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		Günhan DANIŞMAN

		Değerli konuklarımız; özellikle bu akşam bir araya geldiğimiz için hepinize teşekkür ediyorum. Ben Sevgili Cemal Pulak Hocamızı kısaca sizlere takdim edeyim. Her şeyden evvel hocamızda bir Boğaziçililik var. Bizim üniversitemizin Makine Mühendisliği Bölümünde lisans ve yüksek lisans eğitimini yaptıktan sonra Texas A&M Üniversitesi’nde sualtı arkeolojisi okumuş. Ardından aynı üniversitede öğretim üyesi olarak 1979 yılından beri görev yapmış ve tunç devri denizciliği, deniz ticareti ve teknolojisi alanlarında uzmanlaşmıştır. 1975 yılında sualtı arkeolojisi alanındaki çalışmalarına başladığından bu yana Serçe Limanı, Yassıada ve Uluburun batık araştırmalarını yönetmiş, başka pek çok araştırmada da aktif olarak görev almıştır. Şu anda Bodrum Sualtı Arkeolojisi Enstitüsü’nün başkan yardımcılığını yapıyor ve hâlâ Yenikapı’daki gemi buluntularıyla ilgili kazı ve restorasyon çalışmalarını yürütüyor.

		Cemal Beyin konuşması gemi yapım teknolojisine Yenikapı buluntularının katkısı konusunda olacak. Özellikle biz İstanbul Şubesi olarak Yenikapı’ya ilk kez randevulu bir ziyaret gerçekleştirdik. Yapılan çalışmaları yerinde izleyen arkadaşlarımız aranızda varsa görmüşlerdir. Sami Bey kardeşimiz bu gezileri özellikle duyurmuştu. Hakikaten çok önemli bir çalışma. Şimdi Cemal Beyin bahsedeceği konunun dışında ayrıca bir de İstanbul Üniversitesi Arkeoloji Prehistorya Bölümünün başındaki Profesör Mehmet Özdoğan Hocamızı heyecandan havalara zıplatan başka bir buluntu oldu. İstanbul’un yaklaşık 10 bin yıllık jeolojik kesiti ortaya çıktı. Bu jeolojik kesit konusunda da kendisine Boğaziçi Üniversitesi olarak yardımcı olmaya çalışıyoruz. Sevgili Hadi Özbal Hocam da burada ve o kesit daha sonra İstasyon’da yapılacak bir müzede sergilenecek. Şimdi Cemal Bey de size söyleyecek, Cemal Beyin de restore etmekte olduğu gemiler, ümit ediyoruz ki İstanbul Büyükşehir Belediyesinin orada organize edeceği müzede sergilenecekler. Bu şekilde bir kent arkeolojisi müzesi oluşacak diye ümit ediyoruz. 

		Cemal Bey lütfen buyurun.


		Cemal PULAK

		Çok teşekkür ederim. Konuşmamın isminden de anlaşılacağı gibi ben size daha çok Yenikapı’daki genel kazılar hakkında değil de Yenikapı’da bulunan gemiler, o gemilerden bir kısmı ve bu gemilerden öğrendiklerimizi ve bunların gemi yapım teknolojisine –ki özel merak konum, alanım– ne gibi katkılarda bulunduğu üzerine konuşmak istiyorum. Ancak tabii kısaca liman hakkında da bir bilgi vermek istiyorum ki bu batıkların, bu gemi kalıntılarının niçin burada bulunduğu daha iyi anlaşılabilsin.

		Bildiğiniz gibi İstanbul yarımadasının, Konstantinopolis yarımadasının etrafı surlarla çevrilidir. Burada Petrus Gyllius’un kitabında yayımlanan, fakat İstanbul’un fethinden önce takriben 1422 yılına ait olduğu belirtilen bir gravür görüyorsunuz. Bu gravürde surlar içinde çevrili alanın ortasında bir nehir görüyorsunuz. Bu Lykos Deresi veya Bayrampaşa Deresi olarak bilinen dere ve gördüğünüz gibi dere burada bir koy oluşturmakta ve Yenikapı Limanı da bu koyun içinde bulunuyor. Ancak 1422 oldukça geç bir dönem, liman asıl eski önemini çoktan yitirmiş, büyük bir kısmı dolmuş ve herhalde bu tarihlerde ancak bir balıkçı barınağı olmaktan öteye gitmiyordu. Bir İstanbul planını görüyorsunuz, limanı oluşturan kısım burası, yani liman şurası, Theodosius Limanı olarak bilinen ve I. Theodosius zamanında, yani 4. yüzyılın sonunda yapılan, geliştirilen bir liman.

		Şurada bir liman köşesini görüyorsunuz, şimdi bu köşeye başlayacağız. Yani limanın batı tarafı burası, doğu tarafı burası. Burada bir batık bulundu, ama batıkların çoğu doğu tarafında. Bunun da sanıyorum nedeni Limanın girişinin gördüğünüz gibi özellikle doğuda olmasıdır. Burada bir giriş var mı, yok mu bilmiyoruz, burada herhangi bir ipucu yok. Limanın girişinin burada olmasından dolayı ve liman 11. yüzyıl başlarında veya 10. yüzyıl sonlarında hemen hemen, çoğunlukla dolduğundan dolayı sadece şu kısmı kullanılmaktaydı ve bu zamanda su son derece sığ olduğundan dolayı oldukça ufak ve düz sintineli gemiler buraya girebilmekteydi. Yandaki limanlarsa, mesela Kadırga Limanı dibi tarandığından daha derin bir liman haline dönüştürülmüş ve Osmanlılar zamanında da süregelen ve kullanılan bir liman olmuş. Bizim izleyeceğimiz liman burası ve bahsedeceğim batıkların büyük bir kısmı da burada. Şu köşeye dikkatinizi çekmek istiyorum, çünkü konuşmamıza oradan başlayacağız.

		Bundan bir sonraki gravür de Giovanni Andrea Vavassore’nin yapmış olduğu ve İstanbul’un, Konstantinopolis’in fethinden sonraki en eski resmini oluşturuyor. Her ne kadar yayın 1533 yılındaysa da limanın görüntüsü 1477’ye aittir. Görüyorsunuz liman burada, Langa Bostanları olarak bilinen yer ve tamamen dolmuş vaziyette. Ağaçlar çoktan büyümüş, yani burası artık bir liman değil. Bilinmeyen konulardan bir tanesi, şehir 1453’te Osmanlılar tarafından alındığında acaba Osmanlılar burada bir liman kalıntısı olduğunu biliyorlar mıydı, bilmiyorlar mıydı? Bence büyük bir olasılıkla bilmiyorlardı, çünkü limanın en son kullanılan kısmı şurası olması lazım, herhalde şu surları da uzataraktan kapatıp şehri daha savunulabilir hale getirmiş olmaları gerekirdi.

		Biraz evvel bahsetmiş olduğum köşe burası ve sanırım Yenikapı Limanı kazılarındaki en önemli buluşlardan bir tanesi de bu, çünkü limanı direkt olarak biraz evvel göstermiş olduğumuz şehir planına oturtmak mümkün. Orada o köşeyi de şu kısım oluşturuyor. Limanın içinden giden surları görüyorsunuz. Şurada gördüğünüz büyük kalker bloklar liman rıhtımını oluşturmakta ve hemen şurada da limanın dalgakıranını oluşturan bölüm başlamaktadır. Tam dianın dışında kalıyor göremiyoruz, ama şurada bayağı eski blok taşlarla kesilmiş surlar var. Bir olasılıkla Konstantin zamanına ait olabilir, ama henüz teyit edilmiş değildir. 

		Bu rıhtımın üzerine çıktığımızda bu görüntüyle karşılaşıyoruz. O bloklar burada; limanın doğu kısmına bakıyoruz. Ne kadar geniş bir alan olduğunu burada rahatlıkla görebiliyorsunuz. Limanın batı kısmı, limanın doğu kısmı, tam sınırı bilinmiyor, ama bugün inşaat alanı dışında büyük bir olasılıkla burada gördüğünüz binaların, otellerin altındadır. Buradan oraya atladığımızda ve batıya baktığımızdaki görüntü burada, limanın doğu kısmı ve şimdi şu gördüğünüz alana gideceğiz, limanın en son dolan kısımlarından, batıkların büyük bir kısmını da orada göreceğiz.

		Yalnız oraya girmeden önce Yenikapı’daki durumdan kısaca bahsetmek istiyorum. Yenikapı çok ilginç bir oluşum göstermekle birlikte, benzerleri çok var. Münih değil, örneğin benim en sevdiğim benzerlerinden biri İtalya’da, Pizza’da. Burada 1998 yılından beri devam eden çalışmalar sonucunda –ki bu çalışmalar hâlâ devam etmekte– en az 16 batık tespit edilmiş vaziyette ve bu batıkların dönemleri Helenistik dönemler, yani milattan önce 4. yüzyıldan Roma dönemine, milattan sonra 2. yüzyıla kadar 500-600 yıllık bir süreci kapsamakta. 

		
			
			Giovanni Andrea Vavassore’nin İstanbul tasviri.
		
		Nedense, nerede bir metro yapılacaksa, nerede bir tren istasyonu yapılacaksa seçilen alanlar hep eski limanlar oluyor. Pizza’da da durum aynı. Pizza’da bir liman olduğu biliniyor. Leonardo da Vinci bahsediyor, burada liman var, ama Pizza’lılar o limanın nerede olduğunu bilmiyorlar. Denizden 3-4 mil uzaklıkta kazmayı vuruyorlar ve şehrin içinde liman çıkıyor.

		Buradaki kalıntılar çok çok ilginç, genellikle gemiler battığı zaman direkt olarak karinaları üzerine otururlar, halbuki burada çok değişik bir batık var. İlk defa olarak bir batığın ters olarak batmış olduğunu görüyoruz. Genellikle geminin omurgası çıkarken burada tek eksik olan kısmı omurgası, ama ona karşılık küpeştesi ve hiçbir zaman korunmayan detaylar alt kısmında mevcut. Çok güzel kalıntılar var, görüyorsunuz gemilerden bir tanesinin güvertesi bile son derece iyi korunmuş vaziyette. Acıklı sahneler de var. Bu gemilerden bir kısmı ani gelen bir fırtına sonucunda batmış ve gemideki bir tayfa, bakıyor gemisi alabora olacak, son anda köpeğini kucağına alıp, atlayıp kendini kurtaracakken geminin yelken sereni ensesine düşüyor, ikisini de deniz dibine raptediyor ve ikisi de boğularak ölüyorlar. 

		Kalıntılardan biri kürekli bir gemiye ait. Bu bulunan en eski ve ilk kürekli gemilerden biridir. Gördüğünüz gibi kürek delikleri mevcut, buradan kürekler çıkmakta ve şurada görüyorsunuz ufak delikler var. Bu da küreklerin bulunduğu deliklerden geminin içine su girmesin diye buraya tutturulan, deriden yapılan ve torbanın veya kolun tutturulduğu kısımdır. Kürek çıkarıldıktan sonra ucundaki ip büzülüyor ve oradan sert havada su girmesi önleniyor, ama ahşapların ne kadar düzgün, ne kadar temiz, iyi korunmuş olduğunu burada görmek mümkün. Bunlar 2200-2300 senelik ahşap kalıntılar.

		Örneklerimiz devam ediyor. Özellikle İtalya’da, İspanya’da var, Fransa’da da var, Sardunya Adası’nda bakın hâlâ çalışmalar devam ediyor. Bir kısmı 8 sene olmuş, bir kısmı 7 sene olmuş, sadece 8 batık var. İtalya Napoli’de bir konferans sırasındayken çıktı onlar, konferansı bırakıp batıkları görmeye koştuk. Üç batık da orada var ve tabii Yenikapı... 

		Yenikapı’ya geldiğimizde bakıyoruz Yenikapı’nın farklı tarafı 22 batık var ve bakın, çalışmanın ne kadar kısa bir sürede olduğunu görüyorsunuz. 7, 8, 9 sene değil, sadece 2 senede 22 batık var ve çalışmalar devam ederse yeni batıklar bulunmaya devam edilecek.

		
			
			Yenikapı I batığı ve şarap amforalarından oluşan yükü. Sağda Yenikapı I’in omurgası, ortada (sola doğru) ise alta kalan Yenikapı II’nin postaları görülüyor.
		
		Bu biraz evvel size göstermiş olduğum limanın doğu kısmındaki görüntü. Limanın batı kısmı ileride, şu ağaçların arkasında. Sadece şu alanda 5 tane batık bulundu. Bu kazısını yaptığımız batıklardan bir tanesi şurada. Kazı alanı derinleştikçe batık veya gemiye ait ahşaplar bulunduğunda ilk başta sadece sınırları belli ediliyor ve ondan sonra bırakılıyor, çünkü buradaki bütün malzeme, bütün ahşap malzeme tamamen suya doymuş vaziyette. Suya doymuş vaziyette olan 1000 senelik, 2000 senelik ahşap malzemenin hiçbir mekanik özelliği kalmıyor. Yani bu ahşap malzeme kurumaya bırakıldığında yüzde 70 oranında hacim değişikliğine uğruyor, tamamen şeklini değiştiriyor ve kırılıp dağılmaya başlıyor. Onun için hiçbir şekilde kurumasına müsaade etmemek lazım. Burada da aynı şekilde çalışmaya başlamadan önce gördüğünüz gibi çadırlar kurup devamlı yağmurlama sistemiyle ıslak tutarak çalışmalara devam ediyoruz. Gerçi bu yağmurlu ortamlarda pek gerekmiyor, ama yine de tabii rüzgâr çabuk kuruttuğu için bunu yapıyoruz. 

