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Dussaubp BiRADERLERIN TRABZON LiMANI
InsaA ProJESI (1870)

Ozgiir YILMAZ"

0z

19. ylizyihn ikinci yarisinda atan ticari hareketlilik bu doénemde
Trabzon’un ticari yiikiinii ¢geken Coémlek¢i Limani’nin yetersizligini de ortaya
koydu. Bu siiregte limandaki ilk altyap1 ¢alismalari1 Kirim Savasi ve sonrasinda
gerceklestirildi. Ancak sonralar1 limanin 6zel bir sirket tarafindan yapilmasi da
giindeme geldi. Dussaud Biraderler adli bir Fransiz miihendislik sirketi
1870’te limaminin ihtiyaci olan tiim altyapi unsurlarini igeren genis bir proje
hazirlayarak hiikiimete sundu. Sirketin bu teklifi kabul olmadi; fakat daha
sonra uygulanmaya caligilan liman inga projelerine ve 20. yiizyilin ortalarinda
bitirilebilen Trabzon Limani’nin yapisina bakildiginda Dussaud Biraderlerin
projesinin daha sonraki projeleri ne derece etkiledigi kolaylikla goriilebilir. Bu
makale arsiv belgelerinden hareketle Dussaud Biraderler’in projesini 6nceki
ve sonraki caligmalar ekseninde incelemeyi ve etkilerini ortaya koymayi
amaclamaktadir.

Anahtar Szociikler: Trabzon, Dussaud Biraderler, Comlek¢i Limani,
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THE TRABZON PORT CONSTRUCTION PROJECT OF
DUSSAUD BROTHERS (1870)

ABSTRACT

Growing commercial activity in the second half of the 19th century
revealed inadequate conditions of the Comlekei Port by which a great part of
the Trabzon’s trade realized in this period. The first infrastructure works was
carried at the port during and after the Crimean War. But the construction of a
port by a private company was also on the agenda. A French Engineering
Company, Dussaud Brothers, prepared a large project that includes all
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infrastructure elements needed by the port and presented to the government in
1870. The company's offer was not accepted; but when we look at the
subsequent port construction projects and the modern Trabzon Port completed
in mid-20th century, it can easily be seen the impact of Dussaud’s project.
Based on the archival documents, this article aims to evaluate Dussaud
Brothers’ project under the previous and subsequent woks and to demonstrate
the effects of the project.

Keywords: Trabzon, Dussaud Brothers, the Port of Comlekgi, Port
Construction, France

Giris

Karadeniz liman sehirlerinden bahseden yerli-yabanci tim kaynaklarin
hemfikir oldugu {izere Sinop ve Batum’u ayr1 bir yere koyarsak higbir liman
kentinin gercek liman olanaklarma sahip olmadigi ve sadece, cok iyi
olmamakla beraber kuzey-batidan esen riizgarlara kars1 savunmasiz demirleme
yerlerine sahip olduklar1 goriilebilir. Sahile uzak bir mesafeye demirleyen
gemilerdeki mallar mavnalar vasitasi ile kiylya 15-20 metre kadar taginmakta
ve buradan da hamallar vasitasiyla kiytya cikarilmaktaydi. Ozellikle de hava-
larin miisait olmadig1 zamanlarda bu islem de imkéansiz hale gelmekteydi.'
Bulundugu konum itibari ile ulagim agisindan her zaman deniz yoluna bagiml
olan Trabzon’da da manzara farkli degildi. Bir liman sehri olarak Trabzon
yiizyillar icinde inis-¢ikiglara sahne olmakla birlikte asil yiikselisini 19.
yiizyilda gergeklestirdi. Fakat bu dénemde Trabzon’un kazandigi bu 6nemi
ulagim imkanlarinin ve limanimin kapasitesinin yeterliligine baglamak yanlig
olur ki burada en 6nemli etken sehrin stratejik konumuydu. Trabzon’un bir
transit ticaret noktasi olarak énem kazanmasida Avrupa ticaretinin yeni bir
giizergah arayis1 birinci derecede etkili olmustu. Bu gelisme Trabzon’u bir
liman kenti olarak uluslararasi ticaretin énemli bir duragi haline getirmisti.
Transit ticaretin yiikselmeye baglamasi ile birlikte bolgede ticaret konusunda
eksikligi hissedilen en 6nemli ulagim unsuru Trabzon-Erzurum arasinda yeterli
bir yol ve altyapisi iyi bir limandi. Bunlardan ilki devletin onceligi olarak
yirmi yil siirecek bir inga projesinin sonucu olarak tamamlansa da Trabzon’un
ticaret potansiyelinin gerektirdigi bir limana sahip olmasi ancak 20. yiizyilin
ortalarinda tamamlanan bir bayindirlik hamlesi oldu. 19. yiizyilin ortalarmdan
itibaren izlemeye basladigimiz bu siirecte liman olanaklarmin iyilestirilmesi
dogrudan dogruya ticaret hacmi ve Trabzon-Tebriz yolunun Ruslarin
Giircistan’daki alternatif yollarla rekabetin bagh oldugu bir mesele olarak

Rapport commerciaux des Agents diplomatiques et consulaires de France, 1892, No. 26. Turque
d’Asie, Situation administrative, agricole, industrielle et commerciale de Trébizonde, s. 13.



Karadeniz Incelemeleri Dergisi, 2015; (18): 213-244 215

kaldi. Bu bakimdan makale Trabzon-Erzurum yolunun yapimimi konu alan
Tozlu ve Kaleli’nin® tezlerinde yalnizca kisaca bahsedilen Dussaud
Biraderlerin Comlekgi’de bir liman projelerini konu almaktadir. Caligmada
oncelikle Comlekgi Limani’nin sehrin baglica limani haline gelis siirecini
ortaya konulduktan sonra, 19. ylizyildaki gelismeler 1s18inda Trabzon’da
limanin altyapisinda yapilan ¢aligmalar kisaca degerlendirilecek ve bu kismi
calismalar ekseninde Dussaud Biraderlerin Trabzon’da modern bir liman insa
etmek i¢in sunmus oldugu projenin detaylar1 ve etkileri incelenecektir.

Uzak veya yakin baglantilarini deniz yolu ile saglayan Trabzon‘un
aslinda liman olarak adlandirabilecegimiz ve ticari faaliyetlerin kolaylikla
gerceklestirebilecegi bir yapidan uzun bir siire mahrum kaldigi ve sehrin en
eski limamnmn da kalenin uzantisma dogru Roma Imparatoru Hadrian’in
yaptirdigi yapay bir liman oldugu goriilmektedir’ Fakat bu yapay limanin
Osmanli doneminde etkili bir sekilde kullanilabildigini sdylemek igin yeterli
bilgiye sahip degiliz. Bu konuda seyyahlarin verdigi bilgiler ve graviirlere
yanstyan izlenimler bazi ¢ikarimlar yapmamiza imkin vermektedir. Bu
konuda elimizde olan en eski kaynak 1610’da Trabzon’u ziyaret eden Fransiz
seyyah Julien Bordier’dir. Bordier’nin sehir hakkinda verdigi bilgiler bir
tarafa, ¢izmis oldugu minyatiirimsii haritanin kalenin kuzeyinden denize
dogru uzanan iskeleleri gosterdigi gibi Comleke¢i Limani’nda demirlemis bir
gemiyi de isaret etmesi bize 17. yiizyilin baglarinda Trabzon’daki limanlarin
goriintiisiinii sunmaktadir.* Diger bir Fransiz seyyah Tournefort’a gore
Trabzon’un gergek liman1 Pulathane yani Akcaabat Limani’dir. Fakat seyyah
bu limam sehrin dogusunda gostermektedir. Bu bakimdan 18. yiizyilin
baslarinda Pulathane’nin mi veya CoOmlek¢i’nin mi sehrin gercek limani
oldugunu bu verilerden kestirmek zordur. Fakat Tournefortun Trabzon
graviiriinde Comlek¢i Limani’nda demirleyen gemileri resmetmesi en azindan
bu limanin bu dénemlerde de kullanildigim gostermektedir.” Bu iki limanm
disinda Trabzon’da Giizelhisar ile Moloz Limani arasinda Kanida/Ganita,
Tuzlugesme, Tasdirek, Kemerkaya ve Mumhanednii adinda baska kiigiik
limanlar da vardi.® Fakat bu limanlardan en Gnemlisi sehrin 18. yiizyilda ticari
merkezi olan Cars1 Mahallesi’ne yakinligi itibari ile Moloz Limani’ydi. Zira
Trabzon’un en eski ticari yapilari olan bedesten, hanlarin ve daha da dnemlisi

Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, Atatirk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Yaymlanmanmus Doktora Tezi, 1997, s. 37; Hiiseyin Kaleli, XIX. Yiizyilda Trabzon’da
Ulastuma Ekonomisi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yaymlanmanus
Doktora Tezi, Istanbul 1998, s. 115-116.

M.C. Sehabettin Tekindag, “Trabzon”, Islam Ansiklopedisi, C: XII/1, Istanbul 1974, s. 456-469
Relation D’un Voyage En Orient, Par Julien Bordier, Ecuyer de Jean Gontaut, Baron De
Salignac, Ambassadeur a Constantinople (1604-1612), Atina 1934.

Joseph Pitton de Tournefort, Relation d'un voyage du Levant fait par ordre du roy, Tome 2,
Paris 1817, s. 235.

S Minas Bijiskyan, Pontos Tarihi, Gev. Hrand D. Andreasyan, istanbul 1998, s. 112.
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19. ylizyil seyyahlarinin da varligindan bahsettigi giimriik binasinin burada yer
almasi, 18. ylizyilda sehrin en islek limanminin Moloz Limani oldugunu
gostermektedir.” Imparator Adrian’m yaptirdigi limana ait dalgakiran
kalmtilarmin yer aldigi bu liman sehre gelen pek ¢ok seyyahin anlatilarinda ve
sehir graviirlerinde de yer almaktadir.® 19. yiizyiln baslarindaki bu anlatilara
gore, bu liman kullanilmayacak durumda kumlu ve sadece kiiciik teknelere
hizmet edebilecek diizeydeydi. Buna karsin Comlekg¢i Limani ise sehrin ticari
merkezine uzakligi ve de liman ile sehir arasinda dik kayaliklarin bulunmasi
itibartyla etkili bir sekilde kullanimdan uzak kalmustir.”

Bu ara limanlarin yaninda sehrin dogu ve batisinda gemilerin
sigmabilecegi dogal koylar bulunuyordu. Bunlar batida Pulathane, doguda da
Stirmene Limani’ydi. 19. ylizyilda Trabzon Limam hakkinda bilgi veren tiim
kaynaklar Trabzon’un Pulathane ve Siirmene’ye olan bagimliligim 6zellikle
vurgulamigtir. Trabzon Fransiz konsolosu Dupré 1803 yilindaki raporunda
Trabzon’daki limanlar hakkinda sunlar1 belirmekteydi: '

“Uziintii vericidir ki Trabzon’da kiiciik gemiler igin bile higbir liman (port)
yoktur. Gemiler geldiklerinde agikta demirlerler. Trabzon’da iki koy (rade,
demirleme yeri) vardir ve bunlardan biri sehrin batisinda Platana’dadir.
Burasi da kuzeybatidan esen riizgarlara acik olsa da mevsimin sonlarinda ve
kisin gemiler demirlemek i¢in buraya gider. Diger liman ise sehrin ucun-
daki Comlek¢i Limani’dir ve burasi bati1 ve kuzeybatidan esen riizgarlara
agiktir. Gemiler mevsimin miisait oldugu zamanlarda burada demirler”.

Fransiz konsolosunun bu bilgilerinden en azindan Cémlekg¢i Limani’nin
sehir agiklarindaki en 6nemli liman haline geldigi anlasilabilir. 1805 yilinda
Trabzon’a gelen Jaubert sehre karayolu ile gelindiginde sagda kalan
(Comlekgi) limana sadece balik¢i barkalar1 ve sehrin gergek limani olan

Necmettin Aygiin, Onsekizinci Yiizydda Trabzon da Ticaret, Istanbul 2005, s. 131.

8 Eli Smith, Researches of the Rev. E. Smith and H. G. H. Dwight in Armenia Including A
Journey Thorough Asia Minor, and into Georgia and Persia, vol. 11, New- York 1833, s. 321-
322; Frederick Walpole, The Ansayrii and the Assassins: With Travels in the Further East in
1850 to 1851 Including a Visit to Nineveh, vol. 1I, London 1851, s. 236-237; Humphry
Sandwith, A Narrative of the Siege of Kars and of the Six Months’ Resistance by theTurkish
Garrison Under General Williams to the Russian Army, London, 1856, s.16; Horatio
Southgate, Narrative of A Tour Armenia, Kurdistan, Persia and Mesopotamia, vol. 1, London
1840, s. 160.

’  Abdullah Saydam, “XIX. Yiizyilin ilk Yarisinda Trabzon Sehri”, SDU Fen Edebiyat Fakiiltesi

Sosyal Bilimler Dergisi, Bayram Kodaman’a Armagan Ozel Sayisi, Isparta 2010, s. 41.

