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OZET

Bu calismada Osmanli donanmasinda yer alan gemi tipleri ile bu gemilerin zamanla gelisim siireci
ele almmistir. Osmanli’nin kurulusundan itibaren kiirekli gemilerle baslayan degisim siireci,
yelkenli gemiler déneminin sonuna kadar incelenmis, ayrica degisim strecindeki temel sebepler
olan savas, savunma, Akdeniz kiiltiirli, degisimin fiziki ve sosyal sonuglar1 gibi konulara da
deginilerek daha aciklayici hale getirilmeye calisilmigtir. Gemi ¢esitleri de resimleriyle ve gemi
teknolojilerini takip etme kanallariyla beraber ele alinarak, aralarinda sebep sonug iliskileri
kurulmustur. Calismanin son kisminda ise Osmanli’da sik¢a gerceklesen gemi kazalari sebep,
sonu¢ ve mahiyetleriyle beraber degerlendirilerek kaza sonrasi devlet tutumlari ve protokolleri de
incelenmistir.

Anahtar kelimeler: Osmanli donanmasi, Osmanl gemi kazalari, denizcilik tarihi.

1. Giris

Osmanli Devleti bir deniz devleti oldugu i¢in ve doneminin giiclii devletleri arasinda yer almasi
dolayisiyla donanmasi zengin bir gemi igerigine sahipti. Bu nedenle bu ¢alismada donanmadaki
tliim gemi tiirlerini tamtmak yerine en yaygin kullanilanlar tanmitilmistir. Clinkii Osmanli Devleti
zengin dil yelpazesi sayesinde aralarinda ¢ok ufak farklar bile olsa gemilere farkli isimler
vermistir. Gemi ¢esitleri incelenirken kurulus doneminden ziyade daha yakin donem gemi tipleri
ele alimmistir. Ayrica kadirgadan baslayan ve kalyona dogru giden degisim silsilesi, sosyal agidan
gozlemlenerek bu degisimin altinda yatan sebepler ve degisimin sosyal boyutlar1 irdelenmistir.
Ancak calismaya sinir koymak agisindan buharli gemi ve denizalti donemlerine girilmeden,
kadirgadan baglayan yolculuk kalyonlarmm son donemlerine kadar getirilmistir. Ertugrul
Firkateyni, Mahmudiye ve Aziziye kalyonu gibi gemiler de incelenerek dnemleri vurgulanmistir.

Gemi tiplerinin akabinde Osmanli Devleti'ndeki gemi kazalar1 ile ilgili degerlendirme
yapilmistir. Bu kazalarin olasi sebepleri, fiziki ve sosyal sonuglari, dogurdugu bazi sorunlar
incelenmis, calismanin son kisminda da gemi kazalari karsisinda devletin yiikiimliiliikleri,
kazalara bakis acis1 ve miidahale bigimleri ortaya koyulmustur. Gemi kazalar1 ele alinirken,
bunlara tarihler verip kazalar1 bir kronolojik siraya koymak yerine, bu kazalar sebep sonug
iliskileri igerisinde incelenmistir. Osmanli gemi tipleri ve kazalari ile ilgili yapilan ¢alismada,
gemi teknolojilerinin degisim siiregleri, bu siireclerdeki devletin karar mekanizmalari, gecis
siirecindeki yavashigin olasi sebepleri de irdelenmistir ve bu sekilde ¢aligmaya sosyal bir yon
verilmeye caligilmigtir. Ayrica Osmanli Devleti’nin gemi kazalan karsisindaki hiimanist, yapici
ve adaletli tavr1 da net bir sekilde ifade edilmistir.
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2. Osmanli’da Gemi Tipleri

Osmanli Devleti’nde gemi tiplerini gelisimini {i¢ doneme ayirmak degisimi anlamamizi oldukcga
kolaylastirir. Bu donemlerin ilki kurulustan itibaren 1650 yillarina kadar gecen kiirekli gemiler
donemidir. Sonraki dénem ise yaklagik 1650-1850 yillar1 arasi yelkenli gemiler donemidir.
Sonuncusu da 1850 yili ve sonrasin1 kapsayan buharli gemiler ve denizaltilar donemidir. Gemi
cesitleri ise temel olarak kiirekli ve yelkenli olmak {izere iki grupta incelenmektedir. Burada su
ayrimi iyi yapmak gerekir ki gemiler, kiirek ve yelkenle beraber hareket ediyorsa kirekli olarak,
kiirek olmaksizin sadece yelkenle hareket ediyorsa yelkenli sinifina dahil edilmektedir (Bostan,
Ozbaran, Arikan ve Sancar, 2009). Ancak gemi donemleri tarih boyunca birinin bitip digerinin
baglamasi seklinde ilerlememis, farkli gemi tiplerinin de birlikte kullanildig1 goriilmistiir.

2.1 Kiirek donemi gemileri (Kadirga donemi)

Bu dénemi gektiri ya da kadirga donemi olarak da niteleyebiliriz. Katip Celebi “Tuhfetii’I-Kibar
fi Estari'l-Bihar” isimli eserinde ¢ektiri ¢esitlerini su sekilde siralamistir: “Cektiriler oturak sayisi
bakimindan birbirinde ayrilirlar. On oturak ile on yedi oturak arasi ¢ektirilere firkate denir ve
her kiiregi ikiser ya da ticer adam ¢eker. On sekiz ya da on dokuz oturakli ¢ektirilere pergende
(pergandi) denir. On dokuzdan yirmi dort oturaga kadar olan ¢ektirilere kalite denir. Yirmi bes
oturakly ise kadrga denir ve her kiiregi dort kisi ¢eker, yirmi alti oturaktan otuz alti oturaga

kadar olan ¢ektirilere ise bastarda denir. Gemilere gore yiiksek ve enli olanlara mavuna (mavna)
denir.” (Katib Celebi ve Gokyay, 2007).