		Şurada gördüğünüz şu batık, hemen yanında bakın bazı kazıklar var. Bunlar çok daha geç dönemlerde, ama yine Bizans döneminde burası bir balıkçı barınağı olduğunda oraya çakılmış balıkçı rıhtımlarının kazıklarıdır. Bunlardan aldığımız örneklerden dendrokronoloji, yani ağaç halkalarının sayımı yöntemiyle yaptığımız tarihlemelerde bunların çok geç dönemde olduğunu, limanın iç kısmındaki kazıkların daha önceden çakıldığını, 1300-1350’lere ait tarihlerde olduğunu görüyoruz. Orta kısımda olanlar 1400’lere ait, yani liman doldukça daha derine ulaşmak için kazıkları çakarak rıhtımları uzatıyorlar ve en derinde olan bir tanesinin tarihi de 1448 yılına ait. Yani şehrin düşmesinden sadece 5 sene önce hâlâ Bizanslı balıkçılar kazıkları çakarak rıhtımlarını derin suya ulaştırmaya çalışıyorlardı. Yine dendrokronolojik örneklerden aldığımız bilgiler doğrultusunda bu malzemelerin çoğunun Belgrat Ormanları ve Karadeniz’den değil, tam tersine Kuzey Yunanistan’dan, Selanik bölgesinden geldiğini görüyoruz. Bunun anlamı nedir tam bilemiyoruz. Belki de İtalyan tüccarların oradan bol miktarda malzeme getirmesi nedeniyle daha kolay temin ediliyordu veya Osmanlılar yavaş yavaş şehri boğarak ve Boğaz ticaretini önleyerek oradan kereste temin edilmesini önlüyorlardı. 

		Deniz kumu kaldırıldığı anda her şeyin ıslak ve gemilerin son derece iyi korunmuş olduğunu görüyorsunuz. Ben genellikle deniz altında çalıştığımdan dolayı bu şekilde bir manzarayı hiçbir zaman görmüyorum. Denizin altındaki sedimantasyon çok daha düşük olduğundan ve mil birikmesi çok daha yavaş olduğundan ahşaplar hiçbir zaman bu kadar iyi korunmuş olmaz. Size daha sonra bazı resimler göstereceğim, ama bu gemilerin bu derece iyi korunmuş olmalarının nedeni battıkları andan kısa bir süre sonra tamamen mille örtülmüş olmalarından dolayıdır. Yani deniz hayvanları, deniz kurtları dediğimiz hayvanlar, bakteriler gemiye ulaşmadan önce batıkların örtülmüş olmasından dolayıdır. Bu da kazdığımız ve limanın doğu kısmında bululan gemilerin aniden battıklarını ve kumla örtüldüklerini gösteriyor. Ancak tabii kumla örtülen seviye buraya kadar, bundan sonrası korunmamış, tamamen deniz kurtları tarafından yenmiş, ama gömülen tarafın en üst düzeyde korunmuş olduğunu açıkça görüyoruz. 

		
			
			Yenikapı II batığının çam kaplama tahtalarının sökülmesi.
		
		Yine bizim deniz altındaki çalışmalarımızda görmediğimiz bir husus da, gemiler çok geç üstleri örtüldüğünden ve kurtlar tarafından büyük tahribata uğradıklarından dolayı tamamen dağılmış vaziyette oluyorlar ve deniz dibinin yüzeyindeki konturlar neyse onun şeklini alıyorlar. Halbuki biraz evvel gördüğünüz resimdeki gibi buradaki gemiler orijinal formunu korumuş olabiliyorlar. Dolayısıyla buradaki en önemli husus buradaki gemilerin üç boyutlu olarak belgelenmesidir. Çünkü bizim deniz altında yaptığımız çalışmalarda ufacık parçaları toplayarak uzun seneler süren birleştirme işlemi sonucunda ancak gemiyi kısmen ayağa kaldırabiliyoruz ve ondan sonra ölçüm alabiliyoruz. Halbuki burada gemiler son derece iyi korunmuş olduğundan dolayı ve büyük bir kısmı da orijinal formunu oluşturduğundan, o ölçümleri almak şart ve en iyi şekilde üç boyutlu ortama geçmek gerekiyor.

		Bunlarda çeşitli yöntemler kullandık. Suyun altında kullandığımız photo modelling sistemi, bir nevi fotogrametri sistemi, bilgisayar ortamında yaptığımız belgelendirme gibi çeşitli yöntemler kullandık. Ancak ondan sonra baktık ki denizin altında değiliz, denizin altındaki yöntemi kullanmamız şart değil, başka yöntemlerde kullanabiliriz. Total station’la çalışmaya başladık, ama tabii her iki yöntemin de avantajı ve dezavantajı var. Biraz evvel göstermiş olduğum photo modelling sisteminde direkt olarak çok kısa zamanda belgelemeyi yapıyoruz, ama görmüş olduğunuz her bir noktanın, binlerce noktanın bilgisayarda yeri tespit edilip 3, 4, 5 değişik görünümle bilgisayara geçmesi gerektiğinden sonraki etabı çok uzun sürüyor. Bundaysa ölçümleri almak çok uzun sürüyor, fakat AutoCAD’e üç boyutlu olarak o girintileri verebiliyorsunuz. Ondan sonra da böyle her bir parça teker teker modellenerek geminin üç boyutlu görüntülerini elde etmeye çalışıyoruz. 

		
			
			Lazerli ölçüm aygıtlarıyla Yenikapı II batığının üç boyutlu belgelenmesi.
		
		Buradaki 22 batıktan sadece 4 tanesini kazdık, bugün beşincisine başlıyoruz ve bir tane daha var onu da kazacağız ve sırasıyla bunlardan kısaca bahsetmek istiyorum. Burada gördüğünüz 4 gemiyi iki gruba ayırabiliriz: üstteki gemiler ve alttaki gemiler. Üstteki gemiler kürekli gemiler, yani uzun gemi dediğimiz gemileri oluşturuyor. Bunlar da çoğunlukla savaş gemisi tarzında gemiler oluyor, ama bu gemilerin savaş gemisi olup olmadığını henüz kesin olarak bilmiyoruz. Alttaki gemilerse yuvarlak gemi dediğimiz gemilerdir. Yuvarlak dememizin nedeni de gördüğünüz gibi bu gemilerin boyuna oranla eni oldukça fazladır, ince veya uzun gemi değil. Bunlar yük gemileridir. Genellikle amfora tipi şarap testisi veya diğer yükleri taşımak için yapılan gemilerdir. 

		Bu da aslında ona benzer bir gemi, ama şeklinin bu tarz olmamasının nedeni bu geminin altı tamamen yok olmuş, fakat sadece bir kenarı, sancak tarafı korunmuş. Biraz evvel Pizza’daki gösterdiğim örnek gibi gemi küpeştesine kadar korunmuştur. Dolayısıyla buradan elde ettiğimiz bilgilerle bu gemileri tümlememiz söz konusu olabiliyor. Gördüğünüz gibi bu batığın aslında burada sadece yarısını görüyorsunuz, bunu yeni tamamladık, bir kısmı da böyle geliyor, ikiye açılmış vaziyette ve bu geminin her ne kadar 18 metre boy uzunluğu korunmuşsa da toplam boyunun 25 metre civarında olduğunu zannediyoruz. Bu da aynı tarzda bir gemidir. Bu gemiyse bir masif yük gemisi, 14,5 metre, 15 metre civarındadır. Buysa daha ufak bir gemi ve renkler de herhangi bir renk değil, geminin yapıldığı ağaçların cinslerini, daha doğrusu türlerini gösteren renklerdir. Bunlara daha sonra kısaca değineceğim.

		Bahsetmiş olduğumuz ilk gemiye bakalım. Geminin bir ucundan ve ters ucundan çekilmiş iki resmi görüyorsunuz. Gemi çalışmalarının en zor tarafı gemilerin baş veya kıç kısımları tam korunmadığı takdirde –ki burada görüyorsunuz burası ve burası kopmuş– geminin başının neresi, kıçının neresi olduğunu anlamak son derece zordur. Ancak şimdiki çalışmalarımız doğrultusunda yavaş yavaş bu bilgileri kâğıt üzerinde değerlendirip, bilgisayar üzerinde değerlendirip şekillendirmeye başladığımızda bugün artık geminin baş tarafının burası olduğunu açıkça görebiliyoruz. Geminin iç yüzeyindeki kaplama tahtalarının bazılarını burada görüyorsunuz. Bu geminin iskele tarafının, yani sol tarafının alt kısmı. Omurgası şurada olması gerekirdi, yok. Sancak tarafının alt kısmı burada olması gerekirdi, yok. Tabii bir de yanları, başı ve kıçı yok. Ancak şurada gördüğünüz parçalar son derece önemli, o zaman bilmiyorduk, ama daha sonra bir gemide göstereceğim, bunların artık büyük bir kısmının geminin kürekçilerinin oturduğu oturaklar olduğunu anlıyoruz ve elimizdeki tek örneği de bunlar oluşturuyor. Yani değişik gemilerden ufak tefek bilgiler toplayarak bir tümleme yapmamız söz konusudur. 

		Şurada da bir kazık görüyorsunuz. Biraz evvel bahsetmiş olduğum gemilerin batmasından birkaç yüzyıl sonra, liman dolduktan sonra yine Bizanslı balıkçıların çaktığı iskele kazıklarından bir tanesini görüyorsunuz ve genellikle bunlar gemilerin üzerinde çok miktarda bulunmakta. Bu tarzdaki kürekli gemiler, ince gemiler insanoğlunun yaptığı en komplike, en teknoloji isteyen yapıtlardır. Uçak icat edilene kadar gemiler insanoğlunun yaptığı hareket eden en teknik yapıtlardır. Tabii yüksek binalar var, ama onların hepsi statik yapıtlar, halbuki bu hareket eden bir yapıt olduğu için en komplike yapıtı oluşturuyor ve ince uzun gemiler de diğer yük gemileri gibi masif olmayıp devamlı işleyen tarzda gemiler olduklarından dolayı burada malzeme seçimi ve dizayn son derece önemlidir. 

		
			
			Bir çektiri, yani kürekli gemi olan Yenikapı II batığının sadece iskele karinası kalmış, pruva, kıç, omurga, iskele bordası ve sancak tarafı tamamen kayıptır.
		
		Bakıyoruz, diğer gemilerden farklı olarak burada kullanılan ahşap malzeme çok çok farklı. Geminin kaplama tahtalarının hepsinin karaçamdan yapılmış olduğunu görüyoruz. Yeşil renkli olanlar karaçam. Niçin karaçam? Çünkü karaçam çok uzun ebatlı ve enli kaplama tahtası verebiliyor. Çok işleyen bir gemide kaplama tahtalarında ne kadar az ek yeri bulundurursanız gemi o kadar sağlam olur. Ona istinaden, bakın, iki kaplama tahtasının ek yerinin ne kadar uzun bir geçmeyle yapıldığını ve dört posta, yani dört tane kaburgaya o yükü dağıtmak için uğraştıklarını görüyorsunuz.

		Diğer bir ilginç taraf, kaburgaları, postları sökmeye başladığımızda bunların büyük bir çoğunluğunun ahşap kaplama tahtalarına ağaç çivilerle, kavelalarla oturmuş olduğunu gördük. Bu kavelalardan kesit aldığımızda bunların kütük ağacından, gövde ağacından, ahşabından değil tam tersine başka tür ağaçlardan elde edilen dallardan, çok genç dallardan, 2, 3, 8 yaşındaki dallardan yapıldığını görüyoruz. Bu da ilk başta çok ters geldi, çünkü daldan kavela yapmak son derece zor bir şey. Elinizde bol miktarda kaplama tahtası varken, bunu keserle kolayca şekillendirip gemide kullanmak varken niçin başka tür ağaçlara ait dallar toplanıp getiriliyor ve bunlar keserle yapılacağına elde teker teker şekillendirilip gemiye çakılıyor? Bu da sanırız gemide biraz evvel bahsetmiş olduğum malzeme seçiminin önemini gösteriyor. Hiç bilmediğimiz bir husus, işleyen gemi olduğu için herhalde bu kavelalar rijit ağaçtan, gövde ağacından yapılmış olsaydı hepsi geri çıkardı. Ancak esnek dal kullanılarak gemiyle beraber işlemesi neticesinde bunların sağlamca yerlerinde kaldığını görüyoruz.

