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Sultan Abdiilmecid Doneminde (1839-1861) Tuna-
Karadeniz Arasinda Kanal A¢ma Tesebbiisii

Erdogan KELES*
Ozet

Osmanli Devleti, ¢cok genis bir cografyada Karadeniz, Akdeniz, Hazar Denizi, Kizil
Deniz ve Hint Okyanusu’nun yani sira bu denizlerle baglantist olan pek ¢ok nehir
ve wrmagin da hakimi olmustur. Bu sayede denizler ve nehirler iizerinden yapilan
ticareti kontrol altina almistir. Devletin gii¢lii oldugu donemlerde ticaret yollarinin
kullammu ile ilgili bir sikinti yasanmazken, 18. yiizyildan itibaren Rusya’nin
Karadeniz’e inmesiyle birlikte bu durum degismeye baslamistir. Ozellikle Rusya nin
Tuna nehri iizerindeki ticari faaliyetleri engellemeye yonelik girisimleri bu ticaretin
batidaki ortaklar: olan Avrupa devietlerini yeni suyollari arayisina sevk etmistir.
19. yiizyihn ortalarindan itibaren Tuna nehri kiyisindaki Bogazkéy 'den Karadeniz
kiyisindaki Kostence’ye kadar uzanan bir kanalin agilmast bu baglamda giindeme
gelmistiv. Kanal agma tesebbiisleri ozellikle Sultan Abdiilmecid doneminde (1839-
1861) yogunluk kazanmis ve 1856 senesinde bu imtiyaz bir Ingiliz miitesebbisi olan
Thomas Wilson ile ortaklarina verilmistir. Ancak Avrupa devletleri arasindaki politik
ve ticari ¢ikar ¢atismalart bu projenin gergeklesmesine engel olmus, verilen imtiyaz
kullanitlamamustir.

Anahtar Kelimeler: Osmanli Devleti, Sultan Abdiilmecid, Tuna, Karadeniz, su kanali.

Canalize Attempt Between Danubian-Black Sea During The Reign of Sultan
Abdiilmecid (1839-1861)

Abstract

The Ottoman Empire dominated to the Black Sea, the Mediterranean Sea, the Caspian
Sea, the Red Sea and the Indian Ocean in very wide a vast geography, as well as many
rivers and rivers linked to these seas. In this respect, the trade made over the seas and
rivers is under control. While there is no problem with the use of trade routes during
periods when the state is strong. At the beginning of the 18" century this situation
has begun to change with the rise of Russia to the Black Sea,. Especially, Russia's
attempts to prevent commercial activities on Danube river have led European states,
which are western partners of this trade, to search for new waterways. In the middle
of 19" century a channel project has come to order extending from Bogazkdy along
the Danube river, to Kostence along the Black Sea. Attempts to open the channel
were intensified especially during the reign of Sultan Abdiilmecid (1839-1861) and in
1856 government concession was given to partners with Thomas Wilson, an English
entrepreneur. However, political and commercial conflicts of interest between the
European states prevented this project from taking place and the concession was not
used. Key Words: Ottoman State, Sultan Abdiilmecid, Danubian, Black Sea, water
canal.
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Giris

Osmanlt Devleti, cok genis bir cografyaya yayilmig olmanin verdigi avantajlarin
yaninda dezavantajlar da yasamistir. Sinirlarinin Hazar Denizi’'nden Adriyatik’e,
Karadeniz’den Kizildeniz’e ve Azak Denizi’'nden Basra Korfezi’ne kadar uzanmig
olmasi biiyiik bir su cografyasmin etkisi altina girmesine neden olmustur. Bu genis
cografi alanda ti¢ kitaya yayilmig olan Osmanli Devleti, Tuna, Nil, Firat, Dicle, Sakarya,
Kizilirmak, Yesilirmak, Coruh, Seyhan, Ceyhan ve Menderes gibi irili ufakli pek ¢ok
nehir iizerinde tarim, ticaret ve tasimacilik bagta olmak iizere stratejik dneme sahip ticari
ve askeri faaliyet ylriitmiistiir'. Devletin kurulusu déneminden itibaren sahip olunan
cografi konumun avantajlarindan en iyi sekilde yararlanma yoluna gidilmistir. Ozellikle
16. ylizyildan itibaren nehirler ve irmaklarin daha verimli kullanilabilmesi bir¢ok fikir
ve proje uretilmistir. Bunlar arasinda ilk akla gelenler Don-Volga iizerinden Karadeniz/
Azak Denizi ile Hazar Denizi’nin birlestirilmesi’; Marmara’nin Sakarya Nehri ile
Sapanca ve Iznik gélleri {izerinden Karadeniz’e baglanmasi®; Asi ve Firat nehri iizerinden
Akdeniz’in Basra Korfezi’ne baglanmasi ve Kizildeniz ile Akdeniz’in ise Siiveys Kanali*
ile birlestirilmesi projeleridir. Yine Payas ve Birecik limanlarinin Firat Nehri iizerinden
Basra Korfezi’ne baglanmasi®, Kizilirmak ile Karadeniz®, Tuna/Bogazkdy ile Karadeniz/
Kostence arasinda’ kanal agma girisimleri de bu kapsamda dikkati ¢eken diger projelerdir.

