OSMANLI TEKNOLOJi TARIiHINDEN BiR KESIT:
GEMIi INDIRME YONTEMLERI

Tuncay Zorlu”

Yeni insa edilen bir geminin suyla bulugmasi konusunda genel olarak ii¢
temel yontem vardir. Bunlardan sadece ikisi ‘indirme’ (launching) olarak
isimlendirilir. Bu yontemlerden en eskisi ve en yaygin olani, geminin arka
taraftan indirilmesidir. Buna gore gemi, genellikle ki¢ tarafindan egimli bir
kizak ile kaydirilarak denizle bulusturulur. Ikinci yontem, geminin borda
denilen yan taraflarindan denize indirilmesidir. Ondokuzuncu yiizyilda
kullanilmaya baslanan ve II. Diinya Savas1 yillarinda ¢ok daha yaygimlasan bu
yontem, daha c¢ok karasular1 denilen nehirler ve gollerdeki indirmelerde
uygulanmustir. Literatiirde ‘float-out’ teknigi olarak da bilinen {igiincii yontem,
normal ya da kuru havuzlarda insa edilen gemilerin igine su alinarak
ylizdiiriilmesi teknigini temel alir. Teknik bakimdan bir ‘indirme’ olarak
nitelendirilemez ise de, yanliglikla bu gercevede kullanilmaktadir. Asagida
detaylandiracagimiz bu yontemlerden birinci ve {iglinciisiiniin Osmanlilar
tarafindan kullanildig1 anlagilmaktadir.

Gemi indirme isinin zorluklar1 her dénem kendisini hissettirmis olsa da,
bir geminin denize indirilisinin gerektirdigi temel fizik kanunlarinda bir
degisiklik olmadig1 aciktir. Geleneksel olarak bir geminin ki¢ taraftan
indirilmesini gerektiren bazi sebepler vardi. Genel olarak, gemilerin kig tarafi,
aerodinamik ozellikler tagiyan basg/pupa profiline goére daha yuvarlaktir. Bu
itibarla suya girerken daha biiyiik bir diren¢ olusturur. Hatta, geminin kig tarafi,
gemiyi bulundugu besikten ya da yataktan kaldirmada bas tarafa gére daha hizh
bir ylizdiiriiciiliik saglar, ya da samandira vazifesi goriir. Boylelikle kizaklardan
denize dogru daha dereceli bir ayrilma s6z konusu olabilmektedir. Sonug
itibariyle, geminin daha genis olan arka kemeresi, suya giris sirasinda geminin
caprazlamasina sabit tutulmasina yardim eder. Kuru havuz yapilar giindeme
gelmeden yiizyillar 6nce, geriden indirme ydntemi, gemilerin karina ya da
omurga hatti tasarimlarini belirlemekteydi. Aslinda, kizagin egimi gemi
omurgasinin egimini belirliyordu: pratik sebeplerle geminin kamaralar1 ve {ist
yapilar1 yatay bir diizlem lizerinde insa edildikleri i¢in, omurgaya kizaklardaki
egimin aynisi verilirdi ki bu da genel olarak 6 derece civarindaydi.
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Indirme islemi oncesinde, son blok kaldirildiginda geminin hareket
etmesinden, kontrol disina ¢ikmadan yavas yavas ivme kazanarak kaymasindan,
asagiya dogru kayarken suya fazla bir hizla girmemesinden ve On tarafi asiri
derecede havaya kaldirmamasindan emin olmak igin dakik hesaplamalar
yapilirdi. Geminin denize indirilmesinin dinamigini diizenleyen temel kavram,
bu islem aninda gemi iizerinde etkin olan ii¢ temel giiclin boylamsal dengesinin
saglanmasidir: Yercekimi giicli, kizak tepkisi ve suya giren teknenin yukari
dogru itilme kuvveti. Bunlardan yercekiminin hesaplanmasi kolaydir. Nitekim,
yer¢ekiminin yonii ve yogunlugu indirme iglemi sirasinda sabit kalmakta ve her
zaman geminin agirlik merkezine uygulanmaktadir. Gemi tasarimcisi agirlikla
ilgili daha kesin bir veri elde etmek iizere, indirme isleminden 6nce, eksik
yiikler ile ¢ikarilacak yiikleri tahmin edebilmek i¢in, yiik unsuruna kiyasla
gemiyi kontrol eder ve bu sekilde indirilmeye hazir geminin agirligi ve agirlik
merkezi hakkinda en son bilgileri elde eder. Diger iki kuvvete gelince, bunlar
geminin kizakta kaymasi sirasinda hem yogunluk hem de uygulama noktasi
acisindan degisim gosterirler. Indirme islemi sirasinda ne oldugunu ya da
olabilecegini sematize etmek icin, hayalimizi kullanarak en onemli anlari
‘dondurabiliriz’. Geminin ayrilmasi (detachment), gemi besiginin kizaktan asagi
dogru kaymaya baslamasidir; donme (rotation) geminin kizaktan ayrilmaya
baslamasidir; egilme (tipping) geminin bas kismimin besikle birlikte kizaktan
ylikselmesidir; son asama ise, gemi basinin kizaktan ayrilmadan Once suya
dalmasidir.