		Şimdi postaları, yani kaburgaları kaldırdığımızda ortaya çıkan görüntü şu: Bakın o ek yerlerini görüyorsunuz. Burada biraz zamanınızı alıp kısaca gemi yapım tekniğinden bahsetmek istiyorum ki bundan sonraki görüntüleri daha iyi anlayabilelim. Bugün bildiğiniz gibi bir ahşap gemi yapacağımız zaman ilk başta geminin omurgasını döşeriz, ondan sonra geminin baş ve kıç taraflarına baş ve kıç bodoslamalarını takar, geminin omurgasını oluştururuz. Bunun üzerine de döşekleri veya kaplama tahtalarını tutan postaları veya kaburgaları yerleştiririz ve böylece iskelet oluştururuz. Bu iskeleti de su geçirmez hale getirmek için dışını tamamen kaplama tahtalarıyla kaplarız. Kaplama tahtalarını iskeletimizin etrafında eğerek ona uydurup su geçirmez hale getiririz. Yani bir bakıma geminin şeklini oluşturan, geminin gücünü veren unsur iskeletidir. Buna iskelet sistemi veya iskelet-ilk sistemi diyoruz. Bu standart bildiğimiz yöntemdir. 

		Ancak yaptığımız arkeolojik kazılar sonucunda, 40 senedir yaptığımız çalışmalar sonucunda antik dönemde gemilerin böyle yapılmadığını görüyoruz. Çok ters geliyor bize, ama böyle yapılmadığını görüyoruz. En eski su taşıtları büyük bir olasılıkla büyük ağaç kütüklerinden oyma sal tarzında vasıtalar olduğundan dolayı ve dolayısıyla gemi yapanların bir gemiyi su geçirmez iskelet değil de içi oyulmuş bir hacim olarak düşünmesi doğrultusunda eski gemilerde omurganın yerleştirilmesinden sonra iskelet sistemine geçilmeyip omurgaya doğrudan kaplama tahtaları tutturuluyor. Yani bir ceviz kabuğu gibi gemi oluşturuluyor. Ondan sonra, gemi tamamlandıktan sonra ek takviye amacıyla içine postalar veya kaburgalar yerleştiriliyor. Dediğim gibi, bunun hiçbir yerde yazılı kaydı yok, ancak arkeolojik çalışmalar sonucunda bunun böyle olduğu artık çok açık biçimde biliniyor. 

		Eski gemi yapım yönteminden yeni gemi yapım yöntemine geçiş de Bizans döneminde ve tam bu zamanlarda oluyor. Özellikle bu gemilere ilgi duymamın nedeni de bundan dolayı ve bu geçiş dönemini artık Yenikapı batıkları sayesinde çok daha iyi anlamış bulunuyoruz. Dolayısıyla şu gördüğünüz görüntü bu geminin yapım görüntülerinden bir tanesidir. Yani bu iskeletin bugün güney sahillerine gittiğinizde tekne yapılan atölyelerde gördüğünüzün tam tersine ilk yapılan safhası budur. Bu tamamlandıktan sonra takviye amacıyla postalar veya kaburgalar geminin üzerine yerleştiriliyor. Bunları nasıl anlıyoruz? Bunları anlamak için çok dikkatli incelemek lazım. Bakın, kaplama tahtaları ilk başta testereyle kesiliyor. Bunlar elle kesiliyor, elle kesildiği için hepsinin kalınlıkları az çok farklı oluyor. Bunlar bir araya getirilip birleştirildiğinde o farkı yok etmek için bakın bütün yüzeyler testereyle kesilmiş olmasına rağmen keserle düzlenmiştir. Bu keser izlerine baktığımızda bir keser izinin bir kaplama tahtasından öbür kaplama tahtasına geçtiği yerde özellikle de üzerinde posta varsa demek ki bu postadan önce bu tahta işlenmiş ve posta veya kaburga daha sonra konulmuş.

		Şimdi tabii hemen aklınıza bir soru gelmiştir. Eğer bir iskeletiniz yoksa, geminin kaburgaları konmamışsa, o zaman kaplama tahtalarını tutan nedir? Tutan, bu kaplama tahtalarının aralarında olan bir nevi geçmelerdir. Bu geçmelerin tarihi aslında –daha sonra gene üzerinde duracağız– gemi yapım teknolojisini belirleyen sistemdir. 

		Tabii gemiyi yapıldığı gibi teker teker söküyoruz ve bütün ölçümler bittikten sonra her birini yaptığımız özel kasa içinde bekletme havuzlarına alıyoruz. O havuzlar su ve kimyasal malzeme dolu olduğundan dolayı ahşap çürümeye devam etmiyor ve hiçbir şekilde kurumuyor. Daha sonra bu kazı işlemleri bittiğinde bir konservasyon safhasından geçmesi gerekiyor. O konservasyon safhasında genellikle suyun yerine “polietilen glikol” dediğimiz, kısaca PEG denilen ve bir nevi parafini, mumu andıran, fakat suda eriyebilen tarzda bir mum olan bir malzemeyle dolduruyoruz ve o ağaca hem destek veriyor hem de dağılmasını önlüyor. Biraz evvel size bahsetmiş olduğum kaplama tahtalarını birbirine tutturan kavela sisteminin, ek sisteminin en basite indirgenmiş halini Yenikapı’daki batıklarda görüyoruz. Bakın, kaplama tahtasının kenarı, buraya bir delik açılmış, deliğin içine bir pim sokulmuş, yani bir kavela sokulmuş, onunla birleşecek tahtanın aynı hizasında bir karşıt delik açılmış ve bu şekilde iki parça birbirine birleştirilmiş. 

		Ahşapların son derece kötü durumda olması nedeniyle tabii yine bizim denizde görmediğimiz bir durum bu. İki kaplama tahtası birbirine eklendiğinde su geçirmezlik acaba nasıl temin ediliyordu? Tabii bugün biliyorsunuz bir tekne yapıldığında kalafatçılık vardır, arasına kalafat çakarsınız. Ancak bu sistemde kalafat çakmanız söz konusu değil, çünkü kalafat çakarsanız bunları kırmanız söz konusu, bunların nerede olduğunu bilmiyorsunuz. Ancak bakın kalafat olduğunu ilk defa yine burada görüyoruz. Bu kalafat bildiğimiz kalafattan farklı, çam reçinesi ve kurumuş otlardan yapılan macunumsu bir maddeyi bütün ek yerine sürüyorlar, ondan sonra iki parçayı birleştirip su geçirmez hale getiriyorlar. 

		Bu yine aynı tarzda ikinci batığımız. Biraz evvel resmini göstermiştim, bir tek tarafı vardı. Bakın, iki tarafta olduğunu görüyorsunuz, gemi ikiye ayrılmış vaziyette ve bu bize son derece önemli bilgiler verdi. Nasıl önemli bilgiler verdi? Mesela bu geminin omurgası mevcut, omurgası bakın şurada duruyor, ama buradan kırılmış. Baş kısmı eksik, ama iç omurga da burada olduğundan dolayı kavisini ve ne kadar uzadığını gayet iyi anlıyoruz. Her ne kadar sistem eski tarzla, yani kabuk sıralarının, geminin kaplama tahtalarının birbirine ilk olarak yerleştiği sistemse de ki buna “kabuk-ilk” yöntemi diyoruz, bu gemi de öyle yapılmış olmasına rağmen postaların, yani kaburgaların nereye geleceği önceden hesaplanmış ve planlanmış. Nereden biliyoruz? Bakın omurganın üzerine testereyle işaretlemişler ve hepsi belirli mesafelerde işaretlenmiş, yani öyle gelişigüzel bir takviye yapmamışlar, gemi bittiğinde nereye kaburga geleceğini önceden hesaplamışlar. Burada geminin omurgasını görüyorsunuz. Bakın, omurganın üst yüzeyi ve kaplama tahtasının gireceği yuva, “aşoz” diyoruz, açılmış, kaplama tahtasının buraya girmesi lazım, ondan sonra dışına bol miktarda ziftli reçine sürülerek gemi su geçirmez hale getirilmiş. 

		
			
			Yenikapı II gibi bir çektiri olan Yenikapı IV batığı omurga boyunca ortadan ikiye ayrılmış olmakla birlikte iyi korunmuş durumdadır.
		
		Biraz evvel ilk geminin bir uzun gemi olduğunu söylemiştik. Uzum gemiler genellikle kürekli gemi olur, ama bunu sadece geminin boyundan, kaburgaların inceliğinden, ufaklığından anlıyoruz. Biraz evvel bahsetmiştim, ince gemilerin sağlam olması lazım, dolayısıyla karaçam kullanılmış, ama ona karşılık kürekli gemi olmaları gerektiğinden hafif de olmaları lazım. Hafif olmaları için –karaçam o kadar hafif bir ağaç değil– bütün postalarını, kaburgalarını çok hafif bir ağaç olan çınardan yapmışlardır. Bir çınarın gemi yapımında kullanıldığını ilk defa burada görüyoruz. Her türlü malzemeyi düşünerek kullanmışlar. Buradaki parçayı görüyorsunuz, maalesef yerinde değil, fakat üzerine baktığımızda iki tane kürek deliği vardır. Dolayısıyla bu geminin yüzde 100 kürekli gemi olduğunu böylece tespit etmiş bulunuyoruz. 

		Her ne kadar geminin baş tarafında olan kısım çok dağılmışsa da –bakıyorsunuz burada karman çorman, arapsaçı gibi bir yer– burada son derece önemli bilgiler var. Böylece ilk defa ortaçağa ait kürekli bir geminin nasıl çalıştığını ve nasıl olması gerektiğini bu kalıntılardan elde ediyoruz. Bu kalıntıları temizlediğinizde görüyorsunuz. Bakın, bir tane ufak parça da yerinde mevcut ve burada da kürek delikleri korunmuş vaziyettedir. Bu parçanın korunmasının tek nedeni şurada ikinci bir geminin daha olmasıdır. Bu gemiler fırtına sonucunda kıyıya vurmuş, ikinci gemi gelip bunun üzerine bindirmiş ve bu yan tarafını korumuş. Sadece burada var ve bu kürek deliklerine baktığımızda –biraz evvel demiştim, bu gemilerin tam olarak baş ve kıç kısımları korunmazsa neresinin baş neresinin kıç olduğunu anlayamıyoruz– artık in situ dediğimiz, yani yerinde olan bu kürek delikleri sayesinde neresinin baş, neresinin kıç olduğunu anlıyoruz. Bakın, kürek deliği ve altına baktığımızda aşınma burada, burada aşınma yok. Yani aşınma burada ve aşınma burada, dolayısıyla geminin başı neresi oluyor? Burası, kürek böyle çekildiği için burasıdır. Tabii bu belki size yabancı gelecek, çünkü Akdeniz’de artık böyle kürek çekmek yok, hep ıskarmozla çekiyoruz, ama bunlar kürek deliğinden işleyen küreklerdir.

		
			
			Yenikapı IV’teki kürek delikleri ve kürekçi oturağı yuvaları.
		
		Onun üstüne gelip de o kürek deliklerini koruyan gemiyse budur. Bunu kazdığımızda şurada bir gemi daha olduğunu henüz bilmiyorduk. Bu standart bir yük gemisi, tahminen 15 metre boyunda ve kullanılan malzemenin tamamı saçlı meşe veya Türk meşesi denilen gayet masif, gayet ağır bir ağaçtır. Yapılan gemi biraz önceki ince gemiler gibi esnek bir gemi değil, tam tersine neredeyse briket gibi yapılmış; o kadar sağlam. Bütün postaların hepsini birbirine tutturan kavelalar da yine ağaç dallarından değil gövde ahşabından, kerestesinden yapılmıştır. Biraz evvel size bahsetmiş olduğum gibi geminin kurumaması için çalışmadığımız anlarda devamlı yağmurlama sistemiyle ıslak tutmak mecburiyetindeyiz. 

		İstanbul’daki Yenikapı Limanı kazılarında benim en ilgimi çeken husus ahşap malzemenin son derece iyi korunmuş olmasıdır. Biz genellikle deniz altında çalışmalar yaptığımızda ufacık bir tarak parçası bulsak bayram ederiz ve “Bak, ahşaptan tarak yapmışlar” diye seviniriz. Liman kazılarında o kadar çok tarak çıktı ki artık dönüp bakmıyoruz, yüzlerce tarak, oymalılar, bir kısmında cam işlemeler, kakmaları olanlar ve sırf tarak değil, ahşabın ne kadar önemli bir malzeme olduğunu yine burada görüyoruz: Ahşaptan kaplar, ahşaptan kaşıklar, ahşaptan tabaklar, kâseler, denizde hiç bulamadığımız nesneler çıkıyor. Onun yanında gemide kullanılan organik malzemeler de çok iyi korunmuş. Genellikle denizlerde şeftali çekirdeği, badem parçaları, zeytin çekirdekleri gibi şeyler korunuyor, bunlara bakmıyorsunuz, 100 binlerce var. Ancak bir kestanenin kabuğuyla korunduğunu Yenikapı’ya gelene kadar hiçbir yerde görmedim.

