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Osmanlilarin Sanayi Cagina Adim Atisina Denizcilikten Bir Ornek:

Buharl Gemiye Gegiste Baslica Parametreler (1828-1856)*
A Maritime Example of the Ottoman Transition to the Industrial Age: Main
Parameters of the Transition to Steamship (1828-1856)

Dr. Levent Diizcii
Milli Egitim Bakanlig

Oz: Osmanhlarin sanayi cagiyla tanismas: buharly gemiler vasitasiyla olmustur. Oncelikle vapur satin
alarak buharli ¢aga giris yapan Osmanlilar, ardindan buna ait alt yapi i¢in imalathaneler kurmus, Tersane-i
Amire’de vapur insasina baslamistir. Bu siirecte bir seyin acikca farkina varilmistir: Makine ve buna ait teknik
ekipmanlar nasil temin edilecektir? Bunlarin imali baslangicta Osmanhilar igin miimkiin degildir. Bundan dolayt
miittefiki Ingiltere’ye yakinlasan Osmanlilar, bu iilkeden yeni vapurlar satin alarak gemi teknolojisindeki yeni
gelismeleri yakindan takip etmek istemistir. Bunun da sonucu olarak Istanbul’a aym iilkeden miihendis/cark¢t ve
kaptan gibi uzman personel getirilmis ve yine ayni iilkeye uzman ve 6grenci gonderilerek teknoloji transferi kalici
hale getirilmeye ¢alisilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Osmanii Devleti, Buharli Gemi, Gemi fnsa, Sanayi Cagi

Abstract: This article examines the Ottoman Empire’s transition to the industrial age through
steamships. The Ottomans initially purchased steamships from Britain but later they decided to build steamships in
the Ottoman shipyards despite the lack of technical equipment. In order to pursue the goal to build their own ships,
the Ottomans brought engineers and captains from Britain and sent experts and students to the same country for
training.
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Diinyada Buharh Gemiye Gegis

Buharli gemi, Sanayi Inkildbi terminolojisine ait bir ifadedir. Bu agidan buharl
gemiler, Sanayi inkilabi’ndan ayr1, bagimsiz bir olgu degil, bilakis onun bir sonucudur. Insan
giicline dayal1 iiretimin yerini diizenli, hizli ve seri {iretimin almasi diye tanimlanabilecek olan
Sanayi Inkilabi, 18.yiizy1lin ikinci yarisinda ingiltere’de ortaya ¢ikmustir. Bu inkilabin sembolii
olan buharli makineler 6nce komiir yataklarinda, ardindan da degirmen ve diger fabrikalarda
kullamlmustir.' Makinenin gemilerde kullamlmasi ise 19. yiizyilin basina rastlamustir. Siiphesiz

*Bu makale Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii'nde, Prof. Dr. Hale Sivgin nezaretinde yapilan
“Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizciligi 1825-1855" adli doktora tezinden tiiretilmistir.

! Peter Padfield, Maritime Power, The Overlook Press, Woodstock & New York, 2006, s.369; Eric
Hobsbawn, The Age of Revulation 1789-1848, Abacus, London, 1962, s.42-43.
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buharlt gemicilik, insanoglunun tabiata karsi Onemli zaferlerinden biri olarak kabul
edilmektedir. Buharli gemiler, yelkenli gemilerle karsilastirildiginda; haberlesmenin genis
alanlara yayilmasini saglamis, diinyadaki mesafeleri kisaltmis ve denizcilere giivenli bir
yolculuk firsati tanimustir. Boylesine miispet etkileri ile yine aymi ylizyilin ortasina
gelindiginde buharli gemi, medeniyetin® hizla yayilmas: ve Hristiyanhigin diger milletlere
ulasmasinin da bir araci olarak gérﬁlmﬁstﬁr.3

Makinenin icad: 6ncelikle Ingiltere’de olmussa da ilk basarili buharli gemi denemesi
Amerika’da  Fulton’un Clermont adi verilen gemiyi yapmasiyla ger¢eklesmistir.*
Amerikalilarm bu tesebbiisiinden sonra buharli gemicilikte asil gelisme, Ingiltere ile Fransa
arasindaki rekabete gore sekillenmistir. Rekabetin kosullarimi hazirlayan en 6nemli teknik
gelisme ise uskurun (screw) 1837°de icadi ve hemen ardindan gemilerde kullanilmasidir.” Bu
tarihe kadar buharli gemiler ¢ogunlukla yandan ¢arkliydi. Pek tabi ki gemilerin bordalarindaki
carklar, vapur denilen buharli gemilerin hiz agisindan yavas kalmasina neden olmakla birlikte
bordalarma da daha az top konulmasina sebep oluyordu. Bu durum ise yandan garkl
vapurlarin, donanmalarda ana savas gemisi (hatt-1 harp gemisi) sayilmamasina yol agiyordu.
Yandan c¢arkli vapurlar daha c¢ok ticari tagimacililik ve yelkenli gemilerin yedekte
¢ekilmesinde ise yariyordu.® Iste 1837°de isvegli Ericsson’un uygulamaya koydugu uskur
teknigi, gemilerin hemen kiginda ve suyun iginde bulunuyor; vapurlarin hizim1 yandan
carklillara gore daha fazla artirtyordu. Bu gelisme uskurlu vapur ve uskurlu firkateynlerin
donanmalarda yer almasina zemin hazirlamist.” Uskurun icadinin énemli sonuglarindan biri de
yelkenli gemilerin kiglarima da bu yeni ekipmanin konulmasiydi. Yapilan bu isleme
“dontistirme” (conversion) deniliyordu. Bir bagka ifadeyle yelkenli gemiler, ahsap govdeli
sekilleriyle buharli gemilere doniistiiriiliiyordu. 1850’lerin baslarina kadar uskurlu vapur ve
doniistiirme islemine tabi tutulan yelkenlilerin sayis1 pek fazla degildir. Ancak bu tarihten
sonraki listelerde uskurlu gemi sayisinda giderek biiyiik bir artis olacak ve denizci devletler,
Kirim Savagi’nda bu yeni uskurlu gemilerini ileri siireceklerdir. Siiphesiz donanmalarda yer
alan usklflirlu savas gemilerinde liderligi Ingiltere elinde tutuyor; onu Fransa ve Rusya
izliyordu.

2 Burada kastedilen bati medeniyetidir.

¥ Andrew Murray-Robert Murray-Augustin Francis Bullock Creuze, Ship-Building in iron and Wood,
Neill Company, Edinburg, 1863, s.113.

* Murray, a.g.e., 5.115; Stephen Howarth, A History of the United States Navy 1775-1998, University of
Oklahoma Press, Norman, 1999, s.114.

® Lawrence Sondhaus, Naval Warfare 1815-1914, Taylor and Francis e Library, 2001, s.37; Murray,
a.g.e, s.116.

® Sondhaus, a.g.e., s.32; Andrew Lambert, “ The Royal Navy, John Ericsson and The Challanges of New
Technology”, International Journal of Naval History, Volume 2, Number 3, 2003, s.4-5.

"Murray, a.g.e., 5.116; Sondhaus, a.g.e., 5.37.

