam tarihi calismalarinda kimi zaman unutulan bir gergek-
tir. Geng islam devletinin, karada kazanilan basarilari denize tasimaya yonelik 6zel politikalar gelis-
tirdigini, kisa zamanda Arap savasclilarinin denizde de korkulan askerler oldugunu belirtmek gere-
kir. Yarimada disina hizla yayilan bu dini, anavatanindan uzak kdselere tasiyan elci, asker ve tacirin
Akdeniz, Kizildeniz, iran Kérfezi, Hint Okyanusu ve daha uzaklarda Cin Denizi'nin sularina oldukca
erken bir dénemde girdikleri; bu glizergahlarda baslangicta Yemenli Araplar da dahil olmak Uzere
yerel unsurlar kullandiklari, ancak zaman icinde Bizans'in deniz glicliyle basa c¢ikabilecek 6lclide
glcli bir gemicilik ve denizcilik gelenegi tesis ettikleri goz ardi edilmemelidir. Bu galisma, Arap
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gemicilik geleneginin temelini ve iki ayri tarzini belirleyen Akdeniz ve Hint Okyanusu gemicilik tarz-
larinin islam &ncesi dénemden Portekizlilerin Hint Okyanusu’na girmelerine kadarki siirecte, kisa
bir karsilastirmasini yapmayi hedeflemektedir.

2. Farkhliklar ve Benzerlikler

Devlet gelenegi olmayan ve verimsiz bir cografya (izerinde ortaya ¢ikan bir dinin mintesipleri
olarak, siiratle bulunduklari cografyanin sinirlarini asan ve énemli bir deniz giicii olmayi basaran
Araplarin gemicilik gelenegi, tabii olarak hem Akdeniz’in Bizans tecriibesinden, hem de Hint Okya-
nusu’'na komsu halklarin denizcilik ve gemicilik geleneklerinden beslenerek gelisme gdstermistir.
Portekizlerin, Umit Burnu’nu dolasarak Kizildeniz ve Hint Okyanusu’na gelisleriyle birlikte bariz bir
kesintiye ugrayan bu denizcilik gelenegi, bir taraftan s6z konusu iki denizin gemicilik tarzlarini har-
manlarken, diger taraftan da her iki denize has iki ayri tarz ortaya ¢ikarmistir.

ilgili ddnemde, s6z konusu iki denizin gemicilik geleneklerini karsilastirmak esas itibariyle kolay
bir caba degildir. Kaynak yetersizligi bir yana, mevcut kaynaklarin farkl cografyalara ve farkl do-
nemlere atifta bulunuyor olmasi, karsilastirma yapmak icin gereken genellemeleri biiyik olctide
engellemektedir. Bu bakimdan Hint Okyanusu gemileri ile ilgili resim, birinci el kaynak ve arkeolojik
kalintinin az olmasi sebebiyle, basta meshur cografyaci idrisi olmak Uzere, ibn Ciibeyr (XII. yiizyl),
Marco Polo (XIII. yiizyll), ibn Batt(ita ve Montecorvino’lu John (XIV. yiizyil) gibi seyyahlarla Ahmed
b. Macid ve Siileyman el-Mehri gibi bolge denizciligi konusunda énemli bilgiler sunan denizcilerin
kaleme aldiklari eserlerdeki atiflar oldukga 6nem tasimaktadir. Bu kaynaklardan elde edilen teknik
bilgiler 1si8inda, Portekizlerin bolgeye gelmesine kadar s6z konusu gemicilik tekniklerinin fazla de-
gismedigi ileri siirtilebilir (Hourani, 1995, ss. 87-8)." ilgilendigimiz dénem itibariyle Afrika’nin dogu
sahilleri ile Malay adalarinin Gtesine uzanan bolgede, bliyik 6l¢lide Arap gemicilerin etkin oldu-
gundan hareketle (Watt, 1986, s. 43; Cahen, 1990, s. 156), s6z konusu kaynaklarin bolge denizciligi
hakkinda ancak genel bilgiler verebilecegini sdyleyebiliriz.

Diger yandan Araplarin Akdeniz'deki gemicilik gelenegi konusunda, dzellikle Fatimi ve sonrasi
doneme ait kaynaklar isiginda bilgi sahibi olmaktayiz. Bu gelenek, blyik olcide Akdeniz'deki Yu-
nan-Finike-Roma-Bizans gemicilik geleneginin bir devami niteligindedir. Emevi doneminde kurulan
ilk filolarin Bizans'tan kalma tersanelerde ve o tersanelerdeki ustalar tarafindan tesis edildigi g6z
onine alinirsa, Akdeniz'deki Arap gemiciligine ait bilgilerin esasinda techizati tam olarak bilinme-
yen Bizans gemileri hakkinda da malumat verebilecegi 6ngoriilebilir (Kasif, 1986, s. 99).