		Görüyorsunuz, geminin kazısı başlamış vaziyette. Tabii derin olduğundan dolayı ve ahşaba basmak söz konusu olmadığından dolayı –bastığınızda neredeyse bir kısmı beyaz peynir kıvamında– kazısı biraz zorlaştığından bunu kazabilmek için şöyle bir yöntem geliştirdik. İleri geri raylarında gidiyor ve sağa sola hareket ederek her tarafını temizleyip üzerinden ölçümler alarak parçaları kaldırmaya başlayabiliyoruz. Burada bazı detaylar son derece önemlidir. Bakın, geminin yan tarafında arkadaşın üzerinde çalışmakta olduğu kenarda şöyle bir parça var. En ufak parça gemi hakkında son derece önemli detay veriyor. Geminin de neresinin baş, neresinin kıç olduğunu anlamamızı sağlayan husus bu. Bu nedir? Bu bir kiriş, geminin sancak tarafından iskele tarafına boydan boya uzanan bir kiriş, fakat aynı zamanda geminin yelkeninin yaslandığı kiriş. Dolayısıyla bu şu tarafa daha yakın olduğundan dolayı ve yelken direklerinin daima daha baş tarafa yakın olması gerektiğini bildiğimizden geminin burasının baş tarafı olduğunu şu ufak buluntu sayesinde anlamış bulunuyoruz. Şu şuradan düşse, kaybolsa, onu anlayamayacağız. 

		Biraz evvel göstermiş olduğum geminin ek kısımlarının, tahta kaplamalarının eklerine bakın; burada ne kadar farklı. O esneyen bir gemi olduğu için yükü bölmek için dört sıra posta arasıyla bölmüş, halbuki bakın burada sadece bir ve iki. Hiç önemli değil, çünkü bu gemi esnemiyor. Aynen dediğim gibi, briket gibi yapılmış. Öbür gemide kaplama tahtası arasındaki kavelalar çifter çifter 40 santimetre arayla ve bir metreden daha fazla gruplar halinde konmuşken, burada her bir tanesi 25 santim arayla, yani bir karış, karışını koymuş bir delik delmiş, kavela koymuş. Karışını tekrar açmış bir kavela daha koymuş. Çok sık miktarda kavela olduğundan dolayı hiçbir oynama yok. Parçalar arasında birbirine oranla hareket yok. Dolayısıyla gemi esnemediğinden dolayı ekleri kısa tutmakta bir sakınca görmemişler. Diğer gemilerde olduğu gibi bunlarda bütün bu üç boyutlu ölçümler yapıldıktan sonra ve bütün parçalar birebir oranında yerinde çizildikten sonra yine kaldırma işlemlerini görüyorsunuz. Ancak kaldırma işlemleri sırasında ahşapların erimesin diye ıslak tutulması gerekiyor. 

		
			
				
			
			
				
			
			

			Orta boy bir ticaret gemisi olan Yenikapı V batığı.

		

		Yine su altında, deniz altında 50-60 metre derinliklere kadarki kalıntılarda görmediğimiz bir husus, gemilerin baş tarafının veya kıç tarafının korunmuş olmasıdır. Burada şurasına bakıyoruz, bakın, geminin baş tarafı. Baş bodoslamanın başlayan kısmı, o uç kısımlar hiçbir zaman korunmaz, ama burada korunduğunu gayet iyi görüyoruz ve ek yerini bile görüyoruz. Fakat işin ilginç tarafı bu parçalarda geminin ne kadar kaliteli malzemeden yapıldığını, hiçbir kolaylığa kaçılmadığını, işçiliğinden görüyorsunuz. Ancak gemiler son derece hafif yapılmış, son derece narin yapılmış, bu da bana bu gemilerin açık deniz gemisi olmasından ziyade daha çok Marmara’da kıyı taşımacılığı ve kıyı seyri yapan gemiler olduğunu gösteriyor. 

		Bu da geminin baş tarafı, o kadar çok detay var ki sadece bakmasını bilmek lazım. Biraz evvel gördüğümüz geminin içinden çıktık, dışına bakıyoruz. Bakın burada ne kadar önemli bilgiler var. Hangisi önemli bilgi? Biraz evvel gördüğümüz baş bodoslaması burası, üzerinde kaplama tahtaları var ve geminin dışı su geçirmezliğini temin etmek için tamamen reçineyle, ziftle sıvandığından dolayı bakın şurada o zift biraz tahribat görmüş. Şurada ve şurada bir hat görüyorsunuz, bunlar son derece önemlidir. Niçin? Çünkü bu geminin su kesitini gösteriyor, gemi sağken, yaşarken battığı seviye burası. Peki, bu seviye ne? Yüklü olduğu zamanki battığı seviye. Dolayısıyla geminin taşıma, istiap haddini şuradan çıkarabilirsiniz ve geminin eksik kalan kısmını da sırf bunun hacmini hesaplayarak nasıl olması gerektiğini şuradan çıkarabiliriz. 

		Şimdi sökmeye başlıyoruz. Geminin iskele tarafını görüyorsunuz, baş bodoslamasını görüyorsunuz. Sancak tarafını sökmüşüz ve bakın, baş bodoslama, direkt olarak omurgaya bağlanmış bir parça. Halbuki deniz kazılarında bulduğumuz gemilerde hiçbir zaman bu kadar basit bir konstrüksiyon görmezsiniz. Bu parçanın üzerinde takviye amaçlı kocaman bir parça daha vardır, kaplama tahtaları bunların ikisinin arasına girer. Halbuki buradaki yapı, inşaat ne kadar basit. Şu gemi bir kum sığlığına bindirse, baş bodoslamasını oynatsa batacak. Ya bunlar çok usta denizciler veya o zaman İstanbul’da fazla kum sığlığı sorunları yoktu, ama yine de bu gemiler eğer sadece Marmara içinde seyir yapacaklarsa lüzumsuz yere ağır yapıp, güçlü yapma gereğini duymamışlar. Çünkü gemiyi ne kadar ağır yaparsanız, kendisi ağır olacağından o kadar az yük taşıyacaktır. 

		Sökmeye devam ediyoruz. Biraz evvel bahsetmiş olduğum ve her bir tanesi 30 santim, bir karış arasındaki kavelaların ne kadar düzenli şekilde tutturulduğunu burada açıkça görebiliyorsunuz. Bunlar şimdiye kadar bilmediğimiz hususlardır. Geminin omurgası, sancak tarafı ayrılmış ve bir kavis görüyorsunuz, bu genellikle gemilerin kötü yüklenmesinden, yaşlı gemilerde görülen bir husus, ama burada söktüğümüzde bakıyoruz, o sorun değil, çünkü gemi nispeten yeni bir gemi, hiçbir onarım yok. Fakat niçin böyle baş ve kıç tarafının sarktığını artık gayet iyi görüyoruz. Çünkü bakın altında bir kütük var, bu gemiler diğer gemilerle beraber dalganın, bir lodosun tesiriyle kıyıya vurduğunda çeşitli ağaç kütükleri de kıyıya vurmuş ve gemi bunun üzerine girerek omurgası kırılmış. Yani bu geminin yaşıyla hiçbir alakası olmayan bir husustur. 

		Geminin omurgasını görüyorsunuz ve burada son derece güzel yapılmış, ince yapılmış geçme yerleri var, baş bodoslamaları ve kıç bodoslamaları buraya tutturuluyor. Burada hiçbir çivi, saplama veya bağlantı elemanı kullanılmadan o kadar güzel ve ince bir geçme yapılıyor ki bunlar sadece birbirine şu kama şeklindeki, kilit taşı örneği çakılarak kenetleniyor. Onun kesitini burada görüyorsunuz. Buna gelecek kısım kıç bodoslaması, aynı şekilde buraya oturacak. Benzer bir kesit var, içi dilli, geçmeli ve şurası boş bırakılıyor, oraya da şu parça çakılarak iki parça birbirine kilitleniyor. 

		Burada da geminin üç boyutlu çizimini görüyorsunuz. Biz tabii bunu daha sonra, kazdığımız zaman fark ettik. Ancak geminin su kesiminin nerede olduğunu ben şöyle hesaplamıştım, onun da doğru olduğunu size göstermek için gösteriyorum: Bakın, tam çizgisinin bittiği yer, şu kaplama tahtasının bittiği yer bu çizginin tam geldiği yer. Yani tam tamına tutmuş, ama bunu bulmak çok güzel bir şey. Çünkü onu teyit etmiş oluyorsunuz. Ancak yük yerini bilmiyoruz, ne kadar yük taşıdığını da buradan görüyoruz. Diyeceksiniz ki şu geminin boş ağırlığıyla olan su kesitiyle yüklü olduğu zamanki su kesiti arasında çok az fark var, dolayısıyla bu gemi fazla bir yük taşımıyor muydu? Hayır, taşıyordu, ama az olmasının nedeni şurada: Gemi çok yassı. Eğer bildiğimiz kayık gibi, şarap bardağı dediğimiz kesit olsaydı o zaman bu fark çok daha fazla olurdu, ama gemi çok yassı yapılmış. Dolayısıyla bu 20 ton taşısa fark bu kadar olur, bunun nedeni de belki biraz evvel size söylemiş olduğum gibi 10. yüzyılda artık liman hemen hemen tamamen dolmaya başlamış, ancak buraya düz sintineli gemiler girebiliyor, su çok sığ. Bütün bu gemileri batıran fırtına sonucunda da buraya biriken 1-1,5 metre derinliğindeki kum sayesinde bu liman artık bir daha kullanılmıyor ve ondan sonra sadece balıkçı barınağı olarak kullanılıyor. 

		Peki, bir limanda fırtınanın gemileri batırması normal mi? Normal, bunun örneğinin Roma’nın büyük Portus Limanı’nda biliyoruz. Milattan sonra 100 yılı civarında büyük bir fırtına limandaki 200’ün üzerindeki gemiyi batırıyor. Onlardan 6 tanesi Roma Havalimanı yapılırken bulunmuş ve bugün Fiumicino denilen yerde, müzede sergilenmektedir. Diğer gemiden farklı olarak geminin tamamını görüyorsunuz ve tek renk, bu da her tür parçanın tek bir ağaç cinsinden yapıldığını gösteriyor ki, o da meşe, gayet masif; ama bakın, meşenin kaplama tahtaları ne kadar dar. Bunu o ince, uzun, kürekli, kadırgavari gemide kullanmanız mümkün değildir. Tahtaların boyları hem kısa –bakın ne kadar sık ek yerleri var– hem de çok dar. Omurgadan su kesimine kadar olan kısmı enli karaçamlarla yapılmış 5 parçayla halletmişlerdi, burada 11 sıra kaplama tahtası var. 

		Son gemimize geliyoruz: Bu da ufak bir yük gemisi, fakat bu geminin alt kısmı korunmamış, sadece yan tarafı korunmuş ve bu tabakada bulunuyor. Bütün batıklar bu tabakada bulunuyor. Burada bir fırtına tabakasının hemen üzerinde olduğunu görüyoruz, yani bütün denize atılan moloz malzeme düzgün bir şekilde yayılmış, ondan sonra gemiler batmış ve fırtınanın getirdiği kumla gemiler örtüldüğünden son derece iyi korunmuş. Ancak bunların bir deprem dalgası, bir tsunamiden değil, fırtınadan battığını bu gemide çok iyi görüyoruz. Çünkü deprem dalgası olsaydı gemileri alıp bir yere vururdu ve ondan sonra daha fazla kırmazdı, dağıtmazdı, halbuki bu geminin ne kadar parçalanmış olduğunu görüyoruz. Bakın omurgası burada, ne altı var, sancak altı olarak, iskele altı olarak hiçbir yanı yok. Sadece orta kısmının bir bölümü kalmış, diğer kısmı tamamen dağılmış. Halbuki bu gemi bütün yüküyle batmıştı, Marmara Adası’ndan getirdiği şarap testileriyle batmıştı ve onlar etrafa dağılmış vaziyette; toplanmış, şu anda burada görmüyorsunuz, ama kırık parçaları burada görüyorsunuz. 

		
			
			Küçük bir ticaret gemisi olan Yenikapı I batığı.
		
		Bu gemiyse ilk kazdığımız gemiydi ve kazdığımız dört gemi arasından çözümü en zor olan gemiydi. Çünkü gördüğünüz gibi burada düzgün bir kaburga veya posta sırası yok, karman çorman bir düzen var. Ona karşılık hiçbir gemide görmediğimiz değişik elemanlar var. Bunlar ne anlama geliyor, çıkartmak çok zor. Tabii gene sıfırdan başladık, geminin omurgası korunmuş, gene baş tarafındaki geçmeyi görüyoruz, baş bodoslaması eksik. Kıç tarafını görüyoruz, kıç bodoslaması eksik, tek bir tane posta kalmış, bu da yerinde değil. Dolayısıyla şeklini anlamak için epey uğraşmamız gerekti. Onun haricinde geminin sintine kısmı tam şurası, yani geminin omurgasına giden kısmı şurada olacak, omurga burada olacak, altı yok ve onun haricinde de şöyle, hiç görmediğimiz acayip parçalar var. Bunların bir kısmı yine anlayamadığımız parçalar, ama bakın buralar kırık kırık, sanki fırtına sırasında kırılmış gibi, ama değil. Çok dikkatli baktığımızda burası çok alelacele bir işçilikle yapılmış ve hatta olduğu gibi takriben birkaç çiviyle yerine raptedilmiş parçalardır. Onun hemen bu hizasında şöyle bir parça görüyorsunuz, bu gemi de çoğunlukla karaçamdan yapılmış, fakat bu üste geldiğimiz zaman bu acayip parçaları gördüğümüz yerde ahşap cinsi değişiyor. Mesela şu koca parça kavak; yine hiçbir gemide kullanmayacağınız bir ağaç. Ama onun burasında bir oluk var, belli ki şuraya hareket eden bir parça giriyor, onun bir tutturma yeri de şurada mevcuttur.

