“Komodor®° Vanderbilt ve

Buharlhi Gemi Endiistrisi”

Burton W. Folsom Jr.

@
ki kusaktir tarihgiler mutesebbislerin Amertkan endustrisi Uzerine olan
etkilerini tartismaktaditlar. Konu hakkinda raflar dolusu kitaplar yazildiktan
sonra dahi miitesebbislerin Soyguncu Baronlar mi, endustriyel devlet adam-
lart m1 yoksa biylmeye hJ(;blr cetkisi olmayan blr grup mu olduklart hala
tartigmali géztikmektedir.' Belki de, Amerika’nin ilk buyiik 6leekli is alanlarindan
biri olan buharli gemi endistrisine bakarak faydali bir akil yirtitme volu bulabili-
tiz. Bu endiistri 180071 yillarin basinda mekanize olmus ve 19. yizyil boyunca da
teknolojik degisimin énciisti konumunda kalmistir. Buharli teknecilik ayni zamanda
olduk¢a rekabetciydi ve az zamanda 6l-cek olarak olduk¢a buiyik hale gelmisti.
Dahast, buharli tekne endistrisine bir ba-kis, bize mitesebbisleri tim endistrinin
karsilastirmalt bir temelinde inceleyebilme firsatini verir. Ancak o zaman, farkl
mutesebbislerin farkli durumlara nasil karsi-lik verdiklerini ve, eger 6vle biri varsa,
kimin endustriyel buytimeye yaratict katki yaptigini gorebiliriz.”
Buharli gemi endustrisi ile ilgili anahtar noktalardan birisi hem Amerika hem
de Ingiltere'de hiikiimetin en basindan itibaren aktif bir rol oynamis olmasidir.

,
¢ Komodor: Ticari gemi filosu kaptami (¢. n.)

"Bu nnl\‘alu Burton W. Folsom Jr’in The Myth of Robber Barons A New Look At The Rise of
Big Business In America (Soyguncu Baronlar Efsanesi Amerika’da Biiyitk Sermayenin Yiksclisine
Yeni Bir Bakis) 3rd Edition (Herndon, Virginia: Young America’s Foundation, 1996) adli eserinin 1.
Bolumunun cevirisinden olusmustur.

! ‘QOVOLIncu Baronlar” tarugmasi tizerine ¢ok genig bir literatir vardir. Cegitli arglimanlarin ivi bir
tarifi igin, ‘bakiniz Glenn Porter, The Rise of Blg Business, 1860-1910 (\llmur(m Heights, TlL: AHM
Publ]qhmq Corporation, 1973).

? Son zamanlarda higbir tarihci Amerikan buharl gemi endustrisinin tarihini sistematik olarak takip
etmemistir. Bu konudaki iki eski eser, David B. Tyler, Steam Conquers the Atlantic (New York:
D. Appleton-Century Co., 1939); ve John G. B: Hutchins, The American Maritime [ndustries and
Public Policy, 1789-1914 (Cambridge, Mass.: Harvard University Press, 1941).
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Bu iki grup mitesebbisi derhal birbirinden ayirir: devlet destegi aramis olanlar ve
olmayanlar. Buharli teknecilikte federal yardim, cikar birlikteligi, oy satin alma veya
hisse senedi spekiilasyonuyla basariys vakalamaya calisanlari siyasal miitesebbisler
olarak siniflandiracagiz. Buharli teknecilikte esas olarak diisiik bir fiyattan daha
ustin bir drin yaratmak ve pazarlamak suretiyle basaril olmaya cabalayanlari ise
piyasa mutesebbisleri olarak siniflandiracagiz. Hicbir mitesebbis kesin bir sekil-
de bu kategorilerden herhangi birine uymamakta, ancak genel olarak, cogunluk
iki kategoriden birine girmektedir. Siyasal miitesebbisler siklikla klasik Soyguncu
Baron kalibina uyarlar; onlar verimliligi (monopoller ve ¢ikar birliktelikleri ku-
rarak) diistirmiis, is hayatini ve siyaseti yozlastirmis, Amerika’nin rekabet glicini
koreltmislerdir. Buna karsin, pivasa miitesebbisleri Amerikan ckonomik gelismesi-
ne sik¢a belitleyici ve tahmin edilemez katkilar yapmuslardir.’

I

Okul ¢agindaki her ¢ocuga Robert Fulton’un bir buharli tekne insa eden ve New
York sularinda isleten ilk Amerikan oldugu 6gretilir. 1807'de Clermont adli teknesi
saatte 4 mil siratle Hudson nchrinde yukart dogru salinarak yol aldiginda Fulton,
tasimacilik, pazarlama ve sehir insasinda yeni firsatlarin kapisini actyordu. Fulton
hakkinda ¢ogu kez égretilmeyen sey ise cyalet tarafindan desteklenen bir mono-
pole sahip olduguydu. New York yasama meclisi Fulton’a otuz yil stireyle New
York’taki tiim buhatli tekne trafigini isletme ayricaligini tanimists.’ 1817°de mono-
pol fiyatlarindan daha az bir para karsiligt New York’da buharl teknecilik yapmak
icin gen¢ Cornelius Vanderbilt’i ise aldiginda, New Jersey’li bir buharli tekneci olan
Thomas Gibbons’in, ytkmaya ¢alistigs iste bu monopoldi.”

Vanderbile klasik bir piyasa miitesebbisiydi ve Fulton monopolini yitkmanin
meydan okuyusu onu heveslendirmisti. Vanderbilt, Gibbons’in gemisinin dire-

* Modern tarihciler, Amerikan endiistriyel gelisimini anlatirken genellikle miitesebbislerin Gnemini
azaltmiglardir. Siyasal miitesebbisler ve piyasa miitesebbisleri arasindaki bu ikilem hakkinda daha
detayl bir goris icin, bakiniz benim Urban Capitalists (Baltimore: Johns Hopkins University Press,
1981). Ayrica bakimz Maury Klein, “The Robber Barons.” American History Illustrated (October
1971), 13-22.

! Iulton’un monopol haklar Bir Fyaletin Yollar, Képriler, Kanallar ve Denizeilige Musait Sular
vb. de Ozel Ayricaliklar Tanima Hakki. New York Eyaleti Tarafindan Robert R. Livingston ve
Robert Fulton’a Sozlesme ile Ayricalikl Denizcilik Yapma Hakkt Taniyan Imtiyaz Sézlesmesinin
Tarafsiz Bir Incelemesi ile Hazirlannustir. (New York: E. Conrad, 1811) bashkli kitapcikta acik ola-
rak ortaya konmustur. Buharl tekne monopolinin iyi bir anlatim icin bakiniz Maurice G. Baxter,
The Steamboat Monopoly: Gibbons v. Ogden, 1824 (New York: Alfred A. Knopf, 1972), 3-25. Ayni

zamanda bakintz John S. Morgan, Robert Fulton (New York: Mason/ Charter, 1977), 178-88.