1 Dicle-Firat iizerindeki ticari ve askeri faaliyetler hakkinda 6rnek bir caligma icin bkz. Tuncay Ogiin-Halit
Bag1, “Dicle-Firat’ta Geleneksel Nehir Tagimaciligi ve I. Diinya Savasi’nda Irak Cephesinde Kullanimi”, His-
tory Studies, Vol. 8, Issue. 3 (September 2016), s.83-109.

2 Don-Volga-Hazar Denizi’nin birlestirilmesi projesi hakkinda bkz. Hammer, Biiylik Osmanh Tarihi, Cilt:
3, (Yay. Haz: Miimin Cevik), istanbul 2010, 5.941-942; Ahmet Refik, “Sokullu Mehmed Pasa’nin Bahr-i
Hazar-Karadeniz Kanali Tesebbiisii-1”, Edebiyat-1 Umumiyye Mecmuasi, Sene: 1, Numara: 6, (H.1335/
R.1332), 5.124-126; Ahmet Refik, “Sokullu Mehmed Pasa’nin Bahr-i Hazar-Karadeniz Kanal1 Tesebbiisii-2”,
Edebiyat-1 Umumiyye Mecmuasi, Sene: 1, Numara: 7, (H.1335/ R.1332), 5.139-141; Ahmet Refik, “Bahr-i
Hazar-Karadeniz Kanali ve Ejderhan Seferi”, TOEM, Sene:8, Numara: 43, (1332), s.1-14; Ismail Hakki
Uzungarsili, Osmanh Tarihi, Cilt: ITI, Ankara 1995, s.35-37; Halil inalcik, “Osmanli-Rus Rekabetinin Men-
sei ve Don-Volga Kanali Tesebbiisii (1569)”, Belleten, Cilt: XII, Say1:46, (Belleten’in 46 Sayisindan Ayri
Basim), TTK, Ankara 1948, s.379-383; Akdes Nimet Kurat, Rusya Tarihi, Baslangictan 1917’ye Kadar,
Ankara 1993, s.159-160.

3 Marmara-Sapanca-Karadeniz’in birlestirilmesi projesi hakkinda bkz. Uzungarsili, Osmanh Tarihi..., s.38-
39; Ismail Hakki Uzungarsili, “Sakarya Nehrinin Izmit Kérfezine Akitilmastyla Marmara ve Karadenizin Bir-
legtirilmesi Hakkinda Vesika ve Tetkik Raporlari”, Belleten, Cilt: VI, Say1: 14-15, (Ankara, Nisan-Temmuz
1940), 5.149-157; Safvet, “Karadeniz-izmit Korfezi Kanali”, TOEM, Ciiz: 15, (1328), 5.938-956.

4 Bu konuda bkz. Durmus Akalin, Siiveys Kanali, Acihsi ve Osmanh Devleti’ne Etkisi, Yeditepe, istanbul
2015.

5 Bu konu hakkinda bkz. Ahmet Yigit, “Osmanli Devleti’nin Payas ve Birecik Limanlar1 Uzerinden Bag-
dat’a Askeri Malzeme Nakline Dair Ayitab Ser’iyye Sicillerinden Bazi Belgeler”, 38. Uluslararasi Asya ve
Kuzey Afrika Calismalar1 Kongresi (10-15 Eyliil 2007-Ankara) (38. ICANAS), Bildiri Kitabi, VII. Cilt,
Ankara 2012, 5.3397-3418.

6 Ebul Faruk Onal-Osman Dogan, Bir Osmanli Maden Miidiiriiniin Kizihrmak Projesi 1848, Istanbul
2011.

7 Kanal projesiyle ilgili Mihail P. Guboglu (bkz. a.g.m.) bir yazi kaleme almistir. Calismasin1 Avrupa ve
Romen kaynaklar1 ile Romen basininda yer alan haberler iizerinden yapan Mihail P. Guboglu, bu konuda
Osmanli Arsivi’nde yer alan belgeleri ayritili olarak kullanmamustir. Sadece Irade, Dahiliye tasnifinde yer
alan (s.225/not:40) bir belgenin numarasini zikretmek suretiyle arsivde Tuna-Kostence kanali hakkinda baska
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Bu tiir projelerin altinda yatan temel diisiince ¢ogunlukla hizla artan ticari ve askeri
ihtiyaglarin en kisa yoldan ve en az masrafla karsilanmasi olmustur. Bunun yan sira
devletlerin stratejik olarak birbirlerine iistlinliik saglama diisiincesi de bir bagka etkendir.
Fakat bu projelerin tamami giindeme geldikleri donemdeki ekonomik, politik veya kisisel
nedenlerle uygulanamamustir.