		Bütün kaplama tahtalarını yerinde bırakarak üstteki posta parçalarını söktüğümüzde şu görüntüyle karşılaşıyoruz. Bakın, bu parça hâlâ yerinde, yani bu demek bir posta parçası veya kaburga parçası gibi sonradan ilave edilmiş kısmı şurası, halbuki burada hepsi içine geçtiğinden ayırmak mümkün değil. Yani karman çorman bir yapı, onun da nedenini sonunda çözdük. Onun yanı sıra postaların her bir tanesi yine kavelalarla, ağaç çivilerle tutturulmuş olmasının yanı sıra bir de diğer gemilerde görmediğimiz demir çiviler var. Bunun da nedenini göreceğiz. Geminin yan tarafında çok acayip geçmeler var. Yine bu tip geçmeleri bugünkü hiçbir modern gemide görmezsiniz. Çünkü bugünkü modern gemiler iskelet sistemiyle yapıldığından kaplama tahtalarının ek yeri daima düz bir hat halinde direkt olarak bir postanın, bir kaburganın altına gelir. Ancak biraz evvel bahsetmiş olduğum kabuk-ilk yöntemiyle yapılan gemilerde kaplama tahtaları birbirlerine kavelalar veya zıvanalarla tutturulduğundan böyle bir yapım söz konusudur. Ancak diyeceksiniz ki, peki, burası niye düz? Burası düz, çünkü onarım, ona da geleceğiz.

		Diğer gemilerde olduğu gibi yine kavelalarla yanlarına delikler açılmış. Bunları görmek bazen son derece zordur. Bazı kazılarda, bizim kazdığımız Serçe Limanı cam batığı, biraz sonra bahsedeceğim, 11. yüzyılın başında batmış bir gemi ve en modern yöntemle yapılan en eski gemi olduğunu söylediğimiz gemiye karşı Fransa’da, İsrail’de birçok başka gemiler bulunuyor. Bunlar da aynı tarzda yapılmış daha eski gemiler, ama zıvanaları görünmüyor, kazıp da çok dikkatli bakmadığınız takdirde bunları görmenizin mümkün olmadığını şurada görüyorsunuz. Bunlarda ahşaplar deniz dibinde bırakıldığından bu tip detaylı incelemeleri görmek, belgelemek söz konusu değildir. Yine size bahsetmiş olduğum kabuk-ilk yöntemi sisteminin hiçbir şekilde, hiçbir belgede, hiçbir görüntüde, hiçbir temsili resimde olmadığını ve tamamen arkeolojik verilere dayanarak elde ettiğimiz bir buluntu olduğunu şuradan da görüyoruz. Bu bir kaplama tahtasının enine kesiti ve bu kaplama tahtalarını birbirine tutturmak için açılan deliğin içine çakılan ağaç çivi. Şuraya gelecek olan tahtada da devam edecek. Daha sonra, gemiyi tamamladıktan sonra döşeklerle, postaları koşmuşlar, onları da ağaç çivilerle yerlerine çakmışlar ve o postanın sonradan geldiğini açılan ağaç çivi deliğinin içine çakılan ağaç çivisinin şunu ikiye kestiğinden anlıyorsunuz. Çünkü gemi yapıldıktan sonra artık o kaplama tahtalarını birbirine tutturtan kavelaların nerede olduğunu göremiyorlar. Gemi bitmiş, postayı koyuyorlar, delikleri deliyorlar, ondan sonra kavelaları, ağaç çivileri çakıyorlar. Onun sonradan olduğu da burada görülüyor; bakın, çakılmış ve bunu ikiye kesmiş.

		Biraz önce bahsetmiştim, burada farklı ağaçlar kullanılmış, ama yine bakın kahverengi olanların hepsi saçlı meşe veya Türk meşesi. Bir tek şunun altında bir parça var, bu kızılçam, ama diğerleri karaçam, çınar, kavak, vs gibi ağaçlar. Üstelik de bunların sağında, solunda delikler var ve o deliklere hiçbir şey tekabül etmiyor. Onun da nedenini bu geminin rekonstrüksiyonunu gösterdiğimiz resimlerde size açıklayacağım. Biraz önce bu geminin yüküyle birlikte batmış olduğunu size söyledim. Bu gemi battığında çapaları duruyor, yani ani olarak batmamış olsaydı ve üstü hemen örtülmemiş olsaydı bu çapalar mutlaka kurtulurdu, çünkü geminin en değerli kısımları bunlardır. Hatta o kadar ki bazı İtalyan ortaçağ belgelerinde evlenecek bir bayanın çeyizindeki çapalardan bahsediliyor. “Bu bayanın üç çapası var, bunu tercih edelim, çünkü bu bayanın bir tane çapası var” deniliyor. Bunların hepsi elle teker teker yapılan, son derece masraflı ve son derece kıymetli parçalardır, ama bu tamamen demir oksitle kaplanmış olduğundan şeklini anlayamıyorsunuz. Fakat bizim daha önce kazmış olduğumuz Serçe Limanı cam batığının –biraz sonra değineceğim– çapası, demiri tamamen çürümüş, fakat bu çökeltinin oluşturduğu doğal kalıbın içine enjekte etmiş olduğumuz bir malzemeyle çapanın şeklini oluşturduk, onu burada görüyorsunuz.

		Tabii bunları anlamak için her parçanın, her yüzeyinin tam boy çizimlerini yapıyoruz. Geminin hangi aletlerle şekillendirilmiş olduğunu bile anlıyoruz. Mesela bu gemiyi keserle işleyen ustanın keseri sağ elle mi, sol elle mi tuttuğunu anlayabiliriz ve keseri hangi açıdan vurduğunu anlayabiliyoruz. Bu da önemli, çünkü keseri vurduğunuz zaman gemi yerde mi duruyordu, havaya mı kaldırılmıştı? Havaya kaldırılmışsa, bazı saklama elemanlarının, bazı kavelaların dıştan çakılması önemli, bu da geminin yapım sırası hakkında size kısaca bahsetmiş olduğum bilgileri verebiliyor. 

		Yenikapı batığındaki gözlemlerimizi size kısaca bildirdim. Peki, bu bize ne ifade ediyor? Bu gemileri nereye oturtabiliriz? Onu şu şekilde özetlemeye çalışacağım: Sualtı Arkeoloji Enstitüsü olarak yapmış olduğumuz çalışmalarda dünyanın en eski deniz ticaretiyle uğraşan gemisini de 1984-1994 yılları arasında Kaş’ın Uluburun mevkiinde biz kazmıştık. Bu geminin de görüyorsunuz çok az bir bölümü kalmış, ama omurgasını ve iki-üç sıra kaplama tahtasını görüyorsunuz. Bakın, omurga bugünkü bildiğiniz omurgadan bile farklı, bugün omurga geminin dışında olur. Burada omurga daha geminin içinde. Omurga konsepti daha gelişmemiş, çünkü kabuk yönteminde biliyorsunuz iskelet önemli değil, geminin şekli, geminin kabuğu önemli. Kaplama tahtalarını birbirine tutturan parçalar, zıvanalar, yani kaplama tahtasının ek yerine büyük bir zıvana açılıyor, karşısına bir tane daha açılıyor, arasında sert bir ahşap dil çakılıyor. Ondan sonra –burada ek yerini görüyorsunuz– bu kaplama tahtaları açılmasın diye zıvana üzerine iki delik deliniyor. Bakın ek yeri şurası, zıvananın böyle olması gerekiyor. Burada zıvananın kendisini görüyorsunuz ve şurada da kavelalardan biri var. Armuzun, yani ek yerinin iki tarafına kavelalar çakılarak gemi böylece kilitleniyor. 

		
			
		
		Gemide benim yaptığım rekonstrüksiyon bu, ama elimdeki bulgu bu kadar. Yani burada bayağı bir hayal unsuru var. Fakat artık bilgisayarlarla işimiz kolaylaşıyor; kolaylaşıyor dediğim çok daha zorlaşıyor, ama iyi öğrendikten sonra kolaylaşıyor. Yeni programlar var, buradan mesela geminin omurgasının ebadını öğreniyoruz. Burada omurganın geminin içinden dışına doğru kaydığını görüyoruz. Buradaki kaplama tahtalarından geminin alt taban açısını öğreniyoruz ve buradaki bu gemiyi artık her şekliyle kazdığımız için, 15 senedir hâlâ bunların konservasyonuyla uğraşıyoruz, binlerce parçayı birleştirdik. Dolayısıyla kaç tane testi var, kaç tane amfora var, hepsinin hacimlerinin ne olduğunu bilerek geminin taşıdığı yükün tam bir ağırlığını çıkardık. Bu yerleştirmeyi hem kazı planına göre hem de bilgisayar doğrultusunda yaptığımız endazelerin geminin dengesini tutup tutmadığına baktık. Dolayısıyla şeklini o şekilde ayarlayabilmemiz söz konusu, yani bunu 10 sene evvel yapsaydık çok daha farazi bir şey olacaktı. Bu yapabileceğimiz en doğru, en rasyonel rekonstrüksiyondur. 

		Onun doğrultusunda bir replikasyon işine girdik. Bu replikasyon benim biraz evvel yapmış olduğum faraziye rekonstrüksiyondan çok daha farazi. Çünkü replikalar yapıldığı zaman amacın ne olduğunu evvela tespit etmeniz lazım. Ben bunu tam tespit edemediğim için bu arkadaşlarla biraz yolumuz ayrıldı. Çünkü arkadaşlar kendi mal varlıklarını satarak gemide yaşayacaklarını hesaplamışlar, ama geminin böyle lüks bir gemi olmayıp, her tarafının açık olduğunu anlattığım zaman pek hoşlarına gitmedi. Ondan sonra üzerine güzel bir güverte yaptılar, alta mutfak, yatakhane, vs yaptılar, böyle bir gemi oldu. Fakat gene en azından geminin ebadı, hacmi hakkında bir bilgi elde etmek mümkün. Bir de aynı zamanda her ne kadar gemi bizim orijinal gemimize benzemiyorsa da ve aynı yöntemle yapılmadıysa da –modern teknikle yapıldı, dolayısıyla konstrüksiyon hakkında hiçbir bilgi vermiyor– genel şekli itibarıyla, güvertesi hariç doğru olduğundan ve bunun donanımı, yani yelken düzeni de tunç devrinde olması gereken bir yelken düzeni olduğundan geminin seyir performansı hakkında son derece önemli bilgiler elde etmiş olduk.

		
			
			Batıklardan çıkarılan her parçanın gerçek boyutlarında çizimi yapılıyor.
		
		Yine enstitümüzün Kıbrıs Girne’de yapmış olduğu milattan önce 4. yüzyıl batığı var. Bugün Girne Kalesi’ne gittiğinizde bunun sergilenmekte olduğunu göreceksiniz. Bu geminin de replikası yapılmıştı. Bunun replikasını Yunanistan’ın Pire Limanı’nda yaptırdık. En eski ve en güzel tersanelerin olduğu yerlerde yaptırdık. Bakın, kavela sisteminin nasıl çalıştığını burada gayet iyi görüyorsunuz. Hatta bu verileri bu arkadaşlara götürdüğümüzde, kaç nesildir gemi yapım ustası olan Yunanlılara götürdüğümüzde ve böyle yapın dediğimizde, elini havaya attı ve “Böyle gemi olmaz” dedi. “Nasıl olmaz, bakın, elimizde arkeolojik veriler var, atalarınız böyle yapmış.” “Hayır, bizim atalarımız bu kadar aptal olamaz!” Aynen böyle dediler. Fakat büyük ısrarlarımız sonucunda –ya başkasına yaptıracağız, ya siz yapacaksınız dedik– başladılar. Buraya geldiklerinde, “Bu ne kadar mükemmel bir yöntemmiş” dediler. 

		Hakikaten yöntem çok mükemmel, ama ne kadar fazla efor, ne kadar fazla emek istediğini görüyorsunuz. Onun haricinde bu yöntemi yapmanın bir yolu yok, daha doğrusu yolunu intikal ettiremiyorsunuz. Bu ancak usta-çırak münasebetiyle yapılabilecek bir şey. Çünkü geminin gidişatı, geminin şekli, yapan ustanın aklında var; onu ancak şifahi yoldan çıraklarına aktarması söz konusu. Halbuki iskelet sisteminin en mükemmel tarafı geminin iskeletini kurduğunuzda şekli belli olmuş oluyor ve geminin iskeletini birkaç ana iskelet parçasından, birkaç postadan kuruyorsunuz, diğerlerini onun belli, matematiksel veya geometrik işlemleri sonucu üretmeniz söz konusu, dolayısıyla tek bir kağıda bütün bunları yazıp bu bilgiyi her tarafa dağıtmanız söz konusu. Zaten Bizans döneminin sonunda geldiğinde çok çabuk bir şekilde gemi yapım teknolojisinde değişiklik görüyoruz, ondan birkaç yüzyıl sonra tabii okyanusları aşan büyük, güçlü gemilerin yapıldığını açıkça görüyoruz. 