2.1.1 Bastarda

26-36 oturaga kadarki cektiriler sinifi gemi ¢esididir. Yerlesim diizeni olarak kadirga ile aym
olmasina ragmen 800 kisiden olusan miirettebat1 daha farkl: ve iist diizey denizciler arasindan
seciliyordu. En kiigiigii 26 oturakli ve 43,20 metre boyundaki Ortalik bastardasi, en biiyiigi ise
36 oturakli ve 54,5 metre uzunlugundaki Paga bastardasidir (Gileryliz, 2004).

Kiirekli gemiler smifinin kadirgadan sonra en yogun kullanilan ve ikinci en 6nemli gemisi
sayllmaktadir. Kullanilan aga¢ ve kereste acisindan kadirgadan yaklasik ii¢ kat fazla malzeme
gerektirmektedir. Ust diizey savas gemileri olarak komutanlar tarafindan kullanilmistir.
Donanmaya 16. yiizyilda katildig1 tahmin edilmektedir. Kizil Deniz’deki donanmada, Cidde’deki
Selman Reis filosunda, Kibris seferinde (1570) bastardalarin yer aldigi kayitlarda mevcuttur. 17.
yiizyilin sonlarina dogru karinalari top atesine karsi teneke ile kaplanmistir (Bostan ve digerleri,
2009).
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Sekil 1. Bir bagtarda kesiti (Guleryiiz, 2004).

2.1.2 Kadirga

Kadirgalar diinya denizcilik tarihine damgasini vurmus ve deniz araglart arasinda en uzun
kullanilanlardan bir tanesi olmustur. Osmanli’da 17. yiizyil sonlarina kadar donanmada en ¢ok
kullanilan gemi tipi kadirga olmustur. 18. ylizy1l itibari ile 6nemini kaybederek yerini kalyonlara
birakmistir. Kadirgalarin Osmanli’da bu kadar yogun kullamilmasinin sebeplerinden birisi
Barbaros Hayrettin Pasa’nin kadirgalari, kalyonlara yeglemesi olmustur. Daha korsanlik
yillarinda Akdeniz’de gemileri gézlemleyerek seriligi ve manevra kabiliyetinden dolay1 kalyon
gibi daha agir gemiler yerine kadirgay: tercih etmistir. Kadirgalar ile kalyonlar arasindaki ilk
catisma 1538 yilinda Preveze’de ¢ikmig ve Barbaros Hayrettin Paga’nin taktiksel becerisi ile
kadirgalar kalyonlara istiin gelmistir. Bu olay kiirekli kadirgalarin en az yiiz yil daha
kullanilacaginin teminati olmustur (Bostan ve digerleri, 2009).

Yabanci donanmalarda gali ya da galer olarak anilan kadirgalar 25 oturakli, 49 kiirekli gemilerdir.
Kadirgalarin her kiiregini dort ya da bes kisi gekmektedir. Kadirgalar ince, uzun ve suya yakin ve
cok seri gemilerdir. Osmanli’da denizcilik kanunlart geregi her sene 40 kadirga yapilmasi zorunlu
tutulmustur. Birinci Abdiilhamit devrinde yapimi son bulmustur ancak bastarda yapimi devam
etmistir (Uzungarsili, 1988).

Katip Celebi’ye gore, XVIL. yiizyilda her kadirgada 196 kiirek¢i, 100 savasegi, 20 halatei, iki
diimenci, bir yelkenci, iki giimi (iase takibi ya da gozciiliik yapan personel), iki kiirek yapici, iki
kalafatei, iki neccar (marangoz) bulunmaktaydi. Harita ve pusula kullanmasini iyi bilen, tecriibeli
ve maharetli bir reisle birlikte bir kadirga toplam 328 personelden olusmaktaydi (Katib Celebi ve
Gokyay, 2007).
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Gemi Cesidi insa Tamir Toplam
Kalyon 15 03 108
Bastarda 59 102 161
Kadirga 180 413 593
Mavna 16 26 42
Kalyata 34 145 179
Firkate 13 29 42
TOPLAM 317 808 1125

Sekil 2. 1610 ve 1701 arasinda Tersane-i Amire’de iiretilen gemiler (Bostan ve digerleri, 2009).

Sekil 3. Tarihi kadirga, uzunluk: 39,64m, genislik: 5,72m (“Deniz Miizesi Komutanhigi—Tarihi
Kadirga”, t.y.).
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Sekil 4. Bir kadirganin giiverte alt1 yerlesimi (Glleryiiz, 2004).
2.1.3 Kalite

Yabancilar tarafinda bu gemi tipine kalyota, galita ya da galyot gibi isimler de verilmistir. 19 ile
24 aras1 oturaga sahip bu gemi tipi savaslarda takip amagli kullanilmaktaydi ve bunun bir sonucu
olarak bag tarafinda bir topunun oldugu belirtilmistir (Uzungarsili, 1988).

Kalitelerin boylar1 17. yiizyilda yaklasik 32 ile 36 metre arasinda, 18. ylizyilda ise yaklagik 25
metre olarak not edilmistir. Kaliteler iki topgu ile beraber yaklasik olarak 220 savasci
icermektedir. Kadirga kadar yogun kullanilan gemiler olmamislardir. Sayilardan 6rnekler verecek
olursak, 1693°deki Tuna donanmasinda 10 adet, 1475’te Gelibolu’da 5 adet, 1525°de Kizildeniz
donanmasinda 3 adet kalite oldugunu goriilmektedir (Bostan ve digerleri, 2009).