® Herbert Richmond, Statesmen and Sea Power, Oxford University Press, London, 1947, s.264;
Sondhaus, a.g.e.,s.21, 37, 38, 41, 42, 52, 55.
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Tablo 1: ingiltere, Fransa ve Rusya’mn Sahip Oldugu Buharli Gemi Sayis:®

1835 1840 1845 1850 1855 1860
Ingiltere | 10 7 78 127 96 616
Fransa 9 3 82 105 91 353
Rusya 1 6 18 19 36 116

Klasik Osmanh Gemileri

Amerika’da 1800’lerin baslarinda buharli gemicilik ortaya ¢iktigi1 sirada Osmanlilar,
belli basli yelkenli savas ve ticaret gemilerine sahipti. Bu gemiler ise cesitli tiirlere
ayrilmaktaydi. Bunlar kalyon, firkateyn, korvet, koter, brik, uskuna, golet, ¢ekleve, salope ve
kereste gemi tiirleriydi. Bu gemiler hem savas hem de ticari amaglara uygun olarak devlet ve
tiiccarin istegine bagl olarak islev gorebilmekteydi. Bu kadar ok gemi tiirii politeknik® gemi
inga isleminin de uygulandigim1 gdstermesi agisindan dikkat ¢ekicidir. Boyle ¢oklu bir teknik
uygulamasi elbette sanayi ¢ag1 oncesi bir donemi de kesin olarak igaret etmektedir. Bununla
beraber Osmanlilarda birden ¢ok yelkenli gemi tiiriiniin varligi 1870’lere kadar siirecektir.™*

Osmanlilar, 19. ylizyilin ikinci c¢eyreginden itibaren buharli gemiler edinmeye
baglamis ve yelkenli gemilerle birlikte buharli gemileri, donanmasinda ve ticaret alaninda etkin
bir sekilde kullanmigtir. Ancak buharli gemiye gec¢is hemen bir anda meydana gelmemis, belli
bagli bazi parametrelere bagli olarak gelisme gostermistir. Osmanlilarin buharlt gemiye
gegciginin parametrelerini yedi baglik altinda ifade edebiliriz.

1. Vapurla ilk Tamisma ve Vapur Teriminin Osmanh Diinyasindaki Anlam

Osmanlilarin kendilerine ait ilk vapuru -zannedildiginin aksine- 1828’de Ingiltere’den
satin alman Swift isimli gemi degildir. Misir Valisi Mehmed Ali Paga, daha Navarin
muharebesinden (1827) birkag sene oOnce donanmasinda iki buharli (bug) gemi
bulunduruyordu. Navarin 6ncesinde Mora ve gevresindeki isyani bastirmak igin Osmanl
Sultani, kendi valisi Mehmed Ali Pasa’dan yardim istemisti. Pasa ise oglu Muharrem Bey
refakatinde olmak {izere Osmanli’ya ordu ve donanma gdndermisti. Iste 1825°te iki buharh

® Jan Glete, Navies and Nations 1500-1860, Volume II, Almqvist&Wiksell International, Stockholm,
1992, s. 422.

0 Cok ¢esitli ve yonlii teknikleri kapsama durumuna verilen bir sifat.

Y Levent Diizcii, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizciligi 1825-1855, Basilmamis Doktora
Tezi, Gazi Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2012, 5.61-92.
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gemi, Mehmet Ali Pasa’nin yardim amaglh olarak yolladigi bu donanma iginde yer aliyordu.
Mehmed Ali Pasa, bu iki buharli gemiyi Avrupa’dan satin almugt1.*®

Navarin’e gelindiginde Osmanlilar, Mehmed Ali Pasa’nin buharli gemileri diginda
Yunanhlarin Ingilizlerden satin aldig1 diger vapurlari da gérmiis olmaliydilar.** Ancak Navarin
Deniz Muharebesi’'nde buharli gemilerin muharebe ettigine dair kesin bir bilgi
bulunmamaktadir.® Bu savasta Osmanli deniz giicii, 50’yi askin yelkenli savas gemisini
kaybederek biiyiik zayiat vermistir."®

Navarin sonrast Osmanli donanma politikasinda bir degisiklik goriilmemis, yine
yelkenli savas gemisi insa calismalarina devam edilmistir. Ancak bu olaydan yaklasik bir yil
sonra Ingiliz tiiccar Black’in Izmir’de bulunan Swift buharli gemisi (vapur) begenilmis olacak
ki daha sonra bu gemi satm alinarak gemi listelerine girmistir."’ 1828’de Swift’in Istanbul’a
getirilmesinden bir yil sonra, yine Ingiltere’den satin alinmus olan Hilton Joliffe adli vapur
Osmanli denizciligine kazandirilmustir.® Osmanlilar, iki buharli gemiden makine giicii daha
diisik olan Swift’e “Sagir”, Hilton Joliffe’e ise “Kebir” adini vermistir. Bu isimlerle
antlmasinin yaninda Osmanlilarin her iki vapura, ilk zamandan itibaren kazan bacasindan
¢ikan buhar/duman sebebiyle “Bug” ismini de verdikleri bilinmektedir.’® Béylece 1837’ye
kadar Osmanlilar iki buharli gemiyi kullanmaya devam etmistir. Her iki gemi genelde yelkenli
gemileri yedekte ¢ekme vazifesi gormiig, zaman zamanda padisah ve devlet adamlarinin yakin
yerlere olan seyahatlerinde kullanilmisgtir.

Osmanlilar iki buharli gemiye alismaya calistig1 sirada 1831°de Tiirkiye’de bulunan
Amerikali gemi insa miihendisi Eckford, burada devlet gorevlilerine yelkenli gemi insa
edebilecegini tavsiye ederken bu arada iilkesinde vapur da yaptigim belirtmistir.” Osmanl
devlet adamlari, Eckford’dan yelkenli insasi noktasinda yararlanmigsa da kendisine vapur
yapimu ile ilgili herhangi bir direktif verilmemistir. Ancak Eckfordun vapur ile ilgili yaptigi
tavsiyeler bile Osmanlilarda vapur konusunda giderek bir bilgi birikiminin olustugunu
gostermektedir.

2 BOA (Basbakanlik Osmanli Arsivi), HAT, 38347.

B3 Bu iki gemiden biri kesin olarak Ingiltere’den satin alinmissa da digeri hakkinda kesin bir bilgiye bati
literatiiriinde rastlanmamaktadr. Ancak bir dnceki dipnotta yer alan Osmanli kaydi Misir
donanmasinda iki buharh gemi oldugunu géstermektedir. Ingiltere’den satin alinan ve ismini tespit
edebildigimiz buharli gemi London Engineer’dir. Bkz., Sketches of the War in Greece, London, 1827,
5.226-227; John L. Comstock, History of the Greek Revolution, New York, 1828, s.350.

¥ Sondhous, a.g.e., 5.15-16.

> Fevzi Kurtoglu, Yunan istiklal Harbi ve Navarin Muharebesi, C.1I, Askeri Deniz Matbaasi, Istanbul,
1944, 5.180-182;Siileyman Nutki, Osmanl Deniz Savaslari, Dz.K.K.Basimevi, Istanbul, 1993, s.148-
149; Sondhaus, a.g.e., s.17.

'° BOA, HAT, 40691-B, 40718-C.

o BOA, HAT, 27922-N; 28124-A; Serasker Hiisrev Pasa, Bug gemisinin (Swift) satin alinmasinin
Tersane-i Amire icin faydali olacagina inanmaktaydi. Pasa, istenirse boyle bir geminin Osmanli
tersanesinde de yapilabilecegini ifade etmisti. Bkz., HAT, 27922-S.

'8 Sondhaus, a.g.e., s.-20; Eser Tutel, Seyr-i Sefain, Jletisim Yaynlari, Istanbul, 1997, s.18-19; Ahmet
Giileryiiz-Bernd Langensiepen, 1828-1923 Osmanli Donanmasi, Denizler Kitabevi, Istanbul, 2000,
s.212.