		Şimdi Yassıada 7. yüzyıl batığı, bu Bodrum Yassıada, buradaki Yassıada değil. Bakın görüyorsunuz ne kadar kötü durumda kalmış. Bir omurga burada, bir kaplama tahtası burada, arası yok, bir parça burada, son derece kötü durumda, fakat çok detaylı biçimde incelenmesi sonucunda bugün Bizans gemisi dediğiniz zaman her yayında, her sergide bunu görürsünüz. Bodrum Müzesi’nde hiç orijinal ahşabı kalmadığından dolayı geminin birebir kıç bölümü rekonstrüksiyonunu yaptık ve mutfak bölümünün nasıl olduğunu izleyicilere gösterebilmek için böyle bir girişimde bulunduk. 

		Bozburun batığı: Milattan sonra 874’te ağaçları kesilmiş, hatta sonbaharda kesilmiş. Bu kadar hassas biçimde nereden biliyorsunuz derseniz buradan aldığımız son derece iyi korunmuş bir parçanın üzerinde ağaç kabuğu da mevcut olduğundan ve ağaç halka sayısı yeterince koruduğundan dendrokronoloji, yani ağaç halka sayımı yöntemiyle bu kadar hassas bir tarih elde edildi. Fakat yine bu kadar kocaman bir gemi iyi korunmuş gibi gözükmesine rağmen, görüyorsunuz kurt tahribatları nasıl, yani biraz evvel size göstermiş olduğum kalafat gibi şeyleri burada görmek söz konusu değil. 

		Nihayet size daha önce kısaca bahsetmiş olduğum Serçe Limanı cam batığı: Bu Marmaris’te 1970’li yılların sonlarında kazdığımız ve tahminen 1025 yılına tarihlenen bir gemi. Şimdiye kadar size göstermiş olduğumuz bütün gemiler hep kabuk-ilk yöntemiyle yapılmış. Bu gemiyi 11. yüzyılın başında modern sistemle, iskelet sistemiyle yapılmış görebildiğimiz, bulabildiğimiz ilk gemi olarak görüyoruz. Dolayısıyla ben buraya, Yenikapı’ya 2005 yılının temmuzunda geldiğimde batıklar o kadar ilgimi çekmedi, çünkü bu Serçe Limanı cam batığından sadece 25-30 sene daha eski olmaları nedeniyle –1000 civarında batmış olduğunu tahmin ediyoruz– pek farklı bir yapım özelliği göstereceğini zannetmedim. Ancak kısa bir incelemeden sonra bu gemilerin çok daha farklı, diğer gemilerden de farklı, fakat yine kabuk-ilk yöntemiyle yapılmış olduğunu gözledik ve tabii o bayağı heyecanlandırıcı bir husus oldu. O zamandan beri de oradan ayrılamadım. Çalışmalar devam ediyor ve şimdiye kadar daha iskelet-ilk yöntemiyle yapılmış bir gemiye o 22 gemi arasında henüz rastlanmış değil. 

		Serçe Limanı cam batığı bugün Bodrum’da sergilenmekte. Bakın yine armuzlar, yani kaplama tahtalarının aralarının ne kadar kötü korunmuş olduğunu burada görüyorsunuz. Aslında gemi pek iyi durumda değil, size göstermiş olduğum Yenikapı batıklarıyla karşılaştırdığınızda son derece kötü durumda, ama bu bir ilk olması bakımından, bildiğimiz ilk iskelet sistemiyle yapılan gemi olması bakımından böyle sergilemeyi uygun gördük ve geminin şeklini de gördüğünüz paslanmaz çelikten bir endazesini oluşturduk. Çünkü ilk baktığımızda gördüğümüz ahşap kısım gemi bugün denizde yüzüyor olsaydı sizin göremeyeceğiniz kısım olacaktı, yani su kesiminin altında olan kısmı oluşturuyordu. Üç metrelik bir bölümünü de küpeştesine kadar restore ederek yükün nasıl taşındığını göstermeye çalıştık. 

		40 senelik araştırmanın sonucunu tek burada görebiliyorsunuz. Size dediğim gibi gemi yapım teknolojisinde daha çok gemi kaplama tahtalarının birbirine nasıl tutturulduğu konusunu, bunun tarihini ve burada kazmış olduğumuz dünyanın en eski ticari gemisi olan Uluburun batığındaki kaplama tahtalarının ne kadar büyük kavelalarla tutturulduğunu görüyorsunuz. Bakın, kavelalar birbirine değiyor, yani gemide hemen hemen hiçbir posta yok, hiçbir iskelet yok, fakat geminin kaplama tahtaları içinde bir nevi posta, bir nevi iskelet oluşturulduğunu buradan görüyorsunuz. 

		Ondan sonra geliyoruz 1000 sene sonraki Girne batığına. Bu zıvanaların ufaldığını, fakat daha sık konulduğunu görüyorsunuz. Ondan sonra yine Yassıada dediğimiz yerde, bu batıktan size bahsetmedim, 4. yüzyıl sonunda, yani aynen Yenikapı Limanının kurulduğu Theodosius zamanında batmış bir batık ve aynen şöyle bir parçayı da batık yerinde bulduk ve bu batık sayesinde hemen tarihleyebildik. Bakın zıvanaların daha da ufaldığını görüyorsunuz. Aralarının iyice açıldığını görüyorsunuz ve zıvanalar artık yuvalarına gevşek vaziyette giriyor, bu da çabuk birleştirmeyi sağlıyor, ama yine hepsi daha sonra kavelalarla yerlerine kilitleniyor.

		7. yüzyıla geldiğimizde, yani bundan 150 sene sonra zıvanaların aralarının daha da açıldığını görüyoruz, daha da ufaldığını görüyoruz ve daha da kolay, boş olduğunu görüyoruz ve artık kavelalarla yerleri tutturulmuyor. Zamandan tasarruf, işçilikten tasarruf... 

		Serçe Limanı cam batığını görüyorsunuz. İskelet sistemiyle yapılan ilk gemi olması bakımından artık kaplama tahtalarının birbirine tutturulması söz konusu değil ve buradan buraya geçmişken ve işi çözdük derken, Yenikapı’ya geliyoruz ve bunun böyle olmadığını, artık son kısmın, son gelişmelerin bu olduğunu ve zıvanalar yerine kavelaların tutturulmuş olduğunu görüyoruz. 

		Yani bu değişme niçin oluyor, bilmiyoruz. Mutlaka ekonomik değişmeler var, ekonomik faktörler var, politik faktörler var. Roma’nın başkenti artık Konstantinopolis’e taşınıyor, o kadar büyük bir şehir değil. Büyük gemi, iyi gemi yapımı için sübvansiyon ortadan kalkıyor, Roma İmparatorluğu yıkılmaya başladığından denizlerdeki güven azalıyor, güven azalınca büyük gemilere yatırım azalıyor, daha ufak çaplı ve daha az olanakları olan gemiciler işin içine giriyor, vs... Hatta Hıristiyanlığın bile etkisi olduğu, iddia edilen konulardan bir tanesidir. Örneğin, Hıristiyanlık zamanında tabii Doğu Roma Hıristiyan başkenti oluyor sonra, ama Hıristiyanlık geldiğinde ve resmi din olduğunda her ne kadar kölelik kalkmıyorsa da köleliğin ticari alanda, tarım alanında, sanayi alanında kullanılması kalkıyor. Evlerde kölelik tekrar devam ediyor, tabii o zaman öyle bir durum varsa maliyetler son derece artacak, malzeme fiyatları artacak, dolayısıyla işçiliği azaltan yöntemlerin olması söz konusudur. Bundan sonra da Bizans’ta, yani artık 11. yüzyılın sonunda buna geçiş oluyor, çünkü girişi görüyorsunuz, bu gemi yapımının artık bundan daha basite indirgemesi söz konusu değildir. Zıvana yapmak yine zor, fakat bir delik açıp içine kavela sokmaktan başka bunun bir işlemi yok. Bundan sonra daha basitleştirmek söz konusu değil, demek ki ondan çeyrek asır sonra tamamen iskelet-ilk sistemine geçiliyor. 

		Sizi çok tuttum, bunları biraz çabuk geçeceğim. Dolayısıyla biraz evvel göstermiş olduğum ve geminin sadece yan tarafı korunmuş olan o ufak parçalardan elde ettiğimiz veriler neticesinde size yaptığımız rekonstrüksiyonu göstermek istiyorum. Tabii bu bir ön rekonstrüksiyon, bu çok daha düzgün şekilde rafine edilecek. Ancak geminin kahverengi olan kısmı, mevcut kısmı, kıç bodoslaması ve baş bodoslaması yok, şurası var. Ondan sonra altı olmadığı için ilk kaplama tahtası burada, fakat bunu değişik renkle koyup tamamladık. Kaplama tahtaları devam ediyor, hiçbir posta, vs yok. Kavelalarla tutturularak kaplama tahtaları devam ediyor, devam ediyor, çıkıyor ve ondan sonra ilk kuşağa geliyoruz. Kuşak dediğimiz kaplama tahtasından çok daha kalın olan ve geminin baş bodoslamasından kıç bodoslamasına kadar giden ve gemiyi yandan saran, omurganın alttan destek sağladığı gibi, gemiyi yandan saran parçalardır. Bunlardan dört adet var. 

		Kuşağa kadar geminin tamamen kabuk-ilk yöntemiyle yapıldığını görüyorsunuz. Ondan sonra döşekler konulmaya başlanıyor. Postalar konulmaya başlanıyor ve bütün geminin boşta olan tahtaları birbirine kenetleniyor. Ondan sonra şu parçayı koyuyoruz, bu parça da geminin yelken direğinin yaslandığı kirişi oluşturuyor. Ondan sonra kabuk-ilk yöntemiyle biten gemiye, artık postalar konulduktan sonra üst kısmında bir nevi iskelet oluşmuş oluyor. Madem o iskelet oluşmuş, zamandan tasarruf, işçilikten tasarruf olarak burasını iskelet-ilk yöntemiyle yapıyorlar. Yani direkt olarak kaplama tahtalarını, zıvanaları birbirine değil, postalara çivilerle çakıyorlar. Yani o bakımdan da çok güzel bu gemi batıkları; her iki sistemin hibrit olarak, yani aynı anda kullanılmış olduğunu görüyoruz. 

		Tabii gemilerin yapımı en zor kısmı kavisler çok kompleks olduğundan alt kısmıdır. Çünkü burada burulmalar söz konusudur. Yatay olan bir tahta kıç veya baş bodoslamasına geldiği zaman 90 derece dönmek zorunda. Zor olan sistemi alışageldikleri sistemle yapıyorlar, ondan sonra sadece bükülmenin olduğu kısmı artık iskelet-ilk yöntemiyle yapıyorlar. Sonuna kadar, postaların bittiği yere kadar çıkıyorlar, sonra ikinci sıra postaları koyuyorlar. Gemi tekrar yükseltiliyor ve gemide meşe olmayan tek parça bu, bu da kızılçam. Orada geminin çok kalın bir tahtaya gereksinimi var, basit bir kıvrım, dolayısıyla onu çam kullanıyorlar. Diğer parçaların tamamı meşe. Biraz evvel bahsetmiş olduğum kiriş de burada ve bitmiş gemi bu şekilde oluyor. 

		Fakat burada bitmiyor, biraz evvel dediğim gibi karman çorman bir şey. Bu gayet düzgün, bunda bir sorun yok. Ben buna “gecekondu gemi” diyorum, çünkü bu gemi ömrünü bitirdikten sonra ya başka birisi satın alıyor veya sahipleri gemiyi ihtiyarlamış bir at gibi biraz daha kullanmak istiyor. Gemiyi kıyıya çekiyorlar, baştan başa bir onarımdan geçiriyorlar, gördüğünüz yerlerde ahşap kaplama tahtaları çürümüş olduğundan değiştiriyorlar. Ondan sonra geminin postaları, şu görmüş olduğunuz postalar tamamen ağaç çivilerle tutturulmuşken onlar oynamış olsa gerek; bakın, mavi olan demir çivilerle tutturmaya başlıyorlar. Ağaç çiviler nereye kadar devam ediyor? Şuraya kadar. Bundan sonra –ki burada henüz göremiyoruz, aklınızda tutun– bu kaplama tahtaları sırasında görmüş olduğunuz kabarttığım ağaç burada, burada henüz yok, kavela yok, bundan sonra iskelet sistemindeki gibi hep çivilerle tutturulmuş. Ondan sonra geminin küpeşte parçasını kaldırıyorlar, postaların ucunu kesiyorlar, bunların arasına ikinci bir sıra posta sokuyorlar. Bu kavak ağacı bakın, burada geliyor. Bir kaplama tahtası daha koyuyorlar, artık küpeşte yükseldiğinden dolayı gemiden indirme bindirme yapmak zor olacağından dolayı şu gördüğünüz ağacı seyyar halde yapıyorlar, kapı gibi söküp takabiliyorsunuz. 

