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Oz
Insanlik tarihinde tiim teknolojik yeniliklerde ve icatlarda, éncelikle bir
emekleme dénemi yasanmustir. Yenilige karst eski aligkanliklarin korun-

mast giidiisit bu durumun baslica sebebidir. Ancak zamanla, yavas bir se-
kilde de olsa ibre yeni teknolojilerden yana kayar.

Denizcilik teknolojisinde de, karada uygulanmaya baslanan buhar teknolo-
jisinin gemilere tatbik edilmesinden sonra tarihin her déneminde goriilen
sikintilar yasanmustir. Ozellikle XIX. yiizyilin ilk yarisinda gerek tilkeler, ti-
caret ve harp filolar1 arasinda gerekse de teknolojiyi taktik alanda bilfiil uy-
gulayan denizciler arasinda yeni teknolojinin yarattig1 sancilar bas goster-
mistir.

Bu yazida da bu donemde yasanan tartismalar ve tereddiitler incelenmeye
calisilmistir. Bu konuda 6zellikle bu donemde buhar teknolojisinin kaynagt
olan Avrupa tilkelerindeki gazete ve bilimsel yayinlardan faydalanilmus,
dénemin insanlariin bu konu tizerine olan fikirleri mercek altina alinmaya
calisilmustir.

Anahtar Kelimeler: Yelkenli, Buhar Teknolojisi, Deniz Ticareti

DOUBTS AND ARGUMENTS IN THE PERIOD OF
TRANSITION FROM SAIL TO STEAM

Abstract

There has always been a period of infancy for all technologies and inventi-
ons in the human history. The instinct of keeping the traditional habbits is
the main reason of this situation. But as the time passes, although it is
slowly, the indicator finally shows the superiority of new technologies.
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The same situation had been seen in maritime technology after the applica-
tion of steam technology in ships, which is first used for purposes on land.
Especially in the first half of XIX. century, troubles that were caused by new
technology had been seen between both countries/war fleets and seamen
who tests the technology personally.

The arguments and doubts has been tried to analyse in this article. While
endeavoring for that, newspapers and scientific publications of Eu-
rope(where this new technology was emerged) were used and people’s
ideas of that period tried to fully analysed.

Keywords: Sailing Ship,steam Technology, Maritime Trade

Giris

Tarih boyunca denizler ticaret, seyahat, kesif ve fetih gibi bircok farkl
maksatlar icin istifade edilen, uygarliklar: ve kiilttirleri birbirine baglayan bir
vasita olmustur.! Ik dénemlerden itibaren denizlerin 6zellikle ticaret amactyla
kullanilmasindaki baslica sebep deniz tizerinden yapilan ticaretin karayoluna
kiyasla ¢ok daha fazla miktarlarda emtianin tasinmasina imkan tanimasidir. Bu
yont ile deniz ticareti yiiksek karlilig1 nedeniyle insanligin ilk donemlerinden
itibaren stirekli ilgi duyulan bir ticari faaliyet alan1 olarak gortilmiistiir.

Denizcilik tarihinde kiirek ve yelken kullanimi, neredeyse insanligin bili-
nen ilk medeniyetleri kadar eskiye uzanmaktadir. Kiirek kullanimi yenicag ve
ozellikle cografi kesiflere kadar yaygin olarak gortilmiis, yeni diinyanin kesfin-
den sonra kesifler cagiyla birlikte yelkenli teknolojisi, kiirekli gemilerden aldig:
denizcilik mirasinm da(rtizgarlarin ve akintilarin denizcilikte kullanilmasi, gemi
yapim teknikleri, vb) biinyesine katarak bayrak yarisin1 devam ettirmistir.

Medeniyetler, imparatorluklar, denizciler arasinda ytizyillar boyu stiren
etkilesim neticesinde, her zincirin kendinden 6nceki halkay1 daha da kuvvetlen-
dirmesi ile yelkene dayal1 denizcilik teknikleri sanayi devrimine kadar ayakta
kalmustir.