2.1.4 Firkate ve pergandi

Cektiri tirt gemilerin en kiguklerinden olan firkateler 10-17 oturaktan meydana gelirdi ve her
kiiregi iki ya da i¢ kisi ¢ekmekteydi. Bunlara ince donanma gemileri denirdi ve ince uzun
yapistyla nehirlerde de kullanilmak i¢in uygun gemilerdi. Ornegin Tuna Nehri’nde 33 adet firkate
bulunmaktaydi. Savas zamanlarinda firkatelerin 80 adet levent barindirdigi bilinmektedir
(Uzungarsili, 1988).

Pergandi denilen ve 18 oturakli olan savas gemileri de firkate sayilmaktaydi ve firkatelerin de
oturak sayilart degisebilmekteydi. 18. yiizyilda 20 oturakli firkatelerin insa edildigini
gormekteyiz. Yelkenli olanina firkateyn denilmektedir. Kadirga boyut olarak biiyiik oldugu igin
her zaman kullanilmaya pek miisait degildi. Bu sebeple firkatelere olan ihtiya¢ 6zellikle 17.
yilizyildan itibaren oldukc¢a artmistir. Tuna donanmasinin ¢ogunu firkatelerin olusturdugu
bilinmektedir (Bostan ve digerleri, 2009).
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Pergandi hem yelken hem kiirekle ¢alisan melez bir tiir gemi olma 6zelligi tasimaktaydi. Daha
once de zikrettigimiz lizere firkate tiirlerine benzer bir yapiya sahipti. Iki direkli olan pergandi
hem savas hem ticaret gemisi olarak kullanilmaktaydi (Turna ve Pirim, 2015).

Sekil 5. Yardimer hizmetlere ait 16 oturakli bir firkata veya pergende (Guleryiiz, 2004).

2.1.5 Mavna

26 oturakli, ¢ift kiirekli ve iki katli olan gektiri tiirii bir savag gemisi olan mavnalarin her bir
kiiregini yedi kisinin ¢ektigi bilinmektedir. 24 adet top ile 30 adet topgusu olan mavnalar yaklagik
olarak 600 personelden olusmaktaydi. Bunlarin sadece 364 tanesi kiirek¢ilerden meydana
gelmekteydi. Bir ya da iki latin yelkene sahip oldugu bilinmektedir (Uzungarsili, 1988).

Mavnalar, bastardadan daha genis, daha yliksek ancak daha kisadir. Bir mavnay1 insa etmek
yaklasik olarak kadirganin iki kati kereste gerektirir. Kirim’a giden Osmanli donanmasinda ve
giineydogu sahillerinde mavnalarin oldugu bilinmektedir. Rodos kusatmasinda (1522), fetihten
sonra aday1 korumak ig¢in birakilan filoda bile 8 mavnanin olmasi bu gemi tipinin olduk¢a yaygin
oldugunu gostermektedir. Ancak kadirga gibi mavna da kalyonlarin yayginlagsmasi ile birlikte
degerini yitirmistir. Girit seferi ile yiikselise gecen mavna imalati, 18. ylizyildan itibaren
neredeyse bitmistir (Bostan ve digerleri, 2009).

€1]n]2]|B]SR{€ETR Sayr 19, 2020



OSMANLI DEVLETI’NDE GEMI TiPLERi VE GEMIi KAZALARI iLE iLGILIi

DEGERLENDIRMELER

2.2 Kiirekten Yelkene Gegis

Yaklasik 25 yil siiren Girit seferi Osmanli denizciliginde bir doniim noktasi niteligi tasir. 1645
tarihine kadar Osmanli donanmasi agirlikli olarak savunma yapmakta ve biiyiik capl saldirilarda
bulunmamaktaydi. Ancak Girit seferi ile Osmanli’nin Akdeniz’de yelkenli gemileri gérmesi,
cektirilerin ve kadirgalarin tahtimn sallayan bir girizgdh olmustur. Ozellikle Venedik
donanmasindaki kalyonlarin giiciinii géren Osmanli Devleti ivedilikle kalyonlarin insasina
baglamistir. Barbaros bu duruma karsi ¢ikip kadirgalari ile kalyonlar: alt edebildigini ifade etse
de Katip Celebi ve diger yetkililerin onayi ile kalyona gecis baslamistir (Bostan, 2015). Venedik
donanmasinin 1650 yilinda Girit’e yardima giden Osmanli donanmasini, kalyonlar1 ile Canakkale
Bogazi’na sikistirmasi da kalyona gecisin temel sebeplerinden bir tanesi olmustur (“GIRIT - TDV
Islam Ansiklopedisi”, t.y.). Daha sonra kadirga ve kalyon arasindaki ikilemler devam etmis, hatta
bir miiddet kadirgalara geri doniis yasanmigsa da 17. yiizyil sonlarinda kadirga insasi olduk¢a
azalmisg ve yerini artik tamamen kalyona birakmistir. Bu durum sayisal veriler ile su sekilde daha
iyi izah edilebilir: Yaklagik olarak 1690-1700 yillar1 arasinda Osmanli tersanelerinde 70 kalyon
ve 4 bastarda tamir edilmistir. 1700 yilinda ise 27 kalyon tamir edilerek ilk kez 46 metre
uzunlugunda bir kalyon iiretilmistir. Ayrica 1701 yilinda yaymlanan Bahariye kanunnamesi ile
kalyon tiretimi hizlanmig ve daha pratik bir hal almistir (Bostan, 2015).

Osmanl1 yelkenli gemilerin degerini 1648°de Girit seferi sirasinda anlamis ve bu konudaki
tartigmalar bu tarihten itibaren baslamustir. Sadrazam Merzifonlu Kara Mustafa Pasa ve
Kaptaniderya Gazi Hasan Paga donemleri Osmanli’nin sistematik bir sekilde kalyon iiretimine
gectigi donemlerdir ve Osmanli’da ilk savas gemisi olan kalyon 1644 yilinda firetilmistir.
Yelkenli gemilerin sistemli bir sekilde kabul edilmesinden (1682) sonraki yaklasik bir asir
yelkenli ve kiirekli gemiler birlikte kullanilmigtir. 18. yilizyilin sonlarinda kadirga savas gemisi
olarak terk edilmistir ancak gozciiliik, devriye ve destek gorevlerinde kullanilmaya devam
edilmistir (Zorlu, 2014). Buradaki yavas degisim, insan giiciiniin yerini farkli enstriimanlara

Say1 19, 2020

GiDB|DERGiI



birakmasi ve kalyona gecisin sonuglari gibi konular bu derlemenin sonuglar ve tartigma kisminda
daha detayli sekilde ele alinmistir.