* Baxter, Gibbons vs. Ogden, 25-26; ve Robert G. Albion, “Thomas Gibbons™ ve “Aaron Ogden,”
Dictionary of American Biography, 20 vols. (New York: Charles Scribner’s Sons, 1928-37). 7:242-
43, 8:636-37 (Buradan itibaren DAB olarak referans verilecek). Vanderbilt hakkindaki en iyi calisma-
lar Wheaton |. Lane, Commodore Vanderbilt: An Epic of the Steam Age (New York: Alfred A.
Knopf, 1942); ve William A. Croffut, The Vanderbilts and the Story of Their Fortune (Chicago: -
Belford Clarke, 1886). Tiim Vanderbilt ailesi hakkinda daha yakin zamana ait bir calisma Fdwin P,
Hoyt, The Vanderbilts and Their Fortunes (Garden City, N.Y:: Doubleday, 1962).
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gine tzerinde “New Jersey 6zgur olmali” yazan bir bayrak ¢ekmist. 1817'de yakayi
ele vermeden altmis glun siireyle yolculart Elizabeth, New Jersey’den New York
sehrine oldukca ucuza tasimistir. Yolcu tasima Ucretlerini diisturup kanunu at-
lattikca, Vanderbilt Atlantk’te ¢cok popiler bir sima haline geldi. Nihayet 1824°de,
bir déniim noktast olan Gibbons ve Ogden davasinda Anayasa Mahkemesi Fulton
monopolini yikmustir. Bas Yargic John Marshall eyaletlerin degil, sadece Federal
yonetimin eyaletler arasi ticareti dizenleyebilecegine karar vermisti. Bu son derece
popiler karar Amerika’nin sularini tam rekabete agmusti. Muzaftfer bir Vanderbilt
New Brunswick, New Jersey'de “iyi dileklerini toplu bir sekilde bildirmeye arzu-
lu vataqdaﬂar” tarafindan ateslenen toplarla selamlanmisti. Kendinden geemis
New Yorklular John Marshall adina derhal iki buhatli teckne denize indirdiler. Ohio
nehrindeki buharlt gemi trafigi Gibbons ve Ogden davasinin ardindan ilk yilda iki-
ye, ikinci yilda da dorde katlanmist.

PiyasL mutesebbislerinin buhar tekneciligindeki zaferi teknolojide ilerlemeye yol
a(;m1§t1r.} Bir kisinin gozlemledigi gibi, “Fulton-Livingston ¢ikarlarinin baskisindan
kurtulmus olan tekne yapimeilart daha 6nce sermayeden tesvik gormeyen yeni fikir-
ler gelistirmekte oldukca hizliydilar.” Bu yeni fikirler arasinda Fulton’un kullandig
agir ve pahali bakir buhar kazanlarinin yerine gececek borulu buhar kazanlar (tubular
boiler) vardi. Yakit olarak kullanilan odun da Fulton icin buytk bir maliyet kalemiy-
di; ancak mucitler kisa zamanda antrasit komurtin yeni borulu buhar kazanlarinda
iyi sonug verdigini bulacak ve boylece “yakit maliyeti de yari yariya diisecekd.”

Fulton monopoliinii ortadan kaldirmanin gercek 6nemi buhar tekneciliginin
maliyetlerinin dismesiydi. Ornegin, Gibbons ve Ogden davasindan sonra, New
York’dan Albany’e buharli tekne yolculuk tarifesi derhal vedi dolardan t¢ do-
lara diismusti. Fulton grubu yeni fiyatlarla basa ¢itkamamis ve kisa zamanda iflas
etmistir, Bu arada, Gibbons ve Vanderbilt veni teknolojivi uygulayarak maliyet-
lerini digarmisler ve 18207Terin sonlarina dogru her yil senelik 40.000 $ kar yap-
muslardir.”

Piyasa mutesebbisleri i¢in bu denli agik bir ortamin varliginda Vanderbilt, Gib-
bons’la olan hos iliskisini noktalayip iki buharli tekne satin alarak kendi adina ise

¢ Bas Yargic Marshall’in yazili karan su eserde yeniden yayinlanmusur: John Roche, ed. , John Mars-
hall: Major Opinions and Other Writings (Indianapolis: Bobbs-Merrill, 1967), 206-25. Gibbons .
Ogden davasinin canlt bir anlatimi $u eserde bulunabilir: Albert J. Beveridge, The Life of John
Marshall, 4 vols. (Boston and New York: Houghton, Mifflin and Co. , 1916-19), 4: 397-460. Ay-
nt zamanda bkz. Baxter, Gibbons v. Ogden, 37-86; David W. Thomason, “The Great Steamboat
Monopoly,” American Neptune 16 (January and October 1956), 23-40, 279-80; George Dangerficld,
“Steamboats’ Charter of Freedom: Gibbons vs. Ogden,” American leritage (October 1963), 38-
43, 78-80; and Robert G. Albion, The Rise of New York Port (New York: Charles Scribner’s Sons,
1939), 152-55. Daha yeni bir galisma icin bkz. Lirik I Haites, James Mak, and Gary M. Walton,
Western River Transportation: The Era of Internal Development, 1810-1860 (Baltimore: Johns
Hopkins University Press, 1975).

" David L. Buckman, Old Steamboat Days on the Hudson River (New York: Grafton Pres: 1907),
53-55.

¥ Lane, Vanderbilt, 43-49; Motgan, Fulton, 179, 187; and Albion, New York, 152-35.
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atilmaya karar verdi. 1830’lar boyunca, Vanderbilt tim kuzeydoguda ticaret yollar
kuracakt. O, dustik fivatlarda hizli ve giivenilir hizmet sunmustur. Ilk olarak New
York-Philadelphia hattin1 denemis ve “standart” u¢ dolarlik voleuluk tarifesini bir
dolara indirmistir. New Brunswick- New York City arasinda sefer basina alu sent
almis ve bedava yemek sunmugtur. Niles’ Register’in ortaya koydugu gibi, “para
tasarruf etmek isteyen bir yolcunun yiiriimenin maliyetini kaldiramayacag kadar
gu¢ bir zaman olmalr” idi.”

New York’a tasindiktan sonra, Vanderbilt, sahip oldugu on gemisi onu 1830’da
Amerika’nin muhtemelen en biiyiik buharlt tekne hatti vapan Hudson Nehri Bu-
harli-Tekne Bitligi'ne karst rekabete girmeye karar verdi. Bu birlik, siirekli kari
garanti altina almak icin gayri resmi olarak fiyatlari sabitlemeye calismust. Vanderbilt
bu birlige (“Halkin Hatt” adini verdigi) iki tekneyle meydan okudu ve standart
New York-Albany tarifesini ti¢ dolardan 6nce bir dolara, daha sonra on sente ve en
sonunda da sifira indirdi. Teknelerini isletmenin gunlik maliyetinin 200 $ oldugu-
nu hesaplamisti; eger her bir tekneye 100 yolcu alabilir ve her volcu da iki dolar
degerinde yer ve icerse yolculari bedavaya tastyabilecekti (Vanderbilt daha sonra
patates cipsinin kesfine de yardimer olmustur). Yolculart her zaman bu kadar yeme-
se de, o zengin rakipleri tizerine cok biyiik bir tazyik uyguluyordu. Nihayet, 6fke-
den deliye donmiis Buharli-Tekne Birligi kelimenin tam anlamiyla Vanderbilt’i satin
aldr: Birlik Vanderbilt’e 100.000 $ verdi ve buna ilave olarak eger gelecek on yil icin
Hudson nchrini terk edecegine soz verirse yillik 5.000 $ vermeyi vadetti. Vanderbilt
bu teklifi kabul etti ve Birlik Albany tarifesini tekrar u¢ dolara yiikseltd. Boyle bir
ragvet iliskisi teoride yanls olabilir fakat pratikte cok az [olumsuz| etkisi olmustur.
Piyasaya girisin 6niinde hicbir engel olmadit icin baska buharli tckneciler piyasaya
girmis ve kisa zamanda tarifeyi tekrar indirmistir. Miutesebbisler bu isin daha ucuza
yapilabilecegini ve boyle yaptiginda Vanderbilte ne oldugunu gérmiglerdi. Boylece
neredeyse hemen Daniel Drew -Birlik O’nu da satin alana kadar- Hudson'da buhar-
I tekne isletmeye baslamistir. En azindan bes rakip daha -onlar da ayni sekilde sa-
tin alinana kadar- aym seyi yapmust. Kimin daha karli cikugini hesap etmek giic-
tiir: buharl tekneleri isletip satin alinanlar mi yoksa buharli teknelerde yeni dustik
tarifelerle seyahat edenler mi?!"