Yelkenli gemileri kullanan insanla hir¢in denizin uzun siireden beri de-
vam eden iliskisi; zaman zaman firtinali denizlerin insanin ytireginde actig1 ya-
ralara ragmen yine de insanin denize besledigi platonik olan ask sebebiyle tut-
kulu bigimde devam etmistir. Ancak sanayi devrimiyle beraber her tutkulu ask
gibi yelkenli gemileri kullanan insanla hir¢in denizin aski da son bulmaya bas-

1 Alfred Thayer Mahan, The Influence Of Sea Power Upon History, Little Brown And Company, Boston
1890, 5.25
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lamistir. Onun yerine teknolojinin de destegiyle denize ve icinde yasadig diin-
yaya karst hir¢in davranan insanla bu hirgimliktan giderek daha fazla nasibini
alan ama yine de insana olan sevgisinden dolay1 ona her tiirlti nimeti sunmaya
devam eden denizin iligkisi baglamistir.

Buharin Sanayide ve Kara Tasimaciliginda Kullanilmaya Baslamas:

Buhar makinesinin icadindan sonra zaman igerisinde gelistirilerek sadece
madencilikte degil, tiretimde de insan ve hayvan giictiniin yerini almasiyla XIX.
yiizyilin endiistri toplumu sekillenmeye baglamistir. Uretimin canli organizma-
lardan farkli olarak durmak, yorulmak nedir bilmeyen bu makinelerle icra edil-
mesinden sonra ¢ok fazla miktarlarda tretilen mamdillerin ayni stiratle pazar-
lara ulastirilmasi sorunu ve stirekli olarak buharli endiistriye hammadde teda-
rigi ihtiyaci ortaya ¢ikmastir.

Bu sebeple eski zamanlarda oldugu gibi uygun hava ve deniz kosullarini
beklemek yerine; istenildigi zaman istenilen yerden istenilen yere end{istri ma-
miillerini ve tiretim icin gerekli hammaddeleri hizl1 bir sekilde nakletme ihtiyac1
zuhur etmistir.

Bu ihtiyacin karsilanmasi i¢in ise o0 donemde mevcut olan yelken teknolo-
jisi agik bigimde yetersiz kalmigtir. Ornegin XIX. yiizyilda dahi, kogullar elverisli
oldugunda on bes giinde tamamlanan Venedik-Istanbul yolculugu elverissiz
kosullar altinda seksen bir giine kadar uzayabiliyordu.2 Deniz yolculugunda her
turla bilinmezlerle ve stirprizlerle karsilasmak son derece olasi idi. Bu sebepten
dolay1 da kara tasimaciliginda demiryollarinda kullanilan buhar gtictintin deniz
ticaretinde de kullanilabilir hale gelmesi bir zaruret haline geldi.

Ustelik kara tagimaciligina gére buharli gemilerin deniz ticaretinde kulla-
nilmasi ¢ok daha kolaydi. Buharli lokomotifin ihtiya¢ duydugu demiryollarina
gerek yoktu. Bu nedenle de buharli gemilerin nakliyata uyarlanmasi demiryolu
tasimaciligina oranla daha kolay ve hizl bir sekilde oldu. Zira buhar makinesi-
nin gemiye uyarlanmasindan sonra tiim denizler ve okyanuslar gecis yolu ha-
line gelmekteydi, tek sorun geminin yanasabilecegi uygun bir liman bulabilme-
siydi.3

2 Donald Qataert, Ottoman Empire 1700-1922, Cambridge University Press, Newyork 2005, s.119
3 Siileyman Uygun, Osmanl: Sularinda Rekabet, Kitap Yaymevi, Istanbul 2015, s.3
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Buharli gemilerin yapim ve teknik bakim maliyetlerinin yiiksek olmasi,
ayrica yakit ikmal etmeden uzun siire suda kalamamasi ve tonajlarinin diisiik
olmasi gibi nedenlerden dolay1 deniz ticaretinde ilk donemler yelkenlilerin tis-
tunltigti devam etti. Ayrica bu dénem buharlilarimin i¢ hacimlerinin yarisin1 mo-
tor ve aksami, kazanlar ile yakit depolar1 teskil etmekteydi. Kalan boltimiin
dortte biri ise gemi tayfasinin kullanimina ancak yetiyordu. Ttim bunlardan arta
kalan bolim ise yolcu, yiik ve posta tasimaciligina ayrilabilirdi. Limanlardaki
yiik indirme-bindirme altyapisi yelkenlilere gore diizenlenmisti. Donemin sart-
larma bakildiginda kumpanyalar ve gemi sahibi armatorler, ayni zamanda dev-
let yoneticileri, buharlilarin fiziksel yetersizlikleri dolayisiyla ytik ve yolcu tasi-
mak konusunda 6n planda olamayacaklarini distintiyorlardi.4