2.3 Osmanli’da yelkenli savas gemileri — Kalyonlar

Kalyon, sadece bir gemi tiirii ismi degildir. Genel itibari ile yelkenlerle hareket eden savas gemisi
demektir ancak bu kelime 17. yiizyildan itibaren farkli sekillerde kullanilmistir. Kalyonlar, en
popiiler zamaninda bile malzeme tasiyan ve kendini savunma giicii ¢ok yiiksek gemi anlamlar
tasimistir. Ancak Osmanli’da durum biraz daha farkliydi ¢iinkii Osmanli, kalyonu ana savas
gemisi olarak kullaniyordu ve kalyonlar farkli 6zelliklerine gore isimlendirmis ve simiflandirmisti
(Aydn, 2007).

2.3.1 U¢ ambarh kalyon

Ust giivertelerinin altinda ii¢ ambar1 bulunan ve ambarlar toplar ile donatildiginda tam bir top
bataryasina doniistiiren kalyon tipidir. Uretimine baslandiginda 80 top tasimasina karar verilmis
ve ilk {iretilen kalyonlarinin yiizde kirkinin ti¢ ambarli olmasina karar verilmistir. Personel sayisi
17. yiizyilda 600 iken 18. ylizyilda 1500 kisi olmustur. Daha kiiciik ve daha ¢evik gemilerce alt
edildigine rastlanmistir (Aydin, 2007).

Ug ambarli kalyonlar arasinda Osmanli donanmasinin en meshuru Mahmudiye kalyonu olmustur.

19. ylizyilda diinyanin en biiylik gemisi olma niteligi tasgimistir. 1280 miirettebatli ve 128 toplu
bu kalyon yaklasik olarak 8 metre yiiksekliginde ve 64 metre uzunlugundayd: (Guleryuz, 2004).
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alyons,
csim Koleksiyons.

Omer Lorabing, 1Db. No: 566, Istanbul Denizy Miizesi

Sekil 7. 1829 Yilindan 128 Toplu Mahmudiye Kalyonu (Zorlu, 2014).

2.3.2 Ug¢ kantarh kalyon

Ug kantar agirhiginda toplar atan (yaklasik169 kg) kalyon tiplerine verilen isimdir. Ik kez IIL
Ahmed doneminde doktiiriilmiigtiir. 1717 ile 1758 yillar1 arasinda dort adet ii¢ kantarli kalyon
denize indirilmistir. Donanmada yogun bir sekilde karsilasilan kalyon tiplerinden degildir. Bu
toplarin gorenleri saskinlik icerisinde birakan bir gériiniime sahip oldugu hatta yurtdisindan gelen
bazi elgilerin tersanede {i¢ kantarli kalyonun topunu merak ederek ona yiiksek ilgi gosterdikleri
hatta topun igine girmek istedikleri bilinmektedir (Aydin, 2007).

2.3.3 Karavele

Sadece yelkenler ile hareket eden, agirliklar: 100 ton ile 500 ton arasinda degisen, uzunluklari ise
25 metreden 45 metreye kadar ¢ikabilen, yaklagik 1000 miirettebattan olusan (500 levent, 500
gemici) kalyon tipidir. Hem kisa mesafe hem uzun mesafe gidebilme 6zelliklerine sahiptir. Savas
gemisi olmanin yam sira yiik gemisi olarak da kullanilmistir. Bir, iki ya da ii¢ direkli ve latin
yelkenli gemilerdir. Mensei Bat1 Afrika olarak diisiiniiliir ancak kelime kdkeni Ispanya’ya aittir
(Gllerytiz, 2004).
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Sekil 8. 15. yiizyil graviiriinden yararlanilarak yeniden yapilmus kiigiik karavel (Gulerytiz, 2004).

2.3.4 Korvet

Ug direkli ve yelkenli savas gemilerine verilen isimdir. Giivertelerinde 18-24 top bulunur.
Miirettebat1 genellikle 174 kisiden meydana gelmekteydi. En bilindik 6rneklerinden bir tanesi
1828°de Gireboz tersanesinde insa edilen yaklasik 40 metre uzunlugundaki ve 11 metre
genisligindeki, 24 adet topa sahip ve 180 personeli olan Fevz-i Mabud Kkorvetidir. Tlrk
mithendisler tarafindan yapilmis olan bu gemi, tersanelere 0rnek teskil etmis ve giizelligiyle
seckin gemi yapilari arasina girmeyi bagsarmistir (Gilerylz, 2004).

Sekil 9. Dért toplu bir korvet (Mahmud Raif, Mahmud Raif, Beydilli ve Sahin, 2001).
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2.3.5 Firkateyn

Firkateynler ¢ektiri doneminde yardimet hizmetlerde bulunmaktaydi. Ancak 18. yiizyildan sonra
firkateynin doniisiimii baslamis ve donanmadaki 6nemi artmistir. ilk dnce kiigiik kalyonlara
doniisen firkateynler 30-40 top ile donatilmigtir. 19. yilzyila geldigimizde ise donanmalarin
neredeyse en 6nemli gemileri halini almistir. Ug direkli, agik giiverteli, 30-60 top tasiyan ve 400
civart miirettebata sahip gemiler haline donligsmiistiir. Osmanli denizcilik tarihinde Ertugrul
Firkateyni’nin yeri ayridir. 1864 yilinda Tersane-i Amire’de yapilmustir. {lk yapildiginda standart
firkateyn donanimina sahip Ertugrul, 40 toplu ve {i¢ direkliydi. Boyu 76 metre, genisligi ise 18
metre olan Ertugrul 2344 ton su ¢ekmekteydi. Firkateynler ¢agdas iilkelerdeki kruvazorlerin
gorevlerini yerine getirmektedir. Yelken doneminin bitmesi ile firkateyn kelimesinin de kullanimi
ortadan kalkmistir. Ancak 2. Diinya savasinda bu terim tekrar giindeme gelmistir. Buradaki
anlami ise destroyerlerin biraz daha kii¢ligli olarak yorumlanabilir (Gllerylz, 2004).