Akdeniz ile Hint Okyanusu gemiciligi arasindaki farklari esas itibariyle tic temel sebebe dayan-
dirmak mimkinddr. Bunlardan ilkini, iki deniz arasindaki “stikunet farki” olarak ifade edebiliriz.
Siyasi istikrar agisindan Hint Okyanusu, Akdeniz’e nispetle ¢ok daha sakin bir denizdir. Hem Mdis-
limanlarla Bizans ve diger Avrupal glicler, hem de farkli Avrupali devletler arasinda tarih boyunca
stregelen micadeleler, Akdeniz'e de sirayet etmis ve bu deniz kiyisindaki bolgeleri savas hattina

! Ayrica bkz. G. R. Tibbets (1993, s. 51).
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donustlirmustir (Abbadi ve Salim, 1981, s. 254; Christides, 1989, s. 77; Cahen, 1990, s. 155; Bos-
tan, 1996, s. 10; Kayaoglu, 1985, s. 106). Ote yandan, Kizildeniz ve iran Kérfezi kollari da dahil ol-
mak (izere Hint Okyanusu, Akdeniz'le karsilastirildiginda nispeten baris icinde seyrin mimkiin
oldugu, modern tabirle “mare liberum” yani serbest deniz olarak tarif edebilecegimiz bir bolgeydi.
Kiyi devletlerin bu biiylik okyanus tizerindeki seyri etkileyebilecek fazlaca imkanlari yoktu. Zira bu,
ancak muazzam filolarin tesisiyle miimkiin olabilirdi (Pearson, 2000, s. 42). Ozellikle islam sonrasi
doénemde daha da belirginlesen bu karsilikli baris ortaminda tabii olarak ¢ok sayida korsan gemisi
de ylizmekteydi. Ancak korsanlara karsi ticaret gemileri icinde konuslanan askerler ve ticaret filola-
rinin kendi limanlarina ugramasindan kazang saglayan kiyi devletlerin devriye filolari, bolgenin
emniyetini saglamada belli dl¢lide yeterli kaliyordu. Deniz savaslarina ve diisman gemilerin mah-
muzlu saldirilarina karsi direngli tasarlanan Akdeniz gemilerinden farkl bir sekilde civisiz olarak insa
edilen Hint Okyanusu’nun ticari amach gemilerindeki yapim teknikleri, bu tir devriye gemilerinde
de, korsan gemilerinde de kullaniliyordu (Cahen ve Colin, 1991, s. 130; Arenson, 1989, s. 247).

ikinci ayirt edici zellik, bu iki denizin, tizerindeki gemilere sundugu ortamlarin farkliligindan
kaynaklanmaktaydi. Hint Okyanusu, bugilin dahi uzun ve siddetli stiren firtinalari ile séhret kazan-
mistir. Daha da &nemlisi, bu okyanusun bati tarafindan girisi niteligindeki Kizildeniz ve iran kérfezi,
liman olma 6zelligi tasimayan kiyi seridi, ters akinti ve riizgarlar, kiyiya yanasmayi ¢cogu yerde en-
gelleyen sigliklar ve su ylizeyinin hemen altindaki mercan kayaliklari sebebiyle, kadim diinyanin en
Urktlict su yollar olarak taninmaktaydi. Buna karsilik Akdeniz, acemi deniz yolculari icin bile gbze
alinabilecek bir seyahat imkani sunmaktaydi. Bu denizde ambarlari tazelemek icin glivenli limanlar
ve firtinalardan siginmak icin korunakli koylar bulmak zor degildi. Bunun icin zamanla gelismis olan
Avrupa, Anadolu, Kuzey Afrika ve Levant sahillerini izlemek veya birbirine bir glinlik mesafede
bulunan adalar ziyaret etmek yeterliydi (Heyd, 1975, s. 197).

Gemi yapimi da tabii olarak bu cografi ve iklimsel farkliliklardan etkilenmekteydi. Mesela her
ne kadar gemilerin sekilleri bir bolgeden digerine degisse de, esasinda Akdeniz'de IX. ve XII. ylzyil-
lar arasindaki donemde gemi yapimi ve mirettebatin gérev dagilimi gibi konularda ortak bir gele-
nekten bahsedilebilmektedir (Christides, 1988, s. 317).