Buharli1 Gemilerin Deniz Ticaretinde Kullanilmaya Baslanmasi

Bilindigi gibi ilk basarili buharli gemi denemesi, Robert Foulton'un
1807’de yapmuis oldugu Clermont adl1 yandan carkl: tipte buharl: gemisini Hud-
son Nehri'nde yiizdiirmesidir. Daha sonra Ingilizler, 1812'de Comet adindaki
ilk buharli gemilerini Clyde nehri {izerinde ytizdirmeyi basardilar.> Bundan
kisa bir siire sonra Fransizlarm 1816’da Ingiltere’den satin aldig1 Elise adindaki
buharli gemi, Seine Nehri'nde islemeye baslad1. 1818’e gelindiginde Rob Roy
adindaki Ingiliz buharlisi ilk defa denize acilarak Calais ile Douvres arasinda
seferler yapt1. Fransizlarin Akdeniz’e agilan ilk buharlis1 ise Marsilyali Armator
Pierre Andriel adina 1818’ de Napoli’de insa edilen Ferdinando Primo adl bu-
harli gemiydi. Ayni1 donemde Avusturya da ilk buharli gemi denemelerini ba-
saril1 bir sekilde Tuna nehri tizerinde gerceklestirmisti.

Ancak verilen 6rneklerden de goriilecegi tizere buharli gemiler bu ilk do-
nemde agik denizlerde ve okyanuslarda deniz ticaretinde kullanilmaya hi¢ de
elverisli degildi. Bu ylizden uzak mesafeli bir deniz yolculugunu tamamlamada
hala eksiktiler.

Atlantik &tesi ilk seyir yapmis buharli olan “Savannah” Atlantik Okya-
nusu’'nu gecen ilk buharli tinvanini alsa da 29 giinliik seyirde sadece seksen saat

4 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, .17

5 R. A. Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, Sidgwick & Jackson
Ltd., London 1910, s.62

6 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, 5.27,28
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stireyle 66 kilowatt gtictindeki makinesini kullanmisti. Ctinkti buhar makinesi
hentiz yeteri kadar verimli olmadigi icin buharli gemilerin uzun seyirlerine ye-
terli yakit saglanamiyordu.”

Bunun yaninda ilk dénem buharlilar1 genelde yandan carkl tipteydi ve
cark donanimi geminin vasat hattinda konuslandirilarak sancak ve iskele bor-
dasmi kapliyordu.® Bu husus gemilerin ytikleme bosaltma yapmalarinda birta-
kim zorluklar teskil ediyordu. Ayrica ¢ark donanimminin irtibatli oldugu saft, ge-
minin vasatini sancaktan iskeleye kadar isgal ediyor, safta hareket veren motor
da geminin vasatinda bulundugundan yiik tasimak icin ayrilan hacim oldukca
daraliyordu. Bu ve bunun gibi hususlar buharlilara ge¢is konusunda bircok ce-
kinceler ortaya ¢ikartiyordu.

Tam da bu asamada buharlilarin m1 yoksa yelkenlilerin mi denizcilikte
daha tisttin oldugu konusunda gerek denizciler gerekse bilim insanlar1 ve devlet
adamlar1 arasinda da o donemdeki basin organlarinda goriilen tartismalar ya-
sanmaktaydi.