2.3.6 Gulet

Isim olarak kalita gemisini andirmasina ragmen aslinda bu gemi ile higbir ilgisi yoktur. Kalita
cektirme tiirii bir gemi olmasina kargin gulet yelkenli bir gemidir. Ebat olarak korvetler ile
neredeyse ayni ya da biraz daha kiigiiktiir. Giivertelerinde 18-24 arasi top bulunmaktadir
(Glerytiz, 2004).

3. Osmanl’da Gemi Kazalar

Osmanli, bir deniz devleti olmasinin yani sira, ticaretin de yogun olarak yapildigi biiyiik bir devlet
olma o6zelligi tagimaktaydi. Yerli ve yabanci tiiccarlar mallarin1 deniz yoluyla tasimakta, siirekli
acik deniz seferleri diizenlemekte, ulasim amach olarak i¢ ve dis denizlerde gemiler her daim
aktif bir sekilde hareket etmekteydi. Bu sartlar altinda ve Osmanl kayitlar1 incelendiginde gemi
kazalart ¢ok sik yasanan olaylar olarak karsimiza ¢ikar. Gemi teknolojisinin ahsaptan ibaret
oldugu, gemilerin seyir bilgilerinin bugiiniin sartlarina gére ¢ok daha kisith oldugu, siirekli devam
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eden deniz savaslarini ve dogal faktorleri de g6z dniinde bulundurdugumuzda gemi kazalarmin
kaginilmaz olaylar oldugunu séyleyebiliriz (Ozdemir, 2006).

Bu ¢alismada, Osmanli tarihinde 6nemli olan baz1 savas ve kazalar da incelenecektir. Osmanli
Devleti’nin denizcilik tarihinde iiziicii ve dramatik yenilgilerden bir tanesi inebaht: Deniz Savas1
olmustur. Osmanli’nin Kibris Adasi’ni fethinden sonra (1570), papalik énciiliigiinde, ispanya ve
Venedik basta olmak tlizere bir hagli ordusu kurulmustur. Bu ordunun nihai amaci Kibris’1 geri
almaktir. Kaptaniderya Miiezzinzade Ali Pasa ile donanma serdari Pertev Mehmed Pasa iki
donanmay birlestirerek Girit’e giris yapmis ve yaptiklar alt1 aylik yolculugun ardindan yorgun
diismiistiir. Osmanl tarafinda savas karari ihtilafli olmasina ve askerler savasmak istememesine
ragmen, Kaptanideryanin 1srar1 ile savasma karar1 alinmistir. Iki donanma 1571°de Inebaht:
Korfezi’nde kars1 karsiya gelmistir. Gemi sayilar ile ilgili muhtelif bilgiler olsa da Osmanli
tarafinda 230 gemi, 25000 savasgt; Hagli donanmasinda ise 243 gemi ve 37000 savasci oldugu
tahmin edilmektedir. Yaklasik bir giindiiz siiresi boyunca siiren savas oldukg¢a kanli olmustur ve
Osmanlt donanmasinin 190 gemisi batmis yahut diisman tarafindan ele gecirilmistir.
Kaptaniderya basta olmak iizere birgok reis ile beraber yaklagik 20000 asker hayatini kaybetmis,
3000 asker de esir diismiistiir. Reislerden sadece Ulag Ali Pasa diisman donanmasina verdigi
kismi hasardan sonra gemisi darbe almasina ragmen, donanmasindaki 30 gemi ile beraber kivrak
manevralar ile diisman hattim1 delerek kagmayi basarmistir. Hagli donanmasinin kaybi ise
Osmanli donanmasinin verdigi kaybin yaninda oldukga azdir. Hagli donanmasmin gemilerinin
bir¢ogu yara almasina ragmen yaklasik 15 kadirgasi batmistir. Yaklasik olarak can kayb1 8000,
yarali sayis1 da 2100 olarak diisiiniilmektedir. inebaht: Deniz Savasi 15. yiizyildan itibaren
stiregelen Osmanli’nin yenilmezlik sanini ortadan kaldirsa da Katolik camianin son biiyiik Hagh
seferi olmus ve gegici bir zafer olma niteligi tagimaktadir. Hagli donanmasi bu zaferden sonra
Kibris’1 geri alamamigtir. Osmanli’nin gemi insasina agirlik vermesi ve cabuk toparlanmasi
sayesinde Venedik 1573’de Osmanli ile bir ahidname imzalamak ve Kibris i¢in savas tazminati
vermek zorunda birakilmistir. Singin Donanma Savagi olarak da bilinen bu savas Osmanl
denizcilik tarihinde donanma kaybedilen ilk savas olma niteligi tasimaktadir (Bostan, 2000).