Bu arada, Vanderbilt elde ettigi parayl New England hatlarindaki tarifeleri t-
raslamak icin daha biiyiik ve daha hizl gemiler almak Gzere kullanmisur. New
York City-Hartford seferiyle basglamis ve bes dolarlik tarifeyi bir dolara bicmistir.
Bir sonraki adimda New York City-Providence tarifesini var1 yartya kesip sekiz
dolardan dért dolara indirmistir. Bu tarifeyi bir dolara cektiginde the New York
Evening Post O’nu tlkedeki en biyiik pratik anti-tekelci olarak ilan etmistir. Bu
tarife savaslarinda bazen Vanderbilt’in rakipleri O’nu satin alds, bazen iflas ettiler,

’ Tane, Vanderbilt, 47, 50-51.
" Albion, New York, 154-55; ve Lane, Vanderbile, 56-62.
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bazen de onun tarifesine dustp islerine devam ettiler. Bazilar Vanderbilt’i gaspeilik,
santaj, 6liimiine (cut-throat) rekabet yapugi iddialariyla kinamuslardir. Tabii bugiin
Vanderbilt, Sherman anti-trost yasasi tarafindan “ticareti kisitlayier” (“in restraint of
trade”) bulunurdu. Yine de, Vanderbilt bir piyasa miitesebbisi olmayi hak eder: O
tekellerle savagmis, buharli tekne teknolojisini ilerletmis ve maliyetler: distirmustir.
Harper’s Weekly Vanderbilt'in faaliyetlerinin “sonuglariyla yargilanmasi gerektiginde
ve sonuclarin da, her zaman, Vanderbilt tarafindan rakip deniz hatlarin kurulmasiy-
la tarifelerin kalict olarak dismesi” oldugunda israr etmistir. Editor yazisina, “her
nerede Vanderbilt bir muhalif hat tesis ettiyse, tarifeler aninda dismastir; ve
rekabet her nasil sona ermis olursa olsun, ister o, siklikla yaptugr gibi, rakiplerini
satin almis olsun isterse de rakipleri onu satn alsinlar, tarifeler bir daha asla eski
seviyelerine yukseltilmemistir” seklinde devam etmistir. Vanderbilt bunu, “Eger ben
bir buharli gemiyi bir baska kisinin yani sira isletemez ve en az onun kadar iyi fakat
onun maliyetinin yuzde yirmi daha azina yapamazsam gemiyi terk ederim” diyerek
dobra dobra ortaya koymustur."

II

1840’larda iletleyen teknoloji buharli tekneleri buharli gemiler haline getirmistir.
Daha biytik motorlar ve gemi insasinda, 6lcek ekonomileri boyut, hiz ve konforda
degisikliklere yol agmistir. Yiizyil ortasinin yeni buharlilart Fulton’un Clermont’un-
dan ¢ok daha biytik ve hizli idiler: Her biri biytik bir salon ile birinci sinif yolculari
icin ayri kamaralar iceren iki gliverte yliksekliginde teknelerdi. Dolu olduklarinda bu
yeni buharlt gemilerin bazilan neredeyse 1000 yolcu alabiliyordu ve ayrica posta ve
kargo i¢in de yere sahiptiler. Bu gemiler oldukg¢a saglamdi ve Atlantik Okyanusu’nu
geemek icin inga edilmislerdi. Buharlt gemi rekabetini ilk olarak New York-Ingiltere
hatt1 agacakti; bunu New York-California hattt (Panama tGzerinden) izleyecekd.'” Hiz-
It deniz-asirt ticareti yeni bir olguydu ve bu istekli buharli tekne isletmecilerine fede-
ral yardim yapilmast tartismalarini yeniden agmustir. Fulton artik kaybolmustu ancak
onun kafa yapisindakiler devlet siibvansiyonlar ve sézlesmelerini savunuyorlards.
Atlantik’in her iki kiyisindaki siyasal mutesebbisler ve piyasa miitesebbisleri deniz-
lerin kontrolt icin savasacakti.

Esasen, Atlantik Okyanusu’nu ilk olarak buharla gecen 1838'de ingilizler ol-
mustur. Bu rekabete agik ortam, siyasal bir miitesebbis olan Samuel Cunard, Ingiliz

" Harper’s Weekly March 5, 1859, 145-46; Lane, Vanderbilt, 50-84, 231; Albion, New York, 156-
57.

"> “Posta gemisi” (=packet) adi verilen yelkenli gemiler ve hizli yelkenli gemiler (=clipper) 1860
oncesinde yik naklinde (yolcu degil) hala rekabet edebiliyorlardi. Komiire degil ruzgara dayanmalan
onlart daha hizli degilse bile daha ucuz kiliyordu. 18507ler boyunca hizlt velkenli gemiler Orient’e
olan ticaretin biiytik bir miktarini ele gecirmislerdi. Buharli gemilerin en kapsamh anlatimi su eserde
bulunabilir: William S. Lindsay, History of Merchant Shipping and Ancient Commerce 4 vols.
(London : Sampson, Marston, Low, and Searle, 1874). Ayni zamanda bkz. Hutchins, The American
Maritime Industrics, 348-62.
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hikiimetini on bes giinde okyanus asiri posta ve yolcu tasimak Uzere kendisine
275.000 $ vermeye ikna ettiginde cabucak degismistir. Cunard yolcu basina 200
$, mektup basina da 0.24 $ almustir. Posta icin 0.24 $ Cunard’in tasima maliyetini
kargilamamis ve bu da Cunard’in siibvansiyon istegi icin kullandifi argiimanlardan
birini saglamistir. Cunard aynt zamanda siibvanse edilmis buharli gemilerin Ingiltere’_ve
diinya ticaretinde bir avantaj sagladigini ve savag halinde de derhal kullanilabilecek bir
deniz giicti olusturacagint ileri siirmistiir. Parlamento bu argimani kabul etmis ve
Cunard’in deniz yollarina 1840’lar boyunca devlet yardimini artirmistir,

Kisa zamanda okyanusun 6biir yakasindaki siyasal mutesebbisler yeni Amerikan
buharli gemi endustrisine federal yardim vapilmast i¢in ayni argiimanlart kullanma-
va baslamislardir. Onlar da Amerika’nin savas halinde askeri bir donanma saglamak-
ta Ingiltere’yle rekabet edebilmesi icin sibvanse edilmis buharli gemilere ihtiyac
duydugunu iddia ettiler. Klasik bir siyasal mitesebbis olan FEdward K. Collins,
kedi amacina hizmet eden bir plan cercevesinde bu argumanlart kullanmisur. Eger
hiikimet ona 3.000.000 $ pesin ve 385.000 $ da yillik kaynak verirse, bes gemi
inga edip Cunard kiyidan kiyiya saf disi birakacakt. Bir taraftan Collins postayi
ulagtirirken, 6bur taraftan da, Amerikalilar “Cunard’t denizlerden kovmus™ ola-
caktr. Collins ekonomik etkinlige degil, Amerikan milliyetciligine hitap ctmistir.
Cunard zaten a¢mus oldugu icin Amerikalilar veni iletisim vyollart acamayacak-
ti. Collins’in gemileri upki Cunard’in gemileri gibi haftada sadece iki defa denize
actlacak oldugu icin, Amerikalilar postayi da daha sik tasiyamayacaklardi. Nihayet,
Cunard bu isi cok daha ucuza yapabildigi icin Amerikalilar postayt daha ucuza da
getiremeyeceklerdi.'*

Senato posta stibvansiyonu prensibini yetlestirir yerlestirmez diger siyasal mii-
tesebbisler de bagka yerlere posta tasimak icin siibvansiyon istediler. Kisa zaman
sonra Kongre postayi California’ya tagitmak i¢in iki deniz yollarina yillik 500.000 $
vermigtir: Bunlardan ilki postayr Panama’ya getirecek olan bir Atlantik deniz hatti,
ikincisi de mektuplart Panama’dan California’ya tastyacak olan bir Pasifik hattiydu.
Tipkt Cunard’in durumunda oldugu gibi, Collins ve California isletmecileri sim-
di yapilacak comert bir siibvansiyonun etkinliklerini arurip gelecckte stibvansiyonu
gereksiz hale getirecegini iddia etmislerdir.'®