Les Archives diplomatiques du ministere des Affaires étrangeres (AMAE), Centre des Archives

diplomatiques de La Courneuve (CADC), Correspondance consulaire et commerciale (CCC),

Trébizonde, I, Dupre’den Talleyrant’a, Trabzon, 2 Nivose 12/24 Aralik 1803.
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Pulathane’ye ticari emtiay: tastyan gemilerin yaklasabildigini belirtiyordu."
Bijiskyan ise tasvirlerinde sehirde yer alan limanlar i¢inde Comlekei’yi
“sehrin biiyiik limani” olarak tarif etmektedir.”” Yine de Trabzon’un yilin her
doneminde emniyetli bir liman1 olmamasit nedeniyle Pulathane’ye olan
bagimlilig1 da sonra da devam etmistir. Trabzon doguda yer alan limanlardan
da istifade etmistir. Mesela 18. yiizyilda sehre nakledilecek askeri mithimmat
oncelikle Stirmene (Arakli) Limani’na ve buradan da melekseler ile Trabzon’a
getiriliyordu.” 19. yiizyilda da doguda yer alan limanlarin Trabzon i¢in 6nemli
olmayr siirdiirdiikleri goriilmektedir. Bunlardan bir digeri de Fransiz
kaynaklarina gore sehrin alt1 fersah dogusunda yer alan Kovata Limani’yds. "
Fontanier’ye gére Kovata’nin 6tesinde ise Siirmene Limani gemilerin Giiney
Karadeniz limanlarm etkileyen kuzeybati riizgarlarindan korunabilecegi emin
bir limand1." Tiim eksikliklerine karsin C6mlekgi Limam, Trabzon’un ticari
yiikselise sahne olmaya basladigi 1830’larda Trabzon’un en Onemli liman
konumundadir. Marius Outrey’nin 1833 tarihinde Trabzon sehri hakkinda
hazirladigi bir raporda Imparator Hadrian’a atfedilen eski limana ait
dalgakiranlarm setlerinin parcalanmis ve biiyiik oranda su altinda kaldigini; bu
haliyle sadece kiiciik teknelere hizmet ettigini belirttikten sonra sehrin
dogusunda kalan Comleke¢i’yi ise sadece giizel havalarda gemilerin
demirlemesine uygun bir liman olarak tarif ediyordu. Bunun disinda bilhassa
kisin kuzeybatidan esen riizgarlar gemileri Pulathane’ye ¢ekilmek zorunda
birakiyordu. Outrey raporuna ekledigi portolonda Comlek¢i Limani’ni sehrin
en onemli limani olarak isaret etmekte ve limanimn derinliklerine dair 6lglimleri
de gostermekteydi. Yine Outrey’nin bu planina gére 1833’te Kalafatalti’'nda
mallarin karaya ¢ikarilmasina hizmet eden bir iskele bulunmaktayds.'®

Amédéé Jaubert, Voyage en Arménie en Perse, Paris 1821, s. 380-381; 1808’de Trabzon’a
gelen Tancoigne, Dupré’nin evinde kaldiklar1 sirada gemileri Pulathane ve Trabzon’da
demirlemis pek ok Fransiz ve talyan kaptan ile karsilagtigim yazar. J. M. Tancoigne, Lettres
sur la Perse et la Turquie d’Asie, Tome 11, Paris 1819, s. 197.

2 Bijiskyan, a.ge, s. 112.

Aygiin, a.g.e., s. 132.

% AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, 1, Dupré’den Talleyrand’a, Trabzon, 28 Haziran 1807.
Ozgiir Y1lmaz, “Victor Fontanier’nin 1831°de Trabzon’dan Batum’a Seyahati”, Mavi Atlas, S:
2, Glimiighane 2014, s. 123.

“Sehirde Imparator Adrien’e atfedilen ve zamamnda ticaret gemilerinin barindiran bir
dalgakiran bulunmaktadur. Simdi bu dalgakiramn setleri parcalanmis halde ve biiyiik bir kismi
da suyun altinda bulunmaktadir. Buraya yigilan kumlar sadece kiigiik Tiirk teknelerin
islemesine miisaade etmekte ve bu gemiler yiiklerini bosalttiktan sonra kalafatlanmak icin
buraya girmektedirler. Koy sehrin dogusunda yer almakta ve burast simdi liman olarak hizmet
vermektedir. Burasi sadece giizel havalarda gemilerin demirlemesine izin vermektedir. Kisin
batidan esen sert viizgarlarin etkisi burada goriilmekte ve gemileri Palatana limanina
demirlemek igin gitmeye zorlamaktadi”’. AMAE, CADN, Constantinople, Ambassade, Série D,
Trébizonde [Bundan sonra CADN, Trébizonde], III, “Notice sur Trébizonde”, Trabzon, 1
Haziran 1833.Bkz. Ek 1.
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1836°dan itibaren buharli gemilerin Trabzon’a da islemeye baglamalari
ticaret ve tasimacilik hacminde biiyiik bir yiikselise neden oldu.'” Bu gelisme
Comlekegi Limani’ndaki altyapinin yetersizligini daha da fazla hissettirmeye
basladi. Oyle ki tonaj bakimindan yelkenli gemilerden daha biiyiik olan
buharli gemiler kuzey riizgarlarimin olusturdugu tehlike ve kayaliklara dogru
siriiklenme ihtimaline karsilik olduk¢a sig olan Comlek¢i Limani’na
giremiyor ve agikta demirlemek zorunda kaliyordu.'® Bu sartlar altinda acikta
bekleyen gemilerdeki ticari emtia ve yolcular bu gemilere yaklasan mavnalar
ile sahile ¢ikarilmaktayd:. " Limandaki esya ve yolcu naklinin sergiledigi bu
manzara Trabzon’da modern bir limanin insa edilmesine kadar devam etti. Bu
acidan 1869°da Trabzon’a gelen Deyrolle 6zellikle limanda yer alan iskelenin
ticaret ve yolcu trafigi i¢in yetersizligi tizerinde duruyordu.® Trabzon’da ciddi
liman projelerinin giindeme geldigi bir sirada limanlarin durumunu Trabzon
Tarihi adli eserinde Sakir Sevket su sekilde anlatmaktadir:”'

Istanbul’dan bu tarafla hareket eden vapur ve sefdin-i sdire Sinob Limani’n1
gectikten sonra bir furtuna zuhirunda Trabzon’a kadar iimid ettigi iki liman
vardir ki birisi Vona digeri Polathane limanlaridir. Vona Limani vapur veyahud
gemiyi hava acimma kadar miimkiin mertebe barmdirabilir ise de orast ahz i
i’td mahalli olmadigindan bunlar orada bir is géremeyib bir halde Polathane
veyahut Trabzon Limani’n1 arzu edeceklerinden Trabzon’a geliib yiik cikart-
maya veyahud baska islerine miibaseret etdikleri sirada bir furtuna peyda
olursa bu liman kumluk oldugundan bin iki yiiz yetmis dokuz tarihinde
Degirmendere’sinde karaya diisen Fransiz vapuru gibi demir tutdurmak
miimkiin olamayacag1 ve Polathane Limani’nda her ne kadar biiyiik dalgalar
eksik degil ise de orada demir tutdurulmakda oldugu cihetle cér-na-gar
Pulathane Limani’na kagarak burasi Trabzon’a berren iki-li¢ saat mesafelik
bir mahal olmagla su kurbiyet miinasebetiyle alacagi veyahid virecegi yiik ve
yolcu islerini oraca tesviye ¢aresine bakar”.

Bkz. Ozgiir Yilmaz, “Buharli Gemi Cagi’nda Karadeniz’de Avrupa Denizciligi”, Karadeniz
(Black Sea-Cernoye More) Sosyal Bilimler Dergisi, S: 25, Ardahan 2014, s. 46-65.

'8 Mustafa Aydin, “Alman Seyyahi Karl Koch’un 1843 Yilina Ait Trabzon izlenimleri”, Trabzon
Tarihi Sempozyumu Bildirileri, 6-8 Kasim 1998, Trabzon 1999, s. 410.

Ilhan Pmar (Der. ve Cev), Alman Gezginlerin Géziiyle 19. Yiizyl Anadolu Sehirleri: Manisa,
Edirne, Kiitahya, Ankara, Istanbul, Trabzon, Antalya, Diyarbakir, Konya, fzmir, fzmir 1998, s.
107-108; Limanin bu uygunsuzlugu ticaret icin bir engel olmakla birlikte gerek kayikcilar
gerekse de hamallar icin en 6nemli is kapistydi. Bkz. James Porter, Turkey Its History and
Progress, vol. I, London 1854, s. 128-129; Aygiin, a.g.e., s. 133-249.

Deyrolle, “Sahilin az derin olmasi biiyiik vapurlar agikta demirletiyor. Gemiler geldigi vakit
kwyiya ¢ikmak icin ¢cok sayida gelen kayiklara binmek gerekir. Limanin biricik alameti olan ve
tas ve kaziklarla yapilmis, kiiciik iskelemsi bir sed tiiccar egyasiyla doldugu vakit, yolcular,
kayiktan yart bellerine kadar denize giren hamallarin sirtina binmek zorunda kalirlar”
demekteydi. Theophile Deyrolle, “Voyage dans le Lazistan et I’ Armenie”, Le Tour du Monde,
Premier Semestre 1875, Paris 1875, s. 2.

21 Sakir Sevket, Trabzon Tarihi, Haz. ismail Hacifettahoglu, Trabzon 2001, s. 56.
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Comlekei Limani her ne kadar Giizelhisar Mekii’ndeki Kalmek Burnu
ile dogu taraftaki Hamsi Burnu arasinda kalan dogal bir koy olma ozelligi
gosterse de limanin demirleme olanaklarim gosteren portolonlarin da ortaya
koydugu gibi, kuzeybatidan esen riizgarlara karsi savunmasiz ve zemini
itibariyla s1g bir limandi.* Bazi kaynaklarda Boztepe’nin Cémlekei Limani’ni
korudugu belirtilse de” limanmn Degirmendere’nin getirdigi aliivyonlara agik
olmas1 zamanla limamn kumla dolmasina da neden oluyordu. Oyle ki 1830’lu
yillara iligkin portolonlar ile yiizyilin sonlarindakileri mukayese etigimizde
gemilerin demirleme alaninin biraz daha kuzeye, yani sahilin daha uzagina
dogru ¢ekildigi goriilebilir. Bu da zamanla limanin kullanilabilirligine yonelik
en 6nemli engellerden bir haline gelmistir. Yukarida Sakir Sevket’in de isaret
ettigi Comlek¢i Limani’nin  emniyetsizligi 1861 senesinde Fransiz
Messageries Impériales Sirketi’nin Sully adli gemisinin basna gelenler ile
ortaya ¢ikmusti. Fransiz konsolosu Prus’ya gore 25 Ocak’ta Trabzon’a gelerek
1832’den beri goriilmeyen siddetli bir firtinanin neden oldugu dalgalar
nedeniyle yiikiinii bosaltamayan geminin ambarlari su almaya baglamusti.
Nitekim ayn1 giiniin aksamu devam eden firtina limanda demirli olan Sully’nin
zincirini kirarak Degirmendere agiklarma siiriiklenmesine neden oldu. Fransiz
konsolosuna gore, olay gecesi devam eden kar firtimasma ragmen
Trabzon’daki yetkililer geminin yardimma kosmus ve her tiirli destegi
vermisti. Kazada hicbir can kaybi1 olmadi ve miirettebat ve yolcular sag salim
kiytya cikarildi; fakat gemide bulunan 6nemli ticaret esyas: kurtarilamadi. **
Nitekim ¢ok gecmeden de Sully Trabzon Limami’nda batti. Trabzon’da
yetkililerin tiim cabalarmma, ragmen Sully adli vapuru kurtarmak miimkiin
olmadi.” Hatta Fransiz donanmasma ait Roland adli bir gemi 12 Subat’ta

2 Ali Ruhan Cubuk, “Eski Deniz Haritalarinda ve Kilavuz Kitaplarinda Trabzon Limani”, IV.
Tiirk Deniz Ticareti Sempozyumu, Dogu Karadeniz, Bildiriler Kitabi, Haz. Ersan Basar ve dig.,
Istanbul 2012, s. 24-207; Siileyman Uygun, Mesajeri Maritim Kumpanyas: ve Osmanli
Devleti'nde Fransiz Somiirgeciligi (1851-1914), Sakarya Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii Yaymlanmanmus Doktora Tezi, Sakarya 2013, s. 230-231.