R L TR

Sekil 11. inebaht1 Deniz Savast'ni anlatan bir ¢izim (“The Battle of Lepanto, 7 October 1571—National
Maritime Museum”, t.y.).
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Osmanli Devleti’nin biiyiik deniz yenilgilerinden bir tanesi de Cesme Vakasidir. ingilizlerin de
destegi ile Amiral Spidinof 6nderligindeki Rus donanmasi Akdeniz’e agilarak Mora yarimadasi
cevresine konuglanmistir. Karadan ve denizden saglanan destekler ile bu bolgede giic kazanan
Ruslar, Mora’daki Rumlar1 da ayaklandirmak sureti ile bu bolgeyi ele gecirmek ve burada faaliyet
gostermek istemislerdir. Rus donanmasi Anabolu Limaninda, Kaptaniderya Hiisameddin Pasa
kumandasindaki Osmanli donanmasini bozguna ugratmis, geri ¢ekilen Osmanli donanmasi
Cesme aciklarindaki Koyun Adalari’nda tekrar Ruslar ile karsi karsiya gelmistir. Ancak bu
bolgede Cezayirli Hasan Bey’in bastardasi ile Amiral Spidinof’un kalyonu yanmaya baglayinca
iki donanma da yanginin sigrama ihtimaline karsi geri ¢ekilmistir. Bu sirada Rus donanmasi
Cesme agiklarinda dolagsmaya devam etmistir. Kaptaniderya Hiisdmeddin Pasa, limandaki
toplarla beraber Rus ordusuna karsi savunma vermek amagli Cesme Limani igerisine girmek
istemistir. Rodos Beyi Cafer Bey bu duruma limanin iginde manevra kabiliyeti olmadigi i¢in karsi
cikmistir. Ancak nihai karar1 Kaptaniderya vermis ve Osmanli donanmasi burada bir savunma
savasl vermek lizere konuslanmistir. Limanin dar olmasi ve Osmanli donanmasindaki gemilerin
birbirine yakin olmasindan faydalanan Rus donanmasi limanin agzin1 kapatarak igeriye ates
kayiklarini gondermistir. Burada Osmanli donanmasiin yaklagik 30 gemisi yanmis, sadece
Kaptaniderya Hiisameddin Pasa’nin bastardasi Sakiz Adasi’na kagarak kurtulmustur. Koti bir
sonuca varan ve bir donanmaya mal olan bu karar, Hiisimeddin Pasa’nin Kaptanideryalik
vazifesinden alinmasina sebep olmustur. Yenilginin ardindan Rus donanmas1 Akdeniz ve Ege
bolgesinde rahat hareket ederek Canakkale Bogazi’n1 kusatmis ancak buradan gegmeye cesaret
edememistir. Ayrica bu durum Istanbul’u tehdit ederek Osmanli ekonomisini kismen zora
sokmustur (Aktepe, 1993).

Skl RS 5 s ‘,,
Sekll 12. Cesme Vakasml tasvir eden b1r graviir (Aktepe 1993)

Bu iiziicii olaylardan bir tanesi de Tiirk denizcilik tarihinde 6nemli bir yeri olan Ertugrul
Firkateyni’nin gecirdigi kazadir. Ertugrul Firkateyni Osmanli Devleti’nin saninin yiikseltmek,
Osmanli sancagini uzak dogu iilkelerinde dalgalandirmak ve devletin biiyiikliiglinli gdstermek
amaciyla 1889 yilinda istanbul’dan Japonya’ya dogru yola ¢ikmustir. Siiveys Kanali’nda iki kez
kaza geciren firkateyn yaklasik iki haftalik gecikme ile yoluna devam etmistir. Cidde ve Aden
limanlarinda sevgi gosterileri ile karsilasan Ertugrul, 1890 yilinda, 11 aylik yolculugun ardindan
Yokohama limanina ulagsmigtir. Ertugrul burada bazi denizcilik yarismalarina katilmistir. Ayni
zamanda kafile komutani Osman Pasa bazi diplomatik goézlemler yapmistir. Kolera salgini
nedeniyle Ertugrul planlanandan daha erken doniis kararn almigtir. 13 Eylil 1890°da
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Yokohama’dan ayrilan Ertugrul, Kobe’ye ilerledigi esnada hava bozmus ve siddetli firtina
kasirgaya doniismistiir. Kushimoto Koyl’ndeki Oshima Burnu’na on mil kala, 16 Eyliil
gunlndeki talihsiz kaza sonucu Ertugrul kayaliklara c¢arparak batmistir. 69 kisi kazadan
kurtarilirken 532 kisi hayatin1 kaybetmistir (“Tiirk Deniz Kuvvetleri Komutanligi”, t.y.).

3.1 Kazalarin sebepleri

Osmanli arsivlerinde batan gemiler ile ilgili genellikle kazazede ifadesi kullanilir. Bazi
durumlarda savas ya da ¢atigsmalarda batirilan gemiler i¢in “gark olmak” ya da yanan gemiler igin
“ihrak olmak™ ifadeleri kullanilsa da genellikle bahsettigimiz kazazede ifadesi kullanilmistir. Bu
ifade bize geminin beseri olmayan unsurlarla yani firtinalar sebebiyle kaza yaparak batabilecegini
anlatsa da kesin batis sebebini bilmek miimkiin olmayabilir. Akdeniz ve Karadeniz civarindaki
gemi kazalarinin en temel sebeplerinden bir tanesinin siddetli firtinalar oldugunu sdyleyebiliriz.
Ancak firtinalar her ne kadar gemi kazalarinin temel sebeplerinden olsa da Osmanli arsivlerine
ve kayitlarina baktigimizda Osmanli denizcilik tarihinin gemi kazalarindaki en 6nemli sebebi
olarak savaslar ve deniz ¢atismalar kargimiza ¢ikar (Kocaoglu, 2019).