Tuna-Karadeniz Arasinda Kanal A¢ma Tesebbiisii

Avrupa’nin Volga’dan sonra en uzun nehri olan Tuna, 1774 mil uzunlugunda olup
Avrupa’nin kalbindeki Schwazwald’dan (Almanya) dogarak® Romanya’daki Kili
(Kilia/Chilia/Kilija/Tulca/Isake1), Sfantul George (Hizirilyas) ve Sulina (Solina/Siinne)
agizlarindan Karadeniz’e dokiiliir. Bati’dan Dogu’ya dogru su akisi yilda 228 milyar
metrekiiptiir ki bu oran Avrupa’daki diger nehirlere gore oldukea yiiksektir. Oyle ki 19.
ylizyilda nehrin Regensburg’dan Sulina’ya kadar 1477 millik kisminda 1500 tona kadar
buharli gemiler isleyebilmekteydi. Tuna’nin, Galati (Galatz/Kalas) limanina kadar 93
mil uzunlugundaki kisminda ise 8000 ild 10.000 tonluk daha biiyiik gemiler seyriisefer
etmekteydi’.

Ozellikle 18. yiizyildan itibaren Rusya’nin Balkanlar’a yonelmesiyle birlikte Tuna
nehri lizerindeki tasima, ulasim ve ticari faaliyetlerde aksamalar meydana gelmeye
baslamigtir. Rusya’nin kigkirtmalar yiiziinden bolgenin adeta bir savas alani haline gelmesi
tasimacilik faaliyetlerini ciddi anlamda sekteye ugratmaya baslamistir. Almanya’ya
kadar biitiin Orta Avrupa’nin temel ihtiyaglar1 Karadeniz ticaretinin en 6énemli nakliye
kollarindan olan Tuna nehri {izerinden kiigiik gemilerle karsilandig1 i¢in bu durum gida
maddeleri basta olmak iizere Avrupa’da temel tiiketim maddelerinin karsilanmasinda
zorluklarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu durum karsisinda Avusturya, Fransa
ve Ingiltere hiikiimetleri nehrin uygun noktalarindan Karadeniz kiyilarma yeni kanallar
acmak suretiyle Tuna’nin agzin1 kapatarak ticarete sekte vuran Rusya’nin ticari ablukasini
kirmaya ¢aligmislardir.

Esasinda Tuna ile Karadeniz arasinda kanal agma veya baglanti kurma fikri olduk¢a
eskidir. Bu fikrin ortaya ¢ikmasinin nedenlerinden birincisi, Tuna deltasini olusturan ii¢
ana kol lizerindeki gemi seyahatinde ortaya ¢ikan zorluktur. Bu ii¢ kol ise Kilia, Sulina ve
St. George bogazlarni olusturmustur. ikinci neden kanalin ekonomik ve ticari getirisinin

belgelerin bulunabilecegine vurgu yapmustir. Mihail P. Guboglu, “Osmanli imparatorlugu’nda Karadeniz-Tu-
na Kanali Projeleri (1836-1876) ve Bogazkoy-Kostence Arasinda ilk Demiryolu ingasi (1855-1860)”, Cagim
Yakalayan Osmanli, Osmanl Devleti’nde Modern Haberlesme ve Ulastirma Teknikleri, (Yay. Haz: Ek-
meleddin [hsanoglu-Mustafa Kagar), Istanbul 1995, 5.217-247.

8 Tuna; Latince Danubius, Yunanca Istros, Geto-Dak¢a Donaris, Romence Dunarea, Slavca Dunav, Macarca
Duna, Almanca Donau, Fransiz ve Tngilizce Danube olarak adlandirilan nehre Tiirkler tarafindan verilen isim-
dir. Mihai Maxim, “Tuna”, DiA, Cilt: 41, s.372-374.

9 Nicolas Spulber, “The Danube-Black Sea Canal and the Russian Control over the Danube”, Economic
Geography, Vol. 30, No.3 (Jul., 1954), s.236.
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yiiksek olmasi, li¢lincii neden ise ticaret gemilerinin yiiklenmesi ve bosaltilmasinda
yasanan sikintilardir. Ciinkii nehrin bazi kesimlerinde derinligin azlig1 veya coklugu
gemiler igin tehlike olusturmaktaydi!®. Bu yiizden Tuna’dan Karadeniz’e kanal agma
fikrinin Roma Imparatorlugu zamanina kadar gittigi iddia edilmistir. Bu iddia Avrupali
devletlerin kanal agma ¢abalarina ilham kaynagi olmustur. Mithendislerin raporlarinda
boyle bir kanalin varligina isaret edilmistir. Romalilar zamaninda Késtence ile Tuna’nin
giineyindeki Axiopolis arasinda yer alan ve Trayanval (Traya’nin dalgasi veya Vallums)
ad1 verilen 59 km uzunlugundaki derin hendeklerin bu amagla acildigi ileri siiriilmiistiir.
Hatta bu miihendislerden Marsili’nin eserleri ile Gibbon’un haritasinda ve d’Anville’nin
eski cografyasinda kanalin gosterildigi iddia edilmistir. Bir diger Travanyal’in ise Osmanli
topraklari igerisinde yer alan Bucak, Galati, Belgrad ve Cadir-Lunga arasinda oldugu
ifade edilmistir'’. Bu yiizden Evliya Celebi’nin de iinlii seyahatnamesinde bu kanallardan
su sekilde bahsetmesi Romalilar doneminde ger¢ekten de Tuna’dan Karadeniz’e
bazi kanallar agildigim gostermektedir' “Eski zamanlarda kafirler Istanbul tekfuru
korkusundan ve diisman kiran Tatar derdinden bu Késtence'den ta Karasu yakininda
Tuna Nehri azmagindan biiyiik bir hendek kesip Tuna Nehri’ni Karaharman’a akitip
Babadagi ve Tulca kalesi ve Bestepe adli yer ada halinde kalmis idi. Hala insanlarin
gecit yeri tizerinde hendek kenarinda olan yapi kalintilart kuleler bellidir. Bu taraflarda
olan kéylerin yapilari anilan hendegin taslariyla imar olmustur.”