Francis Rawdon Chesney, Narrative of the Euphrates Expedition, Longmans Green, London
1868, s. 126; Henry C. Barkley, 4 Ride Through Asia Minor and Armenia, London 1891, s. 152.
2 AMAE, CADN, Trébizonde, VIII, Prus’dan La Valette’e, Trabzon, 31 Ocak 1861; Bu konuda
ayrica bkz. AMAE, CADN, Archives des postes, Trébizonde, XCIII bis, “Naufrage de Sully”.
Fransiz konsolosunun elgilige bildirdigi gibi, Cemal Pasa bu olay iizerine geminin kurtariimasi
i¢in her tiirlii imkani seferber etmis ve valinin bu gayretleri Fransiz elgiliginin Osmanl
makamlarina 6zel tesekkiirlerine neden olmustu. Bkz. BOA, HR. MKT. 367/45, 3 S 1277/14
Subat 1861; Fransiz buharlilarmin karsilastigi felaket sadece Sully ile sl kalmadi 6
Subat’ta Trabzon’a ulasan Télémaque adli bir diger Fransiz buharlisinin getirdigi haberlere
gbre, Messageries Impériales Sirketi’nin Istanbul’dan yola ¢ikan Henri IV adli vapuru 2 Subat
1861 gecesi siddetli bir kar firtinasina maruz kalarak Amasra’ya sekiz mil uzaklikta Delikdy
mevkiinde kayaliklara garparak batmusti. AMAE, CADN, Trébizonde, VI, Prus’dan La
Valette’e, Trabzon, 7 Subat 1861.
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Trabzon’a gelip Sully’i kurtarmaya c¢aligsa da bunun imkansizliginin
anlagilmasi uzun siirmedi.”®

(Comlekei Limani’nin bu eksikligi Osmanli-Rus ticari rekabetinin arttig
1860’larin sonlarinda daha fazla belirmeye basladi. Ilerde goriilecegi gibi
kiigiik capli altyap:r diizenlemeleri disinda limanin eksikliklerinin siirmesi
Trabzon’un ticaret hacmini de etkilemeye basladi. Fransiz konsolosu 1869
ticaret ve denizcilik raporunda limaninin emniyetli olmamasi nedeniyle
yabanci buharli gemi sirketlerinin Rusya ve Tuna tarafina giderek yiik
aradiklarmi belirtiyordu.”’ Ayn1 seneye ait ticaret raporunda bu kez Ingiliz
konsolosu Palgrave, kuzeybatidan esen riizgarlara acik olan Comlekei
Limani’nin yapilacak olan bir dalgakiran ile kolaylikla gemilerin mallarini
yiikleyip bosaltabilecekleri emin bir limana doniistiiriilebilecegini ve bu
konuda Dusaud Biraderlerin daha 6ne pek ¢ok giindeme gelen bir liman
ingasma yonelik bir teklif verdiklerini ifade etmektedir. Bu projenin
gerceklestirilmesi halinde Trabzon’un ticari degerinin iki misline ¢ikacagini
belirten Palgrave, limanin mevcut hali nedeniyle mal ve yolcu transferinin agik
tekneler ve mavnalar ile yapilmaya devam ettigini ve havalarm kotli oldugu
donemlerde bunun bile iki aydan fazla imkansiz hale geldigini belirtiyordu.”
Kisaca daha evvel dile getirildigi gibi, limanin altyapisinin iyilestirilmesine
yonelik talepler Dussaud Biraderlerin projelerinin geri ¢evrilmesinden sonra
da devam etti. Bu bakimdan Dussaud Biraderlerin projelerinin 6nemini
belirtmek i¢in Comlek¢i Limani’nda 1870’e¢ kadar yapilan iyilestirme
caligmalari1 burada degerlendirmek bu projenin diizeyini ve daha sonraki
caligmalara olan etkisini gostermesi agisindan faydalidir.

1-Limanda ilk Altyapi Cahsmalar1 ve Rus Rekabeti

Trabzon’da transit ticaret ve deniz ticaret hacmi 1840°l1 yillarda
hissedilir bir sekilde artmaya basladi® Elbette bu canlanmamn yiikiinii
Trabzon iskelesi gekmekteydi. Ozellikle sehre gelen ticari emtianin biiyiik bir
kismi transit Avrupa mamuliiydii ve bu emtia Erzurum yolunun baglangic

% AMAE, CADN, Trébizonde, VIII, Prus’dan La Valette’e, Trabzon, 16 Subat 1861; Fransiz
buharhilarmin baslarna gelenler donemin basininda ayrintilaryla yer almusti. Bkz. Selahattin
Tozlu, “19. Yiizyilda Sosyo-Ekonomik Bakimindan Trabzon Liman1”, Trabzon ve Cevresi
Uluslararast Tarih-Dil-Edebiyat Sempozyumu Bildirileri (3-5 Mayis 2001), C. 1, Haz. M.
Kerim Aslan, H. Oksiiz, Trabzon 2001, s. 387-388.

7T AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, VIIL, Derché’den Auvergne’ye, Trabzon, 31 Agustos 1869.

 The National Archive (TNA), Public Record Office, (PRO), Foreign Office (FO),

195/953, Palgrave’dan Elgilige, Trabzon, 13 Mart 1870.

Fransiz konsolosluk arsivlerinin verilerine gore 1840°’ta ithalat 48.481.200 ve ihracat

43.824.300 frank iken bu rakamlar 1850°de ithalatta 71.045.995 ve ihracatta da 66.512.599

frank ile biiyiik bir yiikselis gdstermisti. Veriler igin bkz. Ozgiir Yilmaz, Tanzimat Déneminde

Trabzon, Istanbul 2014, s. 294.
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noktas1 olan Meydan-i Sarki’ye yakin bir yerde, yani Comlek¢i Limani’nda
karaya cikariliyordu. Fakat Comlek¢i’de bu artan ticareti karsilayabilecek
imkanlar yoktu. Gerek yerli gerekse de yabanci kaynaklarin gosterdigi gibi,
Trabzon’a isleyen buharli gemi sirketlerinin sayis1 artmasina ragmen bu
gemiler yeterli gelmiyor; yasanilan eksiklikler yiiziinden sirketler mallari
alamiyor ve ticaret esyasi limanda beklemek zorunda kaliyordu. Bu
bakimdan Trabzon’da Tanzimat diizeninin ilk mimar1 olan Vali ismail Rahmi
Pasa’nin idari reformlarmin diginda 1848’in baharindan itibaren Erzurum
yolunda ¢aligmalara baslama ve Trabzon Limani’nda mallarm yiiklenmesi ve
bosaltilmasmna hizmet edecek bir iskele insa etme planlar1 vardi®' Fakat
Ismail Rahmi Pasa’ni valiliginin kisa siirmesi ve bu siire zarfinda mesaisini
biiyiikk oranda Tanzimat’in idari reformlarim uygulamaya ayirmasi valinin
baymdirlik konusundaki planlarmi sekteye ugrattigmi gostermektedir.”” Oyle
ki li¢ y1l sonra Trabzon-Erzurum yolunun yapimini baslatmak iizere Trabzon’a
gelen Nafia Nazir1 Ismail Pasa’nin giindeminde limanin durumu da vardi.
Ismail Pasa’min yol hakkindaki incelemeleri limandan itibaren basliyordu.
Fakat limandan itibaren sehir igindeki yollarin darligi ve kotiiliigiine sahit olan
nafia nazirinin incelemeleri sonrasinda, liman ve iskele daha sonraya
ertelenerek sehir disindaki yollarn tamiri ile ise baslandi ve limanda herhangi
bir diizenleme yapilmadi.” Ancak Kirim Savasi limandaki eksiklikleri bir kez
daha ortaya cikardi. Savas sirasinda Trabzon Limani, Fransiz konsoloslarin
raporlarinda da goriildiigii gibi, Dogu Cephesi ve ozellikle de Erzurum’a
nakledilmek {izere miittefik gemileri ile gelen asker ve cephanenin nakli igin
en 6nemli ikmal limani haline geldi ve bas dondiiriicii bir askeri hareketlilige
sahit oldu.** Bu hareketlilik de limanmn mevcut kosullarmmn yetersizligini bir
kez daha gosterdi. Anadolu Ordusu Miistesari Riza Efendi Trabzon’daki
incelemelerine 6zelikle limanin durumu konu oldu. Oyle ki belgelerde sahilde
bir iskelenin olmadigi, sig olan Comlek¢i Limani’min yalmzca havalarin iyi
oldugu zamanlarda ticaret esyasinin bosaltilmasma uygun oldugu ve c¢ok
zahmetli olan bu isin askeri miihimmatin naklinde ise daha fazla

0 AMAE, CADN, Trébizonde, VI, Clairambault’tan Aupick’ye, Trabzon, 26 Subat 1850; Gemi
yetersizliginden en gok Trabzonlu tiiccarlar magdur olmuslar ve Terséne-i Amire’den gelen
takviye gemiler ile bu mal birikmesi eritilmistir. BOA, I DH. 134/6906, 14 M. 1263/6 Ocak
1847; BOA, C. IKTS. 28/1374, 18 M. 1263/10 Ocak 1847.

31 AMAE, CADN, Trébizonde, V, Clairambault’dan Bourguney’ye, Trabzon, 17 Ekim 1847.

32 Yaklagik bir buguk sene siiren Ismail Rahmi Paga’nin valiligi donemindeki ¢alismalar i¢in bkz.
Yilmaz, a.g.e., s. 160-175.

3 BOA, A. AMD, 21/63, 20 Z 1266 /27 Ekim 1850; BOA, I. MVL, 184/5532, 25 Za 1266/2 Ekim

1850; Tozlu, a.g t., s. 62.

Eyyub Simsek, “Kirim Savasi’nin Trabzon Eyaletine Toplumsal Etkileri”, History Studies, C:

5, S: 5, Samsun 2013, s. 280.
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uygunsuzluklar ortaya ¢ikardigi vurgulamyordu.” Bu durumu ortadan
kaldirmak iizere Kalafatalti adli yerde altisar arsin en ve derinliginde ve on bes
arsin uzunlugunda etrafi demir kazik som bir iskelenin otuz bin kurus masrafla
yapilmasina karar verildi ve bu yapim isi Trabzon’dan Haci Todori Kalfa’ya
ihale edildi.’® Fakat yapilan bu iskele ihtiyaglari tam olarak karsilayamadi. Ali
Riza Efendi’nin Mayis 1856 tarihli tahriratina gore, gemi sandallari, mavna ve
salapuryaya kadar kiigiik kayiklar yanasabilmek igin insa edilen bu iskele,
tahsis edilen otuz bin kurusun yedi bin kurusu etraftaki yollara ayrildigi i¢in
kisa kalmis ve firtinali havalarda yolcu ve esyalarin karsilastigi giicliikleri
ortadan kaldirmamusti.”” Nitekim Ali Riza Efendi’nin iskelenin biraz daha
uzatilmasina iligkin verdigi teklif kabul edilmis ve otuz yedi bin kurus daha
tahsis edilerek iskelenin uzatilmasma karar verilmistir.”® Hatta bu konuda
Trabzon’da bu isi icra edecek ustalar tarafindan bir plan ve bir masraf cetveli
de hazirlanmisti. Yapilacak olan yeni iskelenin detaylarina bakildiginda, iskele
i¢ tarafi on ve deniz tarafi on bir arsin uzunlugunda hazirlanacakti. Iskelenin
ingas1 igin gerekli olan kayalarin karantina kayaliklarindan dinamitle alinmasi
mahzurlu gériinmesinden dolayr Kamboz” tarafindan getirilmesi 6ngoriil-
mekteydi.* Bu iskelenin insast Cémlekei Limani’nda 20. yiizyilin ortalarina
kadar devam edecek olan galigmalarin da baglangici oldu.

Kirim Savasi sonrasinda artan ticaret hacmi limanda yeni bazi diizen-
lemeleri de beraberinde getirdi. Oyle ki o zamana kadar Osmanli limanlarida
rthtim ve limanlara iligkin dnemli projeler olmadigi gibi limanlarda ticari
altyap1 da tam olarak saglanamamusti.*' Fakat 1860’11 yillar limanlardaki
giimriik binasi ve ambarlar gibi nitelikli tesislerin yapilmaya baglandigi bir
dénem olmustur.”” Bu tesisler iginde en énemlileri ise giimriiklii mallarin
kontrolii ve nakliyesinin yapildig1 giimriik binalar1 ve depolardi. Trabzon’da
da savastan hemen sonra iskele yakinlarinda bir giimriik binasi yapilmaya

3 “Trabzon’da iskelenin olmadigi ve sahilin de pek sig olmasindan dolayr sandallar yanasa-

madigt cihetle mutedil havalarda oraya viirid edenler hamule ve esyay: kiigiik kayiklara nakl
ve ihrag etmekte ise de hava bozuk olduk¢a bunlar dahi yanasamayarak hamallar vasitasiyla
¢tkarilmakta ve bunda pek ¢ok zahmete ve tehlike olarak hatta orduyu hiimayunun miihim-
matina miiteallik barut ve fisenk oldugu halde takalardan yas tesir etmekte oldugundan bir
miinasib iskelenin insast liizumu...”. BOA, I MVL.293/11795-Lef 1,9 S 1270/11 Kasim 1853.

" BOA, A. MKT. NZD, 107/68, 10 R 1270/16 Ocak 1854.

7 BOA, I MVL,355/15531-Lef 1, 3 N 1272/3 Mayis 1856; BOA, A. AMD, 89/72, 1274.

3% BOA, I MVL,355/15531-Lef2, 24 N 1272/29 Mayis 1856.