' Cunard hatt tarihinin iyi bir anlatim icin bkz. Francis E. Hyde, Cunard and the North Atantic,
1840-1975 (Adantic Highlands, N.J.: Humanities Press, 1975). Ay zamanda bkz Tyler, Steam
Conquers the Atlantic 142-45; Royal Meeker, Hstory of Shipping Subsidies (New York: Macmillan,
1905), 5-7; Hutchins, American Maritime Industries, 349; and Lindsay, Merchant Shipping, 4: 184.
Gemicilik stibvansiyonlarinin mitkemmel bir elestirisi igin bkz, Walter T. Dunmuore, ShipSubsidies:
An Economic Study of the Policy of Subsidizing Merchant Marines (Bostons: Houghton, Mifflin
and Co., 1907), ézellikle 92-103,

I Congtessional Globe, 33rd Congress, 2nd Session |, 755-56. Cunard daha sonra haftalik posta ve
yolcu hizmetine baslamistr. Ayni zamanda bkz. Tyler, Steam Conquers the Atlantic, 136-48; and
William E. Bennet, The Collins Story (London: R. Hale, 1957).

" Posta siibvansiyonlarinin bir savunusu icin bkz. “Speech of James A. Bayard of Delaware on the
Collins Line of Steamers Delivered in the Senate of the United States, May 10, 1852” (Washington:
John T. Towers, 1852). Ayni zamnda bkz. Thomas Rainey, Ocean Steam Navigation and the
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Kongtre, Collins ve California hatlarina 1847 yilinda parayr vermistir, ancak onla-
rin litks gemilerini insa etmeleri yillar almistir. Ozellikle Collins vergi miikellefleri-
nin parasini sampanya tatmakta harcamistir. (S6z verdigi gibi bes kiiciik gemi yerine)
her biri seckin salonlar, bayan tuvalet odalart (drawing rooms) ve digun yataklarina
sahip dort devasa gemi insa ettirmistir. Gemileri peliis halilarla kaplatmis ve gemile-
re giiller, saten kumaslar, zeytin afacindan mobilyalar, mermer masalar, egzotik
aynalar ve Fransiz ascilar getirtmisti. Kamaralarin pencereleri renkli camlarla
kaplanmisti ve kamaralarda kamarotu cagirmak icin elektrikli ziller de mevcuttu.
Collins ekonomikligi degil likst vurgulamist ve gemileri Cunard hattinin gemiler-
nin neredeyse iki katt komur yakmaktaydi. Okyanusu siklikla Cunard’in gemulerin-
den bir giin 6nce gecmis olmasina karsin (on giine karsilik on bir giin) maliyetleri
yitksek ve ekonomik faydast da sifir olmustur.'

Senelik hiktmet yardiminin varliginda, Collins yildan yila maliyetlerini diistr-
mek icin hicbir misevvige sahip olmamistir. Ashnda, maliyetleri 1852°de iki kattan
fazla artmistir:  Collins is dunyasinda fiyat kiran rakiplerle rekabet etmek yerine
siyaset diinyasinda daha fazla federal yardim icin rekabet etmeyi tercth etmistir.
Bu dogrultuda 1852 yilinda Washington’a giderek Bagkan Fillmore’u, kabinesini
ve etkili Kongre lyelerini harcamadan kaginmaksizin yedirmis ve eglendirmistir.
Collins, Cunard ile rekabet etmek icin yillik stibvansiyonu 858.000 $’a ¢tkarmak
dogrultusunda (veya yirmi altt seferin her biri igin 33.000 § -bu her bir okyanus mili
icin 5 § demekti-) incelikle lobi yapmugtir.”

Bu arada, Vanderbilt bu siyasal muitesebbisligi yeterince izlemisti. 1855’de pos-
tayt Cunard’dan daha aza ve Collins’in aldiginin yarisindan daha azina tagima iste-
gini duyurmustur. Goriniise gore Collins, Kongre’ye gitmemesi icin Vanderbilt'e
yalvarmustir. Sadece Atlantik-asirt buharli gemi ticaretini baslatmamast karsiligin-
da, Kongre’den esit biiytiklikte bir sibvansiyonu almasi i¢cin Vanderbilt’e yardim
etmeyi bile 6nermis olabilir. Fakat Vanderbilt, Collins ve Kongre’yve, hi¢ kimsenin
yapamayacagt kadar dustk bir rakam olan, sefer basi 15.000 §’a bir Atlantik feribotu
isletecegini soylemigtir. '

Boylece 1855°de, stibvanse edilmis lobici Collins, piyasa miitesebbisi Vanderbilt
ile savasina baslamistir. Collins ilk raundu deniz yerine Kongre’de dévismustir.

Occan Port (New York: D. Appleton and Co., 1858). Stibvansivonlar hakkindaki diger gorisler icin,
bkz. Lindsay, Merchant Shipping, 4: 200-03; Hutchins, American Maritime Industrics, 358-62; and
Dunmore, Ship Subsidies, 96-103.

' French E. Chadwick, Ocean Steamships (New York: Chatles Charles Scribner’s Sons, 1891), 120-
22; John H. Morrsion, History of American Steam Navigation (New York: W. I Sametz and Co.,
1903), 420-23; and N. A. (vazan bilinmiyor?) | “A Few Suggestions Respecting the United States
Steam Mail Service” (n. p., 1850), 9-17.

" Tylet, Steam Conquers the Atlantic, 202-14; ve George E. Hargest, History of letter Post
Communications Berween the United States and Europe, 1845-1875 (Washington: Smithsonian
Institution Press, 1971).

18 Congressional Globe, 33td Congress, Appendix, 192. Aynt zamanda bkz. Lane, Vanderbilt, 143-
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CGogu Kongre tiyesi, 6zellikle 6nceki Whigler, Collins’i desteklemistir. Baska tiirlii
yapmak daha énce hata yapmis olduklarint kabul etmek anlamina gelirdi ve bu tim
federal yardimi sorgulamayr zorunlu kilabilirdi. Diger Kongre tiyeleri, 6zellikle de
New England’lilar, Collins’in isinden cikart olan se¢menlere sahiptiler. New York
senatori William Seward “Vanderbilt’in su teklifini kabul edip, ayni zamanda,
Collins’in buharhlarini kaldirmayip $deme yapmaya devam edebilir misiniz?”
diyerek farkli bir actyt yansitmustir. Bir baska ifadeyle, Seward, “baslangicta Collins’i
destekledik ve simdi ona bir bagliligimu.. var; bu vuzden her ne pahasina olursa olsun
onu desteklemeye devam edelim” diyordu. Buna karsin Vanderbilt, “6zel tesebbiis
odenekler yoluyla tiim mesru ticaret kanallarinin digina itilebilir” diyerek uyartyor-
du. Soylemek istedigi sey, siibvanse edilmeyen gemilerin siibvanse edilenlerle posta
ve yolcu icin rekabet etmesinin zor olduguydu. Basindan itibaren varis gayrt adil
oldugu igin, stibvansiyonlu gemiler tiim ticaretin potansiyel olarak tekeline sahipti-
ler. Fakar Collins’in lobiciligi galip gelmis ve Kongre Vanderbilt’i redderek Collins’e
yilda 858.000 § vermeye devam etmistir."?