Buharli ve Yelkenli Ustiinliigii Konusunda Tartismalar

Uzun ytizyillar boyunca yelkenlileri kullanmaya alismis insanoglunun
buhar teknolojisine hemen uyum saglamasi elbette diistiniilemezdi. Ancak ge-
lismeler 6nceki donemlere oranla o kadar hizli yasaniyordu ki, bu bas dondii-
riicti hiza adapte olmak bir secenek olmaktan 6te bir zorunluluk haline gelmisti.

Ornegin denizcilikte kiirekli kadirgalardan yelkenli kalyonlara gecis XVL.
ylizyilin sonlarinda baslamis ve XVII. yiizyildan itibaren diinya denizlerinde
kalyon tipi gemiler egemenlik kurmustur. Yelkenli gemilerin rakipsiz oldugu
donem neredeyse 200 yillik bir periyodu kapsar ve bu siire iginde kiuigtik, tabiri
yerindeyse taktiksel uygulamalar disinda var olan teknolojiyi timden degistire-
cek bir dontistim goriilmemistir. Ancak XIX. ytizyil boyunca denizcilik teknolo-
jisinde birbiri ardina kapsamli, hatta devrim niteliginde teknolojik degisimler
goriilmustiir. Buhar giictiniin gemilere ilk uygulanma teknigi olan yandan ¢ark
donanimi, ardindan gelen uskur teknigi, tahmil /tahliye sirasindaki ameliyelerin

7 Jorgen Lovland, “A History of Steam Power”, Department of Chemical Engineering NTNU,
Trondheim 2007, s.22

8 Levent Diizcii, “Osmanlilarin Sanayi Cagma Adim Atisina Denizcilikten Bir Ornek:Buharli Ge-
miye Gegciste Baslica Parametreler (1828-1856)", History Studies International Journal of History, C. V,
S.1,2013, 5.115
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buhar makineleriyle icra edilmesi, iki-ti¢c genislemeli buhar makinelerinin gemi-
lerde kullanilmasi, demirin ve ardindan geligin gemi insasinda kullanilmasi, bu-
harli savas gemilerinde top taretlerinin konuslandirilmas: gibi birbirinden farkl
bircok teknoloji ayn1 ytizyil igerisinde zuhur etmis ve stirekli bir ilerleme igeri-
sinde olmustur.? Bu nedenle de bu ilerlemelere uyum saglayamayanlarin rakip-
leri karsisinda eriyip tiikenmesi eskisi gibi on yillar, ceyrek veya yarim ytiizyilda
degil sadece birkag yilda gerceklesmekteydi. Denilebilir ki bu donemde merkan-
tilizm artik vahsi kapitalizme dontismeye baslamisti.

Ancak bir yandan da buharli teknolojisi; hala arzu edilen olgunluga erise-
memis olmasi, sayilar1 az da olsa gelenekgi denizcilerin tutumlari, buhar tekno-
lojisinin yolculardan armatorlere kadar genis insan kitleleri tizerindeki tehlikeli
olduguna dair psikolojik etkileri sebebiyle yelkenlilerin karsisinda gercek gii-
clinii ispat etmekten uzak bulunuyordu. Buharlilar ve yelkenliler arasinda kalan
insanlarin dustincelerini yansitan o donemdeki matbuat bu konuda az ¢ok bir
fikir vermektedir.

Buharlilarin yelkenlilere kiyasla en 6nemli 6zelligi ticarette ve haberles-
mede yelkenliler gibi doga sartlarina bagimlilig1 en aza indirmesi, dolayisiyla
stirat ve tarifeli sefer konusundaki tisttinliikleriydi. Bu nedenle “ytikte hafif pa-
hada agir” olan emtianin tasinmasinda tisttinltiklerini ilk defa hissettirmeye bas-
ladilar ve 6zellikle devletlerin uzak bolgelerle iletisimini ve merkezi otoriteyi
kuvvetlendirilmesine 6nemli katki sagladilar.