Ayrilma (detachment) asamasi oncesinde yapilacak hazirliklarin kesin ve
detayli olmasi esastir. Zira bu agama sirasinda bir problem ¢ikmasi durumunda
islemin durdurulmasi ya da yavaslatilmasi miimkiin degildir. Geminin agirlig
omurga bloklarindan ve ingaat sirasinda onlar1 desteklerinden payandalardan
besige dogru hareket ettirilmelidir. Besik, ahsaptan yapilmis iki devasa yan
kayaktan olusan bir destek yapisi olup, yag yardimiyla geminin kizaktan asagiya
dogru kaymasimi saglar. Gemi kizaktan kaymadan oOnce bloklarin sirasiyla
kaldirilmasi gerekmektedir. Arka bloklar en tehlikeli olanlardir. Ciinkii ¢ok
biiyiik bir yiikii ¢gekmektedirler. Dolayisiyla, indirme igleminin hemen 6ncesinde
en son kaldirilmasi gereken bloklar bunlardir. Bu yiizden, eskiden, arka
bloklarin kaldirilmasi islemi tehlikeli olmakla birlikte bu islemde calismaya
istekli eleman bulmak da olduk¢a zor bir isti. Kizaklarin egimi her zaman
baslangigtaki siirtiinmenin istesinden gelecek kadar yeterli olmayabiliyordu:
besigin ivme kazanmasi i¢in hidrolik sahmerdanlarin ya da diger yardimeci
araclarin kullanimi gerekebiliyordu. Gemi, kizaklardan kaymaya basladiginda
besik ile kizak arasindaki siirtinmeden kaynaklanan 1s1 Oyle bir dereceye
ulasabilirdi ki, besigin iki tarafindaki kayaklarin altindaki yag tutusabilirdi.
Gemiye etki eden kuvvetler agisindan bakildiginda, ayrilma sonrasi ve asagi
kayma asamalarinda ¢ekim giicii ve kizak tepkisi gemi {izerinde etkin olur. Bu
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iki giic dengeli degillerdir. Ciinkii kizagin diizlemi egimlidir ve bileske kuvvet
gemiyi siirekli olarak suya dogru hizlandiran giiclin tam da kendisidir. Bu
noktada, her sey kizagin uzunluguna baghdir. Sayet kizak son derece uzunsa
0zel bir problem ¢ikmaz. Aslinda geminin arka tarafi suya girerken, bir taraftan
kaymaya devam edip diger taraftan besikten ayrilmayi basarincaya kadar git
gide artan bir yukari itilmeye maruz kalir ki, bu asamaya da donme (rotation)
denir. Bu durumda ¢ekim giicii degismezken hidrostatik yukari itme etkisi gemi
kigmin dalmasiyla birlikte, yiizmekten kaynaklanan moment, agirliktan
kaynaklanan momentten daha biiyiik olana kadar, artmaya devam eder ve kig
taraf yiizmeye bagslar. Diger taraftan kizak, gemi kiginin su iginde yiizmeye
baglamasi ve dénmesi (rotation) igin yeterince uzun degilse, tam tersi bir durum
goriiliir: Gemi kig1 besikle birlikte asagi diiser (¢linkii bunlar1 destekleyecek
daha fazla kizak yoktur) ve geminin 6nii, bag kisminin besikle birlikte kizaktan
yiikselmesi asamasinda (tipping phase) havaya kalkar. Geminin bas kismimin
besikle birlikte kizaktan yiikselmesi kisa siirer ise, hi¢bir problem yasanmaz.
Ancak aksi durumda, geminin travers dengesi tehlike yasayabilir. Boyle bir
tehlikeden (tipping) kac¢inmak i¢in gereken minimum kizak uzunlugunun
hesabi, gemi indirme Oncesinde yerine getirilmesi gereken en Onemli
islemlerden biridir. En zor durumlarda, bdyle bir tehlikeyi ortadan kaldirmak ya
da hafifletmek igin bir kizak uzantisi insa edilebilir. Bu olayr kuvvetler
baglaminda sistemlestirirsek, geminin agirlik merkezinin, kizak sonunun dik
ekseninde olmasi durumunda tipping’in meydana geldigini sdyleyebiliriz. Yani,
geminin agirligindan dogan moment, hidrostatik yukari itilmeden kaynaklanan
momentten daha biiyliktiir ve geminin arkasi suya daha fazla gdmiilmeye
meyleder. Son indirme asamasi, geminin ve besigin tamamen kaldirilmasindan
olusur. Bu asamada, sayet kizak yolu kisa ise, geminin bas kismindaki besik
aniden destegini kaybeder ve bas taraf asagi dogru dalar. Besik kizagi terk
ettiginde ne olacagini géz Oniine getirirsek, kuvvetler diyagrami bu son agamay1
anlamamiza yardim eder. Eger, besik kizagin dik ekseninde ise, gemi artik
agirlik ve yukar itilme arasinda dengelenmis degildir. Onceki vakada oldugu
gibi, dalis yiliksekligi azsa gemi indirme islemi sirasinda, hatta son asamada bile,
problem ¢ikmaz. Ancak yiikseklik kesin olarak hesaplanmalidir.!