Bu gergevede, Akdeniz gemilerinin neredeyse tamami, esas itibariyle iki ana cins gemiden ne-
set etmis gozlikmektedir. Bunlardan ilki, uzun ve ince hatlariyla kadirga, digeri de yuvarlak gorin-
tlstyle kalyondur. Her ne kadar XVI. ylizyildan sonra gemilerin gévde yapilariyla donaniminda baz
degisiklikler olmussa da, buharli gemiler dénemine kadar Akdeniz gemileri, esas olarak bu iki gemi
cinsinden tliremistir. Hint Okyanusu’'nda ise ¢ok daha zengin bir gemi cesitlili§inden s6z etmek
mimkiindir. Hint Okyanusu gemileri, gévde yapilari ve genel sekilleriyle bolgeden bolgeye ciddi
farklliklar géstermekteydi. Dahasi tek bir bolge icinde bile degisik amaclara, su ve hava sartlarina
uygun tasarimlarla karsilasmak miimkiindi. Mesela, Cambay korfezinin siddetli gelgitlerine uygun
yerel tekneleri yalnizca bolge ahalisi kullanabiliyor, ancak bu tekneler kiyidan fazla uzaklasamiyor-
du. Kaynaklarda Hint Okyanusu’nda kullanilan gemilerle ilgili olarak verilen isim gesitliligi bile, bu
konuda belli bir fikir vermektedir. Bu isimlendirmelerin bir kismini, ayni tiir gemilerin muhtelif
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bolgelerdeki farkll kullanimlari olarak degerlendirsek bile, buglinkii Hint Okyanusu c¢evresindeki
yerel ve geleneksel gemi sekillerinin gesitliligi, bir dl¢lide gecmisteki farkliliklarin isareti sayilabilir.

Hint Okyanusu’nun genelinde bolgesel olarak tanimlanabilir Gi¢ ayri gemi tliriinden s6z edebili-
riz: Arap - Hint, Malay ve Cin. Arap - Hint geleneginin ortak bir gdvde yapisindan Urettigi cesitli gemi
tiplerinin misterek ozelligi, Latin yelkeni ve benzer yapim tekniklerine sahip olmasiydi. Tipik bir
Arap - Hint gemisinin (yerine gére boom, zambuk ve dow olarak isimlendiriliyordu) her iki ucu
(pupa ve pruva) da sivri olup, antik Misir teknelerinde de rastlandigi gibi, geminin iskeletinden 6nce
dis kabugu yapilmaktaydi. Bu yontemin 6zellikle Hint Okyanusu’nun bu kesimlerinde oldukga yay-
gin oldugu bilinmektedir (Chaudhuri, 1985, ss. 141, 148). Diger yandan gliclii akintilariyla bilinen
Endonezya - Malay adalarinda bu bolgeye has seri ve derinliksiz tekneler (prahu ve sampan) yay-
ginlik gosterirken (Chaudhuri, 1985, s. 141), Cin’de de her boyda Uretilen bambu yelkenli (Nuhayfi,
1974, s. 29) conkler kullanilimaktaydi (Chaudhuri, 1985, s. 141).