Ornegin, buharlilarin icadindan énce Avrupali bir sirketin ticari amagh bir
mektup veya haber talimatinin dogudaki bir bolgeye ulastirilmasi ve cevabimin
alinmasi bir seneyi bulabiliyordu. Buharlilarin tasimacilikta kullanilmaya bas-
lanmasindan sonra ise bu siire hatir1 sayilir clctide azalmist1.1% Fransiz Ekonomi
Bakani, Fransiz posta tasimaciligindaki devrimi 6zetle soyle anlatryordu:

“Yelkenlilerle Marsilya’dan Istanbul’a yolculuk normal sartlarda 40 ila 50
giin arasinda siirerdi, su an Marsilya’dan Istanbul’a giden bir buharl 28 giinde
gidis doniisiinti tamamlamis oluyordu. Yani Istanbul’a gonderilen bir mektu-
bun cevabi 29. giinde gelmis oluyordu. Diger yandan posta gemilerindeki bu

9 John Fisher, Memories By Admiral Of The Fleet Lord Fisher, Hodder & Stoughton, London 1919, s.
149

10 O.P.Austin, “A Century of International Commerce” , The North American Review, C.171, S. 528,
Kasim 1900, s.664
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devrim sayesinde Levant ile diplomatik ve ticari iliskiler de daha diizenli ve sik
hale geliyordu.”!!

Buharlilar degerli ytiklerin tasinmasinda yeni imkanlar ortaya ¢ikarmis ve
hizli bir bigimde bu tiir emtianin tasinmasinda yelkenlilerden 6ne ¢ikmigsa da
denizciler ve yolcular igin bu yenilige alismak hi¢ de kolay olmamustir. insanla-
rin ytizyillardan beri kullanilagelen yelkenlilerdeki aliskanliklarini bir anda
unutmalar1 pek miimkiin degildi. Buharlilarda birinci, ikinci, tictincti kaptan,
kazanci, vb. deneyimli miirettebat bulunmasi gerektiginden dolay1 cogu zaman
ilk donem kazanin asir1 1sinmadan dolay: patladigl ve geminin tamamen yan-
dig1 goriliirdii. Bu gibi sebeplerden ilk donem buharlilarina yiirtiyen krater, ce-
hennem vs. denilirdi.

Denizcilerin de manevralarinda buhar giiciinden istifade etmesinde hala
sikintilar goriiliiyordu. Mesela Ingiliz Amirali Moresby tarafindan anilarinda
yer verilen bir husus zamanin kaptanlarinin buharlilara alismadaki acemilikle-
rine bir drnektir:

“Bir ticari gemi kaptani hem yelken hem de buhar donanimina sahip ge-
misini liman ag¢igina demirletmek i¢in manevra yapmaktadir. Demirlemeden
once tizerindeki yolu kesmek i¢in normal olarak yelkenlerini indirir ve karizma-
tik bir manevrayla demiri fundo edecegi(denize birakacag1) noktaya dogru iler-
ler. Tam demirini fundo ettigi sirada makinalarini stop etmedigini fark eder ama
artik cok gec kalmistir. Sonucta gemi demirin iistiine ¢ikar ve tecriibeli kaptan
i¢in utandirici bir netice hasil olur.”12

Buharlilar yolcular arasindaki korkular1 da yiikseltti. 1846’da yolcular
Fransiz Rostand Posta Vapur Kumpanyasma “Seyyar Krater” admi vermis-
lerdi.13

1844’te Siros-Istanbul hattinda Fransiz posta vapuru Telemak ile seyahat
eden Rum bir avukat olan Paul Calligas soyle der: “Gemiye biner binmez hemen
masaya otururuz, tam disar1 ciktigimizda goriirtiz ki Izmir Kérfezi'nin ortasin-

1 Quelques Reflexions sur le Projet de Loi Relatif a L’Etablissement de Paquebots a Vapeur Entre Marseille
et Constantinople, Marseile 1835, s. 17-18

12 E. Keble Chatterton, Sailing Ships, Sidgwick & Jackson Ltd., London 1909, s.263,264

13 Marie-Frangoise Berneron-Couvenhes, Les Messageries Maritimes: I’Essor d’Une Grande Compagnie
de Navigation Frangaise, 1851-1894, Pups, Paris 2007, s. 59-60