Bu genel prensipler ve teknik aciklamalardan sonra hemen sunu da
belirtmeliyiz ki ‘indirme’ tarihinin gemilerin hizmete ya da kullanilmaya
basladiklar tarihle karistirilmamasi gerekmektedir. Ciinkii, asagida Osmanl
gemi indirme Orneklerinde de goriilecegi gibi geminin indirilmesi islemi
bittikten sonra geminin arma donaniminin tamamlanmasi zaman zaman deniz
iizerinde bulunan ve daha ¢ok iskartaya ayrilmis ve platform olarak kullanilan
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bir yapiya yaklastirilarak gerceklestirilirdi. Tiim donanim tamamlandiktan ve
gerekli yerlerden gorevlendirme izinleri alindiktan sonra gemi faaliyete gegerdi.

Onyedinci yiizyihn ikinci yarisina kadar, kalyonlarin hangarlarda ya da
gb6z/cesm denilen yerlerde insa edildiklerini ve karada tamamlandiktan sonra
denize indirildiklerini goriiriiz. Bu yontem tamamlanmis gemilerin denize
indirilmesini, tamire ihtiya¢ duyanlarin ise kizaklara konmasini gerektiriyordu.
Dolayisiyla, bu islem yapist itibariyle ¢ok sayida iscinin istihdamini zorunlu
kiliyordu. I.Bostan’in Ahmed Vasif Efendi’nin Tarik’inden aktardig: {izere bu
yontem ‘kesret-i ameleye ihtiyd¢ mes eyledigi ve maslahat-1 mezkiire kiillt
zahmet ve mesakkatle ancak miiddet-i vifirede’ miimkiin olabiliyordu.? Isci
istihdamimin yol agacagi ekonomik yiikiin yani sira, bu yontemin belki de en
biiylik agmazi teknik alanda kendisini hissettiriyordu. Gemilerin denize
indirilmesi sirasinda arka tarafin agirligt dogal olarak On tarafa aktarilmis
oldugundan, bu durum gemilerin tabanlarinda 7-8 kana® boyutlarinda bir
¢okmeye yol agiyordu. Fransiz gemi insa miihendislerinden Jacques Balthasar
Le Brun, bu problemin iistesinden gelecek yeni bir yontem ortaya koydu. Bu
yontem, kalyon gévdelerinin lomboz seviyesine kadar karada kizaklar lizerinde
insa edildikten sonra denize indirilmesini ongoriiyordu. Denize indirme islemi
gerceklestikten sonra, geminin diger kisimlari denizde tamamlanacak ve
boylece indirme sirasinda gemi kalaslarinin {izerine binen yiik ya da basing
énemli olciide azalmus olacakti. I.H. Uzuncarsili, bu hususu vak’anuvis Halil
Nuri Bey’in Tarikh’inden sdyle aktarir:

“Bundan akdemce Tersane-i Amirede insasina miibaseret olunan elli dokuz zira’
bir kit’a kalyon-1 hiimay{inun Tmal ve insasina memur Fransa beyzadelerinden
Brun nam beyzade bu mahzirun (kalyon ¢okmesi) def’i tarikini bilmiildhaza insa
olunacak kalyonlar karada tamdmen insa olunmayip top lumbarlarindan yukar
bazi mahalleri nakis olarak rily-1 deryaya tenzil ve ba’dehli denizde iken noksan
olan mahalleri dahi tekmil ettirildigi surette hiffeti hasebiyle hin-i niizGlde ol
mikdar ¢6kmeyip...” 4
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Bu aslen iyi bir ¢6ziim yoluydu. Her ne kadar bu yontemle bile 2-3 kana
boyutlarinda bir ¢okme varligini siirdiiriiyorsa da, bu hasar geminin lomboz
kisimlarindan yukarisinin deniz {izerindeki ingas1 sirasinda onarilabiliyordu. Le
Brun bu teknigi ilk defa 9 Sa’ban 1209/1794-95 tarihinde Sultan III. Selim’in de
istirak ettigi bir torende, 59 zird uzunlugunda ve adi Deniz Aslani anlamina
gelen Arslan-1 Bahri isimli kalyon tarzi bir gemiye uyguladi.’ Le Brun’iin bu
yontemi basarili olacak ki, uzun siire tatbikatta kaldi. Ahmed Cevdet Pasa, bu
stirenin yaklasik 40 yil oldugunu sdylese de,® siirenin daha uzun oldugu bazi
uygulamalardan anlasiliyor. Karadeniz Eregli’sinde, miihendis Ahmet ile
mimarlar Gen¢ Hiiseyin ve bir bagska Hiiseyin tarafindan insa edilen ve
Osmanli’nin son kalyonlarindan olan 100 miirettebatli, 80 toplu ve 2 ambarl
Necm-i Sevket isimli geminin de bu yontemle 17 Agustos 1842 tarihinde denize
indirildigi ve benzeri uygulamalarin devam ettigi goriiliiyor.” Dolayisiyla bu
siire yaklasik 48 yil olarak genisletilebilir. Cevdet Pasa, daha sonra bir baska
teknigin bahsedilen yontemin yerini aldigini belirtir. Yeni teknige gore asil
problem, geminin 6n tarafinin (pruva) kig tarafa (pupa) oranla daha fazla kereste
tagimasiydi. Geminin On taraftan denize indirilmesi sirasinda on taraf hizla
yukar1 dogru kalkiyor ve ki¢ tarafinin asagiya denize dogru inig ivmesini
artirtyordu. Iste problemin asil kaynagi, bu durumun yol agmig oldugu gerilim
ve dengesizlik durumundan bagka bir sey degildi. Bunun iizerine, gemiler arka
taraftan denize indirilmeye baslandi. Bu sirada, dengelerini saglamak ig¢in
halatlar ve baglar kullanildi. Bu geligsmelerin bir iiriinii olarak gemiler artik
tamamiyla karada insa edildikten sonra denize indirildiler.® S6z konusu teknik,
Osmanli donanmasinin modernlesmesine 6nemli bir katki yapti. Zira ilerleyen
donemde dort gemi bu teknikle denize indirildi. Bunlar arasinda 67 zird 6 kana
uzunlugunda {i¢ ambarl bir kalyon, 55 zirdlik bir firkateyn, 37 zirdlik bir korvet
ve bir filika bulunuyordu.?

Osmanlilar onaltine yiizyildan itibaren gemi yapiminda ve onariminda
cesitli kizaklar kullanmislardi. Aynalikavak Sarayi’nin bazi kisimlarinin

> ilk indirme 1794°de yapildi. Ramazan aymmin baslangicina denk gelen bir Cumartesi giinii, III. Selim

torene katilarak bir kalyon tlizerinde kendisi i¢in hazirlanan platformdan téreni izledi. Semim Emsen,
Selim III Devrinde Osmanli Donanmasi, Tarih Mezuniyet Tezi, Istanbul, Istanbul Universitesi
Kiitiiphanesi Nr.1118, s.15.

Ahmed Cevdet, Tarih-i Cevdet, c.6, Istanbul, Matbaa-i Osmaniye, 1309, s.143-144.

Sinan Yakay, Krdz. Eregli’de Tersaneciligin Tarihi ve Tersaneci Agalar, Krdz. Eregli, Krdz. Eregli
Ticaret ve Sanayi Odas1 Yayinlari, 2004, s.87-88. Yakay, ayrica teknelerin denize indirildikten sonra iist
yapisinin ve diger aksaminin tamamlandigini gosteren bazi arsiv belgelerini de sunuyor. BOA, HAT Nr.
4578, 27927/P, 28412, 28429, 28440, 28522, 29987/A, 29987/D.

Ahmed Cevdet, Tarih-i Cevdet, cilt 4 (istanbul: Matbaa-i Osmaniye, 1309), s.143-144; Ayrica bkz. 1.H.
Uzungarsily, a.g.e., s.502-503.

Mahmud Raif Efendi ve Nizam-1 Cedid’e Ddir Eseri, terc. ve yay.haz. Kemal Beydilli ve {lhan Sahin,

Ankara, TTK, 2001, s.57; T.Zorlu, Innovation and Empire in Turkey: Sultan Selim III and the
Modernisation of the Ottoman Navy, London: Tauris Academic Studies, 2008, p.38.