10 Spulber, a.g.m., s.239.

11 Guboglu, a.g.m., s.217-218; Bkz. Archives du ministére des Affaires étrangéres (AMAE), Centre des
Archives diplomatigues de Nantes (CADN), Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1,
(1862-1879), (Mr. Leahy’sin 13 Eyliil 1855 tarihli “Mr. Leahy’s Report of the Danube Canal” baslikli iki say-
falik raporu) ve “Prospectus the Danubian Canal Company” baslikl1 iki sayfalik beyannamede Roma kanalina
dair izahat vardir. (Bundan sonra “AMAE, CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome:
17) seklinde gosterilecektir.

12 Evliya Celebi, Giiniimiiz Tiirkg¢esiyle Evliya Celebi Seyahatnamesi, 1-6. Kitaplar, (Haz. Seyit Ali
Kahraman-Yiicel Dagli), YKY, istanbul 2016, s.3/264.
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Harita 1: Tuna-Karadeniz Kanali ve Deltas1 (Kaynak: N. Spulber, s.240)

THE DAMUBE —BLACK SEA CAMAL AND THE DELTA
— SOUTHEAST FUMAOMA [DOBROGES) —

Ruslarin 6nce 1812 Biikres Antlagsmasi’yla Tuna agizlarina ortak, 1829 Edirne
Antlagmasi ile de ayn1 bogazlarin tam sahibi olmalar1 Avrupali tiiccar ve yolculari zor
durumda birakmustir. Ozellikle 1834’ten itibaren Letea Adasi’nda uygulamaya koyduklart
sik1 karantina yiik ve yolcu gemilerinin gecisini engellemeye baslamistir. Tuna deltasini
kontrol etmek amaciyla nehrin bazi noktalarina yaptiklart askeri tahkimat daha da
artmustir. Iste bu tiir engeller Avrupali gevrelerde Bogazkdy-Kostence arasinda Trayanval
hendekleri boyunca bir kanal agma fikrini ortaya ¢ikarmistir. Fransiz diplomati Charles de
Bois, 15 Mayis 1834 tarihli raporunda s6z konusu kanalin konumu bakimindan diinyanin
en avantajli giizergahlarindan birisi olacagini, bu sayede Istanbul’a daha giivenli ve
kestirme bir yol agilacagini ifade etmistir. Mustafa Resit Pasa gibi donemin 6nde gelen
Osmanli devlet adamlarinca da benimsenen bu proje kimi ¢evrelerce gergeklesmesi
miimkiin olmayan bir hayal olarak goriilmiistiir. Ornegin 1837°de Osmanli hizmetinde
olan Alman zabitlerden Helmuth von Moltke ve Baron Karl von Vincke Olbendorf,
arazinin getin, tashk, bataklik, sazlik, engebeli ve gollerle kapli oldugu igin bu projenin
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gergeklemesinin imkansiz oldugunu rapor etmislerdir'®.