3 Kamboz veya yabanci kaynaklarda Campos. Degirmendere’nin dogusundan itibaren baglayan
alana verilen ad.

0 BOA, I. MVL, 360/15765-Lef2, 11 Ca 1272/7 Ocak 1857; Tozlu, a.g.t., s. 36.

4l Miibahat S. Kiititkoglu, “Izmir Rihtum Insaati ve Isletme Imtiyaz”, [U. Edebiyat Fakiiltesi

Tarih Dergisi, S: 32, Istanbul 1979, s. 495-496.

Sennur Kaya, “Bazi Liman Kentlerindeki Ornekler Isiginda Tanzimat Dénemi ve Sonrasinda

Insa Edilen Giimriik Binalarmm Mimari Ozellikleri”, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler

Meslek Yiiksek Okulu Sosyal Bilimler Dergisi, S: 1, Istanbul 2010, s. 75
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calisildigim gormekteyiz.¥ 1860 yilinda ise Kalafatalti iskelesinin etrafinda
ambar, giimriik binasi odalar1 ve rihtim insa edildi ve bdylece Trabzon’un ve
limanim ticari altyapist icin 6nemli bir adim atildi.* Ancak ilk caligmalara
karsin Cémlekgi Limani’nin bir dig liman 6zelligi gostermesi ve kuzey batidan
esen sert riizgarlara acik olmasi nedeniyle sehrin Pulathane Limani’na olan
bagimlilig1 yine devam etmistir.*

Kalafatalti’'nda insa edilen bu iskelenin yetersizligi Anadolu Sol
Kolu’na miifettis olarak tayin edilen Riza Efendi’nin Trabzon’a gelisinde bir
kez daha giindeme geldi. Mesaisinin biiyiik bir kismun1 Canik’te™ harcayan
Riza Efendi 17 Temmuz 1864’te Trabzon’a geldi.*’ Zira Trabzon-Erzurum
yolunun Fransiz miihendis Thévenin’e ihale edildigi bir ortamda liman da
caligmalarin kapsamu iceresindeydi. Bu maksatla Vali Emin Mubhlis Pasa ve
Riza Efendi’nin bazi ¢alismalar1 oldu.*® Fransiz konsolosu Schefer’nin de
belirttigi gibi, Trabzon’a gelen Miihendis Thévenin sehirdeki kisa ikameti
sirasinda Trabzon ve Samsun igin liman projeleri hazirladi.® Detaylarmi
Osmanli arsiv belgeleri arasinda gordiigimiiz bu projenin Kirim Savasi
sirasinda Ali Riza Efendi’nin insa ettirdigi iskeleden sonra en énemli proje
oldugu gorilmektedir. Aslinda belgelerin gosterdigi gibi, Trabzon’un
iskeleden ziyade gercek bir liman ihtiyact oldugu belirtilse de liman ingasi
ileriye birakilarak en ¢ok ihtiya¢ duyulan iskele iizerinde yogunlagilmuistir.
Thévenin tarafindan hazirlanan bu projenin ayrintilarina bakildiginda
iskeleden ziyade bir rihtimin 6ngériildiigii ve giimriik binasindan doguya
dogru altmis arsin uzunlugunda ve alt1 zira eninde olmasi planlanan rihtimin
bir dalgakiran gorevi de gorecegi anlasilmaktadir.”® Mevcut iskelenin daha
kuzeyinde daha biiyiik bir rihtim1 éngdren bu proje icin yiiz on bin kurusluk
bir masraf belirlenmis ve bu masrafin “miinakasaya konularak” yani
mahallinde talip olanlara ihale edilerek daha da digiik bir meblaga
yapilabilecegi ifade ediliyordu. Fakat yine de bu faydali girisimin bir an evvel
yapilmasi icin Trabzon wvalisi aym masrafla projenin devlet tarafindan
yapilmasina iligkin Maliye Nezareti’nin goriisiinii de talep etmistir. Tozlu nun

¥ BOA, I MVL, 387/16903, 2 C 1274/18 Ocak 1858.

4 BOA4, MVL, 593/65, 23 C 1276/ 17 Ocak 1860; BOA, I. MVL, 437/19324, 4 Ra 1277/20 Eyliil
1860; BOA, A. MKT. MVL, 120/57, 14 Ra 1277/30 Eylil 1860; BO4, MVL, 601/31, 22 S
1277/9 Eyliil 1860; Tozlu, a.g.t., s. 37.

4 A&P, 1860, vol. 65, 1860 Trabzon Ticaret Raporu, s. 191

4 Riza Efendi’nin Canik’teki faaliyetleri hakkinda bkz. Ibrahim Serbestoglu, Bir Tasra Sehrinde
Tanzimat ve Modernlesme: Canik Sancagi (1863-1865), Malatya 2015.

4T TNA, PRO, FO 78/1832, Stevens’tan Russel’a, Trabzon, 3 Agustos 1864.

48 BOA, I MVL, 521/23421-Lef 2, 22 Ra 1281/25 Agustos 1864; BOA, MVL, 685/57, 1 C 1281/1
Kasim 1864.

Y AMAE, CADN, Trébizonde, IX, Shefer’den Moustier’ye, Trabzon, 22 Temmuz 1864.

0 “Projet de construction d’un quai de débarquement et d’embarquement pour la douane de
Trébizonde par Thévenin, 25 Agustos 1864 », BOA, IM VL, 521/23421-Lef 1, Bkz. Ek 3.
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da belirttigi gibi, projenin gergeklestirilmesi i¢in gerekli izinler ¢iksa da
yapilan c¢alisma Thévenin’in plamindakinden olduk¢a farkliydi. Planda
gosterilen rihtimin yerine eski iskelenin yaninda ve yeni ve biraz daha biiyiik
bir iskele yapildi.”' Fakat bu iskele de zamanla yetersiz gelmeye basladi.
Iskelede bulunan transit egya ambarlar1 yaninda yer alan rihtim sert dalgalar ile
zarar goriiyor ve iskelede yeni tamirler yapilmasi gerekiyordu.” Ruslarmn Poti
Limani’m bitirmek {izere olduklar1 1870’lere dogru Karadeniz’deki en 6nemli
liman olan Trabzon’un civarda yer alan Rize, Sirmene ve Ordu’daki
limanlardan dahi koétii kosullara sahip oldugu ve eksiklikleri ile beraber
Pulathane’ye olan bagimhhgmin devam ettigi vurgulaniyordu.” Bu bakimdan
Dussaud Biraderlerin 1870’teki liman teklifini ortaya ¢ikaran saydigimiz bu
kosullar1 Karadeniz’in dogusunda Ruslarin Giircistan tarafindaki faaliyetleri
ekseninde de degerlendirmek gerekmektedir.

Gerek limanda gerekse de Trabzon-Erzurum yolunda yapilan iyiles-
tirme ¢aligmalarini Rusya’nin alternatif liman ve ticaret yollar1 arayiglarindan
bagimsiz diisiinmek yersiz olur. Bu bakimdan Trabzon Limani’n1 iran transit
ticareti i¢in 6nemli hale getiren en 6nemli gelismenin kaynagi da yine Rusya
tarafindaydi. Oyle ki Rus car1 1821°de ¢ikarnus oldugu bir ukaz ile Kafkas-
larm giineyindeki Rus eyaletlerine imparatorlugun diger yerlerinde olmayan
vergi muafiyetleri koymustu. Bu sayede Avrupa’dan gelen ticari emtia
Odesa’ya buradan da denizyolu ile Suhumkale’ye ve Suhumkale’den de Tiflis,
Erivan, Iran’m kuzeyi ve Osmanli Imparatorlugu’nun dogu eyaletlerine
yayiliyordu. Ancak Kafkas dtesindeki yerli tiiccarlar1 tesvik etmek ve Ingiliz
ve Fransiz mallarmin bu bdlgeye ithalini sinirlamak amaciyla Rus cari
1832°de bu vergi muafiyetlerini ilga eden bir bagka ukaz yaymlamis ve bu
gelisme de Sohumkale-Tiflis glizergahina alternatif olarak Trabzon-Tebriz
yolunu ortaya ¢ikarmusti.”* Trabzon Limam ve Trabzon-Tebriz yolu tasidig:
uygunsuzluklara ragmen Avrupa ticaretinin tercihleri dogrultusunda Kirim
Savasi sonrasinda ticari bir patlamaya sahne olsa da Ruslarin iran transit
ticaretine yonelik alternatif ¢alismalarinin etkisine oldukca acikti. Ozellikle de

ST Tozlu, agt,s.37.

2 BOA, I DH, 605/42189, 18 L 1286/ 21 Ocak 1870.

3 “Trabzon Limam simali sarki ve simali garbi riizgarlarina karsu agik bulundugundan
havalarin tenhaliginda sefain limana yedi mil mesafede bulunan Polathane kérfezine iltica
etmekte iseler de burada dahi layikiyla barimamamakta olduklar: halde simdiye degin icab
eden mahalline rihtim insa etmek gibi bir care tedarigine hi¢ bir tarafian sarf1 efkar
olunmams ve Poti Liman-1 cedidi ise siiratle insa olunmakta oldugundan kariben hitam-pezir
olacagi ma’'mul bulunmustur...”, BOA, HR. TO, 509/75, 21 Haziran 1869.

% A. Uner Turgay, “Trabzon”, Dogu Akdeniz’de Liman Kentleri, Cev. Giil Cagali Giiven, Ed. C.
Keyder, Y. E. Ozveren, D. Quataert, Istanbul 1994, s. 52; Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon
Trade, 1830-1900: The Rise and Decline of A Route”, International Journal of Middle East
Studies, S: 1, Cambridge 1970, s. 22
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Kirim Savasi sonrasinda Karadeniz’de buharli gemi trafiginin artmasi Ruslarin
elini daha da giiclendirdi. 1857 yilinda kurulan The Russian Steam Navigation
Company’nin buharli gemileri Odesa’dan hareket ediyor ve Kirim ve
Kafkasya’daki tiim limanlara ugradiktan sonra Batum’a kadar gelecek ve
buradan da Trabzon ve diger Osmanli limanlarma ugruyordu.”® Bu yeni vasita
Poti Limani’nin, dolayisiyla Tiflis’in ticari merkez olarak dneminin artmasina
neden oldu. Tiflis-Tebriz arasindaki mesafe Trabzon yoluna gére uzun olsa da
nakliye kosullar1 Trabzon yoluna goére ¢ok daha iyiydi. Bu kosullar zamanla
Avrupa’dan gelen ticari emtia Poti-Tiflis-Tebriz yoluna kaymaya baslad:.™
Ruslarin durumunu daha da giiglendiren gelisme ise Osmanli tarafinda
1850’lerden itibaren baglayan ve bir tiirlii bitirilemeyen Trabzon-Erzurum yolu
caligmalarinin oldugu bir ortamda 1865°te Poti’de bir liman ve Poti-Tiflis
demiryolunu insa etmeye baslamalar1 olmustur. Abhazlarmn ayaklanmasi ile
calismalar bir ara duraklasa da 1866’da yeniden basladi.” Rus hiikiimeti
1867°nin basinda demiryolu ingasini Odesa’li bir sirket ve bir Fransiz
firmasma ihale etti.” Elbette Rusya tarafindaki bu gelismeler Trabzon’un
ticari Onemine tesir edecegi icin bilhassa sehirdeki yabanci konsoloslar
tarafindan dikkatle takip ediliyordu. Fransiz konsolosu Derché bizzat Poti’ye
giderek Ruslarin demiryolu ve liman hakkinda yaptiklarini miisahede ederken
Ingiliz konsolos Palgrave de Poti’den gelen haberleri elgilige rapor etmek-
teydi.”® Trabzon-Erzurum yolunun disinda limana yonelik ciddi bir faaliyetin
olmadigim géren Ingiliz konsolosu Palgrave asil tehlikenin liman ingast devam
eden Poti Limani oldugunu da 6zellikle belirtiyordu.”” Cok ge¢meden Poti-
Tiflis demiryolunun 1872’nin sonlarinda bitirilmesiyle Rus hiikiimeti kurmus
oldugu Tiflis Demiryolu Sirketi vasitastyla Iranli tiiccarlarm Avrupa’ya ihrag
edilecek mallarim bu yola ¢ekmeyi basardi. Trabzon’daki Ingiliz konsolosu
Biliotti, Poti demiryolunun transit ticarette Trabzon’un payin ¢ektigini ve ipek

3 Charles King, Karadeniz, Cev. Ziilal Kihg, Istanbul 2008, s. 197-199.

56 A. Uner, Turgay, International Politics, Economic Development and Social Change in Trabzon
in the Nineteenth Century, Yayimlanmamis Doktora Dezi, University of Wisconsin-Madison,
1976, s. 141.