94 Osmanli Bilimi Aragtirmalar: 1X/1-2 (2007-2008)

yikilarak bugiinkii Taskizak Tersanesi biinyesinde 1805 yilinda insa edilen ilk
kizaklari Valide Kizagi, Tagkizak ve Agackizak oldugunu biliyoruz. Kizaklar,
insa ve onarim islerinin yiiriitildiigli sig bir havuz boliimii ve ayrica, geminin
kizaga alinmasini ve indirilmesini saglayan ve deniz iginde yer alan bir
boliimden olusmaktaydi. Kizaga alinma islemi, geminin kizagin su igindeki
boliimiiniin {izerine ¢ikartilmasindan sonra esirler tarafindan gekilerek havuz
boliimiine tasinmasi seklinde olurdu. Gemi insast agik havada yapildigindan
ahgaplarin olumsuz hava kosullarinin etkisiyle yipranmamasi amaciyla
kizaklarin iistii Valide Kizag1 6rneginde de goriildiigii gibi genellikle ortiiliirdii.
Uzeri ahsap bir sundurmayla kapatilan Valide Kizagi’nin ¢atis1 zamanla
glirimiis ve ¢okme tehlikesine karsi I.Diinya Savasi sirasinda yiktirilmigtir.
G.Koksal, Tagkizak ve Valide Kizagi’'min giinlimiizde de mevcudiyetini
korudugunu belirtir. Hali¢ Tersanesi’ndeki [ numarali kuru havuz ile Azapkapisi
arasinda 1937’den sonra insa edilen iki kizak ile Camialt1 Tersanesi’ndeki iki
baska kizaktan bahseden Kdksal, buralarda, ingasi tamamlanan gemilerin denize
indirilmeleri i¢in 6zel diizenekler oldugunu bildirir. Buna gore gemi, kizak
1skarasi adi1 verilen iki sabit ¢cam kalas arasindaki oynar takaryalardan meydana
gelen kizak fizerinde bloklar halinde birlestirilerek yandan diklemesine
dayaklanir. Teknenin omurgasi tamamlanip montaj islemi de bittikten sonra,
gemi kayicr kizaklar ve takaryalar iizerine yerlestirilir. Ayrica iki bas taraftan
sabit kizaga saclarla baglanan gemi, indirme islemine gecildiginde altindaki
takaryalar almarak kum sandiklar bosaltilir ve sabit kizakla, kayic1 kizaklar
arasindaki siirtiinmeyi 6nlemek i¢in don yag: siiriiliir. Sabit ve kayic1 kizaklari
birbirine baglayan ii¢ kademeli sac, bir gozlemci esliginde iki oksijenci
tarafindan kademe kademe kesilerek gemi inise gegirilir. Giiniimiizde Camialti
ve Taskizak tersanelerindeki kizaklarm durumu Hali¢ Tersanesi’ndeki
kizaklarinkinden daha iyi durumdadir. Zira Hali¢g’tekilerin metal kisimlari
paslanmis ve ahgaplari ¢iirlimiigtiir.!0

Osmanli Imparatorlugu bir térenler iilkesidir. Bu bakimdan, gemilerin
suya indirilmesi de biiyiik bir térenle gerceklestirilirdi. Geminin kizaga konmasi
ve denize indirilmesi asamalarinda 6ncelikle ugurlu saatin tespiti bir gelenek
olmustu. Vakt-i muhtar (se¢ilmis zaman) miineccimbasgi tarafindan padisahin ya
da {ist diizey devlet erkaninin istegi lizerine belirlenirdi. Kaptan Pasa, Hifz-1
Hiida firkateyni ve [yd-i Nusret korvetinin ddsenmesi, dekorasyonu ve
indirilmesiyle ilgili olarak Sultan II.Mahmud’dan izin istediginde, Sultan, ‘Bir
vakt-i mes udda alarga olunmalart i¢in miineccim basindan zdyicesi getirtilib
ba’dehii icrasina mubdseret oluna’ seklinde cevap vermisti.!! Yine bastarda

10 Giil Koksal, “Tersane-i Amire’de Caglar Boyu Gemi Inga Yerleri, Diizenekleri ve Koruma Onerileri,”

Tiirkler ve Deniz, yay.haz. Ozlem Kumrular, Istanbul, Kitap Yayinevi, 2007, s.413-415.

im Uzungarsil, a.g.e., Ankara, TTK, 1988, 5.438.
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tarzi bir geminin Tersane-i Amire’deki insas1 sona yaklasirken gemiye bir fener
yerlestirilmig ve yildiz haritalarindan (zi¢) hareketle ugurlu bir saatte bir flandra
gondere cekilmisti.!2 Benzer bir islem kalyon tarzi bir geminin kizaga konmasi
ve daha sonra indirilmesi sirasinda da uygulanmisti:

“Tersane-i amirelerinde vaz olunacak kalyon bodoslamasi yarinki Pazartesi giini
yahut Sa'ban-1 serifin yedinci Persembe giinii vaz olunmak siklarindan kangisi
irdde buyrulacagi istizanini muhtevi arz olunan takrir-i ¢dkeri balasina kangi giin
sereflii ise ol giin vaz olunsun mazmimunda sadir olan hatt-1 hiimayunlar1 karib-
izan-1 bendeganem olmustur. Yarmki giin ahar sehr olmagla Sa'ban’m yedinci
Persembe giinii sereflii oldugundan Sa'ban’in yedinci giinii tanzim olunmak
iizere kapudan pasa kullarma buyruldu isdar olundugu malim-1 alileri
buyruldukta...” 13

Ugurlu saat tespiti, miineccimbasilarin geleneksel goérevleri arasindaydi.
Cogu Osmanlt sultani, inansin ya da inanmasin, bu uygulamay:r devam
ettirmisti. Sultan [.Abdulhamid ve III.Selim gibi baz1 padisahlar bu islemi
gereklilikten ziyade torensel bir gelenek olarak gérmiislerdir. Mesela I11.Selim’e
bir deniz seferine ¢ikmak icin iki zamandan birini tercih etmesi yoniinde bir
soru yoneltildiginde “her giin Allah’in giiniidiiv. Ben, ilm-i niicima inanmam
Allah’a tevekkiil ederim. Siz kendiniz hangi saati uygun goriirseniz segin ve
aynisint savas icin de uygulayin” seklinde cevap vermisti. Bir baska vesile ile
yine IIL.Selim *“ gériiyorum ki bu bir ddettir, birakalim eskisi iizere devam
etsin 1% diye goriis bildirmisti.

Sa'ban 1208/Mart-Nisan 1793-94 tarihli bir belgede de ugurlu saat tespiti
konusu su sekilde ele aliniyor:

“Bundan mukaddemce takdim olunan bir kita takrir-i ¢akeride beyan olundugu
iizre tersane-i amire sahasinda insa olunan iki kita kalyon-1 hiimayGnun riy-1
deryaya tenzili igbu mah-1 sa'ban-1 gerifin on sekizinci giiniine taalluk
buyrulmustu, ancak yine saha-i mezk{irede kurulmak {izere atmis ii¢ zira bir kita
kalyon-1 hiimay{inun karinesi vaz ve bodoslamalar1 ihzar olunmagla zikr olunan
iki kita kalyon-1 hiimdyinun riiy-1 derydya tenzilinden mukaddem yevm-i
mezkirda ihtiyar olunan vakitte salifu’z-zikr atmig {i¢ zird kalyon-1 hiimay{inun
bodoslamasi kaldirilip badehi maru’z-zikr kalyonlar riy-1 deryaya tenzil
olunacagi maltm-1 alileri buyruldukta emr i ferman...” 13
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BOA, Hatt-1 HiimayQn, nr. 10679 (1790-91), 14486 (Temmuz-Agustos 1794), 14523 (1805).

Miineccimbasilik kurumu hakkinda daha fazla bilgi i¢in bkz. Salim Aydiiz, “Osmanli Devleti’nde
Miineccimbasilik,” Osmanli Bilimi Arastrmalari, yay. haz. Feza Giinergun, Istanbul, Istanbul
Universitesi Edebiyat Fakiiltesi yay., 1995, 5.159-207.

BOA, Hatt-1 Hiimayfn, nr. 11264.

96 Osmanli Bilimi Arastirmalar: 1X/1-2 (2007-2008)

Bodoslama ref’i de denilen ve geminin bodoslama denilen kisminin
yapilmasi ile ilgili islemler sirasinda da bir tdren diizenlenirdi. Torende ¢esitli
dualar okunur, geminin yapiminda emegi gecen tiim c¢alisanlara cesitli
hediyeler, kumaslar ve kiyafetler verilirdi. 26 Rebi u’l-evvel 1209/21 Ekim 1794
tarihinde Tersane-i Amire’de yeni insa edilen bir kalyon i¢in diizenlenen boyle
bir téorende Mardini Seyh isimli bir kisi dualar okumus, geminin Fransiz
miihendisi, kalfasi, iki marangoz ve burgucubasi toplam degeri 522.5 kurusu
bulan gesitli hediyelerle ddiillendirilmiglerdi.'®