Tuna nehrinde ticareti aksatan baglica etken her ne kadar Ruslarin baskis1 olsa da
zaman zaman Siinne Bogazi’nin camurla dolmas1 da gemilerin gegisini engellemekteydi.
Bu durumlari gerekge gosteren Avusturya hiikiimeti uzman bir mithendis olan General
Birago’dan Tuna-Kostence su kanali projesi hakkinda bir rapor hazirlamasini talep
etmistir. Verilen bu gorev iizerine General Birago, Tuna nehri kryisindaki Bogazkéy’den
(Cernovada)'* Karadeniz kiyisindaki Kostence’ye kadar bir kanalin (Silistre Kanalinin)
acilabilecegini bildirmistir. 28 Subat 1839 tarihli raporuyla, kisa siire once (21 Subat
1839) yaymlanmis olan Prusyali Baron Karl von Vincke Olbendorf’un projenin
uygulanamaz olduguna dair raporuna yanit vermistir. General Birago, kanal icin en
iyi glizergadhin Karasu vadisi oldugunu belirtmistir. Baron Vinke, vadinin baglangicina
denk gelen en algak noktanin deniz seviyesinden 161 Paris fiti (feet) yiiksekliginde
oldugunu belirtmisken, General Birago bu orana ihtiyath yaklagilmas: gerektigini 6ne
stirmiistiir. Ayrica Vinke’nin raporunda nehir ile deniz arasindaki mesafenin 3000 yarda
olarak gosterildigini ama bu mesafenin 6l¢iilmeyip goz karartyla tespit edildigini ifade
etmistir. Karasu vadisi diizliigiinde taban1 Tuna’nin seviyesinden 19 fit yiikseklikte eski
caglardan kalma bir géliin varligini tespit etmistir. Karasu golii denilen ve biiyiik sellerin
yasandig1 donemlerde su baskinlarina ugrayan bu gol ile Tuna’nin yiizeyi arasindaki
farkin 10 Paris fitine esit oldugunu hesaplamistir. Ancak tam bir 6l¢iim yapamadigindan
Karasu goliintin Tuna’dan m1 yoksa daha yiiksek bir kaynaktan mi1 beslendigini tespit
edemedigini belirtmistir. Esasinda Karasu goliiniin bir bagka kaynak tarafindan beslense
bile yilda birka¢ kere tasan Tuna’nin yine de golii suyla doldurdugunu belirtmektedir.
Baron Vinke’nin, vadi tabaninin ¢camurla kapli oldugu, vadiyi kaplayan kireg taglarinin ve
topragin gecirgen yapisi nedeniyle kanalda su tutmanin miimkiin olamayacagi yoniindeki
tespitlerine de karst ¢ikmistir. Dogal gollerden istifade etmenin yani sira yagis orani
oldukgca yiiksek olan vadi boyunca sarniglar ve su depolar1 insa edilerek kanal i¢in gerekli
suyun depolanabilecegini 6ne slirmiistiir. Baron Vinke’nin, vadinin baglangicindaki dag
tepesinin batisinda bulunan diiz oluk bi¢imindeki dar ve derin vadinin sahile dogru yarim
mil kadar uzanan duvarlarmin sular tarafindan olusturulmus bir yapt oldugu fikrine
bolgedeki eski bir sdylentiye dayanarak karst ¢cikmistir. S6z konusu sdylentiye gore
eski ¢aglarda Tuna’dan Karadeniz’e ¢ikig saglayan bir kanal zaten mevcuttu ve bu kanal
zamanla sularin tagidig: kil ve aliivyonlarla kapanmisti. Birago’nun iddiasina gore bu
husus bolgede bulunmus eski yazitlarda da kayitliydi. Karasu vadisi de zaten Tuna’nin
agizlarindan birinin bu sekilde kapanmasi sonucu olusmustu.

Baron Vinke, kanal insas1 i¢in iki giizergah tespit etmis, birincisinin Karasu goliinden
denize dogru kazilabilecegini, ikincisinin ise en kisa noktadan baglamak {izere Tuna’dan
denize dogru agilabilecegini belirtmis fakat eldeki teknik ve mali imkéanlarla bu kiilfetli

13 Guboglu, a.g.m., s.219-220.
14 Bogazkdy’iin adi pek gok kaynakta ve kanal projelerinde farkli sekillerde verilmistir. Cernovada, Cher-
nawoda, Tehernavoda, Charnewoda, Czernivoda.

172



Sultan Abdiilmecid Doneminde (1839-1861) Tuna-Karadeniz Arasinda Kanal A¢ma Tesebbiisii

isi gerceklestirmenin imkansiz oldugunu belirtmisti. Buna karsilik olarak General
Birago, basgarili olabilmek i¢in hattin nereye yapilacagina karar verilmesinin en dnemli
sorun oldugunu ifade etmistir. Ciinkii Karasu golii Tuna’dan degil daha yiikseklerden
beslendigi i¢in acilacak kanalin su ile doldurulmasinda sadece bu gol kullanilmayacaktir.
Ayrica kanalin daima su ile dolu olmasi da gerekmemektedir. Mesela Lombardy kanallari
toprak sulamaya ihtiya¢ duyulmadiginda su ile doldurulmamaktadir. Dolayisiyla Karasu
vadisinde insa edilecek su kanali da ihtiya¢ duyuldugunda yapilacak bentler arasina
suyun doldurulmasi ve gemilerin hareketinin saglanmasi seklinde kullanilabilecektir. Bu
kanalda genisligi 25, uzunlugu ise 150 fit olan gemiler seyahat edebilecektir. Her giin bu
biiyiikliikte 10 geminin kanali kullanmasi halinde ihtiya¢ duyulan giinliik su miktari ise
4000 cubic (kiibik) civarindadir. Baron Vinke’nin Karasu géliiniin su kanalini doldurmakta
yetersiz kalacagi fikrine karsi ¢ikan General Birago, bunun normal bir maliyette bile buhar
motorlart vasitastyla karsilanabilecegini belirttikten sonra Ingiltere’de bu isi yapabilecek
makinelerin var oldugunu ifade etmistir. Hatta bu iddiasim ispatlamak icin Ingiltere’de
140 fit yiiksekligi ve 8 mil uzunlugu olan Ashby-de-la-Zouch kanalinin suyunun
yetersiz oldugunu ve bu kanala suyun iki buhar motoru tarafindan saglandigini, Thames
nehrine gelen gemilerin ise bu sayede gegis yaptigint belirtmistir. Ayrica bir motor ve
birkag kiiglik giigcteki su buhart motoru ile Thames nehrinden sehre su verildigini ifade
etmistir. Baron Vinke, kanal a¢ilmasi hususunda ikinci yolun tercih edilmesiyle yani en
kisa noktadan Tuna ile deniz arasinda kanal agilmasi halinde 1829 Edirne (Adrianople)
Antlagmasi ile ortadan kalkmis olan Tiirkiye ile Rusya arasindaki sinirin, kanalin agzinin
kum ile dolmas1 sonucu tekrar olusacagini ve kanalin gemi gecisine kapanacagin ileri
stirmiistiir. Hatta Tuna’nin denize dokildiigii yerdeki orijinal agzinin Galatz olmadigini,
20 millik arazinin aliivyonla dolmasi sonucu olustugunu belirtmistir. Yani Baron Vinke,
su kanalinin ve deniz kiyisinda insa edilecek limanin kisa zamanda ¢amurla dolacagini
ileri siirmiistiir. General Birago ise giizergah iizerinde yer alan gollerin mevcudiyetini
ve ¢amurla dolmamis olmasini gerekce gostererek bu fikre karst ¢ikmistir. Yine Baron
Vinke’nin yapilacak kanal ile Tuna nehri iizerindeki seyahatlerin mesafesinin 30 mil
kisalacagi iddiasina karsi ¢ikan General Birago, Cernovada’dan Galati’ye (Galatz) ve
oradan Istanbul’a kadar uzayacak yolun hesaplanmasi gerektigini, bu durumda yolun en
az 50 mil kisalacagini ifade etmistir. Sonug olarak General Birago, yapilmasi diigiiniilen
kanalin yerel sartlar ve getirecegi fayda lizerine kurgulanmasi halinde son derece yararli
olabilecegini belirttikten sonra tahmini bir masraf ¢ikarmustir. Ingiltere’de bulunan
Caledonian kanali ile kiyaslama yaptiginda 4.000.000 guldenlik (Flemenkge altin para)
bir masraf éngdrmiistiir. Ancak Ingiltere’deki yiiksek isci iicretleri ve maliyetleri dikkate
alindiginda bunun 3.000.000 guldene veya 250.000 pounda karsilik gelebilecegini tahmin
etmistir'>.