57 AMAE, CADN, Trébizonde, X, Derche’den de Bonnieres’ye, Trabzon, 15 Kasim 1866.

¥ AMAE, CADN, Trébizonde, X, Derche’den de Bourée’ye, Trabzon, 15 Kasim 1866; Turgay ise
isin 1868’de bir Ingiliz sirketi, Crawley and Co., vasitasi ile daha da hizlandigim
belirtmektedir. Turgay, a.g.z, s. 142.

% TNA, PRO, FO 526/8, Palgrave’den Granville’e, Trabzon, 21 Haziran 1872; Derché, Poti’deki
izlenimlerine dair uzun bir rapor hazirlamus ve bu raporuna yapim asamasinda olan dalgakiran,
liman ve demiryolu hattina iliskin planlar ilave etmisti. Bkz. AMAE, CADN, Trébizonde, X,
Derché’den de Bourée’ye, Trabzon, 3 Ocak 1870.

0 TNA, PRO, FO 78/2101; Poti’de bir liman insast ve Poti-Tiflis demiryolu baglantisimn
saglanmasi Trabzon ticareti icin dnemli bir menfi tesir yaratmist. BOA, HR. TO, 510/13, 21
Haziran 1869.
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ve bunun gibi 6nemli mallarmm bu yolla ihra¢ edilmeye baglandigini
belirtiyordu.®’

Bu siiregte Giircistan yolunun yam sira Trabzon’un ticaret hacmini
etkileyen bir diger gelisme de 1869°da Siiveys Kanali’nin agilmasi oldu. Her
ne kadar donemin konsoloslari tarafindan dile getirilmese ve ticaret
rakamlarina yansimasa da Siiveys Kanali'mmn ag¢ilmasi Hindistan ile hizli
baglantiy1 kurarken Avrupa ile Basra Korfezi arasindaki deniz ulagimimi da
kisaltmists. Bu yeni yol vasitasi ile Ingiliz ve Fransiz iiriinlerinin ulasimmda
Basra-Bagdat-Kirmansah yolu kullanilmaya baslandi.”* Bu da Trabzon Limani
icin 1860’11 yillarda baslayan Rus rekabetinin yarattigi olumsuz ortamu farkl
bir kanaldan uzun vadede derinlestirmeye baslad.”’

Ruslarin bu genis ¢apl altyapi ¢aligmalar1 karsisinda Trabzon yolundaki
en Onemli ¢aligmalar ise karayolunun kosullarmn iyilestirilmesi merkezli
olarak devam etti. Ilk olarak 1840’l1 yillarda Trabzon ve Erzurum valilikleri
tarafindan baslatilan ¢alismalar 1850’ye kadar oldukca smirh kaldi.* 1850
senesi Trabzon-Erzurum yolunun devlet eliyle yani 1848’de kurulan Nafia
Nezareti vasitasi ile yapilmaya baslandig: bir yil oldu. Nafia Nazir1 Ismail
Pasa’nin Eyliil 1850°de baglattigi caligmalarin akibeti ¢ok uzun olmadi ve
kirk-elli giinliik bir ¢aligmanin arkasindan siddetli soguklarin baglamasiyla
yarim kaldi. Kirim Savagi’nin da araya girmesi devletin bayindirlik hamleleri
ile ugrasmasini engelledi. Savas sonrasinda yiikselen ticaret hacmi yoldaki
altyap1 eksikliklerini daha fazla hissettirmeye basladi. Savasin sona ermesin-
den sonra gerek Trabzon gerekse de Erzurum wvalilikleri yolun yapilmasi
konusunda harekete gecti. Yol yapmu konusunda Trabzon’da valilik
tarafindan, idareciler ve sehrin ileri gelenlerinin yaminda sehirdeki yabanci
tiiccarlar ve temsilcilikler olan konsoloslardan olusan bir komisyon kuruldu.
Bu komisyonun talepleri sonucunda ¢ikan irade ile yol yapimi konusunda
gerekli emir Trabzon ve Erzurum valiliklerine bildirildi. Calismalar Aralik
1858°de yeniden basladi.”” Tipki 1850°deki hamle gibi bu tarihteki ¢alismalara
kisin basinda girisildi; fakat Ramazan ay1 nedeniyle de ¢alismalar bir sonraki
seneye ertelendi ve baharm gelmesiyle yeniden basladi. Fakat asil girisim ise
1864 yilinda oldu. Yabanci miitesebbislerin de talip oldugu yol yapim

ol A&P, 1873, vol. 76, 1873 Trabzon Ticaret Raporu, s. 1632-1633; Issawi, a.g.m., s. 22; 1871-
1875 willart arasinda Trabzon’un ihracat degerleri Rus yolunun rekabetinin etkilerini agikca
gostermektedir. 1871°de 738.178 sterlin olan ihracat 1875’te 598.073 sterline gerilemisti.
Turgay, a.g.t, s. 145.

Turgay, a.g.m., , s. 61; Issawi, a.g.m.,, s. 22.

FO, Diplomatic and Consular Reports, Turkey, Report on the Trade of the Vilayets of
Trebizond and Sivas for the Year 1900, s. 3.

% Yilmaz, a.ge.,, s. 431-432.

% Kaleli, a. g.t, s.46; Tozlu, a.g.t., s. 65-66.
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calismalarnin bizzat devlet tarafindan yapilmasina karar verildi.** Devlet
tarafindan ii¢ senelik bir siirede yapilmasi planlanan yol i¢in yabanci
miithendisler istihdam edilmeye baslandi. Daha evvel Beyrut-Sam yolunu
yapmis olan Thévenin Paris’ten c¢agrildi ve kendisi ile dort yillik s6zlesme
yapilarak Trabzon-Erzurum yolu basmiithendisligine getirildi.”” Thévenin,
Fevzi Pasa ile birlikte beraberinde birka¢ bagka Fransiz miihendis ile beraber
Temmuz 1864’te Trabzon’a geldi.®® Fransiz miihendislerin onciiliigiindeki
caligmalar kontratlarmim sona erdigi 1868’¢ kadar siirdi. 1868 yilindan
itibaren Fosfor Mustafa Paga’nin nezaretinde yiiriitiilen ¢alismalar neticesinde
1870°te Trabzon tarafinda ¢alismalar hemen hemen sona ermis bulunuyordu.
Yolun tam olarak bitirilmesi 1872’de olsa da Comlek¢i Limani’ndan itibaren
sehir igine dogru giden yolun Degirmendere tarafina kaymasi limanin
konumunu da etkiledi. Iste Trabzon-Erzurum yolundaki ¢alismalarm Trabzon
tarafinda 1860’larin sonlarma dogru bitirilmesi Trabzon i¢in siranin limana
geldiginin isaretiydi.

2-Dussaud Biraderler ve Trabzon Limam Projeleri

19. ylizyihn ikinci yarisinda Osmanli limanlarmm Bati ekonomisi ile
daha da biitiinlesmesi ve buharli gemilerin kullanilmaya baslanmasi
limanlardaki altyapinin eksikligini ortaya koydugu gibi bu siire¢ limanlarda
mallarin emin bir sekilde yapilmasina imkan taniyan modern rihtim, iskele,
biiyiik glimriik binalar, ambarlar ve saglik ofislerinin yapimmi da giindeme
getirdi. Ozellikle demiryolu, sose ve diger altyapr unsurlarimin tamamlanmasi
ile liman insa siireci Iskenderiye, Beyrut, Izmir, Istanbul, Selanik ve Pire gibi
Dogu Akdeniz’deki baslica liman sehirlerinde daha da hizlandi.”® Bu siireg
Erzurum yolunun bitirildigi 1870’te Trabzon’da daha belirgin bir sekilde
ortaya ciktl. Daha evvel Beyrut-Sam yolunu insa eden ve 1864’te Trabzon’a
gelerek Erzurum yolu ingasmin bagina gecen Thévenin’in liman insa etme
projesi sunmasi gibi bu kez Izmir Limani’m insa etme imtiyazim alan Dussaud
Biraderler adina bir baska Fransiz Joseph Dussaud Trabzon’da miikemmel bir
liman insas1 i¢in Onemli bir teklifte bulundu. Dussaud Biraderlerin bu
teklifinin Gnemini, projenin 6ngérmiis oldugu c¢aligmalarin yaninda girket
acisindan ortaya koymak i¢cin Dussaud Biraderlerin daha evvelki faaliyetlerine
bakmak gerekir.

5 Yilmaz, a.ge., s. 438; Kaleli, a.g.t, s. 55; Tozlu, a.gt, s. 71.

87 AMAE, CADN, Trébizonde, IX, Schefer’den de Moustier’ye, Trabzon, 22 Temmuz 1864.

% TNA, PRO, FO 78/1832, Stevens’tan Elcilige, Trabzon, 21 Temmuz 1864.

% Vilma Hastaoglou-Martinidis, “The Cartography Of Harbor Construction in Eastern
Mediterranean Cities : Technical and Urban Modernization in the Late Nineteenth Century”,
Cities of the Mediterranean From the Ottomans to the Present Day, ed. B. Kolluoglu- M.
Toksoz, London- New York 2010, s. 78-79.
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Aslen Bordolu olan Dussaud Biraderler bes erkek, Elie, Elzéard, Louis,
Joseph ve Auguste, kardesti. Fakat bunlarin i¢inde sirketin kurucular1 olarak
one cikan kardeslerin en biiyiigii olan Elie ve Elzéard Dussaud’ydu. Babalar1
da bir tag yontucu ustasi olan Dussaud Biraderler daha sonra Marsilya’ya
gelmis ve Rabattu ailesi ile ortaklik kurarak 1853’te bir sirket kurmustur. Bu
sirket ilk Onemli isini Cezayir Limani’nin bir bolimiinii insa ederek
gerceklestirdi. Daha sonra sirket Cherbourg Limani ve Chavacnac Kalesi’nin
tamirini gerceklestirdi. Sirketin iinlenmesindeki asil adimlardan birisi de
Marsilya’da yeni insa edilen Napolyon Limani’nin dalgakiranlarinin yapimin
iistlenmesi oldu. Sirket heniiz bu isi bitiremeden Siiveys Kanali’nin ingasi
siirecinde Elzéar Misir’a gitti ve burada uzun bir miiddet kalarak oncelikle
Siiveys’te onarim ve askeri iis ingalar1 ve daha sonra Port-Said Limani’nin
dalgakiranlarinin yapimini gergeklestirdi.”® Bu iste kazandiklari iin sayesinde
sirket Trieste Limani'nin yapmm isini de iistlendi. ' Dussaud Biraderler’in
liman ingsasnda en 6nemli katkilar1 biiyiikk ve kuvvetli ¢gekme makineleri
kullanarak daha derin limanlar insa edilmesini miimkiin kilmalar1 oldu. Oyle
ki Dussaud Biraderler 1859’dan itibaren vagonlara monte edilen ¢ikriklar,
duba ve vingler kullanarak Marsilya’daki Napolyon Limani’ni inga etmeye
baslamislar ve bu ydntemleri daha sonra Port-Said, Trieste, izmir ve Ceneviz
limanlarinda da uygulamislardi.” Bu sayede Dussaud Biraderler birinci smif
mithendisler olarak uluslararast iine sahip oldular.”

Konumuz agisindan asil 6nemli olan Dussaud Biraderlerin Anadolu’ya
gelislerine imkan tamyan izmir’de bir liman ve rihtim insa etme siirecidir.
Bilindigi gibi izmir’i Aydin’a baglayan demiryolunun 1866°da bitirilmesi
[zmir’de bir rihtim inga edilmesi ihtiyacin1 da ortaya ¢ikardi. 1867°de Izmirli
iic Ingiliz tiiccar, John Charnau, Alfred Barker ve George Guarranico, izmir
liman1 ve rihtimmi inga etmek i¢in Osmanli hiikkiimetinden imtiyazini aldi ve
Building the Quay of Izmir adli bir sirket kurdu. Sirket liman ve rihtimin
yapmm isini ise 1868’de Dussaud Biraderlere ihale etti. Ancak Ingiliz

" Dussaud Biraderler Port-Said Limani’nin dalgakiranlarii her biri yirmi ton agirliginda yapay

bloklar yardimiyla gergeklestiriyorlardi. Bkz. Auguste-Théodore Boehm, Six semaines dans
l'isthme de Suez (Port-Said, février-mars 1867), Paris 1867, s. 52.

Etienne Parrocel, L'art dans le Midi: célébrités marseillaises, Marseille et ses édifices,
architectes et ingénieurs du XlXe siecle, Tome 2, Marseille 1882, s. 243-251; Dussaud
Biraderler’in en 6nemli islerinin gergeklestirilme donemleri su sekildedir: Cherourg Limani
arka havuzlart 1853-1857; Chavacnac Kalesi’nin ingas1 1859-1863; Marsilya'daki Napolyon
Liman’nin rthtimlarinin ingast 1853-1859; 1855-1866 arast Siiveys’te onarim ve askeri is
ingalar1 ve Port Said Liman’min dalgakiranlarmin ingast 1856-1866; Trieste Limani insast
1868-1874 ve Izmir Rihtimn ingas1 1867-1881. Parrocel, a.g.e., s. 268-269.

Barjot Dominique, “Innovation et travaux publics en France (1840-1939)”, Histoire, économie
et société, Vol: 3, Paris 1989, s. 409.