Gemi indirme toreninin programi genellikle yukarida da bahsettigimiz
ugurlu bir vakitte Sultan ve devlet erkaninin istirakiyle baglardi. Sultanin térene
katilma mecburiyeti vardi ve bu Kanuni Sultan Siileyman dénemine kadar
uzanan, II. Selim ve III. Murat tarafindan da devam ettirilen bir kanun
geregiydi.!” Sultan torene katilmadan 6nce, taht1 degerli kumaslarla siislenirdi.
Mesela 1802/1803°de ii¢c ambarli bir kalyonun indirilme tdéreninde Sultanin
tahtin1 siislemek icin kirmizi ¢uka, minderlik kutun ve pembe cinsinden
pamuklu kumaglar satin alinmistt. Bu hazirliklarin toplam masrafi 380.5 kurusu
bulmustu.!® Tahtin siislenmesinin ardindan Sadrazam tarafindan Seyhiilislam,
Kaptan Pasa gibi dnde gelen isimlere yazili davetiyeler (fezkire) gonderilir ve
her biri i¢in Tersanede ayri ayr1 cadirlar kurulurdu. Sergileme maksadiyla,
gemilerin bordalarina dvize/aski adi verilen hediye kumaglar asilirdi. Bu
kumaglar, gemiyi insa eden miihendis, mimar, usta ve isciler arasinda 6zenle
paylastirilirdi. Indirme isleminin hemen &ncesinde Seyhiilislam tarafindan
dualar edilirdi. 2 Temmuz 1785 Persembe giinii Sultan I.Abdiilhamid,
Sadrazam, Seyhiilislam ve Kaptan Pasa’nin (Cezayirli Gazi Hasan Pasa) istirak
ettikleri Bed -i Nusret isimli kalyonun indirilmesi téreninde, bismillahi mecrdaha
ve mursidhd Ayetleri okunarak Nuh Tufani’na gondermeler yapilmigti.!?
Seyhiilislamin yaptig1 duanin ardindan felenkler (kalaslar) kaldirilmak suretiyle
gemi indirilmisti. Indirme islemini takiben kurbanlar kesilir ve Sadrazamdan
is¢ilere varincaya kadar tiim tersane personeline makamlarina uygun olarak
samur kiirkler, kaftanlar ve hil’atler verilirdi.2° Ug adet kalyonun indirilmesiyle
ilgili 1709 tarihli boyle bir térende, Kaptan-1 Deryd Mehmet Pasa Tersane-i
Amire’de Sultan III.Ahmet onuruna bir ziyafet vermisti. Indirme téreninin
ardindan Sadrazam, Seyhiilislam ve Damad Ali Pasa samur kiirkle
odiillendirilirken, Kaptan Pagsa ve tersane esrafina hil’atler verilmisti. Yelkenli
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gemiler doneminde ve Ozellikle de onsekizinci yiizyilda her ne zaman ve
sebeple olursa olsun Sultan Tersdne-i Amire’yi ziyaret ettiginde, genellikle
kendisine biiylik bir kalyon tahsis edilirdi.2! Mesela, Sultan III. Selim 1794’te
Arslan-1 Bahri isimli kalyonun indirilme tdrenine istirak ettiginde, toreni, bir
kalyon iizerinde kendisi i¢in hazirlanmis mekanda oturarak seyretmisti.?2 Ayni
sekilde Sultan II.Mahmut sirasiyla 1837 ve 1839 yillarinda Aynalikavak
Tersanesi’nde insa edilen ilk yerli buharli gemi olan Eser-i Haywr ve Mesir-i
Bahri icgin diizenlenen torene katilmisti.23

Asitane-i Saadet Kaimmakami ve Istanbul Giimriik Emini’ne yazilan 2
Agustos 1702 tarihli bir yazidan da anlasildig1 lizere, yeni insa edilen bir
kapudane-i hiimayln kalyonunun indirilmesi merasiminde 27 kisi hil’at ile
odiillendirilmisti. Bu hil’atler arasinda hdss-1 cedid, hassii’l-hass-1 cedid,?*
hassii’l-hdss-1 atik (en degerli geleneksel hil’at), hdss-1 sade ve kugsakiik-1 atik
bulunuyordu. Nasr-i Cenk ve Feth-i Zafer isimli kalyonlarin indirilmesi
sirasinda Tersdne-i Amire Agasi, Tersdane-i Amire Katibi, Tersane-i Amire Icére
Katibi ve Tersdane-i Amire Zindan Katibi, hédss-1 side ile; Mahzen-i Cub Katibi
ve Mahzen-i Siirb Katibi, hass-i1 cedid ile; Tersdne-i Amire Riiznamcecisi ve
Tersdane-i Amire Emini hdssii’l-hdss-1 cedid ile; Tersdne-i Amire Kethiiddsi ise
gesitli hi’at tiirleriyle odiillendirilmisti.25