Vanderbilt siibvanse edilmeksizin bile olsa Collins’e meydan okumaya karar ver-
migtir. Vanderbilt, “benim payima disen zenginlik zincirlenmemis ticaret ve sinir-
lanmamis rekabetin dogrudan sonucudur. Dilegim benden sonra gelenlerin de bu
ayni alant 6nlerinde acik olarak bulmalaridir” demistir. Vanderbilt'in Collins’e karst
stratejisi yarim-ons mektuplar icin 15 sent almak ve standart birinci sinif tarifesini
20 $ keserek 110 $a indirmek olmustur. Daha sonra bu tarifeyi 80 $’a indirmistir,
Vanderbilt ayni zamanda yeni bir hizmet de baglatmigtir: daha ucuz bir tGciineii sinif
tarifesi. Uctinet sinifta yolculuk oldukea rahatsiz olmaliyds -insanlar esasen birbirleri
uzerine istiflenmislerdi- ancak 75 $ veya bazen daha azina Vanderbilt daima seyahat
edecek gogmenler bulmustur.®

Sibvanse edilmis Collins’i alt etmek icin Vanderbilt maliyetleri diisiirmek tizere
yaratict yollar bulmustur. 11k olarak, filosunu ya ¢ok az ya da hi¢ sigortalatmamustir.
Her zaman, eger sigorta sirketleri tasimaciliktan para kazanabiliyorsa, kendisinin
de kazanabilecegini séylemistir. Bu dogrultuda, Vanderbilt gemilerini Iyl Insa etmis,
miikemmel kaptanlar tutmusg ve sigorta parasindan tasarruf etmistir. Ikinci olarak,
Collins’in tamir ve bakim icin harcadigindan daha az harcamistir. Collins’in gemi-
leri Vanderbiltinkilerden daha maliyetiydi ancak deniz|ciligle clverisli degildiler.
Motorlar gemilerin omurgalan icin cok biytiktiller ve bu nedenle gemiler titriyor ve

1 Baskan Franklin Pierce Collins stibvansivon vasa onerisini veto etmistir. ), hayle bir “bagisin
[sonucu] ticari tesebbiisleri serbest rekabetin faydalarindan mahrum etmek olacak ve kamu
siyasasinin en saglam ilkelerini ihlal ederck bir tekel olusturacakar, [Ayrica bu durumun] Anayasa’ya
uygun oldugu stphelidir.” demistir, Congressional Globe, 33rd Congress, 2nd session, 1156-57.
Fakat Kongre daha sonra Collins i¢in tiim siibvansiyonu bir Deniz Kuvvederi tahsisatlars vasastyla
gecirmistir. Bkz. Tyler, Steam Conquers the Atlantic225-29; Lane, Vanderbilt, 143-48, Hutchins,
American Maritime Industric, 367; Dunmore, Ship Subsidies, 92-103; and Roy Nichols, Franklin
Pierce (Philadelphia: University of Pennsylvania Press, 1958), 377. Seward’in yorumu icin, bkz.
Congressional Globe, 33rd Congress, Appendix, 301.

2 New York Tribune, March 8, 1855; Lane, Vanderbilt, 1 47-48, 150,
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bazen de su sizdiriyorlardi. Bu gemiler genellikle her sefer sonrasinda giinlerce siiren
tamire ihtiyac duyuyorlardi. Uctincii olarak, Collins, hlgiltcre’de Cunard’in oldu-
gu gibi, hitkiimet yardimint harcamada elitist idi. Collins, ucuz yolcu trafigine cok
az 6nem vermistir. Buna karsin Vanderbilt her tirden insani gemilerinde yolculuk
etmeye ikna edecek yerel “operatérler” calisurmustir. Buharli gemi isletmecilerinin
her seferi gerceklestirmekte sabit maliyetleri oldugu igin bu ikinci ve tglinet sinit
yolculart olduk¢a 6nemliydi. Gemi isletmecileri komir, miirettebat, bakim, yiyecek
ve liman harclart icin belli bir miktar harcamak zorundaydilar. Boyle bir durum-
da, Vanderbilt bityiik hacimli ise ihtiya¢ duyuyordu. Uctincii simif tarifesi sayesinde
Vanderbilt kimi zaman gemi basina 500 kisinin Gzerinde yolcu tagimistir.

Boyle olmasina ragmen, Vanderbilt, Collins’e karsi rekabetle gegirdigi ilk yih
zor tamamlamistir. Vanderbilt, “Mustakil bir bireyin, ciddi fedakarlik yvapmaksizin,
milli hazineden yillik yaklasik bir milyon dolar alan bir deniz hattina kars: rekabette
ayakta kalmasi tamamuyla imkansizdir” seklinde sikayet etmistir. “Boyle bir yardimin
ekonomi ve herhangi bir 6zel isletmenin basarili yonetimi i¢in esas olan sag duyu ile
bagdasmaz” oldugunu da ilave etmistir.”

Vanderbilt, bu engeli insasina 600.000 § harcadigy, tevazudan kacimp Vander-
bilt adint verdigi, “Atlantik Okyanusu’nda o zamana degin ylizmus olan en buytk
tekne”yi yaptirarak asmistir. Komodor gemiyi Collins’in geleneksel yan-manivela
(side-lever) motorlarindan daha gliclii olan bir borda (beam) motorla insa etti. Ka-
fa kafaya gerceklesen bir yarista, Vanderbilt Collins’in Ingiltere’ye giden gemisi-
ni gecti ve New York’tan Liverpool’a en kisa zamanda giden bir gemiye verilen
mavi kurdele 6dultintg kazandi. 1856 yili itibariyla Collins’in kaza yapmaya musait
filosunun yarisina tekabiil eden iki gemisi batmis ve bu kazalarda yaklasik 500 yolcu
hayatini kaybetmisti. Caresizlik icinde, bir milyon dolarin Gzerinde hikiimet parast
harcayarak batan gemilerin yerini alacak devasa bir gemi inga ettirmisti. Fakat gemi-
yi Oylesine kotl insa ettirmisti ki, gemi sadece iki sefer yapabilmis ve 900.000 $’dan
fazla bir zarara satilmak zorunda kalmisti.*

Collins’in Kongre’deki arkadaglar bile artik onu savunamaz olmustu. Collins’in
asikar kot yonetimi ile Vanderbilt'in stiibvansiyonsuz seferleri arasinda ¢ogu Kongre
tyesi federal sibvansiyonlardan sogumustu. Lousiana senatorii Judah P. Benjamin
“Collins hattinin en sefil sekilde yonetildigini distiniiyorum” demistir. Virginia
senatoric Robert M. T. Hunter daha da ileri giderek “tiim sistem yanbst; . . .diger
herhangi bir ticaret alaninda oldugu gibi rekabete birakilmaliydr” dedi. Kentucky
senatorii John B. Thompson, “ne bu deniz yoluna ne de bagka bir deniz yoluna
subvansiyon verin. .. .birakin Collins hattt batsin. . . . Ben bir tabula rasa istiyorum-
her seyin silinip atildigi yeni bir baslangi¢” seklinde konusmustur. Kongre 1858°de

) . . _— s N :

' Lane, Vanderbilt, 147-48. New York Tribune’e 8 Mart 1855'de yazdigt bir mektupta, Collins
stibvansiyonunu “0zel tesebbusi fele ediyor ve ona okyanusa agilmayt yasakhvor™ diyerek sikayet
ctmistir.

# Lane, Vanderbilt, 148-51, 167; Tylet, Steam Conquers the Atantic, 238-41.
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bu “yeni baslangi¢c” icin oylamaya gitmistr: Collins’e vapilan yardim kaldirilmis ve
Vandernbilt'le esit bir temelde rekabete zorlanmustir. Sonuc: Collins kisa zamanda
iffas etmis ve Vanderbilt Amerika’nin 6ncii buharli gemi isletmecisi olmustur.”