Hint Okyanusu’nun bu Ug ana gemicilik tarzi, kendi icinde de gesitli gemi tiirlerine ayriliyordu.
Mesela gemi govdesinin suyun altinda kalan kisminin sekli, girilecek sularin ve kiyilarin tabiati ve
derinligi ile liman ve demirleme mekanlarinin sikligina gére degisebiliyordu. Dimen mekanizmasi
da, ana gelenekten bagimsiz olarak, benzer sebeplerle bir gemi tipinden digerine farklilik gosterebi-
liyordu. Endonezya ve Kizildeniz gibi mercan kayaliklarinin yogun oldugu bélgelerde, “boyna kiirek”
olarak bilinen normal diimen mekanizmasi yerine, “pupa diimen” diizenegi kullaniliyordu. Zira bu
tip diimenler sayesinde, hem geminin manevra kabiliyetini arttirmak, hem de engellerin etrafindan
daha dar bir aglyla dolanabilmek miimkiin oluyordu. Bu da, geg fark edilen bir engeli bertaraf et-
mek icin elzem bir hareketin gerceklestirilebilmesi anlamina geliyordu. Gemilerin blyukligl de
farklilik arz eden bir baska husustu. Her gemi her denize giremiyor, her limana yanasamiyordu.
Genellikle dort kulagtan fazla su ¢eken derin su gemileri her limana yanasamiyor, bu sebeple ya
acikta demirliyorlar ya da limana mavna ve salapurya gibi cekici teknelerle cekiliyorlardi. Her iki
halde de kiiciik tekneler vasitasiyla yiiklenip bosaltiliyorlardi. Bu ise hem zorlu, hem de maliyetli bir
uygulama demekti. Diger yandan da her gemi, Hint Okyanusu’nun gerektirdigi uzun mesafeli yol-
culuklara gikamiyor, kiyidan ¢ok fazla uzaklasamiyordu. Bu sebeple, hem biiyiik hem de kiiglik caplh
gemiler denizasiri ticaret aginin tabii birer pargasiydilar. Sahil ticaretine yonelik gemiler, agirlikh
olarak aktarmaya dayali, hizli ve kiiglk capl ticaretten kazanmak amaciyla insa ediliyordu. Gemiler
seri ve kiiglik olmali, siglik sulari ve kayalik bolgeleri rahatlikla asabilmeliydi. Bu tip gemiler, Hint
Okyanusu’nun her sahilinde bolgenin sartlarina uygun sekilde imal ediliyordu (Chaudhuri, 1985, ss.
147-8). Diger yandan uzun mesafeli ticaretin daha biylk gemilerle yapiimasi gerekmekteydi.
Aden’den Malabar veya Gujarat’'in 6tesine ortalama bir tiiccar gemisi ile yapilan bir seferin, ayni yil
icinde bitmesi pek miimkiin olmuyordu. Cin ve Malaka gibi yerlere gidis-gelis ise, 2-3 sezon sir-
mekteydi. Bu sebeple ya aktarma yapilmali, ya da 2-3 sezonun karini temin edecek blyuklikte
gemilerle yola ¢ikilmaliydi. Tacirler, pahali aktarmalar ile yikli siparislerini firtinalarin ve korsanlarin
insafina kalmis tek bir gemiye koyma arasinda zorlu bir se¢cim yapmak durumunda kalabiliyordu.

Akdeniz ile Hint Okyanusu gemileri arasindaki farklari degerlendirirken 6zellikle hacim olarak
yapilan karsilastirmalarin ¢ok dogru olmadigi goriilmektedir. Ozellikle seyyahlar ve kimi tarihgiler
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tarafindan yapilan ve Akdeniz gemilerinin Hint Okyanusu gemilerinden biyik oldugunu ileri stiren
bu tir karsilastirmalar, genellikle Hint Okyanusu tasitlarinin gesitliligini dikkate almayan ve daha
ziyade belli bolgeye has tasitlari esas alarak yapilan mukayeselerdir (Mez, 2000, s. 572; Kavsi, 1976,
s. 16). Mesela, XIll. asrin basinda Cin glimriik miifettisi Chan-Yu-Kua’nun, bir tanesinde birkag bin
kisinin tasindigini sdyledigi Akdeniz gemilerinde diikkanlarin ve dokuma tezgahlarinin bulunduguna
dair nakilleri, bu yonde yorumlara temel teskil etmistir (Mez, 2000, s. 572).2 Diger yandan Cin
menseli ve Cin ile Hindistan arasinda isleyen conklerden bahseden Marco Polo da, bu gemilerin
Akdeniz gemilerinden birkag misli biylk oldugunu kaydetmistir. Tek glverteli olan bu gemilerin
glverteleri izerinde 40 ila 60 kadar kabinin yer aldigini zikreden Polo, bu gemilerde ortalama bi-
yuklGge orantil olarak 150-300 arasinda tayfanin bulundugundan ve Akdeniz gemilerine nispetle
daha ¢ok mal tasinabildiginden bahsetmistir (Polo, tarihsiz, s. 119). Birbirine tamamen zit olan bu
gozlemlerden yola ¢ikarak, Akdeniz ve Hint Okyanusu’'nda isleyen gemiler arasinda sistematik bir
buyiklik farkindan bahsetmenin yanlis olacagi ortadadir. Bu tir rnekleri, bolgesel ve dénemsel
bir baglam icinde degerlendirmek gerekmektedir.