Gemilere isim verilmesi genellikle indirme téreni sirasinda yapilirdi. Tiim
Osmanli gemilerinin 6zel adlar tagidigini sdylemek her zaman miimkiin olmasa
da,26 bunun bir gelenek oldugu ve 6zellikle onsekizinci yiizyil sonlarinda 6nem
arz ettigi anlasiliyor. Vasif Efendi’nin belirttigine goére yeni insa edilen
kalyonlara isim vermek bir adetti: “Miiceddeden insa olunan kalyonlara tefe il
bi’l-hayr ma’razinda birer isim vaz’t mu’tad olmagla karitha-i sdbiha-i
cihanddriden zikr olunan kalyon Mukaddeme-i Zafer ismiyle tesmiye olundu” .2’
1209/1794-95 tarihli bir hatt-1 hilmaytinda daha 6nceden insa edilen ve ismi
olmayan donanma gemilerine uygun isimler verilmesi isteniyordu. Sultan ayni
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belgede Tersane-i Amire Emini’ne, bir kagida uygun gordiigii gemi isimlerini
yazmasini ve Kaptan Pasa tarafindan gemiler hakkinda hazirlanacak olan
defterle beraber kendisine sunmasmi emretmektedir.28 Yine Sultan
Abdulmecid’e sunulan bir belgede, 1848 yilinda indirilecek olan gemi icin 6
isim oneriliyordu: Gith-1 Peyker, Burc-1 Ikbal, Giiniib-1 Ikbal, Sahbdz-1 Derya,
Necm-i Sevket ve Peyk-i Seref. Padisah bunlardan Necm-i Sevket ismini tercih
etti.2% Anlagilacag:i gibi isimlendirme isleminde son sz padisaha aitti ve o
isterse bu hakkini bagkasina devredebilirdi. Isimlendirmede gemiyi yaptiranlarin
ya da yapimina maddi katki saglayanlarin (Uzuncgarsi esnafinin yaptirdigi
Uzungarsili gemisinde oldugu gibi), geminin 6n plana ¢ikan fiziksel (renk, kig,
bodoslama ya da borda sekli) ya da islevsel Ozelliklerinin dikkate alindigi
anlagiliyor. Kahramanlik ya da hamasi duygular ¢agristiran ifadelerin, vahsi
hayvan isimlerinin, dini igerikli kelimelerin, silah isimlerinin ve geminin
islevine gore bazen estetik bazen de efsanelere ait kavramlarin gemileri
adlandirmada kullanildig1 olurdu. Ancak isin ilging tarafi, III.Selim déneminde
insa edilen iic ambarli Selimiye kalyonuna gelinceye degin yelken doneminde
yeni yapilan gemilere sultanlarin, Kaptan pasalarin ve diger komutanlarin
isimleri verilmemisti.30

Sonug itibariyle, Osmanlilardaki gemi indirme islemi biiyiikk ol¢iide
teknik bir uygulama olma olmakla beraber, iyi organize edilmis ve her agamasi
titizlikle uygulanan bir dizi sosyal ve kiiltiirel merasimler bitiiniiydii.
Merasimlerle teknolojinin birlikte varolusu ya da teknik uygulamanin
gercevesinin, ¢ok onceden planlanmis ve agsamalar1 tanimlanmig bir merasimle,
‘dosta diismana gbdzdagi verircesine’ takdim edilmesi, Osmanlilarin
imparatorluk vasfini 6n plana ¢ikarmanin vazgegilmez bir unsuruydu. Zira
Osmanli devleti her seyden dnce bir merasimler iilkesiydi.

An episode from the history of Ottoman technology:
Methods of ship launching

This article addresses Ottoman ship launching methods as a part of the
Ottoman naval technology and aims to give it a flavour of cultural and historical
content. Ottoman ship launching seems to have consisted of two basic methods:
stern-first launch and float-out. Ottomans were aware that the first method
provided the ship with greater resistance, buoyancy and gradual detachment
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during the launching. The float-out method which is not presently considered as
launching in the technical sense was adopted in late nineteenth century. It was
used in order to float out the ships constructed in ship building sheds or dry-
docks after receiving sea water inside.

Launching of ships reflect the socio-cultural aspects of the Ottoman
Empire in a series of ceremonial activities. Selection of nobility and high
ranking officials to participate in the ceremonies and the sending of written
invitations to the leading personalities; the naming of the ship, determination of
an auspicious time for the launch and the decoration of the ships, preparation of
marquees for the distinguished administrators, and the construction of a special
platform for the Sultan on a galleon, recitation of prayers, sacrificing of animals,
granting of presents to the participants and workers, all pose examples of the
various perspectives of the Ottoman Empire.

Key words: Ottoman Empire, ship launching, dry-dock, float-out, galleon;
Anahtar Kkelimeler: Osmanli Imparatorlugu, gemi indirme, kuruhavuz,
ylizdiirme, kalyon.