Y BOA, HAT, 27927 T, 28018, 28403, 48919, 46462.

20BOA, HAT, 47497; gergekten de Eckford, 1819 da Robert Fulton adi verilen 159 ayak uzunlugunda ve
33 ayak eninde bir vapur yapmistir. Bkz., Steven M. Selig, Draughts: The Henry Ecfkord Story, Agreka
History, Arizona, 2008, s.64.
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2. istanbul Tersanesi’nde Vapur Insa Calismalar

Eckford, 1832’de istanbul’da 61diigiinde geride yardimeilarini biraknustir.?* Bunlardan
ozellikle Rhodes, Tersane-i Amire’de yelkenli gemi insa etmeye devam etmistir. Rhodes, bu
tarihi izleyen yillarda -1840’a kadar istanbul’da kalmustir- Nusretiye, Adliye, Nizamiye ve
Kavs-1 Zafer yelkenlilerini yaparken” 1837°de yine aym yerde bu kez vapur insasina
baslamugtir.”® Osmanli’da Swift adli vapurun satin alindig: 1828’den 1837°ye kadar gegen siire
icerisinde herhangi bir vapur insa tesebbiisii goriilmemistir. Bu iki tarih araliginda
Osmanlilarin ni¢in vapur imal etmedigine dair elimizde kesin bir kanit yoksa da nedenini
anlamak zor degildir. En 6nemli gerekge muhtemelen diinyada heniiz vapurlarin hatt-1 harp
gemisi (ana savag unsuru) olarak goriilmemesi ve Osmanlilarin da buna paralel olarak
donanmasint kalyon, firkateyn ve korvet gibi yelkenli savas gemisinden olusturmak
istemesidir.

Vapur ingasina neden 1837°de baslandigi sorusuna gelindiginde ise karsimiza baska
bir tablo ¢ikmaktadir. Bu tarihe kadar vapurlar, diinyada oldugu gibi Osmanli’da da lojistik ve
ticari bir deniz arac1 olarak goriilmekteydi. S6zii edilen tarihe kadar 6zellikle Ingiltere, Fransa
ve Avusturya ticari vapurlar1 Akdeniz, Marmara ve Bogazlardan seyriisefer yapiyordu ve bu
durum Béabiali tarafindan pek hos karsilanmiyordu. Ancak onlarin Osmanli denizlerinden
menedilmesi de dogru bulunmuyordu. Babidli icin geriye tek care kaliyordu: Bir vapur
filosuna sahip olunmaliydi. Bu noktada gozler Fransa ve Ingiltere’ye cevrilmisti. Ancak bu
tilkelerde yaptirilacak vapurlarin pahaliya mal olacagi goziikmekteydi. Bu ylizden bir ¢ikis
yolu olarak vapur teknelerinin Tersane-i Amire’de yapilmasi, diger ekipmanlarin ise
Ingiltere’den temin edilmesi yoluna gidildi. Ortaya konulan bu diisiincelerle kisa zaman
icerisinde vapur insasmna Istanbul’da baslanmis ve bundan sonraki siirecte 1853’e kadar
Tersane-i Amire’de 11, Kiigilk Demir Fabrikasi’nda 1 ve Izmit’te 1 tane olmak iizere toplam
13 vapur yapilmustir. Yapilan bu 13 vapurun makine ve kazanlari Ingiltere’den satin alinmis ve
istanbul’da yine yabanci uzmanlar tarafindan teknelerine monte edilmistir.**

Burada karsimiza bagka bir soru daha ¢ikmaktadir. Osmanlilar vapurun en 6nemli
ekipmanlarindan olan makineyi ni¢in kendi iilkesinde iiretememistir? Aslinda bu sorunun
kendisi Osmanli Devleti’nin nigin sanayilesemedigi olgusu ile dogrudan ilintilidir. Bu sorunun
cevabiin Osmanl biirokrasisinde de miizakere edildigini ifade etmeliyiz. Boyle bir tartisma
tespit edebildigimiz kadartyla Osmanli biirokrasisinde 1842°de gergeklesmistir ve bu,
sanayilesmeye dayali ilk tartisma sayilabilir. Bu tartigmanin ortaya ¢ikmasina yol agan, dort
savag vapuru satin alim ile ilgili miizakerelerdir. Yapilan miizakerelerde, zikredilen soruya
yonelik olarak ortaya ii¢ cevabin ¢iktig1 sOylenebilir: 1. Vapur ilmini bilen yeterli uzman
personelin yoklugu. 2. Vapur ekipmanlarinin disaridan satin alinma zorunlulugu. 3. Vapur
fabrikasinin kurulamamas1.”

Osmanli tersanelerinde inga edilen vapurlara gelirsek bu vapurlardan ilk {igiinii
Amerikali mimar Foster Rhodes’nin yaptigim1 goriiriiz. Bunlardan Eser-i Hayr 1837°de

2! Selig, a.g.e, 5.86-87.

2 BOA, C.BH, 6321, lef 1,2,3.; MAD, 8893, 5.521-522; D.DRB.MH,586-40, 564-52; 626-26; HAT,
48334 E, 35089; DTA (Deniz Tarihi Arsivi), SUB, 1-102A.

% BOA, D.DRB.MH, 629-34, 645-9, 647-33, 649-11, 650-36, 652-12, 653-22.

* Diizcii, a.g.t., 5.157-158.

% BOA, . MSM, 15-340, lef 1; C.BH, 2422; Diizcii, a.g.t., 5.158.
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Osmanl1 tersanesinde insa edilen ilk vapur olma 6zelligini tasimaktadir. Rhodes, bundan bagka
yine Tersane-i Amire’de 1838’de Mesir-i Bahri ve 1839’da Tair-i Bahri vapurlarini denize
indirmistir. Aslinda bu {i¢ vapur, savas gemisi olarak tasarlanmissa da daha ¢ok yiik ve yolcu
tasimada kullanilmugtir.”®

Amerikali mimar Rhodes’nin inga ettigi bu ilk Osmanli patentli vapurlardan sonra,
Tersane-i Amire’de vapur insa ¢alismalarina, dolayisiyla bdyle bir parametreye yon veren en
onemli sebep, ticari kaygilar olmustur. Burada karsimiza Oncelikle Hazine-i Hassa
Kumpanyasi ¢ikmaktadir. Devlet adamlar1 tarafindan finanse edilerek kurulan kumpanya,
Osmanl: denizlerinde vapur filosuyla yolcu ve yiik tagimaciligina tesebbiis etmis, bu amagla,
Tersane-i Amire’ye ticari vapur siparisleri vermistir. Bu vapurlar Eser-i Cedid ve Peyk-i
Ticaret’tir.?’

Tersane-i Amire’de vapur insasini etkileyen bir baska sebep, devletin giivenligini
saglama diisiincesine bagli olarak kiyilarin korunmasiyla ilgilidir. Bu konuda Meclis-i Vala’da
bir miizakere yapilmistir. Bu miizakerede Osmanli cografyasinin hassas oldugu ve bu nedenle
donanmada vapur sayisinin fazla olusunun yarari iizerinde durulmustur.?® Aslinda boyle bir
tartisma, bize Osmanli Devleti’nin 19. yilizyilin ortalarinda donanma giiciinii daha ¢ok
savunma politikalar1 ekseninde olusturmaya calistigini gostermektedir. Bu diisiince, devletin
sonuna kadar benzer bir sekilde devam etmistir. Ornegin II. Abdiilhamit désneminde devletin
daha cok kiigiik savas gemileri sayilan torpidobotlara sahip olmasini da bu politikanin bir
devamu olarak diisiinebiliriz.?