Firtina ve riizgar gemileri bazen miinferit olarak bazen ise toplu olarak batirabilmekteydi. Hatta
bu sebepten gemilerin denizde degil limanlarda dahi battigina rastlanmistir. Gemi kazalarinin bir
diger sebebi de yanginlardir. Gemi yanginlari diisman gemisinin atesi sonucu olabildigi gibi bazen
de gemi personelinin, gemileri diismanin eline ge¢cmesin diye kendi gemilerini yakmalari
sonucunda da meydana gelmistir. Gemilerin su almasi, haydutluk faaliyetleri, deniz fenerlerinin
gemilerin mallarina el koyma maksatli gemileri yanlis yonlendirmeleri gibi sebepler de gemi
kazalarina sebep olan diger sebepler arasinda goriilmektedir (Ozdemir, 2006).

3.2 Gemi kazalarin dogurdugu sosyal sorunlar

Gemi kazalar1 Osmanli dénemi i¢in ¢ok tehlikeli bir ¢cevre kirliligine neden olmustur denilemez.
O donemin niifusu ve gemi sayist azlhigi, gemilerin belli bir doneme kadar fosil yakit
kullanmamasi gibi faktorleri diisindiigiimiizde kazalarin dogurdugu temel sorun kirlilik degildi.
Kazalar kirlilik, can kayb1 ya da mal kaybi diginda bazi toplumsal, sosyal ve hukuki sorunlar da
beraberinde getirmekteydi. Bu sorunlar temel olarak kaza yapan geminin mallarinin aidiyeti ve
kazadan sonraki yagmaciligin 6niine gegmek olarak nitelenebilir.

Sigortaciligin gelismesinden onceki sorun, mallarini sigorta ettiremeyen tiiccarlarin gemideki
mallarinin kendisine iade edilmesi silireci olmustur. Akdeniz kiiltiiriinde ortak gelenek olan,
Bizans ve Roma donemlerinden miras kalan Rodos kanunlari, zorunluluk sonucu denize atilan ya
da geminin batmas1 sonucunda batik niteligi tasiyan mallar1 gemi sahibine iade etse de bu durum
ozellikle kaza yaptigi bolgede yabanci tiiccar olarak bulunanlar i¢in her zaman bu sekilde
gergeklesmemistir. Cogu zaman bu gemilerin mallar1 yagmalanmaya c¢alisilmis hatta bazi
durumlarda gemi kasitli olarak sahilden yakilan ateslerle yaniltilarak batirilmaya ¢aligilmistir. Bu
durum 11. yiizyilla kadar bu sekilde devam etmesine karsin sonraki donemlerde devletler,
aralarinda bazi antlagmalar yaparak batan gemilerin mallarini sahiplerine iade etmek yoniinde
onemli kararlar almiglardir. Bu iyilesmenin ilk somut &rneklerinden bir tanesi 13. yiizyilda
Anadolu Selguklu Devleti’nin Venedik ile yaptigi, her iki tarafin digerinin topraklarinda batan
gemilerinin mallarini sahiplerine iade edecegini garanti etmesine yonelik yaptigi ahittir (Giimiis,
2012).
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Osmanli1 Devleti de Anadolu Selguklu Devleti’nin bu kiiltiiriinii devam ettirmis ve farkl devletler
ile farkli zamanlarda ahitnameler imzalamigtir. Savas ya da husumet igerisinde olmadigi devletler
ile yaptig1 ahitnamelere de kesinlikle kayitsiz kalmamistir. Venedik ile 1718’de, Fransa ile
1740°da, Almanya ile 1761°de, ispanya ve Rusya ile 1783’de ahitnameler yapilmustir. Bahsi
gecen bu ahitler kaza yapan geminin mallarinin sahiplerine iadesi, kaza yapan geminin
korunmasi, karaya ¢ikarilan mallar i¢in nakliye masraflar1 disinda ek bir vergi alinmamasi gibi
konular igermektedir. Osmanli Devleti bu konularda olduk¢a hassasiyet sahibiydi ve dzellikle
Miisliiman cografyalar ile ilgili, Islam hukukunun gerekliliklerini yapmaktan geri durmayan bir
tavir icerisindeydi. Islam hukukuna gore batan bir geminin mal “buluntu” olarak nitelenir ve
bulan kisi ya da kisiler tarafindan karaya ¢ikarilarak halka arz edilir, sahibi ortaya ¢ikmaz ise bir
yil beklenir, bir yilin sonunda bulan kisiye ait sayilirdi (Glimiis, 2012).

3.3 Gemi kazalar1 sonrasi uygulamalar

Kazazede gemiler ile ilgili Osmanli Devleti’nin ilk miidahalesi, batik alaninin kesfi ve batigin
¢ikarilmasi i¢in ilgili donanmadan kaptanlar ya da memurlar gorevlendirerek, bu gorevlilere
yardim etmesi i¢in batik bolgesinin yoneticilerine haber verilmesi olmustur. Bu gorevliler batik
gemi icin defterler hazirlamakta ve bir batik envanter listesi cikartarak bunu Istanbul’a
gondermektedir. Ayrica Osmanli Devleti’nde “sombeki” adi1 verilen iginin ehli ve o giiniin sartlari
icin tam donanmiml1 dalgiglar batikla ilgili gérevlendirilerek batigin derinligini, batik malzemelerin
miktarin1 ve kondisyonunu tespit etmislerdir. Evliya Celebi de seyahatnamesinde sombekilerin
yiizme, dalma ve tespit noktasinda ¢ok maharetli olduklarindan bahseder (Kocaoglu, 2019).