117



Mustafa Murat Ozdemir Tarih ve Giince, 1/3, (2018 Yaz)

dayiz, burada uzun siire bekleriz, tam tatlimizi yemeye basladigimizda maki-
neci kaptana kazanin bacasini agik unuttuk diyerek seslenir. Buharlida {ic tane
baca mevcuttu ve atesin yogunlugundan biri patlamis durumdaydi.”14

Bu ve bunun gibi goriislerin, daha dogrusu kararsizliklarin bir sonucu ola-
rak yelken, yandan carkli buharlilar ve uskurlu tipteki buharlilarin hangisinin
daha tisttin oldugu konusunda tartismalarin ardi arkasi kesilmemisti. Bu hususa
bir emsal olarak yelken, ¢ark ve uskur teknolojisinin her {icti birden 1859’lara
gelindiginde tek bir gemide kullanilmaktaydi. Amerika, Hindistan ve hatta
Avustralya’ya okyanus otesi seyir yapmak icin bu tipte insa edilen biiytik bu-
harlilar bulunmaktaydi.15

Buharlilarla yelkenliler arasindaki rekabette tisttinliigtin buharlilara gec-
mesine etki eden bir diger husus da personel maliyetleri idi. Kumpanyalarin bu-
harlilarla yelkenlilerin arasinda tercih yapmasi konusunda navlunun tasinmasi
icin yapilan masraf da belirleyici bir unsurdu. Ne kadar az gemici calistirilirsa
masraf kalemleri de o oranda diisiiyor ve bu fiyata yansiyordu. Fiyatin dustik
olmasi da kumpanyalarin diger sirketlere kars1 rekabet giictinii arttirryordu.
1854 yilinda buharlilarda ve yelkenlilerde tonajlarina gore istihdam edilen per-
sonel sayis1 birbirine yakin durumdaydi. Buharlilardaki personel sayisinin yel-
kenlilerdeki gibi yiiksek olmasinin sebebi bu déonemde gemi kazanlarinda ¢ok
fazla atesci calistyor olmasiydi. Ancak makinelerin gelismesiyle 1898’de bu ra-
kamlar degismistir. Yelkenlilerde tonaj basina istihdam edilen miirettebatta
fazla bir degisiklik olmazken buharlilarda 6nemli oranda azalma olmustur.1¢

Gemicilere ddenen maaslarin yaninda gemilerde gorev yapmasi icin ye-
tistirilen personelin saglanmasi da zamanla buharlilarin elini giiclendiren bir
unsur olmustur. Ornegin yelkenli devrinde gemiye alinan denizciler, yirmi gesit
meslege ait detay1 bilmeliydi. Gii¢ ve geviklik, ani manevra hareketi yelkenlile-
rin kullanimina olanak saglamistir. Dolayisiyla iyi bir gabyaci; uzun stireli bir
deneyimi, iklim bilgisi olan biri olmaliydi. Buharli gemilerle birlikte tiim bunlar
neredeyse kayboldu. Buharli geminin makinisti, lokomotifin makinistinden
farkli degildi, kazancilar icin de ayn1 durum gegerliydi.1”

14 MLF. Berneron Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 80

15 A. Anthoine and Barnett Blake, “Great Eastern Steamship”, Journal Of The Society Of Arts, C.VII,
5.351, Agustos 1859, 5.632

16 Ambroise Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, Paris 1901, s. 401, 402

17 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 409
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Buharlilarda calisan personel sayisinin(6zellikle atescilerin) azalmasinda
ve yakit maliyetlerinin en aza indirgenmesinde kuskusuz en 6énemli husus bu-
har makinesinde saglanan teknolojik gelisim idi. 1880’lerde gelisen makine ya-
pim teknolojisi sayesinde ti¢ genislemeli motorlar dizayn edildi ve buhar maki-
nesinin verimliligi daha da artti. Daha 6nce kullanimina baslanan bilesik/cok
genislemeli motorlara benzer sekilde bu motorlarda da ytiksek, orta ve diisiik
basing hazneleri/silindirleri vardi ve her {ig silindirde de buhar giictinden pis-
tonlara hareket vermesi i¢in faydalanildi. Boylelikle ayni miktardaki yakittan
alman verim daha da artt1. Sonraki yarim asir boyunca diistik hizli ttim buharli
kargo gemilerinde kullanilan, ana tahrik® unsuru bu oldu.”