		
			
			Yenikapı V batığına ait bir kaplama tahtası, parçanın formuna göre özel olarak yapılmış kalıba oturtuluyor.
		
		Ondan sonra yine postalar bitmiş vaziyette, burada daha da yükseltmek istiyorlar. Yine bir miktar posta koyuyorlar ve gemi böylece yükselmiş oluyor. Yani tamamen karman çorman bir yöntem, iskelet sistemi gibi yapılmış diyorum, ama konsept olarak, felsefe olarak iskelet sistemi gelişmemiş. Bakın, mesela niçin bunu tamamen uzatmıyor da, başından sonuna kadar yapmıyor da taksit taksit, kısım kısım yapıyor? Çünkü gemiyi öyle bir iskeletin verdiği takviye olarak görmüyor, gemiyi hâlâ kabuk sistemi yönteminde düşünüyor, ama iskelet-ilk yöntemini kullanıyor. 

		Bitmiş olan gemi de bu. Yani ihtiyarlamış bir gemiyi onardıktan sonra daha fazla nasıl yük taşıyabiliriz diye değiştirmişler ve belki de geminin batma nedeni budur. Hatırlarsınız bazen hasat mevsiminde römorkların üzerine ağzına kadar, tepelere kadar saman doldururlar, bir köprüden geçerken rüzgâr eser devirir, belki de aynen böyle oldu. Gemi çok yüklüydü, yaşlı bir gemi, lodos estiği zaman, fırtına estiği zaman gemi alabora oldu ve battı. Ölçek vermek için kendimi de buraya koydum, görüyorsunuz. Oran olarak geminin orijinal hali, geminin revizyondan geçtikten sonraki halini görüyorsunuz. 

		Diğer bir hususa dikkatinizi çekerim. Bakın, gemideki dümenler farklı, kıçtan dümen daha henüz yok. Kıçtan dümen Avrupa’ya Haçlı Seferleri sırasında 13. yüzyılın sonunda, 14. yüzyılın başında geliyor. Başından sonuna kadar, 14. yüzyıla, hatta 15. yüzyılın ortalarına kadar gemiler kıç hizasında, sancakta ve iskeleden iki tane kürek tarzında dümenle idare ediliyordu. Son resmim de İstanbul surları önünde onarılmış gemiyi görüyorsunuz. 

		
			
			Yenikapı I’in bilgisayarda yapılmış üç boyutlu ön rekonstrüksiyonu. Üstte geminin ilk hali, alta ise bordayı yükseltmek üzere yapılan eklerle onarımdan sonraki hali görülüyor.
		
		Bugün kazısına başladığımız gemi de bu. Sanırım ondan biraz daha eski, 9. yüzyıla ait bir gemi, onu yakında anlayacağız. 

		Teşekkür ederim. 


		Günhan DANIŞMAN

		Evet, Cemal Hocamıza çok teşekkür ediyorum. Ben teknoloji tarihi hocasıyım, nefes nefese kaldım. Bir kere konusuna olan hâkimiyeti, çalışmanın bilimselliği çok üst düzeyde. Demin değerli meslektaşım “dedektiflik” dedi, hakikaten tam bir dedektiflik. Muhakkak sorularınız var, ama ben şunu söyleyeyim, benim aklıma gelen şu: Bir kere Kadir Topbaş meslektaşımız müthiş bir baskı yaratıyor. Buraya gelirken aramızda konuştuk, kendilerine “Bir ayda bitsin” demiş. Yani sorunları çok fazla, 22 tanenin 7 tanesi çıkmış, gerisi ne olacak?


		Cemal PULAK

		Onu İstanbul Üniversitesi’nin Konservasyon Bölümündeki arkadaşlar halleder. Yalnız bir düzeltme yapayım, Kadir Topbaş değil de... Zaman darlığından dolayı tam bahsetmedim. O inşaat alanında iki inşaat mevcut, bir tanesi Marmaray, yani Boğazın altından geçecek demiryolu tüneli, öbürü de metro. Metroyla Marmaray rayları Yenikapı’da bir araya geliyor ve burada yeraltında büyük bir istasyon tasarlanmış. Bu istasyondan yüzeye çıkış olacağı için ve tünel makineleri de kısmen buradan indirileceği için orasının kazılması öngörülmüş. Aslında istasyon olmasa ve tünel makinelerinin indirilmesi gerekmese kültür kalıntısı 10 metrede bitiyor. Bu tünellerin tabanları 20-22 metre civarında geçiyor, yani buradan tamamen es geçebilir. Bu bahsetmiş olduğumuz şu batık Marmaray tarafında çıktı ve bir aylık süreyi veren DLH, yani Ulaştırma Bakanlığının kuruluşu, bu sefer Sayın Topbaş değil.


		Günhan DANIŞMAN

		Peki, ben sorularınızı almak için bu mikrofonu vereceğim. Muhakkak Cemal Bey yorgun, biraz daha, bir iki dakika daha yoralım. Hemen arkasından sizleri dışarıdaki ikramımıza bekliyoruz. Sorularınız var mı?


		Halit TOSYALI

		Ben teknoloji öğretmeniyim, ahşap mimari teknolojisi öğretmeniyim. Ancak şimdi kısmet oldu, gazetelerden bu olayı takip etmiştim, içim yanıyordu. Biliyorsunuz Murat Bardakçı “Sakın dokunmayın, mahvolacak” diyordu, ama siz varmışsınız. Onun için bu büyük bir şanstır. 

		Söyleyeceğim bir şey daha var, ben ayrıca bahriyeden geliyorum. Onun için çok yakından ilgilendim, çok istifade ettim, tekrar teşekkür ederim. Bazı geçmelerden bahsettiniz, hâlâ mobilya ve solid wood construction’da kullanılan geçmelerdir bunlar. Gerçi şu anda solid wood çok kıymetten düştü veya uygulayamıyoruz, ama buradaki geçmelerin hemen hemen hepsi ahşap imalat konstrüksiyonunda kullanılıyor. Demek ki biz buradan miras almışız. Bunları da benden daha detayları kavradığınız ve bildiğiniz için tekrar sizi tebrik ediyorum, teşekkür ederim.


		Cemal PULAK

		Biz teşekkür ederiz. Ben de yedek subaylığımı Kadırga Tersanesi’nde yaptım, bir de müşterek noktamız orada var. Diğer hususta, evet, dediğiniz gibi hakikaten geçme hususu Roma döneminde daha da detaylı. Yani bir bakıma gemi yapım tekniği bu Bizans dönemine gelene kadar neredeyse mobilya yapmak gibi bir şey. Onun için son derece efor ve bilgi isteyen husus ve bahsetmedim ama Yassıada 7. yüzyıl batığına geldiğimizde o artık yapılacak geminin en basiti diyorduk, ama bunu artık Yenikapı’da görüyoruz. Yassıada’da 7. yüzyıl batığında artık kavela bile kullanılmıyor, tamamen demir çiviler kullanılıyor. Ondan evvel bakır kullanılıyordu, çünkü bakır tuzlu suda erimiyor, ama demir çivi kullanılıyor. “On sene sonra atın, yenisin alın” tarzı... Demek ki yeni de olsa bu çivilerin 10 sene sonra tamamı paslanmış olacak, ama maliyeti düşük olduğundan kendi demirinin parasını çıkaracak, kârını yapacak. Yani ekonomik faktörlerin tamamen ön plana çıktığını görüyoruz. 


		Halit TOSYALI

		Efendim, iki teknoloji gördük, biri kavela sistemi, biri de omurga, posta sistemi. Şimdi ikisinin arasında, tabii kavela yapılırken ahşabın geniş olması lazım. İki teknik arasında kaplamalarda kalınlık farkı acaba nedir?


		Cemal PULAK

		Ben de biraz çabuk gittim, pek iyi açıklayamadım, ancak şöyle: Aslında her sistemde henüz herhangi bir postaya rastlamadığımız tek gemi yapım tarzı bu. Burada kavelaların belki çok kalın, çok uzun ve birbirine değer vaziyette olmaları neticesinde belki postalar, yani kaburgalar tahtanın arasındaymış gibi düşünülebilir. Ancak muhakkak bir iki tane vardır, fakat geminin korunan kısmında bunlara rastlayamadık. 

		Bu dönemden sonra Girne batığında olsun, Yassıada 4. yüzyıl batığında olsun, 7. yüzyıl Bizans batığında olsun postaları görüyoruz, ama postalar daha sonra, gemi bittikten sonra takviye amaçlı konuluyor. Serçe Limanı 11. yüzyıl batığına geldiğimizde geminin ilk başta postaları dikiliyor, ondan sonra kaplama tahtaları konuluyor. Fakat sizin sorunuzun ikinci kısmının yanıtı şu gördüğünüz resimler ölçekle yapılmıştır. Bakın, kaplama tahtalarının nasıl değiştiğini görüyorsunuz, burada onu gösteriyor. Kabuk-ilk yönteminde gemi bütün gücünü, bütün şeklini ve dalgalara mukavemetini kaplamaların son derece kalın olmasından alıyor. Bu ölçekte şu kaplama tahtasının kalınlığı 6,5-7 santimdir, Yenikapı’da 1,5 santimdir. Ancak kürekli, uzun gemide 2,5 santimdir.


		Sabri ORCAN

		Öncelikle teşekkür ederim. Benim sorum biraz meraktan; bunların sergilenmesi rekonstrüksiyon mu olacak? Yani o sergilenme ortamı nasıl sağlanacak?

		Cemal PULAK

		Güzel sorular, yanıt veremeyeceğim sorular. Bilmiyorum, benim şu anda 4 batıktaki sorumluluğum sadece yerinden kaldırma, belgelendirme ve rekonstrüksiyon safhasıdır. Onların hepsini daha sonra İstanbul Üniversitesi’ndeki Konservasyon Bölümüne teslim edeceğiz, arkadaşlar konservasyonunu yapacaklar. Nasıl sergilerler, bilmiyorum, ama bu örneği göstermemin nedeni, bizim yaptığımız sergileme bu tarzda. Bunun nedeni de denizin altında gemilerin artık orijinal formlarını korumadıklarını, bir portakal kabuğuna bastırdığınızda olduğu gibi tamamen dağılıp denizin zemininin şeklini aldıklarını göstermek. Dolayısıyla bunu bu şekilde sergilediğiniz zaman, neye baktığınızı bile anlamak mümkün değil. 

		Dolayısıyla uzun seneler sonucu yaptığımız kâğıt ve üç boyutlu ortamdaki rekonstrüksiyonun tamamını burada oluşturduk, ama burada şöyle bir felsefeyle konuya yaklaştık: Geminin bütün eksik kısımlarını, ahşap kaplama tahtalarını yerine koyarsak o zaman yeni bir gemi yapalım daha iyi. Burada sadece denizden çıkan geminin nasıl kaldığını, nasıl korunduğunu gösteriyoruz ve izleyici gerisini gözüyle tamamlıyor. Geminin hacminin ne olduğunu hesapladık, onu geminin endazelerine gösteriyoruz. Bir de gemiye nasıl yük yerleştirildiğini, ahşap kaplama tahtasının zarar görmemesi için buraya yataklık malzemeler konulduğunu gösterebilmek için geminin çok ufak bir bölümünü yeni malzemeyle restore ederek oraya koyduk. Ancak buradaki sistem, uygulama, sergileme nasıl olur bilmiyorum. Benim düşündüğüm en doğru sergileme bu, hatta derim ki bazı gemilerin yanına yeni malzemeden yapılmış, direğiyle, yelkeniyle en azından büyük boy bir maketini veya ünik olan gemilerin bir iki tanesinin tam rekonstrüksiyonunu yapmak da faydalı olur diye düşünüyorum. 


		Salondan

		Sayın Pulak kent arkeolojisinden bahsettiniz değil mi? Bu kent arkeolojisine giriyor, çünkü insanlar etrafında yaşıyorlar. Biz bu şehrin insanlarıyız, o işler devam ederken bizim de bilgilenmemiz lazım. O bakımdan size çok teşekkür ederiz, ben de tekrar edeceğim. Ancak korunması çok önemli, yani bunun bilimsel şekilde yapılması herhalde her şeyden önce gelir. Batıkların kumun altında kaldığını ve o bakımdan iyi muhafaza edildiğini söylediniz, yani kurtlar tarafından harap edilmemiş dediniz. Onun için siz çıkartıyorsunuz ve acele bir şekilde onları koruma havuzlarına alıyorsunuz. Onlar ilaçlı su herhalde değil mi?


		Cemal PULAK

		İlk başta suda kalıyor, tuzu alınıyor, ama çok uzun süre aynı suda kalırsa bu sefer yosunlar gibi sorunlar çıkabilir, birtakım ilaçlar atılarak o önleniyor. Ancak bu geminin konservasyonuna yönelik bir yöntem değil, sadece konservasyon başlayana kadar muhafaza edilmesi için yapılan bir aşama, bir işlem.


		Salondan

		Konservasyon dediğiniz zaman o PEG denilen şeyi kullanıyorsunuz değil mi?


		Cemal PULAK

		Evet, mesela şunun konservasyonu tamamlanmış. Bu geminin kazıldıktan sonra incelenip konservasyonunun yapılıp, parçalarının şekillenip şu duruma gelmesi 10 senemizi alıyor.