Yukarida belirttigimiz savunma amagli donanma politikasinin elbette vapur ingasini
etkileyecegi agikti. Osmanli yoneticileri bu hedefi gozeterek 1845-1847 yillarinda Tersane-i
Amire’ye ¢esitli sayida savas vapuru siparisi vermislerdir. Bu vapurlar, Mecidiye, Taif, Eser-i
Niizhet, Pesendide, Feyz-i Bari ve Saik-i Sadi’dir.*® Bunlar, teknesi ahsap ve savas amaciyla
insa edilmis olan buharli gemilerdir. S6zii edilen vapurlardan bir yil sonra 1848’de bu kez
Osmanl1 denizcilik ve teknoloji tarihinde bir ilke imza atilmis ve tamamiyla teknesi demirden
olusan bir vapur insa edilmistir. Ancak bu vapur Tersane-i Amire’de degil Kiigiik Demir
Fabrikasi’nda yapilmustir. Tersane-i Amire tamamiyla demirden mamul bir vapur insa etmeye
heniiz miisait olmadigindan boyle bir siparis Kiigiilk Demir Fabrikasina verilmistir. Vapur,
demirden yapildigi i¢in ismi de buna uygun olarak Eser-i Hadid (Demir Eser) diye
konulmustur.™

% BOA, D.DRB.MH, 629-34, 645-9, 647-33, 649-11, 650-36, 652-12, 653-22, 656-37, 657-28, 659-59,
663-25, 671-23, 673-3, 673-6; HAT, 28287, 28114-C.

2" BOA, C.BH, 2422; I.DH, 5541; .DH, 3306, lef 1, 2, 3; I.DH, 6015, lef 2, 3; DTA, MKT, 1-196;
D.DRB.MH, 888-27.

8 BOA, . MSM, 16-360, lef 1.

2 BOA, LHR, 21842; Bahriye Feriki Vodis Pasa, Bogaz’in uygun noktalarinda bes alti adet
torpidostimbotu bulundurulmasi hakkinda uzunca bir rapor yazmistir. Bkz., Y. MTV, 26-43.

% BOA, D.DRB.MH, 888-27; .MSM, 16-360, lef 1; . MSM.,16-360, lef 3; TNA, FO, 195-535, No:129;
Bahriye Meclisi'nde yapilan miizakereye katilan kisilerin isimleri igin bkz.,I DH, 10353, lef 1.

' BOA, I MSM. 24-626, lef 1, 2; A.AMD, 1-72,; DTA, MUH, 262-52; [.DH, 10101, lef 1, 2; HR.TO,
213-8; Ceride-i Havadis, say1 411, s.1,; Ceride-i Havadis, sayr 408, s.1; Kevork Pamukciyan *“ Dadyan
Ohannes Bey”, Istanbul Ansiklopedisi, cilt 8, Kocu Yay., Istanbul, 1966, s.4195.
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3. lingiltere’den Satin Alinan Vapurlar: Gemi Teknolojisinde Ingilizlere
Yanasiimasi

Osmanli Hiikiimeti, vapur elde etme konusunda yalnizca kendi tersanesine siparis
vermemis, Ingiltere tersanelerine de bagvurmustur. Bu basvurular hem savas hem de ticari
vapurlar i¢indir. Bdyle bir tesebbiis dncelikle 1842’de bazi Osmanli uzmanlariin bu iilkeye,
baz1 savas vapurlart satin almak icin gonderilmeleri sonucunu dogurmustur. Aslinda Osmanli
biirokratlar1 Ingiltere’ye gitmekle, bu iilkedeki savas gemi teknolojisini transfer etmis
olduklarina inaniyorlardi. Bdyle bir tesebbiis i¢in yukarida séz edildigi gibi, devlet 1842°de
ciddi bir hazirlik yapnus ve dort vapur satin almak iizere Ingiltere’ye, Haddehane ve Errehane
Fabrika Nazir1 Salih Bey, Tiifenkhane Vapurlar1 Nazir1 Bekir Pasa, ardindan Barutgubasi
Ohannes gonderilmistir. Burada yapilan girisimler ve gozlemler sonucunda bu tilkeden savas
vapuru almanin yeterli olmayacagi, vapur ekipmanlarinin tamiri ve bakimi i¢in vapur fabrikasi
insasiin daha gerekli oldugu; bunun da bir baska ifadeyle demir fabrikasi anlamina geldigi
tizerinde anlagilmistir. Ancak ortada baska bir sorun daha bulunmaktaydi. O da sadece vapur
fabrikas1 kurmanin yetersiz oldugu ve demir ile komiir ilmini bilen uzmanlarin yetigtirilmesi
geregiydi. Durum, 1842 Ekim’inde Meclis-i Hass-1 Viikela’da miizakere edilmis ve demir
fabrikas1 kurulmadan vapurlarin satin alinmasmin Osmanli’y1 yine Ingiltere’ye bagimli hale
getirecegi ifade edilmisti. Bu miizakere iizerine Ingiltere’de bulunan Osmanli biirokratlari,
harbe elverisli olmayislart sebebiyle siparisi diisiiniilen vapurlardan tamamen Vazgec;misti.‘?’2

Yukarida belirtilen durum 1842’de gergeklesen bir tesebbiistii ve her ne kadar
Ingiltere’den savas gemisi almamasa da Osmanli denizci ve ordu biirokratlarmin teknolojik
gelismeleri yakindan izlemeleri agisindan 6nemli ve kapsamli ilk deneyimdi. Bu tesebbiisiin
ilerleyen yillarda Istanbul’da makine teknolojisine dayali bir demir fabrikas: (Kiiciik Demir
Fabrikasi) ile sonug verdigini belirtmeliyiz.

1842’yi izleyen birkag y1l Osmanlilar, savas vapuru konusunda ingilizlere herhangi bir
siparis vermemistir. Ancak tarihler 1850’yi gosterdiginde bu fikirden vazgecildigini
gormekteyiz. Bunda, yaklagsan Rus tehdidi etkili olmalidir. Bu tehdidin de etkisiyle, sinirlar
korumak diisiincesiyle, sozii edilen tarihte ingiltere’ye dort savas gemisi siparis edilmis ve
daha sonra Cidde, Basra, Sat ve Tuna isimleri verilecek olan bu vapurlar 1852’de Osmanli’ya
teslim edilmistir.*

Bunlarmn yaninda Osmanlilar, yine miittefiki Ingiltere’ye ticari vapur siparisi
vermekten geri durmamustir. Bu amaci Oncelikle gergeklestirmeye calisan Hazine-i Hassa
Kumpanyas1’dir. Kumpanyanin Ingiltere’den satin aldig1 vapurlar Uskiidar, Mecra-y1 Ticaret,
Peyk-i Ticaret, Vasita-i Ticaret, Niimayis-i Ticaret, Medar-1 Ticaret, Persud ve Sehir
vapurlaridir.®* Séziinii ettigimiz kumpanya, Osmanli karasularinda ticari vapurlar isletse de
Bogazigi’nde pek etkili degildir. Bu amagla sadece istanbul Bogazi’nda isleyecek bir Osmanli
sirketine ihtiya¢ duyulmus ve ortaya Sirket-i Hayriye ¢ikmigtir. 1851°de tamamuiyla yerli bir
sermaye ile kurulan sirket, 1851°den itibaren Ingiltere’ye vapur siparisleri vermis ve 1854’¢

%2 BOA, I MSM, 15-340, lef 1, 2, 3; L MSM, 16-341, lef 1; [.MSM, 16-342; HR.SFR.3, 2-75, 2-37, 3-3, 3-
74, 4-7,4-10, 4-30,; L. HR, 895, 937, 984.