Ug geniglemeli motorlara sahip buharlilarin yakiti ne kadar ekonomik kul-
lanildigna iliskin spesifik bir 6rnege 1885 yilinda rastlaniyordu. Diisiik hizlarda
kargo tasimak i¢in dizayn edilmis “Burgos” adli buharli, 160Psi(11,249kg/cm?)20
basing kapasitesinde {i¢ genislemeli motorlara sahipti ve tiim deniz sartlarinda
10 knot siirat yapabiliyordu. Plymouth/ Ingiltere’den Iskenderiye’ye yapilan bir
seyirde, 2540 tonluk kargoyu 3380 denizmili mesafeye 126 ton komdir tiiketerek
tasimist1. Bu da denizmili basina 38 kilogram, her denizmili boyunca tasinan 1
tonluk ytiik igin 0.0146 kilogram komiir demekti.?! Yani 1885te bir ton navlunu
bir denizmili tasimak icin gereken yakit maliyeti 0.0146 kilogram komiirden iba-
retti. Diger bir agidan bakilacak olursa buharli gemilerde kullanilan iptidai bu-
har makinelerinin yakit ttiketimi beygir giicti basma 1.133 kilogram iken
1880’lerde kullanilan bilesik motorlarda bu oran beygir giicti basina 0.9 kilog-
rama, U¢ genislemeli motorlarda ise 0.65 kilograma kadar diismiuistii.?

Yukarida bahsi gecen, toplam tonaji sadece 350 ton olan Savannah’in
1819’da ilk Atlantik 6tesi yolculugunda kullandig1 buhar makinelerinin gtinliik
komiir sarfiyati i¢cin ambarlarda seyirde gececek giin basina 10 tonluk bolme ay-
rilmasi ile 1885’te 2540 tonluk kargoyu giinliik 8,9 ton komtir harcayarak tastya-
bilen ti¢ genislemeli motora sahip Burgos buharlisinin kiyaslamasi; buhar maki-
nesindeki teknolojik gelisimin nakliyat maliyetine etkisini ortaya koymaktaydi.

Ticari filolarda oldugu gibi savas filolarinda da zaman icerisinde buharli-
lar 6ne ciktilar. Yandan cark yerine uskurun(pervanenin) buharli gemilere

18 Ana Tahrik: Gemilerin yol almasi i¢in faydalandiklar1 yandan ¢ark,pervane,vb donanim.

19 Jan Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012", International Journal of
Maritime Engineering, C. CLII ,S. A2, Nisan-Haziran 2010, s.54, 55

20 Psi: Pound bélii ingkare (Pound Per Square Inch)

21 A. Woeikof, “Economy of Fuel”, Science Magazine, C.V, S.103, Ocak 1885, s.74

22 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s.51,53
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adapte edilmesi savas filolarinda da buharhilarin isttinltigiinti tartismasiz bi-
cimde ortaya koydu. Ozellikle Kirim Savas1(1853-1856) sirasinda uskurlu buhar-
lilarmn Rus donanmasi karsisindaki tistiin manevra kabiliyeti ve ates giicti,
diinya bahriyelerinde uskurlu buharlilarin yerini saglamlastirdi. Osmanli Dev-
leti de bu savasta edinilen tecriibelerin bir sonucu olarak donanma i¢in uskurlu
tipte buharlilarin tedarik edilmesi ugruna ¢ok caba harcadi. Ancak teknolojik
acidan muhasim devletlerden geri kalinmas1 sebebiyle buhar teknolojisinde
kendi kendine yetecek bir seviye yakalanamadi.?

Bunun gibi 6rneklerden de anlasilacagi tizere baslangicta yelkenlilere
kars1 buharlilarin pek bir tistiinltigti mevcut degildi. Ancak teknolojinin gelisi-
miyle beraber isttinltik ibresi agik bicimde buharlilarin lehine degisim goster-

mistir.