Sibel Zandi-Sayek, Ottoman Izmir: The Rise of a Cosmopolitan Port, 1840-1880, Minneapolis
2012,s. 117.
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ticcarlarin  kurdugu sirket hisse senetlerinden beklenilen gelirin elde
edilememesi ve Osmanli hiikiimeti ile ortaya cikan anlagsmazliktan dolayi
liman ve rihtim insa imtiyazin1 Dussaud Biraderlere satt.”* Boylece 1869°da
sirketin ad1 Societe de Quais Smyrne’ye doniistii. Dussaud Biraderler 1880°¢
kadar Izmir’de devam edecek olan insa siirecinin tek aktorleri olarak Izmir’i
modern bir iskele ve rihtima kavusturdular. Bu bilgilerden hareketle, Dussaud
Biraderler Trabzon Limani’na dair proje sunduklari zaman Babiali’den almis
olduklar1 imtiyaz ile Izmir’de galismalarini devam ettiren bir sirketti.

Bu siiregte Dussaud Biraderlerin Trabzon’a olan ilgilerinin detaylarini
oncelikle Fransiz konsolosluk raporlar1 arasinda bulmaktayiz. Derché’nin 9
Mart tarihli raporuna gére Babidli, Erzurum yolu igin Trabzon’da bir limanin
olmasi gerektigini ve Rusya’nin karsi faaliyetlerinin ehemmiyetini fark etmisti.
Bu bakimdan Konsolos, Dussaud Biraderler adina Joseph Dussaud’nun 3 Mart
1870’te Babiali adina yar1 resmi bir gorev ile Trabzon’da bir liman insa
edilmesine dair incelemeler yapmak iizere Trabzon’a geldigini belirtmek-
tedir.” Konumuz agisindan planin detaylar1 olduk¢a dikkat ¢ekicidir. Buna
gore Joseph Dussaud, ilk incelemelerinden itibaren, 1864’te Thévenin
tarafindan yapilan planda bazi degisiklikler yapilarak Trabzon’da 38 milyon
frank masrafla bir liman ingasimin miimkiin oldugunu ifade etmisti. Elbette
baska bir yerde liman insa etmek daha uzun bir dalgakiran ve daha biiyiik
masraf ve uygunsuzluklar barmndiracagi i¢in planin merkezinde Comlekei
Koyu yer almaktadir. Karantina kayaliklarindan itibaren inga edilmesi
planlanan dalgakiran bes yiiz metre uzunlugunda, dogu ve gilineydogu
istikametinde ve 165 derecelik bir ag1 ile giineye dogru egilecekti. Bunun
yaninda Elkuse Kayaliklari’ndan baglayacak ve ana dalgakirana dogru 6,5
metre derinliginde uzanacak bir baska dalgakiran limani kapatacak ve 200
metrelik bir giris alanm1 ortaya c¢ikaracakti. Toplamda 800 metrelik ana
dalgakiran 5-15 metre derinliginde olacakti. Planlanan liman Marsilya Limani
gibi olacak ve degisik ebatlara sahip olan enrogmanlar biiyiik dogal tag bloklar1
cevreleyecekti. 10 metrekiip biyiikliiglinde olacak olan yapay bloklardan
olusacak dis duvarlar dalgalar1 engelleyecekti. Limanin i¢ kisminda ise 10
metre uzunlugunda bir rihtim deniz seviyesinden 5,50 metre yiikseklikte inga
edilecek bir duvar ile korunacakti. Planda da goériilecegi gibi, ana dalgakiranin
500. metresinde bir batarya ve u¢ kismina ise bir fener yerlestirilecekti. 300

™ Hervé Georgelin, La fin de Smyrne: Du cosmopolitisme aux nationalismes, Paris 2005, s. 32-

43; Kiitiikoglu, a.g.m., 509-511; Elena Frangakis-Syrett, “The making of an Ottoman Port: The
Quay of Izmir in the Nineteenth Century”, The Journal of Transport History, Vol: 22, Issue: 1,
Manchester 2001, s. 23-46; Hastaoglou-Martinidis, a.g.m., s. 84, 89-90.

«Mr Dussaud (Joseph), de la Maison Dussaut, est arrivé le 3 de ce mois a Trébizonde, chargé
officieusement et d’une fagon toute privée par le gouvernement Ottoman, d’examiner les
conditions d’apres lesquelles un port pourrait étre facilement construit » AMAE, CADN,
Trébizonde, X, «Projet d’un port a Trébizonde » Schefer’den Bourée’ye, Trabzon, 9 Mart
1870.
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metre uzunlugunda ve 6,5 metre derinliginde olacak kiiciik dalgakiran ise
digeri gibi birkag enrogsmanlarda olusacak ve dalgakiranin dis1 birbirine dayali
olarak gomiilecek biiylik bloklardan olusacak ve 45 derecelik bir egim
olusturacakt1. Bu dalgakirani iizeri tas dosenecekti. I¢ kismu ise orta biiyiik-
likte gemilerin mallarini bosaltabilecekleri bir rihtim olarak yapilacaktr.”

Projeye gore, sahil boyunca insa edilecek olan bir yol vasitasi ile biiyiik
ve kiiciik dalgakiran arasindaki baglanti kolaylikla saglanabilirdi. Derché bu
sekilde ortaya c¢ikacak en az 12 hektarlik bir limanin vapurlarin manevra
yapmalar1 igin yeterli olacagimi, ayni anda bes vapurun giivenli bir sekilde
rthtimda mallarini bosaltabilecegini ve bu sayede ¢ok biiyiik masraflara neden
olan limanin zemininde herhangi bir taraklamaya da gerek kalmayacagim
belirtiyordu. Liman i¢in gerekli olan malzemenin de ¢ok uzakta olmadiginm
belirten Derché, hiikiimetin Karantina ve Elegosa Burnu’ndaki kayaliklari
isletme ruhsati vermesi durumunda ticaret i¢in ¢ok gerekli olan bir alanlar
kazanilabilecegini, ¢ok kiiciik olan glimriik i¢cin magaza ve baska binalar
yapilabilecegini ve kalan arazilerin ise yiiksek bedel ile satilabilecegini
belirtmekteydi. Derché, bu ¢alismalar1 tamamlayici bir ¢alisma olarak,
Meydan’dan limana kadar yapilacak olan bir yolun gimriik ile Erzurum
yolunu da birbirine baglayacagini ve Vilayet Bagsmiihendisi Briot’nun bu yol
iizerinde cahstigmi da ifade ediyordu.” Yapilmasi planlanan limanin sehrin
sosyo-ekonomik hayatina katki yapacagini belirten Derché, Vali Emin Muhlis
Pasa’nin, Joseph Dussaud’yu ve kendisini misafir ettigini ve projenin detay-
larm1 uzun uzadiya inceledigini belirtmenin yaninda valinin ve sehirdeki
Miisliiman ahalinin ileri gelenlerinin istegi iizerine Joseph Dussaud’nun Moloz
Mevkii’nde liman yapimina yonelik sondaj caligmalar1 da yaptigimi kaydet-
mektedir. Ancak bu sondajlardan iyi bir netice elde edilememistir. Konsolos
hakli olarak Comlekgi’de yapilmasi planlanan limana gore bu girisimin
onemsiz oldugunu belirtmekteydi.”®

" AMAE, CADN, Trébizonde, X, «Projet d’un port d Trébizonde » Schefer’den Bourée’ye,
Trabzon, 9 Mart 1870.

Ingiliz konsolos Palgrave de limandan Meydan-1 Sarki’ye kadar ¢ikan bu yolun dik, kaygan ve
kotii kaldirim désemeli oldugunu belirtiyordu. Bunun igin 1870 yili iginde bu yolun yapim
calismalariin basladigi, biraz dik olmakla birlikte iyi kaldinm dosemeli olarak yapilan bu
yolun liman ile sehri tam olarak birbirine bagladig1 goriilmektedir. A&P, 1868-1869, vol. 59,
Report on the Province of Trebizond, Sivas, Kastemouni, and Part of Angora, by Mr. Consul
W. Gifford Palgrave, 340; Yol 153.770 kurusa mal olmustu. BOA4, BEO, V.GGD, no. 187, s.
405 (23 Za 1287/14 Subat 1871).

Derché liman yapim isinin baslamasi durumunda her sene Rusya tarafina is i¢in giden Rum tag
ustalarmin aileleri ile beraber geri gelecegini ve Dussaud Biraderler’in personeli altinda
calisabilecegini 6zellikle vurguluyordu. Konsolosun tizerinde durdugu bir diger 6nemli bilgi de
Joseph Dussaud’nun incelemeler yapmak iizere Samsun’a da gitmeyi planladigiydi. AMAE,
CADN, Trébizonde, X, «Projet d’un port a Trébizonde » Schefer’den Bourée’ye, Trabzon, 9
Mart 1870.

77

78



Karadeniz Incelemeleri Dergisi, 2015; (18): 213-244 231

Yine Fransiz konsolosunun raporlarindan takip ettigimiz gibi Joseph
Dussaud’nun Trabzon’daki incelemelerine iligkin iki 6nemli plan hazirlandi.
Derché 16 Nisan 1870 tarihli raporunda bu planlar1 ve planlara iligkin detaylar
elgilige gonderdi. Bunlardan ilki 1/50.000 o6l¢eginde Trabzon’un civarimi
gOsteren bir harita; digeri ise Dussaud’nun limandan sehir i¢ine dogru insa
edilecek bir yolu da gosteren liman projesiydi.”” Bu planlara iliskin detaylar:
aktaran Derché liman ile sehrin baglantilarinin 2,50 metre genisliginde dar
sokaklar vasitasi ile saglandigini; bu yolun ilk 160 metresinde egimin %12 ve
Erzurum yolunun baslangict olan Meydan-i Sarki’ye ulasan geri kalan 50
metrelik kisminda ise %10’a distiigiinii belirtmektedir. Bu yolun yeniden
yapilmasi igin harcanmasi ongoriilen meblag ise 108.420 kurustur. Konso-
losun raporuna ekledigi ikinci plan ise limandaki altyapi unsurlari ile ilgilidir.
Planlar limanda birer tuz ve giimriik magazasi; karantina iskelesi Oniinde
mallarm yiiklenmesi ve bosaltilmasinda kullanilacak bir mendirek insa
edilmesini ongormekteydi.** Giimriik Idaresi’nin éngoriileri dogrultusunda
planda bes milyon okka tuz kapasiteli bir magaza ve mevcut gimrik
binasindan bes kata daha biiyiik bir giimriik binasi vardi. Bunun diginda bagka
amaglar i¢in kullanilacak ve ileride ihtiyaglara gore yapilacak bagka magazalar
da isaret edilmisti. Bunun yaminda Dussaud’nun 6ngdrdiigii gibi, karantina
kayaliklarinin alinmasi ile beraber limanda yeni alanlarin ortaya ¢ikabilecegi
ve giimriik icin yeni magazalarim yapilabilecegi vurgulantyordu.®

Yapilmas1 planlanan tuz magazasi her bir milyon okka tuz alabilecek
bes kisimdan miitesekkil olacak ve 135 bin kurusa mal olacakti. Projenin bir
diger dnemli ayagi olan yeni bir giimriik magazasi ve mendiregin ise 350 bin
kurusa mal olmasi 6ngoriiliiyordu. Yeni glimrilk magazasi, tuz magazasinin
karsisinda olacak sekilde planlanmisti. Bu bina ii¢ ana kisimdan, bir depo,
transit mallar igin bir ambar ve ziyaret¢i salonundan olusacakti. Mallarin
bosaltilmasinda kullanilacak mendirek ise otuz metre uzunlugunda ve dort
metre genisliginde olacakti. Boylece bu mendirekten itibaren mallarin
bosaltilmasi i¢in 70 metrelik bir rihtim ortaya ¢ikacakti. Limandan Meydan-1
Sarki’ye kadar yapilmasi 6ngdriilen caddenin basinda bir karakol ve yolcu ve
at arabalarmin gegecegi birer kap1 yapilacaktl. On bes metre genisligindeki
rthtimdan sehre ¢ikan yolun baglangici arasinda yirmi metrelik bir genislik
ortaya ¢ikacaktr.*

Joseph Dussaud’nun Trabzon’daki incelemelerini yerel makamlar ile
beraber yiiriittiigli ve nihai projeyi de bu sekilde hazirladigi anlasilmaktadir

™ «Carte des environ de Trébizonde et Plan général du port projeté par M. M. Dussaud Fréres ».

Bkz. Ek 3 ve Ek 4.

«Projet de construction d’un Magasin a et Sel et d’'un Magasin de Douanes, avec Jetée d’abri
pour le débarquement a I’échelle de la quarantaine de Trébizonde ». Bkz. Ek 5.