		Salondan

		Peki, bu kadar malzemeyi kullanıyorsunuz, zaman mefhumu burada önemli mi?


		Cemal PULAK

		Zaman mefhumu şu şekilde önemli: Biz bu konuyu ticari amaçla yapmıyoruz ve en hassas şekilde yapmaya çalıştığımız için şu gemiyi biz en az üç dört defa söküp baştan yapmak durumunda kaldık. Niçin derseniz, milimetrik oynamalardan dolayı. Örneğin bu geminin omurgası kavisli olarak çıkmıştı. Size bir batıktan bahsetmiştim, altına kütük girmiş demiştim. Burada da bir durum vardı, ama burada kütük yoktu, gemi bir kayanın üstüne düşmüş ve omurgası kavisli çıktı. Kavisli çıktığı zaman acaba hakikaten ilk başta bu geminin omurgası kavisli miydi yoksa kaya üzerine düştüğünden dolayı ve gömülene kadar arada 10-20 sene geçtiğinde o kendiliğinden mi eğrildi, bunu anlamak mümkün değildi. Ancak parçalar birleştirilmeye başlandığında, bunu kâğıt üzerinde 1/10 ölçeğinde yapsanız da ufacık çivi kaymaları iki milim kaydığında göremiyorsunuz, kalemin kalınlığından daha fazla ediyor, ama bunu kurutmaya başladığımızda bu geminin omurgasının kavisli değil düz olduğuna kanaat getirildi ve iki üç defa baştan söküp yaptık.

		Şimdi derseniz ki, peki, bu gerekli mi? Değil, kimse bunu fark etmez, ama bilimsel yaklaşımla gemi yapım teknolojisindeki, gemi yapımı konusundaki her hususa bilgi vermesi, ışık tutması bakımından biz bunu böyle yaptık. Bu tip çalışmalar tabii konuyu uzatıyor. Ama Yenikapı’ya gelelim. Ben Yenikapı’ya geldiğimden beri –ki kendim gelmedim, davet edilerek geldim– başından beri kendilerine, müze müdürlüğüne söylediğim husus benim burada çalışmamı istiyorsanız ben bu malzemeleri kaldırmak için gelmiyorum, bunların yöntemleri var, herhangi birisi yapabilir, ama benim 35 senelik deneyimim sonucunda buradan yeni bir şeyler üretmem söz konusu. Dolayısıyla ben belgelemek için geliyorum, eğer belgelemek için vaktiniz varsa o zaman ben de size katılmak isterim, yoksa o zaman başkaları yapsın dedim. O zaman var denildi ve bu 4 batığı o şekilde kazdım. Biraz evvel bahsetmiş olduğunuz son batıkta maalesef zaman gittikçe uzayacağına –çünkü insan ne kadar çok şey öğrenirse o kadar daha fazla sorusu oluyor– gittikçe kısalıyor. 

		Ancak sizin sorunuza gelince, tamam bunları yerinden kaldırıyoruz, ama çabuk çabuk kaldırmanın bir dezavantajı yok, tek dezavantajı yeterince bilgi edinememiş oluyorsunuz. Yani üç boyutlu belgeleme son derece önemli, bunu da ilk bakışta yapamıyorsunuz. Parçaların hangisinin orijinal gemiye ait, hangisinin deformasyon sonucuna ait olduğunu çıkartmanız lazım. Söktükten sonra bu parçalar tekrar açılıyor, bunu orijinal durumuna nasıl getireceksiniz, hangisinin orijinal olduğunu nasıl anlayacaksınız? Bu zaman alıyor, başından beri de hep söylemek istediğim, anlatmaya çalıştığım ve buradaki kazılarda yapılacak en önemli husus bunların yerinde üç boyutlu olarak belgelenmesi ve sökülürken bütün bu detayların göz önünde bulundurulmasıdır. Hep örnek olarak şunu söylerim: Çocukken hepimiz bir saat sökmüşüzdür, birleştirdiğimizde daima parça artmıştır, burada parça artırmamak lazım. Dolayısıyla sökerken her parçanın ne işe yaradığını çok iyi anlayıp ondan sonraki safhaya geçmek lazım. Zamanın hızlanması bu süreci azaltıyor, ama konservasyon, vs daha sonra yapılacağı için ve kazı alanı dışında yapılacağı için ve rekonstrüksiyon kısmı, yani bunu bu şekilde yerleştirmek son derece fazla zaman alacağından onlar daha sonra yapılabilir. Müsaade edilir mi edilmez mi, zaman olur mu olmaz mı, onu şu anda bilemeyeceğim. 


		Salondan

		Aynı zamanda para meselesi mi, finans sorunu mu?


		Cemal PULAK

		Tabii para meselesi... Mesela sualtı konusu oldukça pahalı bir yöntem, bu tip çalışma dünyada çok azdır ve biz kıvanç duyuyoruz, çünkü Türkiye hakikaten sualtı arkeolojisinin bilim üreten ve dünyaya tanıtan arkeoloji kolunun olduğu ender ülkelerden bir tanesi. Birçok yabancı ülkenin sualtı arkeologları, sualtı bölüm başkanları zamanında gelip Türkiye’de eğitim görmüş, çalışmalarımıza katılmış insanlardır. Fakat para konusuna dönünce, biz bunu tabii kârla yapmadığımız için, herhangi bir destek görmediğimiz için, tamamen bağışlarla, tamamen fonları kendimiz bulma tarzıyla yaptık. 

		Bakın, bu geminin kazısı 1977 yılında başladı, 1979 yılı sonunda bitti ve sergiye konulması 1998 yılına kadar sürdü ve bunun yayını üç cilt olarak çıkacak, ilk cilt iki sene önce çıktı, ikinci cilt yeni yayına verildi, üçüncü cilt üzerinde hâlâ çalışılıyor. Toplam maliyetini hesapladığınızda 2,5 milyon dolar civarındadır. Ancak hepsini birden bulmak gerekmiyor, 2,5 milyon doları kimse vermez, ama biz çalışmaları yürütüyoruz. Bunu ihaleyle yaparsanız size bunu herhalde müteahhit gelip 50 bin liraya yapar, ama ortaya çıkan şeye konuyu bilmeyen baksa aman ne güzel olmuş der, orada kalır. 


		Salondan

		Siz bizden şehirli olarak ne istersiniz? Yani biz bu sürece nasıl katılabiliriz, ben şu an şahsen merak ediyorum. Ben arkeoloji eğitimi de aldım, yani yeter derecede katkı yapamıyorum diye kendimi suçlu hissediyorum.


		Cemal PULAK

		Ne kadar bağış yapabilirsiniz? Soru çok güzel bir soru, ama maalesef kısa ve kesin bir yanıtı yok. Gönül isterdi ki keşke Türkiye’deki her çalışmada olduğundan biraz farklı bir yöntem burada uygulansaydı. Bu planlar bu hesaplar çok daha önceden yapılsaydı ve bu çalışma 10 sene önce başlasaydı, bu Yenikapı çalışmaları hakikaten her bakımdan, şehir arkeolojisi bakımından olsun, gemi konstrüksiyonu bakımından olsun, organik malzeme incelenmesi bakımından olsun, jeolojik bakımdan olsun, iklim değişmesi bakımından olsun, –arada kara salyangozları çıkıyor, bugün İstanbul’un içinde değil, dışında bile bulmanız mümkün değil– her bakımdan mükemmel ışık tutacak bir çalışma olacaktı. 10 sene önce başlasaydı dünyanın her yerinden üniversitelerle Türkiye’de müşterek çalışma yapılacak bir ortam olsaydı ne güzel olurdu, ama bunlar tabii ütopik düşünceler. 

		Öyle olmadı, öyle de olmayacak, olan süre zarfında en iyi şekilde yapmaya çalışıyoruz. Keşke herkes sizin gibi konuya sıcak baksa, ama şu safhada benim düşündüğüm inşallah burada bir müze bile yapılır. Yapılıp yapılmayacağı söz konusu değildi, şimdi bunlar ilk başladığı zaman, ben ilk geldiğim zaman iki tane batık vardı. Hatta bir batık var diye çağırdılar, peki, şu ne dedim? Herhalde bunun parçası dediler. Hayır dedim, bakın bu bir başka gemi, bu kadırga tarzı kürekli gemi ve dünyada ilk defa bulunuyor, o zaman farkında bile değillerdi. O zaman iki gemi vardı, şimdi 22 gemi oldu, bunları nerede sergileyeceksiniz? İnşallah İtalya’da, başka yerlerde yapıldığı gibi yaparlar. 

		Bu koca alan üzerinde ne yapacaklar bilmiyorum, ama ben geldiğim zaman alışveriş merkezlerinden bahsediyorlardı, inşallah öyle bir şeyler yapılmaz da bir kültür parkı oluşturulur, bir liman müzesi oluşturulur ve bunların büyük bir kısmı orada sergilenmeye başlar. Sırf gemi müzesi olarak değil, İstanbul Limanı Müzesi olarak yapılabilir. Çünkü gördünüz ne rıhtımlar çıkıyor, onların bir bölümü korunup çeşitli dönemlerde nasıl iskeleler olduğu konusunda çok güzel bir müze tasarlanabilir, ama tabii bu benim konum dışında. 


		Günhan DANIŞMAN

		Buraya bakan anıtlar kurulu, “Çıkan buluntuların yerinde teşhir edilmesi” diye bir karar aldı, ama ne kadar bağlayıcı bir karar olur bilmiyorum. Ancak Büyükşehir Belediyesi’nin bunun üzerinde çalıştığını ümit ediyorum. 

		Bir de demin size söylemeyi unuttum, Mehmet Özdoğan Hocamızı hoplatan bir başka şey de oradaki en derin çukurda deniz kum tabakalarının –denizde yükselme ve alçalma olmuş– altında bugüne kadar Trakya’da, Marmara çevresinde bulunmayan eskilikte ve günümüzden yaklaşık 9000 yıl öncesine ait neolitik döneme ait bir yerleşmenin taş temelleri çıktı. O şu anda su içinde, ama o kazı yapılabilecek mi, orada Mehmet Özdoğan’ın ekibi bir başka çıkarma yapabilecek mi onu da bilmiyorum. Sizin bir sorunuz vardı, onu en son soru olarak alıyorum.


		Ümit Kâzım SANDIKÇI

		Bu belgeleme çalışmalarınız sırasında belgesel film çalışmaları da yapılıyor mu? Bu çalışmaları ileride bir belgesel film olarak izleyebilecek miyiz?


		Cemal PULAK

		Biz çalışmalar film olarak da kaydolsun diye kendi aramızda bir çalışma yapıyoruz. Ancak film vs çalışmaları yapmak zor. Ben ilk defa böyle bir ortamda çalışıyorum. Her ne kadar 30 senedir batık kazıyorsam da kendi çalışmalarında, kendi projelerinde insan istediğini planlayıp, yapabiliyor. Ancak ben buraya bir davetli olarak, danışman olarak, İstanbul Arkeoloji Müzeleri’nin yaptığı bir kazıya geldim ve tabii her geçen gün benim için yeni bir şey öğrenme unsuru. O da şu ki: Devlet kazılarında veya İstanbul Arkeoloji Müzeleri’nin yaptığı kazıda hepsinin devlet memuru olmalarından dolayı herhangi bir konuda karar vermeleri, bir şey söylemeleri için belirli kurallara, belirli kanunlara veya herhangi başka bir şeye uymaları gerekiyormuş. Dolayısıyla ben burada yaptığım çalışmada bilmem ne dergisine gelin, bakın, izleyin, size bilgi vereyim veya şu kanala gelin deme hakkım yok, diyemiyorum. 

		İsteyenler müracaat ediyor, onlar Ankara’ya havale ediliyor, Ankara’dan izin çıkıyor, ancak ondan sonra gelebiliyorlar. Dolayısıyla böyle bir film çalışması yapmak çok zor. Biz kendi çapımızda onu film belgesi olarak yapıyoruz, daha sonra buradan belki bir şey çıkartmak söz konusu olabilir. Yani televizyonda gösterilecek bir şey belki söz konusu olabilir, ama belgeleme olarak tabii ki var, yapıyoruz.


		Günhan DANIŞMAN

		Değerli meslektaşlarım, ben hepinize çok teşekkür ediyorum. Hocamız bundan birkaç hafta evvel TÜBA’da, Türk Bilimler Akademisi’nde bu konuşmayı yaptı. O gün ben İstanbul dışındaydım, gidemedim. Fakat ertesi gün döndüğümde Mehmet Özdoğan Hoca dedi ki, benim dinlediğim en iyi konuşmayı kaçırdın, aman sana yalvarıyorum, İstanbullu mimarlara Cemal Pulak Hocayı bir konuşturt. Bu akşam onu gerçekleştirdik, ben kendisine çok teşekkür ediyorum. Her şeyden evvel Boğaziçili olduğu için, bir Türk bilim adamı, bu konuda dünyaca sayılı uzman bir bilim adamı olduğu için ve bu bilimsel çalışmanın âşığı olduğu için kendisine teşekkür ediyorum. Ağzınıza sağlık, arkadaşlarımın hislerine de tercüman oldum.
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