Benzer bir karsilastirma hatasi da bu iki denize ait gemilerin saglamlik ve teknolojik agidan kar-
silastiriimasi sirasinda yapilmaktadir. Kimi arastirmacilar, Avrupalilarin diinyaya agilmalarini sagla-
yan Akdeniz gemilerinin teknik olarak daha donanimli ve saglam olduklarini, Asyal tacirlerin zayif
gemi teknolojileri yliziinden Avrupa’dan gelen muazzam talebi karsilayamadiklarini ileri stirer
(Chaudhuri, 1985, s. 140). Tabii olarak bu tir bir kanaati olusturacak soru da, cevabi da yanlistir.
Dogu - Bati ticaretinde hakim unsur, uzun siire Uretici ve araci konumunda olan Dogu olmustur.
Ozellikle islam’in dogusundan itibaren bélgeler arasi ticaret istikrar kazanmis; mallari Dogu tilkele-
rinden alan ve Avrupa’ya kadar tasiyan, cogunlukla Musliiman tacirler ve onlarla ¢alisan azinliklar
olmustur. Diger yandan biiyiik 6l¢lide oturmus olan bu sistemi kendi lehlerine ¢evirmeye calisan,
aradan araclyl ve Dogulu taciri ¢clkarmak isteyen ve bilahare de Uretici bolgeleri isgal ederek Ureti-
me de el koymak isteyen Avrupalilardir. Nitekim cografi kesiflerin de temel ¢ikis noktasi, bu gerek-
¢edir. Bu anlamda Dogu zaten Bat’'da oldugundan, déniisiim Bat'nin Dogu’ya ilerleme ¢abasi ile
baslamistir. Portekizlilerin Umit Burnu’nu dolasarak Hint Okyanusu’na cikmis olmalari, teknik bir
Ustlinliikten ziyade, ticari kaygilarla tetiklenmis bir siiregtir. Zira bu dénem, Akdeniz’de Osmanlila-
rin bir deniz hakimiyeti kurmaya basladiklari ve gemi teknigi agisindan Avrupalilarin gerisinde ol-
madiklari bir donemdir. Akdeniz’de Musliiman filolarini asamayan Avrupalilar, Afrika’yl dolanmak
durumunda kalmislardir.

Tabii olarak, Portekizlerin Hint Okyanusu’na girmelerinden itibaren bu sularda yasanan reka-
betin Portekizlerin lehine sonuglanmis olmasi da teknik bir GstlinlGgl yansitmamaktadir. Hint Ok-
yanusu gemileri, Hint-Arap gemiciliginden Avrupa'ya ihrag edilen liggen Latin yelkeni sayesinde
oldukga suratli olabilmesine ragmen, Akdeniz'e has deniz savasi icin uygun bir manevra kabiliyeti
saglamiyordu. Deniz savasina uygun tasarlanmamis olan Hint - Arap ve Malay geleneklerine ait
gemilerin, kare yelkenli Portekiz gemileri ile girdikleri catismalarda hantal kalmalar biylk 6lclide

2 Benzer bir hatali karsilagtirma igin bkz. Ali 1978, s. 271.
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bu sebebe dayanmaktaydi (Chaudhuri, 1985, s. 156). Portekiz gemilerinin bir Ustlinligu de, gemi-
nin dis duvarinda delikler acilmasina imkan saglayan ve bu sayede sadece daha fazla degil, ayni
zamanda daha etkili ates glicline destek veren iskelet yapisindan kaynaklanmaktaydi. Savasa yone-
lik tasarlanmis boyle bir iskelet yapisindan farkl olarak, dikilmis bir kabuk gibi imal edilen ve tim
saglamligini bu dis kabugun biitiinligiinden alan Bati Hint Okyanusu gemilerinin bu tip bir ates
glictni tasimasi mimkin degildi (Chaudhuri, 1985, s. 151). Zira top gibi silahlarin patlama esna-
sinda olusturduklari tepki, ancak bu tepkiyi etkin bir sekilde dagitabilecek bir iskelet yapisiyla mim-
kiindl. Her ne kadar Kizildeniz’de 1.600 ton yiik tasiyabilen biylk haci gemileri varsa da, bunlar
savunmaya uygun degildi (Chaudhuri, 1985, s. 147). Buna ragmen Hint Okyanusu korsanlari, gemi-
leri savasa yonelik olarak tasarlanmadiklari halde uzun siire Portekiz gemilerini avlamaya devam
etmisler ve Batili denizciler arasinda dehset salmislardir (Chaudhuri, 1985, ss. 153, 156-7). Hint
Okyanusu’na kiyi olan bolgelerdeki gemiciler, zaman iginde Portekiz gemilerinden miilhem 6zellik-
leri bolge gemilerine de uygulamigslar ve boylece iki gelenek arasinda belli bir yakinlasmanin sag-
lanmasina zemin hazirlamislardir (Chaudhuri, 1985, ss. 139, 147).