% BOA, IMVL, 5061, lef 2; L.DH, 15380, lef 2; .DH, 16932, lef 2, 3; A.MKT.NZD, 50-96, lef 1, 2;
A.AMD, 37-37; DTA, SUB, 9-179A,

% Bu vapurlarin satin alinma siireci, islemleri ve detayli masraflart i¢in bkz. Diizcii, a.g.t., s.181-204.
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kadar bu iilkeden dokuz vapur satin almistir. Bu vapurlar, Rumeli, Beylerbeyi, Goksu,
Tarabya, Besiktas, Peyk ve Tophane’dir.*

4. Yelkenli Gemilerin Déniistiiriilmesi: Buharhh Gemiciligin Kesin Zaferi

Yelkenli gemilerin vapurlar kargisinda sonunu hazirlayan gelisme, yelkenlilere makine
ve ekipmanlarinin monte edilmesiyle gerceklesmistir. Bu islemin uygulanmasiyla yelkenli
gemiler, uzun siire direndigi buharhilara karsi yenilgiyi kabul etmeye baglamistir. Kirim
Savasi’ndan sonraki siirecte ise (zirhli gemilerin ortaya ¢ikmasi) buharli gemiler, yelkenlilerin
savas gemisi olma 6zelligini kesin olarak ortadan kaldirmistir.

Yelkenli bir gemiye makine monte edilmesi ile kastedilen aslinda bir doniistiirme
islemidir. Bu islemde, buharli bir gemiye ait makine, kazan, saft, kazan bacasi, ¢ark ya da
uskur (pervane) ve diger ekipmanlar yelkenli gemiye yerlestirilir; bunlar ve komiirliik igin
yelkenlide uygun yer agilirdi. Boyle bir doniistirmede yapilan 6nemli islemlerden biri de
geminin tekne aksaminin kesilip boyunun uzatilmasiydi. Boylece gemide makine aksami ve
komiirliik icin genis bir alan elde edilmis olurdu.*®

Avrupa’da ilk defa yelkenli bir gemiye makine monte edilmesinin (doniistiirme) tarihi
1837°dir. Bu tarihte Ingiltere’de Victoria firkateynine, yardimci bir buhar makinesi monte
edilmisti.*” Déniistiirme islemi Ingiltere’de genis bir program ve zaman iginde uygulanmistir.
Bu {ilkede 1840’larin baglarinda yelkenli gemiler oncelikle carkli vapurlara, 1840’larin
sonlarindan itibaren ise uskurlu gemilere doniistiiriilmiistiir. Baslangigta doniistiiriilen
yelkenlilerde bazi sorunlar goriilmiistiir. Bunlar gemilerde denge sorunu ve top sayisinin
eskiye gore azalmasidir. Ornegin 74 toplu Terrible, 1845°de yandan garkli bir vapura
doniistiiriiliince 19 toplu bir gemi haline getirilmistir. Bu problemler sirasinda uskur, 6zellikle
firkateyn ve salope tipi gemilere uygulanmis ve monte edilmistir.®* Ozellikle Kirim Savas
sirasinda (1855) ingiltere’de uskurluya cevrilen yelkenli gemi say1si 50°yi bulmustur.*®

Osmanlilarda yelkenli gemilere makine monte edilmesi islemi ile ilgili ilk bilgiler
1851 tarihine rastlamaktadir. Bu tarihte Fransiz Louis Benet isimli miihendis Babiali’ye
uskurlu makinesini tanitan bir layihasini sunmustur. Benet, layihasinda uskurlu makineyi
tamtmakta; yelkenli gemilere makine koyarak onlarin hizlarmm artirdigini, ingiltere’de bu
sekilde kalyon ve firkateynlere uskurlu makine monte edildigini belirtmistir.*°

Babiali, makineci mithendisin bu teklifini teorik olarak olumlu bulmussa da hazinenin
borcu yiiziinden pratikte reddetmek zorunda kalmustir.** Her ne kadar miithendisin teklifi
reddedilse de bir yil gibi kisa bir siire sonra -1852 Agustos’unda- yelkenli gemilerin
donistiirilme islemi tartigilmaya baglanmistir. Bu konuda Bahriye Meclisi etraflica bir
aragtirma yapmis ve ardindan bir rapor (mazbata) hazirlatilmigtir. Bahriye Meclisi’nin

% BOA, I.DH, 19245, lef 1, 2; 3; LDH, 15661, lef I, 3, 4; LDH, 13629,; . DH, 14792; A.MKT.NZD,
2016-71.

36 Diizcii, a.g.t., 5s.106-107.

¥ Bernard Ireland, The Hamlyn History of Ships, Chancelor Press, 2002, 5.45.

% Andrew Lambert, Battleships in Transition, Conway Maritime Press, 1984, s.17, 19, 24; TNA (The
National Archives), ADM, 7-54, No: 1-544, No:1-14.

¥ TNA, ADM, 7-548, 5.1-12.

“BOA, L.MVL, 222-7528, lef 2, 3.

" BOA, IMVL, 222-7528, lef 12, lef 13.

History Studies
Volume 5 Issue 1
Ocak/January 2013



121 Levent Dlizcii

hazirladig1r bu rapor, buharli teknolojiyi Osmanli denizci biirokratlarinin nasil algiladigi ve
gordiigiiniin ipuglarim1 vermektedir. Bahriye Meclisi, hazirladig1 raporda, bir siiredir biiyiik
devletlerin kendi deniz kuvvetlerinde kalyon ve firkateyn gibi biiyiik yelkenli gemilerine
makine monte ederek gemilerini uskurluya (vidaliya) ¢evirdiklerini ifade etmistir. Makineli bir
geminin kaleye benzetildigi raporda, boyle bir geminin ne zaman istenirse gidebildigi, yelkenli
bir geminin bdyle bir gemiye mukavemet edemeyecegi, savas ilminin de bir geregi olarak
donanma gemilerinin makineye uygun sekilde yapilmasi gerektigi belirtilmistir. Bahriye
Meclisi’nin bu olumlu raporu kabul gérmiis ve bunun sonucu olarak Osmanh yelkenli savas
gemileri doniisiime tabi tutulmaya baslanmistir. Bu tiir bir doniistiirmeye, donanmadan {i¢
ambarli, kapak ve firkateynlerden tamirlik olanlar ile yeni insa edilen yelkenlilerin tabi
tutulmasi diisliniilmiistiir. Ancak so6zi edilen yelkenli gemilerin hepsine birden makine monte
edilmesi, hazinenin durumu yiiziinden miimkiin goriilmemistir. Buna kargin Avrupa’da bu
siralarda inga edilen yeni yelkenli gemilerin kiglarinin uskur ve makine koyulacak sekilde agik
birakilmasi, Bahriye Meclisi {iyelerinin daha kararli davranmalarina sebep olmustur.*