Batik malzemelerin sahsa ait ise sahiplerine teslimi, devlete ait ise cephaneye (gemi ise tersaneye)
teslimi noktasinda devletin kesin emirleri olsa da baz1 durumlarda bolge yoneticileri prosediirleri
uygulamayarak bu malzemeleri sahiplerine teslim etmek noktasinda sorunlar ¢ikarmigtir. Ancak
Osmanl1 Devleti bu konudaki temel yiikiimliiliikleri {istlenerek batik mallarin tespitini yaptiktan
sonra kaptanlarin zararlarim1 karsilamistir. Sigortacilik gelismeden oOnce siireg genellikle bu
sekilde islemis, devlet sigorta sirketi vazifesi tistlenmistir. Gemide hayatini kaybeden kisilerin ise
gerek evlatlara gerekse kiz kardeslerine ddenekler saglamistir. Hatta hayatim1 kaybeden kisi
yerine, vazifenin altindan kalkabilecegi diisiiniiliiyorsa, bir yakininin gérevlendirdigi durumlar da
mevcuttur. Kazadan yarali ya da sag kurtulanlara da belli sartlara gore degisen Odenekler
saglanmig, bu kisiler yabanci olsalar bile devletin misafiri olarak goriilmiis ve uygun sekilde
konaklamalar1 saglanmistir. Batiklar izinsiz ¢ikardigi tespit edilen kisiler cezalandirilmis,
kazazedelerin kurtarilmasinda gorev alan kisiler ise devlet tarafindan ddiillendirilmistir. Ozetle
Osmanlt Devleti gemi kazalar1 konusunda iizerine diisen gorevi layikiyla yerine getirmistir
(Kocaoglu, 2019).

4. Sonuglar

Bu makalede oncelikle Osmanli donanmasi c¢ektiri tipi gemiler yani kadirga doneminden
baslayarak, yelkenli gemiler yani kalyon doneminin sonuna kadar gecen stirede gemi tipleri ve bu
gemi tiplerinin degisim siireci ele alinmistir. Osmanli Devleti gemi insa teknolojisinde 16. yiizyila
kadar bir gelisim siireci icerisinde olup, gemi teknolojileri bu ylizyildan itibaren gelismeye ve
yenilenmeye baslamigtir. Ayrica Osmanli’nin, gemi insa teknolojileriyle ilgili bu ylizyilda
Venedik ve Ispanya’y1 model aldig1 sdylenebilir. Bahsi gecen bu yeniliklerde Barbaros Hayrettin
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Pasa’nin rolii ¢cok biiyiiktiir. Kendisi Beylerbeyligi vazifesinin yam sira Akdeniz’de yaptigi
gozlemler sonucu Osmanli donanmasina birgok yenilik getirmistir. Ayrica bahsettigimiz iizere
Venedik ile yapilan ve 25 yil siiren Girit Seferi (1645-1669), Osmanli denizciliginin gelismesinde
bir doniim noktasi olarak kabul edilir (Bostan, 2015).

Bu baglamda gemi teknolojileri konusundaki degisimin Osmanli Devleti’nde hizli oldugunu
soyleyemeyiz. Bu durumun hem sosyal hem de fiziki sebepleri olmustur. Bu sebepleri siralamaya
Barbaros Hayrettin Pasa’nin kiirekli gemiler lehine benimsedigi strateji ile baslayabiliriz.
Barbaros tam bir kadirga hayram idi ve kalyonlara gegmek onun hig¢ istemedigi bir durumdu.
Yelkenli gemilerin daha fazla sarf malzeme (6zellikle kereste), daha fazla uzmanlik ve teknik
bilgi gerektirmesi gibi sebepler de kalyonlara gecisin ertelenmesindeki temel sebepler arasinda
yer almaktadir. Bir diger sebep ise Osmanli Devleti’nin kadim kadirga kiiltiirinden vazgegmek
istemeyisi olmustur. Bu durumun altinda, Osmanli’nin denizlerde siirekli rekabet icerisinde
oldugu Venedik’in kalyonlarla 6zdeslesmis olmasi ve kadirgayr terk etmenin Venedik’e
benzemek ve kadirganin kalyona kars1 aldig1 bir yenilgi olarak algilanmasiydi. Ayrica Osmanli,
cografi sartlar1 ve hakimiyet alaninin genisligi sebebiyle sayica fazla ve siiratli gemilere ihtiyag
duymaktaydi. Kadirgalarin da bu isi daha masrafsiz ve hizli bir sekilde gdrmesi, kalyona
gecilmemesinin sebepleri arasinda olmustur (Zorlu, 2014).

Gemi kazalar1 Osmanli’da ¢ok sik goriilen, artik devletin agina oldugu olaylardir. Bunun bir
sonucu olarak Osmanli’nin kaza sonrasi organizasyonu ve uyguladig1 protokoller oldukg¢a hizli
ve etkili sonuglar vermistir. Osmanli, kaza sonrasinda hizli bir sekilde ekip kurmak, ekibin gemi
envanteri ¢ikarmasi, mallarin sahiplerine iade edilmesi, devlete ait bir gemiden kurtarilabilecek
malzemelerden azami surette istifade edilmesi ve bunlarin tekrar kullaniminin saglanmasi gibi
aksiyonlar1 almak noktasinda mahirlesmis bir devlettir. Ayrica bu durumun insan istihdaminin,
makine ya da aletler ile yer degistirmesi gibi sosyal sonuglar1 da olmustur. Kiirekgilerin yerini
yelkenler, savascilarin yerini toplarin almasiyla gemilerdeki insan giiciinde ve istithdaminda
azalmalar yasanmustir.

Osmanli Devleti kazazedelerin haklarin1 korumak noktasinda da oldukga insancil, comert ve
koruyucu bir tavir sergileyerek bu konuda ne kadar adaletli bir devlet oldugunu bize
gostermektedir. Cizdigimiz olumlu tablonun, bazi yerel yoneticilerin sahsi menfaatleri yiliziinden
istisnalar1 yagsanmis olsa da genel olarak devlet tavri olduk¢a miisbet, adil ve yardimsever nitelikte
olmustur. Bu durumun temel sebeplerinden bir tanesi de Osmanli’nin bu uygulamalari Islam
hukuku kurallar ¢ergevesinde yapmasi ve Islam hukukunun da yardimi tesvik edici ve kazazedeyi
koruyucu nitelikte olmasidir (Bostan, 2017).
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