iki denizin gemicilik gelenekleri arasindaki farklara gerekge teskil edebilecek tiglincii unsur, kiyi
seridinin gemi yapimi igin uygun hammaddelere sahip olup olmamasidir. Ana gemi yapim malze-
melerinin temininde biyik glcliklerin yasandig Arap yarimadasi ile Hindistan arasindaki bolgede
basta sant (Arap sakizi), akasya, incir, kiymetli lebek, lotus, palmiye ve sidre (Arabistan kirazi) agac-
larindan elde edilen kerestelerin (Mahir, 1979, s. 169; Fehmi, 1976, ss. 370-2), gemiciligin gelismesi
icin yeterli miktarda olmamasi, kereste ithalini zorunlu kilmaktaydi (Mahir, 1979, s. 170; Bakir,
2001, s. 138). Bolgedeki kereste ticaretinin oldukca eski donemlere uzandigi bilinmektedir (Ginal-
tay, 1947, s. 196; Bakir, 2001, s. 126). Mesela, M.O. llI. bin yilina kadar uzanan dénemlere ait ka-
bartmalarda, Misir'a giden sedir agaclariyla yiklu Fenike gemileri dikkat gekmektedir (Christides,
1993, s. 41; Ginaltay, 1947, s. 197).

Hammadde teminindeki bu farkliliklarin gemi yapimi izerinde ciddi etkileri olmustur. Avrupa
gibi nispeten bol agaca sahip bolgeler, deniz vasitasi yapiminda eski ¢aglardan itibaren farklilasmis-
tir. Mesela Avrupa’da uzun agag kabuklarinin uglarinin kille sivanarak tekne sekli verilmesiyle yapi-
lan ilk deniz tasitlari, zamanla yerini kiitiiklerin icinin oyulmasiyla elde edilen kayik tirlerine birak-
mistir. Antik cagin sonuna kadar kullanilan bu kayiklar, daha sonralari iskelet (izerine kaplama ile
yapilmaya baslanmistir. Bugiin dahi temel yapisini koruyan bu kayiklar, esas itibariyle bir omurga,
enlemesine yerlestiriimis kaburgalar (iskarmoz) ve dis yizey (borda) kaplamalarindan olusmakta-
dir. Diger yandan kaliteli kerestenin yeterince saglanamadigi Misir gibi bolgelerde, Akdeniz'in
omurga ve kaburgalardan olusan sisteminden farkl bir imalat yontemi gelismistir. Mezar resimleri
ve kazilarda ortaya cikarilan kayiklar ile Herodot gibi Misir'i disaridan yazan Yunanl tarihgilerin
izlenimleri, bugiin bile bazi yerel imalatlarda tercih edilen bu teknigin yizlerce yildir kullanildigini
ortaya koymaktadir. Kaburgalarin kullaniimadigi bu teknikte, teknenin insasina dis kaplamanin
kalaslarinin ddésenmesiyle baslaniyordu. Once omurga gorevini gérecek orta kalas yerlestiriliyor,
ardindan Avrupa’dan farkli olarak kaburgalar degil, dis ceperler yapiliyordu. Bu dis kaplama, sirt
sirta bindirilen kalaslarla (armuz teknigi) insa edilmekteydi. Kalaslarin istenilen yiikseklige ulasmasi-
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nin ardindan, bir kiipesteden digerine uzatilan kirisler (kemere), omurga ve dis duvardan ibaret bu
kabugu muhkem hale getirmekteydi. Kalaslarin birlesme cizgileri olan armuzlardan su sizmamasi
icin bu agikliklar ahsap veya halat (tiriz) ile kapatiliyordu. Kalaslarin uglarina yakin yerlere agilan
centiklerden gegirilen sicimlerle, hem kalaslar birbirine baglaniyor hem de tirizler sabitleniyordu.
Bu teknelere eklenen giiverteler, dayanakliligi biraz daha arttiryordu. Kamaralar glivertenin {izeri-
ne, yuk teknelerinde kig tarafinda tek bir baraka seklinde, yolcu teknelerinde ise genis ve hasir gibi
hafif bir malzemeden insa ediliyordu. iskeletsiz kabuk yapma teknigi olarak da bilinen bu teknikle
yapilan tekneler Avrupall muadillerine nispetle saglam olmasa da, sig sularda seyretmek icin elve-
rigli idi. Bu yapim tarzi, Misir civarinda yetisen tek agac cinsi olan akasya agaci icin uygundu. Zira bu
agac zayif bir keresteye sahipti ve yekpare elde edilebilen kalaslar, nispeten kisa oluyordu (Casson,
2002, ss. 11-3; Christides, 1993, s. 40). Basit teknelerin yapiminda ortaya ¢ikan bu farklilk, Hint
Okyanusu gemileri ile Akdeniz gemileri arasindaki en temel ayrismanin temelini olusturacaktir.
Periplus’ta, Zengibar agiklarinda ve Gliney Arabistan kiyilarinda bu tir kii¢lik drme kayiklarin kulla-
nildigindan bahsedilmektedir (Vincent, 1998, s. 250).3 Buglin zambuk olarak bilinen ve Arabistan
sahillerinde seyreden kiicik gemilerde de bu tarz hala kullaniimaktadir (Casson, 2002, ss. 5-6;
Benson, 1987, s. 6). iskelet yapisindaki bu temel farklilik, Hint-Arap ve kismen Malay geleneklerde
sabitleyici olarak civi yerine dikis kullanimiyla daha da ayrismaktaydi. Bir diger farklilik ise, daha
sonra Bati diinyasinda da pupa ve pruva yelkenleri olarak kullanilacak olan Latin yelkeniydi (Houra-
ni, 1995, s. 88). Bu listeye diimen ve diger bazi yapisal farkliliklari da eklemek mimkiinse de, bunlar