81 AMAE, CADN, Trébizonde, X, Derche’den Bouree’ye, Trabzon, 16 Nisan 1870.

8 AMAE, CADN, Trébizonde, X, Derche’den Bouree’ye, Trabzon, 16 Nisan 1870.
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Oyle ki Derché bu planlar1 Vilayet Basmiihendisi Mdsyd Briot vasitast ile elde
ettigini ve elgilige gonderdigini belirtirken, bagmiihendisten o6zellikle
Dussaud’nun bu projesine Trabzon ticaretinin elde edecegi kazanimlar
acisindan destek vermesini istemekteydi. Ciinkii konsolos limanin mevcut
durumunun neden oldugu aksakliklarin devam ettigini gormekteydi. Oyle ki
Messageries Impériales Sirketi’nin Clyde adli buharhsimin yiikiinii karaya
¢ikaran mavnalar 15 Nisan’da siddetli bir firtina ile siirliklenmis ve bunlardan
birisi pargalanmis, tasidigi tiim mallar zayi olmus ve mavnacilardan biri
denizde kaybolmustu. ki mavna ise saatlerce batma tehlikesi altinda kalns,
iskeleye cekilse de mallar1 biiyiik oranda tahrip olmustu. Derché bu 6nekleri
vererek Joseph Dussaud’nun projesinin Trabzon igin ne derece gerekli
oldugunu da ifade ediyor ve rihtim ve giimriik magazasinin yetersizligini de
bir kez daha yineliyordu. Bu dénemlerde ¢ok sik zikredildigi gibi Derché son
olarak ticaretin Rusya tarafina kaymamasi icin “Tiirkiye nin ¢ikarlarinin bu
taraflarm ihtiyaglarim ciddi bir sekilde dikkate almasina bagh oldugunu ve
eger kazammlar elde etmek istiyorsa daha fazla ihmal edemeyecegi bu
yatirimlar: yapmast” gerektigini belirtiyordu.™

Konsolosluk yazigsmalarinda bu proje siirecinin nasil sonuglandigina
dair baska bir bilgiyle karsilasmiyoruz. Ancak siireci bu kez Osmanli argiv
belgeleri iizerinden izlemek miimkiindiir. Fransiz kaynaklarina gére ayrinti-
larmi aktardigimiz proje bedeli ve detaylarmi iceren 26 maddelik bir sartname
ile Joseph Dussaud tarafindan hiikiimete sunulmustur. icerik olarak bakil-
diginda, sartnamenin ilk iki maddesi projede yer alan biiyiikk ve kiigiik
dalgakiranlarin detaylarmma dair ayrintilar1 icermektedir. Bu dalgakiranlar igin
gerekli kayalar Karantina ve Elkuse Burnu’ndaki kayaliklardan alinacagi igin
hiikiimet Miiteahhit Joseph Dussaud’ya bu kayaliklarmn isletilmesi ruhsatini
verecek ve gerekli olan ¢imento ve kireg de Fransa’da Ardenne’deki kire¢ ve
¢imento fabrikalarindan alimacak ve hiikiimet bu ithalat icin sirkete ruhsat
verecekti. Ancak miiteahhit Trabzon ve civarindaki gérmiis oldugu kire¢ ve
¢imentonun yeterli olduguna kanaat getirirse bu malzemeler buradan tedarik
edilecek; ancak bu mahal sehre 14 kilometre uzaklikta oldugu ve bundan
dolayr harcamalar yapilacagi igin hiikiimet herhangi bir iicret tenzili
istemeyecegi gibi kire¢ ve tas ocaklarini da miiteahhide terk edilecekti (3, 5,
23. Madde). Miiteahhit liman ingaatin1 Fransa’daki en son usule gore icra
edecek ve bu inga siirecine hiikiimetin tayin edecegi bir milthendis nezaret
edecekti (7, 11, 22. Madde). Elkuse ve karantina mevkiinden tas ¢ikarilmasi
ile ortaya cikacak alan devlete ait olacakti (8. Madde). Sartnamenin 12-14.
Maddeleri ise insa siirecinin isleyisi ile ilgilidir. Buna gore limanin ingasi igin
miiteahhidin verdigi siire sartnamenin imzasindan itibaren dort yil olarak

8 AMAE, CADN, Trébizonde, X, Derche’den Bouree’ye, Trabzon, 16 Nisan 1870.
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belirlenmistir. Sartnamenin 15-20 maddeleri ise insaat bedelinin tesviyesi
hakkindadir. Buna gore hiikiimet pesinat olarak sirkete 500 bin frank verecek
ve geri kalan meblag alt1 aylik ve aylik donemler halinde sirkete verilecekti.
Adi gecen kayaliklarin patlatilmasi i¢in gerekli olan barut ve giihergilenin
tedariki hiikiimete ait olacak ve bunlarin konulmasi i¢in yerlesim yerlerinin
disinda bir mahal belirlenerek bir gardiyanin nezaretinde olacakti (21. Madde).
Sirket taahhiit etigi liman ingasini herhangi bir nedenden dolay1 yarim birakir
ise teminat {icretine ve alet ve edevata devletce el konulacakti (24-25. Madde).
Son maddede de gerek goriildiigi takdirde sartnameye iicretlerin ayrintilarini
gosteren defter ve projeye dair resim ve haritalarm eklenmesi 6ngoriiliiyordu
(26. Madde).* Sartnameden de anlasildigi gibi Joseph Dussaud 6ncelikli
olarak hiikiimete ana dalgakiranlar, ingaat i¢in gerekli olan kire¢ ve ¢imento ve
diger edevat, insa siireci ve ddemeler gibi konular1 havi bir sartname sun-
mustur. Bu bakimdan Fransiz konsolosunun detaylarmi aktardigi limandaki
ambar, kiigiik rihtim ve Meydan-i Sarki’ye ¢ikan yolun sartnamede mevzu-
bahis olmadigim gérmekteyiz.

Hiikiimete sunulan bu sartnamenin oncelikle Meclis-i Umiir-1 Nafia’da
uzun uzadiya incelendigi ve miizakerelere konu oldugu goriilmektedir. Proje-
nin degerlendirilmesi siirecinde Trabzon’a isleyen Fransa’mmn Messageries
Impériales, Avusturya’nin Lloyd ve Rusya’nin vapur sirketlerinden birer
kaptan Meclis-1 Umir-1 Nafia’ya ¢agrilmis ve bunlardan limana dair goriisler
alinmigst1. Trabzon Limani’nda iyi hatiralari olmayan Messageries Sirketi’nin
kaptani, Joseph Dussaud’nun projesini inceleyerek yapilacak limanin gemiler
icin emniyetli bir liman oldugunu belirtmisti. Bdylece Meclis projenin
Babiali’ye sevk edilmesine karar verdi.* Ancak meclisin projenin detaylarina
dair degerlendirmeleri sadece bununla smirh degildir. Oncelikli olarak meclis,
Joseph Dussaud’nun teklifinde bazi tenzilatlar yapilmasini tartismigtir. Hatta
meclis bu konuda bir fen memuru tayin ederek projenin detaylarma dair
incelemeler de yaptrmustir. Ayrica Joseph Dussaud, meclisin daveti ile
projenin detaylarin1 goriismek tlizere davet edilmis ve kendisine meclisin
degerlendirmelerine dair bilgi verilmistir. Burada bilhassa projenin toplam
masrafinin 15 milyon franka tenzili, Tophane-i Amire tarafindan kendisine
gosterilecek bir tabyanin insasi ve son olarak da ¢imento imal etmek igin
kurulacak olan fabrikanin devlete terki konusunda goriisleri alinmistir. Burada
gerek fen memuru gerekse de meclis iiyelerinin yaptigi degerlendirmelerde
Dussaud’nun, limanin insasi i¢in gerekli olan alet ve edevatin fiyatin1 oldukga
yiiksek gosterdigi, hatta Port-Said, Trieste ve Izmir gibi limanlardaki
meblagdan daha yiiksek bir meblagin ortaya c¢iktigi ve sartnamede de
gosterildigi gibi biiyiik tas bloklarm imalinin masrafli olacagr meclis iyesi

8 BOA, HR TO,474/32, 17 Temmuz 1870 “Insast Mukarrer Olan Trabzon Limani’nin Sartnamesi”
% BOA, T.d., no. 174,29 S 1287/29 Mayis 1870.
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Mosyo Ritter tarafindan ifade edilmistir. Bu tartigmalarin temelinde elbette
toplam maliyetin diisiiriilmesi ¢abasi yer almaktaydi. Bu bakimdan Dussaud
meblagin sadece 15.500.000 franka indirilmesine razi olmus; karantina
kayaliklarinin igletilmesi nedeniyle ortadan kalkacak tabyanin yerine yeni bir
tabya inga etmeyi kabul etmis; lakin ¢imento imal etmek igin kuracagi
fabrikanin karsiliksiz olarak devlete terkine dair teklifi kabul etmemistir.*

Daha sonraki meclis degerlendirmelerinde pek ¢ok belirsizligin halen
daha giderilemedigi goriilmektedir. Oyle ki karantina kayaliklarindan ve
Elkuse Burnu’ndan alinacak taglarmn uygun taslar olup olmadigina dair
stipheler devam etmektedir. Fakat bunun diginda projenin yeterliligi konu-
sunda ortak bir kanaat hasil olmustur. Oyle ki Trabzon’un 1870’teki toplam
liman hacminin 60 bin ton oldugu; yeni Erzurum yolu bitirilince bu haddin on
kat daha artacag1 ve her biri 600 tonluk yillik bin geminin yani her giine tiger
geminin limana gelecegi belirtilirken Joseph Dussaud’nun projesine gore
limana giinde on bir biiyiik geminin yaklasabilecegi ve kiigiik gemiler igin de
sigmabilecekleri mahal oldugu ifade ediliyordu. Meclisteki degerlendirmelere
konu olan bir diger husus ise Joseph Dussaud’nun yaptig1 ve iicretlendirdigi
Olclimlerin devlet yetkilileri tarafindan tam olarak tespit edilememesidir.
Bunun yaninda karantina kayaliklar1 ve Elkuse Burnu’ndaki kayalarin liman
icin uygun olup olmadiklarmm cevabi ise halen daha muglakti. Cimento
meselesine gelince, bu konudaki degerlendirmeler ise olduk¢a mantiklidir. Bu
konuda Trabzon civarindan elde edilecek ¢imentonun bir liman ingasi igin
uygun olup olmadiginin tespiti i¢in birkag yillik bir deneme siiresine ihtiyag
duyuldugu Dbelirtilmis; hatta Trabzon c¢imentosundan bazi numunelerin
Istanbul’a génderilerek burada muayene edilmesi kanaati ortaya ¢ikmustir. Bu
bakimdan meclis, bu sorularin cevaplandirilmadan projede bir ileri asamaya
gecilmesine yani devletin 6zel bir komiser ile kendi incelemelerini yaptir-
masina gerek olmadigma karar vermistir.*’

Degerlendirme siirecinin bundan sonrasma dair elimizde herhangi bir
kaynak yoktur. Ancak ¢ok ge¢gmeden bu projenin sonugsuz kaldigi ortaya
cikmistir. Yukarida detaylarmi aktardigimiz kadariyla her ne kadar bazi
konularda tam bir mutabakat saglanamasa da Osmanli makamlarinca projenin
yeterli oldugu kanaati hasil olmustu. Muhtemelen tizerinde mutabakat saglana-
mayan hususlardan ve devletin Trabzon’a olan yabanci ilgisine karsi temkinli
yaklagimindan dolay1 bagvuru reddedilmis ve limanin devlet eliyle yapil-
masina karar verilmistir.®® Bu projenin gergeklesmesini biiyiik bir umutla
Trabzon’dan bekleyen Fransiz konsolosu Derché’nin raporlarindan anlagil-
digina gore, aradan gecen dokuz aya karsin proje konusunda herhangi bir

8 BOA, T.d., no. 174, 19 Agustos 1287/28 Agustos 1870.
% BOA, T.d., no. 174, 23 Agustos 1286/4 Eyliil 1870.
8 BOA, SD, 496/4, 24 Ca 1302/11 Mart 1885; Tozlu, a.g.t., s. 37.



Karadeniz Incelemeleri Dergisi, 2015; (18): 213-244 235

gelisme olmamusti. Yine konsolosun raporlarindan Dussaud Biraderlerin
projelerinin geri ¢evrilmesinin Trabzon’un ticari gelecegi agisindan karanlik
bir tablonun ortaya ¢ikmasima neden oldugu goriilmektedir. Fransiz konsolosu
limanda yeterli bir rihtim olmamasimdan dolayr mallarin karaya nakillerinin
kaylk ve mavnalar tarafindan etkili bir sekilde gergeklestirilmedigini,
Trabzon’un ticaretinin de geriledigini ve “Trabzon daki hanlarda Iran’a giden
kervanlarin artik goriilmedigini” belirtiyordu. Konsolosun tespitlerine gore
Trabzon’a gelen her bir geminin yiiklerini bosalttiklar1 alanin arkasinda sadece
300 metrekarelik bir alan bulunmaktaydi ve burasi da gelen mallar balyalar ve
yolcular, glimriikgiiler, hamallar i¢in dar ve karisik bir halde olmaya devam
ediyordu. Bu kosullar altinda, yani limanmin imkanlarinin gelistirilmedigi bir
ortamda Trabzon’un Pulathane Limani’na olan bagmliligindan bahseden
Derché liman icin ¢ok yiiksek bir meblag harcanmayacaksa en azindan
Trabzon-Akgaabat arasindaki yolun bir an Gnce bitirilmesini, hatta bu yolda
150 bin frank masrafla bir tramvay hattinin bile insa edilebilecegini
belirtiyordu.”