Fakat bir bagka mesele daha vardi. Vanderbilt Ingilizlere karst rekabet ettigin-
de, asil rekabet Cunard’dan gelmemisti. Sibvansiyonsuz yeni William Inman Hat-
t1 Ingiltere’de Cunard’a, Vanderbiltin Amerika’da Collinse yaptigt sevi yapiyordu.
William Inman pedal ¢arklar (paddle wheel) ve agac omurga yerine pervane (screw
propeller) ve demir omurgalar (iron hull) kullanmaya gecmisken, siibvansiyon
alan Cunard tedbiri elden birakmayarak geleneksel teknolojivle devam etmisti. Bu
teknikler ise yaradi ve 1858'den I¢ Savas’a kadar olan dénemde, iki piyasa miitesebbi-
si olan Vanderbilt ve Inman Amerika ve Ingiltere’ye ucuz posta ve yolcu servisinde
onctlik ettiler.”

Oyleyse posta siibvansiyonlart hem Cunard hem de Collins tekelleri yeniligi
6nlemek ve buharlt gemi insasindaki teknolojik degisiklikleri geciktirmek icin
kullandiklarindan aslinda ilerlemeyi yavaslatmistir. 1840’larda birkac Ingiliz sirketi
demir omurgalar ve pervanelerle deneyler yapmis fakat Cunard elinden geldigi her
seferde bunun 6nitine gegmistir. Royal Meeker’e gore,

Posta 6demeleri Cunard sirketinin cagdist ve ekonomik olmayan bir buharls gemi
tipiyle devam etmesini miimkiin kilmistir. Hem Deniz Bakanligi hem de Posta
Ofisi bélimt, posta gemilerinin pervane kullanmalarina bunlar baska deniz hatlars
tarafindan kullanilmaya baslanmasinin tizerinden uzun zaman gectikten sonraya degin
miisaade etmemistir. . . Verimsizlige hitkiimet yardimi olmasaydi, Cunard sirketi
daha ilerici diger hatlatla rekabet edebilmek icin yenilikler yapmaya zorlanirdh.

Cunard da tctincii sinif tarifesini baglatmay1 reddetmistir. Boylece, William Inman
18507lerde demir gemiler ve ticiincii sinif tarifesiyle ortaya ¢iktiginda, pratik olarak
Cunard’t nakavt etmistir. 1850°den sonra Inman ve piyasaya yeni giren diger firmalar
Cunard’in tzerindeki baskiyt devam ettirmistir. Bu firmalar (Geminin sallanmasi-
nin etkisini azaltmak tizere) sarkag gibi salinan kabinler, (geminin hizini artirip yakit
tiketimini azaltmak i¢in) bilesik motorlar ve ikiz pervanclerle deneyler yapmuslardir.
Cunard’in aldigi siibvansiyon onu yenilik yapmaktan alitkoymus ve [eger bu hatalar
onlar yapmus olsaydi ¢. n.] rakiplerinin sonunu getirebilecck olan vargr hatalarindan
korumustur.”

Amerika'da, Cunard gibi Collins de gemileri icin agact ve pedal carklan tercih
ctmistir. Amerikanlar demir gemilere dénmekte demirle insa maliyetlerinin In-

B Congtessional Globe, 35th Congress, 1st session, 2826, 2827, 2843. Avit zamanda bkz. Tyler,
Steam Conquers the Atlantic, 231-406, James D. McCabe, Jr., Great Fortunes (Philadephia: G.
Macl.can, 1871); and Mceker, Shipping Subsidies, 156.

* Lane, Vanderbilt151-56; and Mecker, Shipping Subsidies, 5-20.

* Mecker, Shipping Subsidies, 10-11; Henry Fry, The History of North Atdantic Steam Navigation
(New York: Chatles Scribner’s Sons, 1896), 42-53, 77-78, 81; ve Hyde, Cunard, 27-34.
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giltere’dekinden yiiksek olmast nedeniyle daha yavastilar. Bununla beraber, Ameri-
kali mithendisler 1840’lar boyunca, kismen demirin 1840’dan sonra insa edilen biyiik
motorlart kaldirmakta daha dayaniklt olmasi nedeniyle, demir omurga ve pervanele-
r1 tecriibe etmekteydiler. Gortinise gore, Collins demir kullanmayr diisinmustiir,
ancak o bir yenilik¢i degildir. Sonucta glicli motorlarini tagimak tizere agac omurga
kullanmayt1 tercith etmis ve bu nedenle onun gemileri o kadar givenli ve denizcilige
clverisli olamamustr. Collins aga¢ kullanirken, Amerikan buharl gemi isletmecileri
demire gecmeye korkmuslardir. Ana rakipleri stibvanse edilivor oldugu icin onlarin
cok az bir hata marji vardi. Buna ragmen 1851’de, Vanderbilt demir gemiler insa
edip isleten ilk Amerikalilardan biri olmustur (Onlart California hattinda kullanmis-
tir). Fakat Amerikablarin demir omurgalilarla ciddi bir sekilde tecriibesi Collins’in
subvansiyonunun 1858’de sona ermesine degin gerceklesmemistir.™

Demiri tecritbe etmekteki bu gecikme demir gemilerin I¢ Savas siiresince 6-
nemli bir gii¢c olamamast anlamina geldi. 1862’de demir omurgali Monitor’u insa
eden John Ericsson 1843’den beri demir gemilerin avantajlarint anlativordu. Fakat
1847°de Collins subvanse edilen filosu i¢in agac kullanmaya karar verdiginde, de-
mir omurgalarla daha fazla deneyler yapma riskini sadece Vanderbilt géze almis-
tir. Buradaki ironi Collins’i stibvanse etmekteki merkezi argimanlardan birinin
savas halinde onun filosunun kullanilacak olmasidir. Fakat onun modasi gecmis
agac gemileri -batmamis olanlar dahi- demir zirhlara burinmus rakipleri karsisinda
caresiz kalirdi. Ayrica I¢ Savas sirasinda Vanderbilt 5.000 tonluk gemisi Vanderbilt'i
Birlesik Devletler’e daimi bir hediye olarak verdigi icin Collins’in gemilerine zaten
ithtiyacimiz olmazdr. Hatta Konfederasyon'un Merrimac’int bizatihi kendisi batirma-
y1 bile 6nermis ve “ben yaratigi avlarken yolumdan cekilin yeter” diverek bu konuda
hi¢ kimsenin yardimini istemedigini de ifade etmistir. Bu firsat asla cline ge¢cmemistir
ve kismen Collins’in siibvansiyonu yiizinden Birlesik Devletler, Konfederasyon’un
limanlarini demir bir filoyla bloke etme sansini asla elde edememistir. Bunun savast
kisaltip kisaltmayacagini kim bilebilir ki? I'akat bu Konfederasyon’un Ingiltere’den
demir gemiler almasindan korkanlart ve Merrimac’in azip, Potomac’ elini kolunu
sallaya sallaya gecerek Capitol'un (Kongre binast C. N.) kubbesini ugurmasindan
kaygilanan Savas Bakani Edwin Stanton’u kesinlikle rahatlatirdi.”

III

Vanderbilt, California buharli gemi trafigi i¢in verdigi miicadelede de bir piyasa
miitesebbisi olarak ortaya ctkmustir. Iki California hattt -Birlesik Devletler Posta
Buharli Gemi Sirketi ve Pasifik Posta Buharli Gemi Sirketi- yilda 500.000 $ federal

* Robert Macfarlane, History of Propellers and Steam navigation (New York: Goerge P. Putnam,
1851); Tyler, Steam Conquers the Atlantic, 117-18, 138-42; Lane, Vanderbilt, 93-94.