Avusturya hiikiimeti General Birago’dan aldigi bu rapora ragmen kanal agilmasi

15 AMAE, CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1, (General Birago’nun 28
Subat 1839 tarihli “General Birago on the Projected Canal Between the Danube and the Black Sea” baslikli
7 sayfalik raporu).
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icin herhangi bir tesebbiiste bulunmamuistir. Zira bu sirada bolgede uluslararasi dengeler
degismis Kavalali Mehmet Ali Pasa isyaniin bastirilmasindan sonra bogazlarin ve
Karadeniz’in giivenligi Avrupali devletlerin diizenleyecegi bir konferansa havale
edilmistir. Bu kapsamda Ingiltere, Rusya, Avusturya, Prusya ve Osmanli Devleti arasinda
imzalanan 1841 tarihli Londra Bogazlar So6zlesmesi’yle bogazlar savas gemilerinin
gecigine kapali ticaret gemilerinin gegislerine agik hale getirilerek Osmanli Devleti’nin
kontroliine birakilmistir. Karadeniz tarafsiz hale getirilmis, Karadeniz limanlarinda ve
bolgedeki nehirlerde ticaret yapma hakki Osmanli Devleti’nin iznine tabi kilinmigtir'®.
Boylece bir siireligine de olsa Tuna nehri {izerindeki Rus baskisina son verilmistir.

Rusya’nin 1849°da Macar Miiltecileri ve 1850 senesinde ise Kutsal Yerler Meselesi’ni
glindeme getirerek Osmanli Devleti iizerinde baski kurmaya caligmasi Karadeniz
kiyisindaki ticari faaliyetlerin yeniden sekteye ugramasma ve Tuna nehri iizerindeki
rejimin tartisilir hale gelmesine neden olmustur. Bdylece bir siireligine unutulmaya
terk edilen kanal agma fikri de yeniden giindeme gelmeye baslamistir. Konu Osmanli
Devleti’nin en {ist diizey idari organlarindan olan Meclis-i Mahsus’un 8 Ocak 1851
tarihli toplantisinda ele almmustir. Oncelikle Tuna nehrinden Késtence veya Varna’ya
kadar bir kanal a¢ilmasi ya da sorunun bir demiryolu ingasiyla asilmasi ile ilgili teklif
degerlendirilmistir. Demiryolu veya kanal agilmasinin politik ve mali acilardan ciddi
sonuglar doguracagi, hangi segenek tercih edilirse edilsin giizergah tizerindeki miilklerin
deger kazanacag1 ve ahalinin refah seviyesinin artacagi ifade edilmistir. Bir bagka goriise
gore Tuna nehri iizerindeki ticari faaliyetlerin durmasiyla birlikte Tuna’nin Karadeniz’e
dokiildiigii sahil ile Memleketeyn arasinda yapilan ticaretin yonii degisecek, bu sayede
Osmanli Devleti’nin liman ve nehirleri 6nem kazanarak bolge ticaretin merkezi haline
gelecektir. Bu toplantida kanalin veya demiryolunun glizergahinin neresi olmasi gerektigi
hususu da tartisilmistir. Tuna nehrinin, Osmanli topraklarindan gecen kisminin ortasinda
yer alan Bogazkdy’den Kostence’ye kadar uzanacak bir kanal agilmasi diistiniilmiistiir.
Burasi iki nokta arasindaki en kisa mesafe olup hem kanal agilmasi kolay hem de maliyeti
son derece disiiktiir. Ama Kostence’de bir liman bulunmamasi ve buraya liman inga
edilmesinin zorunlu olmasi ise masrafin artmasina neden olacaktir. Varna yakinlarindaki
g0l ile deniz arasinda bulunan kii¢iik kumsalda bir liman a¢ilmast miimkiindiir. Bu noktada
bulunan istihkadmlar sayesinde Varna limani son derece korunakli hale gelecektir. Hatta
burasi, Kdstence’ye gore Istanbul’a daha yakindir. Rusguk’tan baslamak iizere Varna’ya
kadar olan kasaba ve koylerin ahalisi ise bu ticaret yolundan faydalanmis olacaktir.
Hatta Tuna ile Varna arasindaki arazi daha diiz ve engebesizdir. Bu durum kanalin kisa
zamanda ve masrafsiz sekilde insa edilmesine imkan saglayacaktir. Bu nedenle kanalin
Tuna’dan Kostence’ye dogru degil Varna’ya dogru acilmasmin daha kazancli olacag:
iddia edilmistir. Buna karsilik Tuna kiyisindan Kostence veya Varna’ya bir demiryolu
insa edilmesinin ise memleket i¢in iyi bir 6rnek olusturacagi ve daha cok ilgi ¢cekecegi