Bahriye Meclisi’nin bu raporu 6nce Kaptan Paga’ya ulastiginda o, Avrupalilarin
Muhbir-i Stirur vapuru gibi uskurlu vapurlar yaptirdiklarini, yelkenlilerden tamir ve yeni insa
edilenlere makine monte edilmesine karsi ¢ikilmasinin dogru olmadigini belirtmistir. Bu sirada
makine koyulmay1 bekleyen iki yelkenliden, tamirden ¢ikan Peyk-i Zafer ile insa edilecek olan
Fethiye kalyonu i¢in 500 beygir giiciinde makineye ihtiya¢ duyulmus; bu makinelerin ise
Londra’dan alinmasina karar verilmistir.*®

Kaptan Pasa’nin tespit ve Onerileri 10 Eylil 1852’de Meclis-i Mahsus’ta
gorisiildiikten sonra durum Sadaret araciligiyla Padisaha iletilmistir. Padisah, 22 Eyliil’de iki
yelkenliye gerekli makinelerin bedeli olan 10.000 kiseyi fazla bulmus olacak ki o anlik
yelkenlilere monte edilecek olan makinelerden vazgecilmesini, ancak kalyonlarin iginde
makine koyulacak mahallerin ileride icabina bakilmak iizere agik birakilmasini emretmistir.
Biitiin bu yazigmalarda, artik yelkenli gemi yapilmasinin fayda getirmeyecegi, yeni yelkenli
gemi ingasinin da parayl sokaga atmak anlamina geldigi goriilmiis; bunun yerine yelkenli
gemilere sirayla makine monte edilmesinin dogru olacag1 ifade edilmistir.**

22 Eylil 1852 tarihi, Osmanlilarda yelkenliden buharli gemiye gecisin onemli bir
asamast olarak goriilmelidir. S6zii edilen bu tarihte yapilan miizakerelere bakilarak yelkenli
gemilerin tamamen ortadan kaldirildigi anlami ¢ikarilamasa da buharli gemilerin tistiinliigiiniin
kesin olarak kabul edildigi sdylenebilir. Boyle bir diisiinceye yol agan en 6nemli neden,
uskurun (pervane) carka gore vapurlarda daha fazla yer kazanimina yol agmasi; bunun
sonucunda vapurlarin bordalarinda daha ¢ok top i¢in yer agilmasini saglamasidir. Uskur monte
edilen bir geminin carkli bir vapura gore hizli olmasi, bu yeni teknik ekipmanin tercih
edilmesini kolaylastiran bir baska neden olarak goriilebilir. Bu diigiincelerin sonucunda bazi
yelkenli savas gemileri doniistiirme islemine tabi tutulmustur. Doniistiirme islemi sirasinda bu
yelkenli savas gemileri, makine ve diger teknik donanimlari monte edilmesi igin Ingiltere’ye
gonderilmis ve genelde bu islem basarili olmustur. S6zii edilen islem icin ilk diisiiniilen
yelkenli gemi, 1853’te Mukaddeme-i Hayr kalyonudur. Ancak kalyonun boyunun kisa
olmasindan dolayi, makinenin gemiye uymayacagi hesaplanmis ve doniistiirme isleminden

*2 BOA, I.DH, 15890, lef 2; A.MKT.NZD, 58-79.
* BOA, [.DH, 15890, lef 1.
* BOA, I.DH, 15890, lef 3.
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vazgegilmistir.”> Ardindan 1854’te bu kez Peyk-i Zafer ve Sadiye kalyonlarma istanbul’da,
Geyvan-1 Bahri firkateynine ise Londra’da makine ve diger teknik ekipmanlar monte
edilmistir.*® Bu yelkenlilerden sonra 1856’da Mahmudiye kalyonu ayni isleme tabi tutulmak
istenmistir. Ancak gerek Ingiliz uzmanlarm uyarilari gerekse Meclis-i Mahsus-1 Mesrut’ta
yapilan miizakerelerde, kalyonun hacmi ve sekli nedeniyle makine koyularak uskurluya
doniistiiriilemeyecegi, ayrica kalyonun idaresinin emniyetli olmayis1 gerekge gosterilerek islem
iptal edilmistir.*’

5. Vapurlar I¢cin Makineye Dayah imalathanelerin Kurulmasi

Istanbul’a gelen ilk vapurlar olan Swift’in (Sagir) 1828 ve Hilton Joliffe (Kebir)’in
1829°dan itibaren hizmet vermeye baglamasi ile birlikte bunlara ait tamir ve bakim islerinin
ortaya ¢ikmasi da kacinilmazdi. Vapurlarin yelkenlilerden farkli donanimlarindan olan makine,
kazan, c¢ark, ileri de uskur ve bunlara bagli buharli teknoloji ekipmanlarinin imalat, tamir ve
bakimi, makineye dayali yeni imalathanelerin varligin1 gerekli kilmistir. Bu ihtiyag 1832°de
Tersane-i Amire’de makine ile iiretim, tamir ve bakim yapan Errehane (Bigkihane),
Dokiimhane (Rihtehane) ve Haddehane’nin insa edilmesini salglalm1s‘c1r.48

Errehane’de agac ya da tahta bigilmekte, Dokiimhane’de metal malzeme dokiimii
yapilmakta ve Haddehane’de ise metaller sogutularak veya 1sitilarak ezilmek suretiyle sekilleri
cikarilmaktaydi. Bu imalathanelerde makinelerin kullanilmasi, Osmanli teknoloji tarihinde bu
alanda bir ilkin yasanmas1 anlamina geliyordu. Donanma ile ilgili bir konuda boyle bir ¢abanin
yasanmasi, denizciligin, Osmanli sanayilesme tarihinde ne kadar énemli bir yerde durdugunu
acikca gostermektedir. Bir bagka ifadeyle Osmanlilar ilk makineyi donanmadaki gemilerini
ayakta tutmak icin denizcilik alaninda kullanmustir.*® Ancak su da acikea ifade edilmelidir ki
bu makineler ve sonrakiler Ingiltere’den getirilmistir.

Tersanede makineye dayali {iretim yapan bu imalathaneler disinda 1850 Mart-
Nisan’inda tiiccar Karabet araciligiyla Ingiltere’den 1.380.065 kurusla cekic makinesi satin
almmistir. Bu makineyle asil amaglanan ¢apa, ¢ubuk demiri ve sac imal etmekti. Bunlarin
imali i¢in demirhane i¢inde yeni bir binanin kurulmasina karar verilmis, ardindan 6.500.000
kurusla bu iglem tamamlanmis ve ortaya Cekic Fabrikasi cikmustir.®

Yukarida sozii edilen bu imalathaneler, vapur tamir ve bakimina ait kiiciik islemleri
yerine getirmistir. Bunlar, makine arizalanmasi sirasinda ihtiya¢ duyulan biiyiikk bir tamiri
gerceklestirecek durumda degildi. 1840’tan itibaren vapur sayisinin artmasi ile vapur
ekipmanlar1 sik sik Ingiltere’den getirilmeye baslanmustir. Pek tabi bu da Ingiltere’ye olan
bagimhiligin artmasi anlamma geliyordu. Ucgiincii baslkta ifade edildigi gibi 1842’de
Ingiltere’ye vapur satin almak igin giden Osmanl heyeti, burada edindigi tecriibe ile vapurlar
icin bir demir fabrikasi kurulmasi fikriyle geri donmiistiir. Bunun sonucunda Once
Baruthane’de Kiiclik Demir Fabrikasi ve ardindan Zeytinburnu Demir Fabrikasi’nin

* BOA, L.DH, 17630, lef 1, lef 2, lef 4.

“ BOA, 1. HR, 13-6734, lef 5; L. HR, 145-7630,; . MMS, 820, lef 3; HR.SFR.3., 23-14, lef 2, 3.