bolgesel olarak hayli degisiklikler gt')stermektedir.4

Akdeniz ve Hint Okyanusu’'nda uygulanan iki farkli gemi yapim teknigindeki farklliklarin her
zaman ve cografyada ayni kesinlikte olmadigini da ifade etmek gerekir. Kimi zaman Akdeniz'de
dikisli, Arap yarimadasini gevreleyen denizlerde de civili gemilerle karsilasiimaktaydi. Ornegin,
Araplar tarafindan iran Kérfezi’'nde yer alan 6nemli liman sehirleri Ubulle ve Siraf’taki tersanelerde
insa edilen gemilerin yapiminda baslangicta civi yerine ipler kullanilirken, Emevi valisi Haccac b.
Yusuf es-Sekaft doneminde (h. 75-95) s6z konusu limanlarda, ilk defa demir givilerin kullanimina
gidilmistir. Ancak bu yenilik pek yayginlasmamis ve hatta zaman icinde o tersanelerde bile terk
edilmistir. Nitekim sonraki dénemlerde bolgeden gegen seyyahlar, gemi yapiminda halat kullani-
mindan bahsetmi§lerdir.5 S6z konusu ornek, her iki denizin ayirt edici bir takim ozelliklerini ko-
rumakla birlikte, zaman iginde belli noktalarda farkl yapim tarzlarini da denediklerini ve birbirlerin-
den tamamen habersiz olmadiklarini gdstermektedir.

Buna ragmen Hint Okyanusu gemilerinin islAm éncesi devirlerden XV. yiizyilda Portekizlerin
bolgeye gelmesine kadar fazla degismemis olduklari tezi, hakim kanaattir (Christides, 1988, s. 311;
Bosworth ve Kindermann, 1995, s. 809; Bostan, 1996, s. 10). Bu cizgide ilk kirilmanin, islam’in yayi-
hs donemlerine denk geldigi tahmin edilmektedir. Biyik ihtimalle artan bolgeler arasi ticaretin de