77 Congressional Globe, 33rd Congress, Appendix, 354-55; Tyler, Steam Conquers the Atlantic, 128-
32, 138-142; Lane, Vanderbilt, 175-78.
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yardim alarak 1849'da posta tagimaciligina baglamisti. Collins’in durumunda oldugu
gibi bu posta sézlesmeleri ihaleye acik degildi. Bunlar Posta Isletmesi ile iki bu-
harli gemi sirketi arasindaki 6zel bir anlasmaydi. Baglangicta bu iki hat sirket tarifesi
uyguladilar: Panama tizerinden demiryoluyla New York’dan California’ya yolculu-
gun bedeli yolcu basina 600 $di. Altina hiicum trafigi artukea, Vanderbilt buharlt
gemilerde, bir stibvansiyon olmaksizin bile, California yamaclarinda kazanilabilecek
olandan daha fazla altin kazanilabilecegine ikna olmustu. Vanderbilt stibvansiyonlu
hatlara Panama tzerinden dogrudan meydan okumak yerine Nikaragua Uzerin-
den bir kanal insa etti. Nikaragua’daki San Juan nehrini temizleyip derinlestirmek
Vanderbilt’in bir yilini almisti ama buna degerdi: Nikaragua hatti California’ya
olan mesafeyi 500 mil kisaltmist. Boylece Vanderbilt Nikaragua devletine kanal
ayricaliklart icin yilda 10.000 $ 6demeyi kabul etti. Sonrasinda California tarifesi-
ni 400 §’a indirmis ve yolculara alun bolgelerine giden rakip buharl gemileri alt
cdecegine dair s6z vermisti. Postays bedavaya tasimay1 bile teklif etmistir. Bir yil
suren bir fiyat indiriminden sonra tarife 150 $” a dismiisti ve fakat Vanderbilt ve
rakipleri goriintise gore hila kir ermekteydiler.?

Boyle bir gelisme bize siibvansiyon sistemi hakkinda cok sey anlatir. California
hatlari baslangicta devletten yillik varim milyon dolar almakta ve insanlar Cali tornia’ya
gotarmek icin 600 § talep etmekteydiler. Buna karsin Vanderbilt, dis yardim
olmaksizin, yolculardan sadece 150 $ talep ederek ve postayt bedavaya tasiyarak
karli bir California hatt isletmistir. Bunu yapmanin stibvansivonlu rakiplerini
agiga ctkarmasini ve onlarin federal yardimlarina bir son vermesini tmit etmistir.
Fakat California hatlan, Collins gibi, (Vanderbilt’i alt etmek icin ihtiya¢c duyduklarr)
daha buyiik bir siibvansiyon icin ustaca Kongre’ye hitap etmisler ve daha verimli
Vanderbilt’le rekabet edebilmek icin yillik 900.000 $ almislardir,”

Siibvansiyon destaninin bir sonraki asamasinda, 1854 vilinda Nikaragua devleti
Vanderbilt'in kanal ayricaliklarint feshetmistir. Bu gelismenin  arkasinda garip
misyonlu bir Amerikan olan William Walker bulunmaktaydi. Walker Nikaragua’ya
kii¢ik bir ordu gondermis, cari hiikiimeti devirmis, kendisini Nikaragua’nin bagkan
ilan etmis ve Vanderbiltin kanal ayricaliklaring feshetmistir. Vanderbiltin kanal sir-
keti Nikaragua’da kayith oldugundan Amerikan devleti teknik olarak ona yardim
etme zorunlulugu altinda degildi. Ofkeli Vanderbilt bunun {izerine gemilerini
Panama hattina koymustur., Orada California posta tastyicilartyla kafa kafaya re-
kabet ctmistir. Sonrasinda tarifeyi 100 $7a indirmis (G¢tnct sinif igin 30 $); hem
stibvansiyonlu California hatlarini ve hem de Walker’in Nikaragua’da kurulmasina
yardim edebilecegi herhangi bir yeni hattr alt edecegine dair yemin etmistir.™

* Earnest A. Wiltsee, Gold Rush Steamers (San Fransisco: Grabhorn Press, 1938), 50-89; I.ane,
Vanderbilt, 85-107; Hutchins, American Maritime Industries, 359-60).

* Hutchins, American Maritime Industries, 359-63.
* Lane, Vanderbilt, 108-38; Wiltsee, Gold Rush Stcamers, 112-51.
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California hatlarinin isletmecileri tipik siyasal mutesebbislerdi: Vanderbilt gibi bir
piyasa miitesebbisiyle rekabet etmek istemediler. Bunun yerine California’ya hicbir
gemi calistirmamasi sartiyla stibvansiyonlarinin biytk bir bolimiyle Vanderbilt’i
satin aldilar. Vanderbilt 900.000 $’Lik yillik stbvansiyondan 672.000 § veya % 75 pay
talep etmis ve almistir. Fakat bundan daha fazla olarak, Nikaragua kanalinin geri
verilmesini talep etmis ve boylece Orta Amerika siyasetine bulasmis ve Walker’in
devrilmesine yardimer olmustur. Maalesef, Walker’in darbesi sirasinda Vanderbiltin
kanali tamamuyla tahrip olmustu, fakat California hatlarindan aldigi para sayesinde
Vanderbilt her haltikarda kardayd:.”

Kongre, California hatlarinin 900.000 $’lik subvansiyonla ne yapuklarini 6g-
rendiginde hayrete dismustii. 1858'de Georgia Senatéri Robert A, Toombs Van-
derbilt’i takdir ettigini ifade etmigtir: Onun “lstiin yetenekleri” tiim siibvansiyon
sistemini gozler oniine sermisti. “Sen postanin California’ya tasinmast icin yillik
900.000 $ ver ve Vanderbilt muteahhitleri sessiz kalmak icin kendisine ayda 56.000 $
vermeye mecbur biraksin. Bu sizin siibvansiyonlarinizin sonucudur. . . . [Vanderbilt]
Capitol’den ¢tkan bu kiigiik yagmacilari soyan kral-baligidir. O bu amagla buraya
gelmez.” Toombs’un son sozii: Posta siibvansiyonlarina son verin.”

Bununla birlikte, bir ¢ok insan stibvansiyonlardan daha ¢ok Vanderbilti cles-
tiriyordu. Vanderbilt'in pazardaki etkisinden ¢ok onun taktiklerine baktlar. Sonra-
dan bir mahkeme Vanderbilt'in eylemlerini “gayr-i ahlaki ve ticareti sinirlandirict”
olarak nitelendirmistir. New York Times Vanderbilt’i “Ren nehri boyunca siralanan
kartal yuvalarindan bu asil nehirdeki ticaretin iizerine ¢ullanan ve gelip gecen her
yolcudan harag sizdiran eski Alman baronlari”yla karsilastirmistir,” Vanderbilt'in
bakis acisindan “ticareti sinirlandiric” olanlar California hatlariydr. Sahip oldukla-
r1 subvansiyonlar onlara tiim rekabet tzerinde haksiz bir avantaj saglamakta ve
onlar bu avantaji yolculara tekel tarifeleri uygulamaya kullanmaktaydi. “Cullanma”
metaforuyla ilgili olarak, Vanderbilt “her yolcu”nun degil fakat siibvansiyonlu
hatlarin tizerine “cullanmis” ve “harag sizdirmis”tir. Esasen, her yolcu Vanderbilt’in
rekabeti tarifeleri kalicr olarak bictigi icin daha diistik tarifeler 6demistir.™* Ve tabi ki,
eger devlet stiibvansiyonu olmasaydi Vanderbilt’e de agiktan bir 6deme yapilamaz-

! Lane, Vanderbilt, 123-24, 135; ve William D. Scroees, “William ¥ alker)” DAB, 19: 363-65.

55N

 Congressional Globe, 35th Congress, 1st Session, 2843-44.
? Lane, Vanderbilt, 124, 136.

" 1855'de Vanderbilt’e agiktan para Gdenmesinin ardindan California hatlart New York- San
Francisco tarifesini 150 $'dan 300 $’a ctkarmistir. Aynr zamanda ucuz bolim (ste erage) t tarifesini de
75 $dan 150 $’a katlamuglardir. Bir cok yolcu gcruk veya potansiyel- kizgindi. Fakat bir noktava
isaret edilmelidir. Bu tarife Vanderbilt’in gelmesinden énceki tarifenin sadece varisiydt, Vanderbilt'in

rekabetinin sonucu tarifenin 600 $'dan 150 $’a gerilemesiydi. Ay rildigr zaman da tarife hala sadece
300 $°du.