*" BOA, I.DH, 25802, lef 3; Hacer Bulgurcuoglu, Efsane Gemi Mahmudiye Kalyonu, Dz.K.K.Lig: Piri
Reis Arastirma Merkezi, Istanbul, 2009, s.96-99.

“* BOA, C.BH, 3039, 8487; MAD, 8892, 5.22.

* Diizcii, a.g.t., 5.364-365.

% BOA, I.DH, 12330.
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kuruldugunu belirtmeliyiz. Her iki fabrika sadece Tersane degil Tophane, Baruthane,
Humbarahane, Cebehane v.s. gibi imalathaneler i¢in buharli teknolojiye dayali ekipmanlar
iretmistir. Kiigilk Demir Fabrikasi, Osmanli tarihinde ilk demirden vapur olan Eser-i Hadid’i
yaparak tarihe ge¢mistir. Ancak her iki fabrika baslangicta makine imal etmediginden bu
konuda Ingiltere’ye olan siparisler devam etmistir.”*

6. Vapurlar ve Vapurhaneler icin Yabanc1 Uzman Transferi

Osmanlilarin 1828-29°da satin alarak Istanbul’a getirmis oldugu ilk buharli gemileri
kullanacak teknik kadro, o zaman i¢in Osmanlilar arasinda heniiz bulunmuyordu. Ciinkii bu
yeni teknolojiyi bilen kaptan, cark¢i (makineci), kazanci gibi personel heniiz yetistirilmis
degildi. Osmanlilar, vapur adi verilen bu yeni teknolojiyi, yeni bastan ve tamamen yerli
mithendis ve iscilerle kuramadigindan, bunu disaridan transfer yoluyla yapmak zorundaydi.
Dolayisiyla da vapur ve vapurlar icin gerekli olan makineye dayali imalathanelerde
(vapurhaneler) yabanci mithendis ve isgilerin istihdami tabii bir durumdu. Elbette bu kisiler
Ingilizlerdi. Ingiliz uzmanlar makineye dayali yeni teknolojinin bilgisini, Osmanli sinirlart
icinde kaldiklar siire icinde hem vapurlarda hem de makine ile iiretim yapilan imalathanelerde
yerli miithendis ve is¢ilere aktardilar.

Yukarida sozii edilen Ingiliz uzmanlardan ilki Istanbul’a gelen ilk vapur olan Swift’in
kaptani Kelly’dir.** Ardindan 1838den itibaren Tersane-i Amire’de savas vapurlari insa edilip
cogalmaya baglayinca bunlarin idaresine Kaptan Ford getirilmistir. Ford 1841’e kadar
Vapurlar Miidiirii vazifesini siirdiirmiistiir.>® 1842°den itibaren Hazine-i Hassa Kumpanyasi ve
1851°den itibaren Sirket-i Hayriye’nin vapur seferlerine baslamasi ticari alanda da vapurlarda
yabanci uzmanlarin istihdamini gerekli kilmistir. Ornegin Hazine-i Hassa Kumpanyasi
vapurlarindan Vasita-i Ticaret vapurunun iinlii kaptam1 Kalicek’tir. Yine ayni kumpanya
vapurlarindan birinin kaptani olan Francesko, denizcilik ilmindeki basarisindan dolay: bahriye
binbasiligina terfi ettirilmistir.> 1852°de Sirket-i Hayriye vapurlarina imtihan ile alinan
Fransiz Bojon ve Avusturyali Asodic, yabanci kaptanlardan en 6nemlileridir.>

Kaptanlarin yaninda vapurlar ve imalathaneler i¢in yapilan en 6nemli yabanci personel
transferi miihendis-carkcilar olmustur. Bu alandaki ilk Ingiliz uzmanlar 1832’de Tersane-i
Amire’de makineye dayali iiretim yapan Haddehane, Dékiimhane ve Errehane igin
getirilmistir. Bunlar bakir haddesini kurma, igsleme ve tamir etme, bigki aletini kullanma ve
bakir hadde firinlarim1 yapma ve tamir etme konusunda gorevlendirilmislerdir. Bu tarihten
yaklagik alt1 y1l sonra Tersane-i Amire’de insa edilen Eser-i Hayr, Mesir-i Bahri ve Tair-i
Bahri vapurlar1 ve bundan sonraki yapilan ve satin alinan vapurlarla tersane fabrikalarinda
(makineye dayali imalathaneler) ¢alismak iizere 30 civari ¢ark¢i-miihendis Ingiltere’den
gelerek caligmistir. Bu kadar kisi hem makine hem de kazan islerinde isttihdam edilmistir.*®

51 Diizcii, a.g.t., 5.235-237.

2 BOA, C.BH, 2307, 2317, 2919, 3124, 7063.

¥ BOA, L.HR, 1053, lef 2, 3; .HR, 94; DTA, MUH, 209-20.
> BOA, [.DH, 9194, lef 2; .DH, 8917.

5 BOA, A.MKT.NZD, 2012-43, 2012-67; DTA, MKT, 13-20.
*® Diizcii, a.g.t., 5.269-273.
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7. Buharh Gemilere Yerli Uzmanlarin Yetistirilmesi

Buharli gemilere gegisin bir baska parametresi yerli personelin bu teknolojiye uyum
saglamasidir. Bir onceki baglikta da izah edildigi gibi Osmanlilar 1828’de satin alinarak
Istanbul’a getirilmis ilk vapur ile buna bagli olarak 1832’de ilk buharli imalathaneleri
kurmugsa da bunlar1 idare eden, kuran, kullanan, buralarda imalat ve tamirat yapan baglangicta
Ingiliz ustalar1 olmustur. Ilerleyen yillarda bunlarin oranmnin yine de yerli personele gére daha
fazla oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Yerli personelin vapurlar icin egitilmesi problemi ilk defa 1837°de giindeme gelmistir.
Tam da Eser-i Hayr vapurunun insasinin devam ettigi sirada, Osmanli denizci biirokratlari,
vapur ilminde maharetli kisiler yetistirilmesi i¢in Biiyiik Vapur’un (Hilton Joliffe) kaptanina
gbrev vermistir. Bu gorev, kaptanin on kisiyi yetistirmesiydi.”’ Ger¢ek vapur egitimi
basglayincaya kadar bdyle bir yola bagvurulmasi, o giiniin sartlart i¢in gegici ve pratik bir
¢Oziim sayilird.