3 Vincent (1998), Vasco de Gama’nin bu yorelerde benzer tipte kayiklarla karsilastigini kaydeder.
4 Bolge gemilerinin yapimiyla ilgili detayli bilgi igin bkz. Sahin Utku (2012, ss. 187-92).
> Bkz. Nedvi (1987, ss. 6-7).
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etkisiyle Ortadogu ile Hindistan arasinda isleyen gemilerin hacminde gelismeler yasanmis; daha
oncenin glvertesiz tasitlarinin yerini, gliverteli ve su sizdirmazligi arttinilmis gemiler almistir. Bu
siireg, islam’in Hindistan ve Malay adalarina yayilmaya baslamasiyla XIV. yiizyilda yayginlasmis ve
hizlanmistir (Chaudhuri, 1985, s. 139). XIll. yiizyilda hem Akdeniz'de, hem de Hint Okyanusu’nda,
bugiinkii anlamda pupa diimen sisteminin ve 6zellikle de pusulanin kullanimina baslanmistir (Ka-
yaoglu, 1985, s. 107). Bu gibi degisiklikler disinda en ciddi déntisim, yukarida da zikredildigi gibi,
Portekizlerin gelisinden sonra yasanmistir. Omurga tasarimi zamanla degismis ve eski gemilerin
yerine daha degisik versiyonlari yapilmaya baslanmistir. Asya’nin bir¢ok gemi yapimcisi, kisa stirede
Batili gemilerin aynisini imal etmeye baslamistir (Chaudhuri, 1985, s. 139). Benzer sekilde, ibn
Macid'in mismariyyét olarak tanimladigi ve bu tanimdan, bir middettir kullanildigi anlasilan givili
gemilerin, XV. ylzyildan sonra yayginlastigini séyleyebiliriz (Christides, 1988, s. 312). Yine bu do-
nemde, bolgenin gemilerinde korsanlara karsi asker barindirmaktan ibaret olan savunma teknigine
ilaveten, barutlu toplar da aranir olmustur. Tabii olarak bu toplarin varligi, gemilerin iskelet yapila-
rini da degistirmistir. Yarim ceviz kabugu gibi bir omurga ve iki duvar seklinde tasarlanan Hint Ok-
yanusu gemileri, bundan boyle bir omurga ve kaburga sisteminin olusturdugu bir iskelet tizerine
insa edilmeye baslanmistir. Bu dénlisiim, Cin conkleri disindaki tiim gemicilik geleneklerini etkile-
mistir (Chaudhuri, 1985, ss. 147, 151). Bu donistumlere ilaveten civi kullanimi yayginlasmis ve pupa
bodoslamanin (omurganin geminin arka tarafindan uzanan sivri kismi) yerini kare pupa almistir
(Hourani, 1995, s. 88).

3. Sonug

Arap gemicilik geleneginin temelini ve iki ayri tarzini belirleyen Akdeniz ve Hint Okyanusu ge-
micilik tarzlarinin islam 6ncesi dénemden Portekizlilerin Hint Okyanusu’na girmelerine kadarki
stirecte kisa bir karsilastirmasini yapmayi hedefleyen bu ¢alisma, bu iki gemicilik gelenegi tizerinde
esas itibariyle 3 temel faktorin etkili oldugunu ortaya koymustur. Bunlardan ilki, bélgenin siyasi
istikrarsizlik bakimindan ifade ettigi anlamdir. Bu cercevede, tarih boyunca Misliiman, Bizans ve
Avrupall gliclerin miicadelelerine sahne olan Akdeniz'in yasanan bu siyasi istikrarsizigin etkisiyle
daha ziyade savas gemilerini agirladigl, daha sakin ve bariscil bir 6zellik gésteren Hint Okyanu-
su’nda ise ticari amagl gemilerin seyrettigi tespit edilmistir. ikinci ayirt edici ézellik olarak, iki deni-
zin kiyi seridi, akinti ve rizgarlari, sigliklari ve liman olmaya elverisli koylari gibi cografi ve iklimsel
ozelliklerinin etkili oldugu Gzerinde durulmus; buna bagl olarak gemi tarzlarinda kendini gésteren
farkhliklar 6rnekler verilerek ortaya konmustur. Buharli gemiler donemine kadar Akdeniz' de, esas
itibariyle kadirga ve kalyon denen iki gemi tiirtintin kullanildigina, Hint Okyanusu’nda ise bolgelere
gore farkliliklar gdsteren ¢ok daha zengin bir gemi gesitliliginin var olduguna dikkat ¢ekilmistir.

Akdeniz ve Hint Okyanusu’nda isleyen gemiler arasinda zaman zaman byuklik, saglamlik ve
teknolojik agidan karsilastiriimalarin yapildig, ancak bu tiir kiyaslamalarin, bélgesel ve dénemsel bir
baglam icinde degerlendirilmesi gerektigi vurgulanmistir.
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Bu iki denizde kullanilan denizcilik geleneklerinin gelisiminde, lglincl olarak, kiyi seritlerinin
gemi yapimi icin uygun hammaddelere sahip olup olmamasinin oldukea etkili oldugu ortaya kon-
mustur.

Sonug olarak Portekizlerin bolgeye gelmesine kadar Akdeniz ve Hint Okyanusu gemicilik gele-
neklerinin bir takim ayirt edici 6zellikler tasimakla birlikte, zamanla farkli yapim tekniklerini de de-
neme yoluna gittikleri ve birbirlerinden habersiz olmadiklari tespit edilmistir.
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