16 Erdogan Keles, “Kirim Savasi’nda (1853-1856) Karadeniz ve Bogazlar Meselesi”, OTAM, Say:: 23
(Bahar 2008), Ankara 2010, s.159.
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diistintildiiginde meclis iyeleri ikilemde kalmiglardi. Meclis-i Mahsus toplantisina
katilan {iyelerin demiryolu veya su kanali agilmasi hususundaki kararsizliklari iizerine
Ticaret Nezareti biinyesinde bir komisyon kurulmasina karar verildi. Bu komisyonda yer
alacak miihendisler ile diger uzmanlar yapacaklart ¢alismanin sonunda, su kanali veya
demiryolundan hangisinin tercih edilmesi ve giizergahinin neresi olmasi gerektigi ile
yapilacak demiryolu ve su kanalinin ne kadar masrafa mal olacagini ve tebaanin ticaretten
elde edecegi faydanin ortaya konuldugu bir rapor hazirlayacaklardi'’.

Tuna’dan Karadeniz’e bir kanal agilmasi projesiyle diger Avrupali devletler gibi
Ingilizler de ticari ve siyasi menfaatleri geregince yakindan ilgilenmislerdi. Ozellikle
1850 sonrasinda Rusya ile Osmanli Devleti arasinda artan siyasi gerilim Siinne (Sulina)
Bogazi ve Tuna nehri iizerinde seyahat eden Ingiliz ticaret gemilerinin seyriiseferini
olumsuz yonde etkilemistir. Ceride-i Havadis Gazetesi’nin 23 Temmuz 1853 tarihli
niishasinda Times Gazetesi’nden alinan bir habere yer verilmistir. Bu habere goére Tuna
nehri tizerindeki Stinne Bogazi, Ruslar tarafindan temizlenmedigi icin camurla dolmus
ve ticaret gemilerinin gegmesine engel teskil etmeye baslamistir. Eskiden Siinne Bogazi,
Osmanli, Rusya ve Avusturya devletlerinin kontroliinde olup, gelip gecen gemilerden
alman Ttcretlerle temizlenmekteydi. Fakat bogazin Rusya’nin kontroliine ge¢mesiyle
bu usul ortadan kalkmis ve bogazda biriken ¢amurlar temizlenmedigi icin nehir gemi
trafigine kapanmigtir. Bu durum Rusya ile yapilan antlagmalara aykir1 bir durumdur.
Siinne Bogaz1’nin kapanmastyla pek ¢ok ingiliz ticaret gemisi gecis yapamayarak nehirde
mahsur kalmistir'®, Bu durum Ingiliz kamuoyunun tepkisine neden olmustur. Hatta 23
Temmuz 1853 giinii ingiliz meclis azasindan bir sahis parlamentoda yaptig1 konusmada
Rusya’nin, Osmanli Devleti ile olan politik kavgasi nedeniyle ii¢ aydir Avrupa’nin
dogusunda giivenligin kalmadigmma ve Eflak-Bogdan topraklarinin Rusya’nin isgaline
ugramasi nedeniyle de ticaretin olumsuz yonde etkilendigini ifade etmistir'®.