Sonug¢

Sanayi devrimiyle sinai kapitalizme kapilarin1 acan XIX. ytizyil Avrupasi,
merkantilizmden sinai kapitalizme gecisin sancilarini yasarken buhar teknoloji-
sinin denizcilige uygulanmasiyla devrim niteligindeki bir yenilige daha sahitlik
etti. Kiiresel deniz ticareti artik geri dontisii olmayacak bir bigcimde degisime ug-
ruyordu ve bu yolda 6niinde hi¢bir engel tanimiyordu.

Buharli teknolojisinin geliserek denizcilikte giderek daha yaygin kullanil-
masi, neredeyse tim diinyadaki limanlar1 buharlilarin ugrak yerine dontistir-
miistii. Eski uzak mesafeler artik birkag giinde kat edilebilen kisa mesafelerdi ve
bu eski “uzak” diyarlara ulasmak i¢in uygun deniz ve hava kosullarini bekleme
zorunlulugu buharlilar sayesinde biiyiik oranda ortadan kalkmaist1. Tek ihtiyag
buhar giictiyle yiiriitiilen bir gemi ve geminin ambarlarini1 doldurarak seyir yap-
masini saglayacak tonlarca komiir idi. Bunun i¢in de ekonomik agidan gticli ol-
mak, yani yeterli sermaye bulmak gerekiyordu. Cografi kesifler neticesindeki
burjuvazi ve sonraki asirlarda goriilen sanayi devrimi ile tilkelerinde biiytik ser-
mayeler biriktirmis olan Batili devletlerin ve onlarin bayragin tasiyan sirketle-
rin buharli isletmesini ekonomik acidan sinirlayan herhangi bir engel yoktu. Bu-
nun neticesinde ise ncelikle sirketlerin acente gorevlileri ekonomik agidan bu-
harli seferleri icin potansiyele sahip bolgelere gidiyor daha sonra bunlar hem

2 Kemal Ari, “Yelkenliden Buharliya Gegis”, Tiirk Denizcilik Tarihi: XVIII. Yiizyilin Basindan XX.
Yiizyila Kadar, CII, Tiirk Deniz Kuvvetleri Yayinlari, Ankara 2009, s.132
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konsolosluk hem de acentelik gorevini tistleniyorlardi.2* Yani oncelikle buharli
sirketleri liman bolgelerinde ticari baglantilar: olusturuyor daha sonra bu sirket-
lerin artan ihtiyaclar1 ve kiy1 devletiyle olan problemlerinin ¢6ztimii i¢in konso-
loslar ve nihayetinde buharlilarin bayrak devletleri?> devreye giriyordu.

XIX. ytizyilda sanayi devriminin de tam destegiyle Avrupa devletleri he-
gemonyalarmi diinyanin en ticra koselerine kadar hissettirdiler. Bu sayede sa-
dece ticari emtialarini degil geleneklerini, kiilttirlerini ve hatta dinlerini dahi bu-
harlilarmnin ulastig1 tiim limanlarda pazarladilar. Bu sekilde sanayi devriminden
sonraki diinyaya, iki biiyiik paylasim savasina yol agacak gelismelere kap1 agil-
mus oldu.

2 Stileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, Kara-
deniz Arastirmalar: Dergisi, S.20, 2016, s.144

% Bayrak Devleti(Flag State): Bir ticaret gemisinde, agik denizde dahi kendi kanunlarin ve yapti-
rimlarim uygulama giicii ve yetkisi bulunan, geminin uyrugunda bulundugu devlet. Sinan MISILI,
“ Acik Denizlerin Serbestligi, Gemilerin Uyruklugu Ve Bayrak Devleti Miinhasir Yarg: Yetkisi Ara-
sindaki Tligkinin Teamiil Hukuku, Konvansiyonlar ve Mahkeme Kararlar1 Isiginda Incelenmesi”,
Gazi Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.XVIIL, S.1, 2014, s.188
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