Tarifeyi bundan daha fazla yiikseltmek California hatlar icin iki anlama gelirdiz birineisi, Ca-
lifornia’ya gmnck isteyen mlcularm saytsinda bir disis; ikincisi, tarifeleri llldlllﬂt\L ve arda kalan
trafigi ele gecirmeye hazir veni rakibin ortaya gll\m.w (’1hfornm hatlarinin siibvansiyonlarindan

cllerinde sadece dértte biri kaldig icin bir baska Vanderbil’in gelisiyle baga cikamazlardi. Bu yiizden
kabul edilebilir bir seviyede tuttular. Bkz, W llt\u. Gold Rush Steamers, 21-26, 55-56, 139-142, 149,
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di. Vanderbilt California hattin kisisel bir yaturim olarak isletmis ve yolculara
subvansiyonlu hatlarin uyguladigi tarifenin dortte birinden azint uygulamustir.
Buna karsin, Kongre destegini siyasal miitesebbislere baglamisti ve yillik 900.000
$lik siibvansiyon o kadar biyiikti ki, California hatlart bu paranin dértte tcinii
Vanderbilt'e verdigi halde hala kar edebilmekteydi. Vanderbilt olmaksizin bu siyasal
miutesebbislik cok daha uzun siire strup gidebilirdi.

Piyasa mitesebbisleriyle siyasal miitesebbisler arasindaki bu catisma Amerikan
buharli tekneciliginin rekabetci cevresini degistirmistir. 1848 ve 1858 arasinda Ame-
rikan devled iki California hattina ve Edward Collins’e gemi insa etmeleri ve posta
tasimalart i¢in on bir milyon $in tizerinde para 6demistir. Buna karsin, Vanderbilt
bedavaya bu adamlarla kafa kafaya rckabete girmistir. Biiyiik oranda Vanderbilt
yuzinden, Kongte 1858 yilinda tim posta siibvansiyonlarini sona erdirmistir. Bun-
dan sonra Vanderbilt ve digerleri postayt sadece posta ticretine tasimistir. 1858’den
sonra yoleu tarifeleri hala rekabetciydi: baglangictaki tekel tarifesi olan 600 $dan cok
daha asagiya, sadece 200 $’a California’va [yolcu tasinmaktaydi].”

Vanderbilt'in zaferi Amerikan buhatli gemi sektoriinde siyasal miitesebbisli-
gin sonuna isaret etmistir. Mitkerhmel serbest ticarete kavusmamisuk ancak ona
her zamankinden daha yakindik. Bu ¢evrede Amerikalilar demiryollarini buharls
gemilerden daha karlt yatunmlar olarak gormislerdir. Boylece I¢ Savas’tan sonra,
Vanderbilt ve digerleri filolarini satmis ve paralarini demiryolu insasina harcamis-
lardir. Amerikan gemilerinde taginan Amerikan ihrag iirinlerinin viizdesi 1860’tan
1915°e degin % 76’'dan % 9’a dismiistiir, fakat bu sorun olusturmamustir. Deniz
tasimaciliginda Ingiltere’nin karstlastirmali Gstiinltigi Amerika'nin nakliye, posta ve
yoleu hizmetleri maliyetlerini bu yillar boyunca diisirmistiir. Ingilizler Amerikalila-
rin tahilint almak konusunda c¢ok hevesli olduklart icin Vanderbilt buharl gemi
karlarini almis ve Chicago ve diger orta bati sehirlerine uzanan 1000 milin tizerin-
deki New York Central Railroad’u (New York Merkez Demiryollari) insa etmistir.
Vanderbilt orta bati tahthn New York’a tastytp Liverpool’da satilmak tizere Ingiliz
gemilerine yiiklettifi zaman her iki tlke nihayet yapabildikleri en iyi seyi yapiyordu.
Vanderbilt'in 6ldagii 1877 yili itibariyla, artk O Amerika’nin sanayi devriminde,
hem buharli gemi hem de demiryollart [sektétlerinde], énemli bir simaydi. Ayni
zamanda Vanderbilt, 100 milyon $’lik servetiyle Amerika'daki en zengin adamds. ™

" Mecker, Shipping Subsidies, 156.

* Harry H. Pierce, Railroads of New York: A Study of Government Aid, 1826-1875 (Cambridge,
Mass.: Harvard University Press, 1953), 14-16; George Rogers Taylor, The Transportation
Revolution (New York: harper and Row, 1951), 128-131; Julius Rubin, Canal or Railroad? Imitation
and Innovation in Response to the Erie Canal in Philadelphia, Baltimore, and Boston (Philadelphia:
American Philosophical Society, 1961); Douglass C. North, Growth and Welfare in the American
Past (Englewood Cliffs, N.J.: Prentice-Hall, 1974). I¢ Savas’tan sonra Vanderbilt buharls gemilerini
satip New York’tan Chicago’ya uzanan New York Central Railroad’u insa etmeye basladi. Vanderbilt,
New York'da demir yolu icin gecis hakkini onaylanmalarindan énce risvet talep eden siyasal
miitesebbislerle (bu kez schir meclisi dyeleri ve eyalet yasama meclisi Gyeleri) yine miicadele etmek
zorundaydi. Fakat Vanderbilt gézlerini hicbir zaman asil gérevden ayirmanustir: cn ivi demiryolunu
inga etmek ve mallart miimkiin olan en disiik fiyatla teslim etmek. O Amerika’mn demir raylardan
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Amerikan buhar tekneciligi hakkindaki bu calisma pazar tizerine ve farkhh mii-
tesebbislerin pazara olan etkileri tizerine odaklanmaktadir. Eger meseleye bu se-
kilde bakarsak, iki farklt grup tasnif edebiliriz: siyasal miitesebbisler ve piyasa
miitesebbisleri. Robert Fulton, Edward Collins ve Samuel Cunard ile Thomas
Gibbons, Cornelius Vanderbilt ve William Inman aymi kefeye konulamazlar. On-
lar yenilik, teknoloji, fiyat indirimi, monopoller, ve federal yardima vonelik farkh
tutumlara sahip iki ayri gruptur. Buharli gemi sanayinde, siyasal miitesebbislik sikca
fiyat sabitlemeye, teknolojik durgunluga ve rakiplere ve siyasetgilere riisvet vermeye
yol agmaktadir. Piyasa mitesebbisleri ise yenilikgiler ve fiyat indirenlerdi. Stibvanse
edilmis rakipler karsisinda hayatta kalabilmek icin boyle olmak zorunda olduklarimni
soylemiglerdir. Bazilar kisisel olarak iticiydiler (Vanderbit oglunu mirasindan mah-
rum birakmis ve kendi karisint da imarhaneye kapatmistir; Gibbons rakiplerinden
birisini kamcilamaya tesebbiis etmistir), fakat onlar endiistrilerini ilerletmis ve yolcu
tarifelerini kalier olarak digtirmislerdir. Vanderbilt'in nihayetinde Amerika’nin en
zengin adami olmasina bakarak, federal yardimin belki de -onu alanlara dahi- bir
latuf degil bir lanet oldugu dustniilebilir.

Ceviren: Bican Sahin

celik raylara gegisine onciliik etmis, demiryollar arasindaki actkligr standardize etmis, ve dért ray
slﬁtcmnlc deney yapmustir. Yol tcmellerml ve lokomotif ve vagonlarmi gelistirmis ve vedi vilda
maliyetini yartya indirmistie- bu arada tim hissedarlara da \Ludc sekiz kar pavt vermeye devam
crm1§t1r
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