Kaptanlik disginda vapur ve imalathaneler i¢in en Onemli personel carkeiliktir,
Carkeilik makineye dayali bir tecriibeyi gerektirdiginden baglangigta Tiirk personelin boyle bir
bransa atanmasi s6z konusu degildir. Ancak 1840’1n baslarindan itibaren Tiirkler de bu konuda
egitim almaya baglamistir. Bu egitimlerin sonucunda vapurlarda yer alan ilk Tiirk carkci, Arif
Efendi’dir. Tersane fabrikalarinda ikinci g¢ark¢i iken Unkapani civarinda bulunan vapur
degirmenine tayin kilinan Arif Efendi’ye ruhsat verilmis ve Bahriye Meclisi tarafindan Peyk-i
Ticaret vapuruna carkg1 olarak tayin edilmistir.®® Arif Efendi’nin ag¢tigi bu yolda ilerleyen
diger Tiirk ¢ark¢ilar, makineye dayali bu ilmi Bahriye Mektebi’nde 6grenmeye baslamlslardlr
Carkgilar, bu mektepte imtihan edilerek secilmis ve ona gore riitbe verilmistir. Ornegin
1847°de Bahriye Mektebi 6grencilerinden 23 kisi, vapur ve tersane fabrikalarinda istihdam
edilmis ve bilgi-becerilerini arttirmis; ¢esitli riitbelerle ¢ark¢ir tinvani kazanmistir. 1850’ye
kadar Bahriye Mektebi’nde Tiirk ¢arkgilar iyi bir egitim almis olmalilar ki bu tarihte yabanci
carkcilara artik gerek kalmadigi belirtilmistir. Bu tarihte yabanci carkg¢ilardan alti kiginin
¢ikismin verilmesi istenmis, Tersane-i Amire fabrikalarmin ustabasist olan James Hardmen’in
verdigi rapora gore Tiirk garkeilarin atamasi yapilmustir. Bu ¢arkeilar hem Tersane-i Amire
fabrikalar1 hem de Bahriye Mektebi’'nde yetismis ve makine ilmindeki egitimleri ile
diplomalarini almigtir. Bunlardan Feyzi Aga, Mecidiye vapuruna iigiincii, Aziz Efendi Eser-i
Cedid vapuruna birinci, Zihni Efendi Taif vapuruna ti¢lincii, Ahmed ve Hiiseyin ile Sari
Hiiseyin Efendi de sirayla Peyk-i Sevket, Tair-i Bahri ve Eregli vapuruna bascark¢i olarak
tayin edilmistir.>®

Adlarindan da soz ettigimiz bu Osmanli personeli Istanbul’da fabrika ve mektep
egitimi ile yetisen insanlardir. Dikkat edilirse Osmanlilar ilk insa ettigi vapurdan (1837) hemen
13 yil sonra (1850) ihtiya¢ duydugu carkeilar1 yabanci uzmanlarin destegi ile ¢cabuk yetistirmis
ve bir siire sonra yabancilara daha az ihtiya¢ duyar hale gelmistir. Bu siire¢ i¢inde Osmanl
denizcileri sadece lilke iginde yetismis degildir. Buharli gemiciligin ve bu dénem denizcilik
teknolojisinin en énemli merkezi olan Ingiltere’ye yetiskin ve dgrenciler génderilerek vapur
ilmi konusunda kendilerini gelistirmeleri istenmistir. Vapur egitimi konusunda 1842’ye kadar
yurt disina giden bir Osmanlt bahriyelisi olmamigtir. 1840’larin basindan itibaren hem vapur
insast hem de yeni vapurlar satin alinmasi iizerine vapur sayisi hizlica artmaya baslamig

> DTA4, SUB, 1-50A.
8 BOA, . DH, 6643.
* BOA, I.DH, 12480, lef 1; DTA, SUB, 9-165B.
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oldugundan, bu durum vapurlara ait bilginin yakindan taninmasi ve Ogrenilmesini gerekli
kilmistir. Bu zorunlulugun da etkisiyle Ingiltere’ye birgok Osmanli uzman ve &grencisi
gonderilmistir. Iste bu diisiincelerin etkisiyle 1842 Agustosunda miihendishaneden Kadri ve
Ahmed Efendi, Porstmouth Tersanesi’nde gemi mimarligi, Salih Efendi ise Monarch adli
gemide seyriisefer egitimi almak icin bu iilkeye gitmistir. Bu kisiler egitim alip iilkeye geri
geldikten birkac yi1l sonra 1847°de yine aym iilkeye yedi kisi génderilmis; ancak Ingiltere,
yabanci 6grencilere egitimi askiya aldiginmi belirttiginden bu yilki egitim sonugsuz kalmistir.
Iki sene sonra sorun asilmis ve aym iilkeye on sekiz dgrenci génderilmis; bunlarmn bir kismi
gemi mimarhig1, vapur parcasi imali, seyriisefer, havuz kopriisii insasi1, topguluk ve direkgilik
konusunda egitim almistir.”* Osmanli kaptan, cark¢1 ve 6grencileri aldiklar1 bu egitimleri ile
Kirim Savas’inda vapurlarda ve fabrikalarda gérev yapmislar; savas ortaminin da etkisiyle
daha ¢ok pratik yapma firsat1 bulmustur.

Sonug

Osmanlilarin bdlgesindeki Rus, Yunan ve Mehmet Ali Pasa giiglerine kars1 sinirlarini
koruma refleksi, savas ve ticaret gemi filosu kurma diisiincesi, Istanbul Bogazi’nda yolcu
tastmacilifinda Avrupali devletler ile yasanan rekabet, diinyadaki teknolojik gelismelerin
yakindan izlenmesi gibi sebepler, Osmanlilar1 buharli gemiler elde etme konusunda yeterince
tesvik etmistir. Bir baska ifadeyle Osmanlilarin, gerek bolgesel rekabet gerekse diinyadaki
gelismelerin bir dayatmalar ile karsi karsiya kalmasi ve teknolojiyi izlemenin kendi varligini
devam ettirebilecegi kanaati, buharli gemiye gecis siirecini hizlandirmustir.

Osmanlilarin buharli gemiye gegisi pek tabii bir anda olmamistir. Bu gegis yukarida
ifade ettigimiz gibi bazi parametrelere dayali olarak gelisme gostermistir. Bu parametreler
birbirinden ayr1, bagimsiz degil, bilakis birbirine siki sikiya bagl olgulardir. Biitiin bu buharli
gemiye gecis parametreleri ise temelde sanayilesme olgusu ile dogrudan ilgilidir. Dolayisiyla
Osmanlilar, Ingiltere gibi sanayilesmeyi temelden kuramadigindan, ayrica makine ve ona ait
deney ve tecriibelerin bilgisine baslangicta sahip degildir. Bu yiizden Osmanlilarda miihendis
ve ustalar yabanci oldugu i¢in buharli gemiye gecis, asimetrik bir hal almigtir. Bunlarin etkisi
ile baslangicta vapur kaptanlar1 ve carkcilar hep ingiltere’den transfer edilmis; bilgi ve buna
dair personelin transferi yoluyla vapur bilgisi kazanilmaya calisilmistir. Buharli gemicilikte
onde olan bir devletin genis tecriibelerinden yararlanilmis; o iilkeye denizci subay ve dgrenci
gonderilerek transfer yerinde yapilmak istenmistir.

Burada dikkati ¢eken bir diger husus da Osmanlinin onceki yiizyillardaki dogal
miittefiki olan Fransa’y1 tercih etmemesidir. Osmanlilar, 1838’den itibaren miittefik olarak
gordiigii Ingiltere’den buharli gemi teknolojisini transfer etmeyi daha dogru bulmustur.
Avrupa’daki buharli gemicilik alanindaki gelismeleri 10-15 y1l gibi bir siire¢ igerisinde geriden
izlemis; ancak gerek imalathanelerde makineye dayali teknolojinin tam olarak kurulamamasi,
gerekse bunlara lazim olan personelin yetistirilmesinde gesitli sikintilar yasamigtir. Biitiin
bunlara dayali olarak Osmanli denizciliginde goriiniiste hizli, ancak temelde yavas bir buharl
gemiye gecisin yasandigi soylenebilir.

 BOA, . DH, 12480, lef 4; hatta bu kisilerden Siileyman Efendi, Temmuz-Agustos 1855 de Londra’dan
satin alinacak olan dort vapurdan sorumlu olarak tayin edilmis ve yanmina da ¢ark¢i yiizbasilardan
Ahmed Efendi verilmisti. Bkz., DTA, MKT, 294-16.
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