Aslinda Dussaud Biraderleri almig olduklar1 olumsuz cevap Trabzon’da
Fransizlar i¢in bir ilk degildi.” Trabzon-Erzurum yolunun yapimina baslandig
1863’iin ortalarinda yolun 6zel bir girket tarafindan yapilmasi giindeme gelmis
Messageries Impériales Sirketi’nin Trabzon’daki acentesi olan Laurent Reboul
bir sirket kurarak hiikiimet adina yolu insa etmek i¢in 24 maddelik bir imtiyaz
sozlesmesi hazirlamust.”’ Ancak Beyrut-Sam yolunun insa siirecinde yasa-
nilan sikintilara atifla Reboul’nun teklifinde de goriilecegi gibi, yolun isletmesi
sirketin elinde olacagr i¢in bu yoldan aym zamanda asker ve miihimmat
taginmasi itibari ile sirket ile devlet arasinda bir miigkiilat dogurabilecegi ve
yapim sirasinda mali ve isgiicii konularinda da karisikliklarm ¢ikacagi
gerekgesi ile yolun bir sirket tarafindan yapilmasi mahzurlu bulunarak devlet
tarafindan yapilmasina karar verilmisti.”” Fransizlarm Trabzon-Erzurum
yoluna iligkin diger bir girisimi de 1868’de olmus ve Reboul 1867 nin Ekim
ayinda hiikiimete 40 maddelik ikinci bir yol yapim projesi verdi.”” Ancak bu
teklif de ilk proje gibi kabul edilmedi ki yol devlet eliyle birkag yil i¢eresinde
tamamlandi.

Dogrusu Fransiz konsolosu Derché projenin detaylarmdan bahsederken
Trabzon’da bdylesine biiyiikk bir projenin Fransizlar tarafindan gercekles-
tirilmesinin Fransizlara duyulan giiveni artiracagindan bahsetmesi manidard.

8 AMAE, CADC, CCC, Trébizonde, VIII, Derché’den Rémusat’ya, Trabzon, 27 Aralik 1871.

% Ozgir Yilmaz, “19. Yiizylda Trabzon’da Fransiz Ticareti ve Yatwmlan”, Karadeniz
Incelemeleri Dergisi, S: 15, Trabzon 2013, s. 71-73

o' AMAE, CADN, Trébizonde, IX, Schefer’den de Moustier’ye, Trabzon, 11 Temmuz 1863.

2 Kaleli, a.gt, s. 55; Tozlu, a.gt,s. 71.

% TNA, PRO, FO 195/812, Palgrave’dan Elliot’a, Trabzon 18 Ekim 1867; AMAE, CADN,
Trébizonde, X, Deche’den Bouré’ye, 20 Haziran 1868.
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Cilinkii daha once Thevenin’in beraberinde Erzurum yolunda ¢aligmaya
baslayan miihendisler iyi hatiralar birakmamusti. 1867’°de Fransiz miihendisler
ile Tirk is¢iler arasinda ¢ikan tartismanda iki Fransiz miithendisi 6ldiiriilmis;
cok gegmeden de devlet sozlesmeleri biten Fransiz miihendisleri géndererek
yolun yapmmuni ordu miihendislerine havale etmisti.”* Bunun yaninda Joseph
Dussaud’nun projesine dair detaylarin degerlendirildigi bir ortamda izmir’deki
liman insa imtiyazinin Dussaud Biraderlere ge¢mesinin neden oldugu
tartigmalarin devam ettigini hatirlamakta da fayda var. Ayrica biiyiik oranda
Ingiliz mallarmim transit ticaretine sahne olan Trabzon Limani’nin Fransizlar
tarafindan insa edilmesi Dogu’da Fransizlarim en biiyiik rakibi olan Ingilizlerin
Trabzon’da goérmek istemeyecekleri bir durumdu. Her seye ragmen bu
tespitlerin projenin geri ¢evrilmesi siirecinde etkili olabilecek ikincil unsurlar
olabilecegini de belirtmek gerekir. Oyle ki nihai kararin ortaya ¢ikmasinda
Trabzon Liman’min askeri olarak énemli bir mevki olmasindan dolayi devletin
burada yabanci yatirima temkinli bakmasmimn ve limanin yiiksek maliyetinin
etkili oldugunu séyleyebiliriz.

Joseph Dussaud’nun projesinin geri g¢evrilmesinden sonra limanda
kismi caligmalar yapilarak kosullarin iyilestirilmesine yonelik caligmalar
tekrar basladi. 1871’in baslarinda limanin devlet eliyle kesfi ve haritalariimn
yapilmasi konusunda incelemeler yapmak iizere Mdsyo Berat ve Pikor Sorab
Efendi Trabzon’a gonderilmesine karar verildi.”” Bu iki uzmanmn Trabzon’da
bir buguk aylik bir ikamet zarfinda gerekli incelemeleri yapabilecekleri belir-
tiliyordu. Fakat bu uzmanlarin ¢aligmalar1 konusunda bir bilgi yoktur. 1873
ticaret raporunda Ingiliz konsolosu Biliotti, Trabzon Limani’nda eksikliklerin
devam ettigini, uzun bir silire O6nce projelendirilen dalgakiran ingasinin
yapilmadigim ve 150 bin sterlin masraf ile bu dalgakiranin yapilabilecegini
belirtiyordu. *° Iskelede bazi tamiratlar olsa da limanin giivenligi konusunda
1877°ye kadar bir hamle olmadi. Bu yil bir dalgakiran insasma baslanildi.
Fakat Biliotti’ye gore dalgakiran ingaatinda kullanilan taslar siddetli riizgarlara
dayanamamakta ve denize dogru siiriiklenmekteydi. Sakir Sevket bu is igin
gerekli olan taslarn limanin dogusunda yer alan ve Elkuse Burnu’ndaki
kayaliklardan elde edildigini ve bundan dolay1 kayalik olan bu mahallin bir
dereceye kadar ortadan kayboldugunu belirtir.”” Joseph Dussaud’nun
projesinin etkisini gostermesi agisindan Vilayet Bagmiihendisi Mosyo
Riva’nin 1880 yilinda hazirladifi proje 6nemli bir Ornektir. Detaylarma

% TNA, PRO, FO, 195/2474, “Trebizond and the Persian Transit Trade”, Kasim 1842.

% BOA, I. DH, 627/43606, 15 Za 1287/6 Subat 1871.

% 4&P, 1873, vol. 76, 1873 Trabzon Ticaret Raporu, s. 1633; BOA, BEO, AYN. D,10.932,s. 114.

7 Bkz. Sakir Sevket, a.ge., s. 145; Biliotti ise dalgakiran insaatiin daha iyi bir planla yapilma-
dig1 takdirde bu girisimin faydadan ¢ok zarar getirecegini belirtir. A&P, 1883, vol. 74, 1877-
1878 Trabzon Ticaret Raporu, s. 1025.
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bakildiginda karantina kayaliklarindan baglayarak Comlek¢i’yi icine alacak
sekilde ve Elkuse Burnu’ndan kuzeye dogru uzanacak iki dalgakiran esasina
dayanan bu projede Joseph Dussaud’nun daha on sene evvel hazirladigi planin
etkileri acikca goriilmektedir.” Hatta Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Efendi
layithasinda Trabzon’da yapilmasi planlanan limanin, Joseph Dussaud’nun
planinda gosterildigi gibi yapilmasi gerektigini acikca ifade edilmektedir.”
Ancak bu planlardan da bir netice ¢ikmamus planlanan dalgakiran oldukga kisa
kalmigt1. Biliotti’ye gore 2.000 sterlinin harcandigi bu girisimin basarisiz
olmasmim nedeni dalgakiran insasi igin kiiciik ve hafif malzemenin segil-
mesiydi. Konsolos siddetli riizgarlarin denizin dibine siiriikledigi bu malze-
melerin karaya ¢ikan mavna ve kiigiik tekneler i¢in engel olusturmaya basla-
diklarim ve dalgakiranin bitirilse bile buharli gemiler veya biiyiik yelkenli
gemileri degil, ancak kiigiik sahil teknelerini koruyacagmi belirtmekteydi. '
Ozetle limanda yapilan bu siirli galismalar Trabzon ticaretinin gerektirdigi
altyapr unsurlarim1 ve ticaretin emniyet ihtiyacim1 karsilayamadi. Yine
Dussaud’nun planindan hareket edecek olursak, yalmizca kiiglik tekneler igin
degil Degirmendere’nin getirdigi kumlarm liman1 doldurmasini engellemek
icin Elkuse Burnu’ndan kuzeye dogru Joseph Dussaud’nun projeye koydugu
kiigiik dalgakiranin ingas1 (Ek: 7) 1901°de baslayip 1906’da bitirildi. Bu
dalgakiran Trabzon Limani’nda elli senelik bir inga siirecinin en 6nemli
gostergesi olarak kaldi ve Trabzon’da modern bir limanin inga edilecegi
1950°1i yillara kadar biiyiik bir fonksiyon icra etti.

Sonu¢ Yerine

Modern ulagim imkanlarmin Tanzimat doneminde Osmanli sehirlerinin
yasadigi doniisimde ne derece etkili oldugu bilenmektedir. Bu siiregte
Trabzon’un yasadigi tarihi tecriibe sehrin 6nemli bir ticaret noktasi olarak
kalmasmim &zellikle ulagim olanaklarina bagli oldugunu agik¢a gostermistir.
Temelde Trabzon-Erzurum yoluna bagli olarak Trabzon’da giindeme gelmeye
baslayan liman olanaklarimin diizeltilmesi her zaman bu yolun gdlgesinde
kaldi. Bu bakimdan Trabzon’un en énemli limani olan Cémlek¢i’nin emniyetli
bir liman olmamasi Trabzon’u Pulathane ve diger limanlara bagimli halde
birakt1. Sehrin ihtiyaci olan bir liman ve limanda gerekli olan binalarin yapimi
1850’lerden itibaren s6z konusu olmaya baglasa da sehrin ticari potansiyeline
uygun bir liman altyapisi tesis edilemedi. Bu planlama siirecinde Josepd
Dussaud’nun 1870’te hazirladigi liman projesi devlete sunulmus en genis
kapsamli proje olarak degerlendirilmeye alinsa da gerceklestirilemeyen bir

% Tozly, a. g.t.,s.39-40.

% Celal Dinger, “Osmanh Vezirlerinden Hasan Fehmi Pasa’nin Anadolu’nun Baymndirlik
Islerinde Hazirladign Layiha”, Belgeler-Tiirk Tarih Belgeleri Dergisi, C: V-VIII, S: 9-12,
Ankara 1972, s. 184-185

10" 4&P, 1883, vol. 74, 1881 Trabzon Ticaret Raporu, s. 747.
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bayindirlik hamlesi olarak kaldi. Ancak etkileri itibariyla daha sonraki
calismalar i¢in en iyi referans kaynagi oldu. Iskeleden Meydan-1 Sarki’ye
cikan cadde, iskele ve rihtimin kosullar1 Dussaud’dan sonra kismi diizenle-
melere tabi tutuldu; ancak limani korumak igin yapilmaya calisilan dalga-
kiranlar konusundaki sikintilar Joseph Dussaud’nun en son teknolojiye gore
biiyiik bloklar kullanilarak yapilacak dalgakiranlar konusundaki hakliligini da
ortaya koydu. Bunun yaninda yiizyilin sonunda Degirmendere tarafinda liman
korumak yapilan set ise Dussaud’nun 1870’te projelendirdigi limamn bir
pargasindan bagka bir sey degildi. Nitekim 1950’lerde bitirilen modern limana
bakildiginda Trabzon i¢in seksen bes yillik bir kaybin oldugu kolaylikla
anlasilabilir. Bu agidan imparatorlugun Selanik, Beyrut, Izmir ve Istanbul gibi
onemli liman sehirlerinden biri olarak gosterilse de Trabzon, liman olanaklari
bakimindan bu sehirlerdeki benzer yatirimlara tanik olmadi ve 20. yiizyilin
ortalarma kadar “limani olmayan liman sehirleri” olarak tarif edilen liman
sehirlerinden biri olarak kaldi.
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EKLER
Ek 1: Marious Outrey 'nin Hazirladigi Trabzon Portolonu (1833)
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Ek 2: Fransiz Miihendis Thévenin’in Hazirladigi Rihtim Projesi (1864)
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Ek 4: Joseph Dussaud 'nun Ana Dalgakiran ve Meydan’a Cikan Yola Dair
Hazirladigr Proje
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Ek 5: Joseph Dussaud ’nun' Limgnda Mendirek, Tuz ve
Giimriik Magazast Igin Ongordiigii Plan
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