Ticari ve politik ¢ikarlar1 geregince Ingilizler, Ruslarin kontrolii altinda olan Siinne
Bogazi’na alternatif suyollar1 arayisina girigsmistir. Bu maksatla gegmiste farkli gekillerde
giindeme gelmis olan Tuna’dan Karadeniz kiyisina kanal agma projesinin hayata
gegirilebilmesinin miimkiin olup olmadigina dair Colonel Gustav Dopal’den bir rapor
hazirlamas1 istenmistir. Ingiltere’nin Istanbul sefaretinde gorevli olan Colonel Gustav
Dopal, 15 Temmuz 1853 tarihli olduk¢a detayli bir rapor takdim etti. Bu raporunda
Colonel Gustav Dopal, Ruslarin Siinne Bogazi’yla yeterince ilgilenmediklerini ve burada
gorevli memurlarin ilgisiz davraniglari nedeniyle sik sik sorunlar yagsandigini, bu sebeple
tiiccar gemilerinin Tuna nehrinden gecisinin imkansiz hale geldigini ve bu durumun Tuna
nehri izerindeki ticareti olumsuz yonde etkiledigini belirtmistir. Ruslarin olumsuz tutum
ve davraniglart nedeniyle bolgeyi eskiden beri gezmis olan seyyahlarin da ifade ettikleri
gibi Tuna’nin uygun bir noktasindan Karadeniz kiyisina agilacak alternatif bir kanal

17 Basbakanlik Osmanh Arsivi (BOA.), irade, Dahiliye (i. DH.), 227/ 13577, (6 Ra 1267 / 9 Ocak 1851).
18 Ceride-i Havadis (CH.), No: 632.
19 CH. No: 636, (5 Za 1269 / 10 Agustos 1853).
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bu sorunlar1 ortadan kaldiracaktir. Dopal’e gore agilmasi diisiiniilen kanalin giizergahi
ve saglayacagi faydalarla ilgili yeterince tahkikat yapilmamistir. Sadece Avusturya
Devleti, Macar Miihendis Vazarehli’ye bir rapor hazirlatmis ise de bunun sonuglarini
aciklamamustir. Colonel Gustav Dépal, kendisinin 1836-1838 senelerinde Ingiltere’nin
Osmanlt Devleti’ndeki gorevlileri arasinda bulundugu sirada defalarca Tuna nehrinin
taskin zamanlarina sahit oldugunu ve Tuna’nin etrafindaki yerlerin sularla kaplandigini
belirtmektedir. Hatta Tuna’nin sulart Rassova’dan (Rissovata/Hirsova/Harsova)
Karadeniz’e dogru tagkin ve sel seklinde akmaktaydi. Tuna’nin sulariin tasma izlerinin
mevcut oldugu ileri siiriilmiistiir. Zaman zaman Tuna’nin sular1 yatagindan 24 kadem
yiikseklige ulagsmaktadir. Bu taskinlar sirasinda ¢ukurlar suyla dolmakta ve Tuna ile
Karadeniz arasindaki topraklarin 3/1°1 su altinda kalmaktaydi. Dolayisiyla eskiden beri
cukurlara dolan sular nedeniyle Tuna’nin bagka kaynaklarmin oldugu iddia edilmistir.
Ama bu bilgi tamamen uydurmadir. Buna ragmen Tuna nehri Avrupa’nin en biiyiik su
tasimaciligimin yapildigi yerdir. Tuna’nin tasan sulari Varna’ya yakin bir noktada olan
Cernovada yani Karasu Koyii'ne dogru akmakta olup arada kalan su birikintileri ise
“Karasu Kanali” seklinde bir ifade edilmistir. Karasu vadisinden doguya dogru yiikseklik
artar. Bolgenin dogusundan ve kuzeyinden Dobruca daglarma ulasilir. Dolayisiyla
Tuna’dan Kostence’ye dogru dogal bir kanalin olmasi imkansizdir. Bu daglarin bittigi
noktadan Karadeniz’e kadar diizliikler, ufak tepeler ve kiigiik korfezler mevcuttur.
Dobruca daglarinda bulunan dogal kaynaklar Tuna’ya dogru akar ve oradan Karadeniz’e
ulagir. Karasu vadisinde bulunan goller, sulak yerler ve birbirine bagh kiigiik irmaklar
ise Tuna’nin tagkin zamanlarinda birleserek dogudan-batiya dogru yol aldiktan sonra
Rassova’dan Tuna’ya dokiiliir. Kisacasi Tuna nehri civarinda bulunan géller, sulak yerler
ve kiiglik irmaklarin birlestirilmesiyle Tuna’dan Karadeniz kiyisindaki Kdstence’ye bir
kanal ac¢ilmasi miimkiindiir. Fakat agilacak kanalin bilyiilk gemilerin gecisine yeterli
olmayacag1 ve yapilacak bendlerin yetersiz kalacagi, harcanacak kiilliyetli paranin heba
olacag seklindeki dedikodu nedeniyle kanal agma fikri hep ertelenmistir. Ticarette pek
biiyiik tesebbiislere kalkisildigi ve diinyanin neresinde ticaret yapma imkani var ise oraya
ulagsmak i¢in her tiirlii ¢abanin sarf edildigi bir zamanda kanal agmak neden miimkiin
olmasimn diyen Colonel Gustav Dépal, Ingiltere, Avrupa, Istanbul, Iran ve Hindistan’a
kadar uzanacak bir demiryolu insasinin bile giindeme geldigini ifade etmistir. Colonel
Gustav Dopal, Tuna ile Karadeniz arasindaki mesafenin 30 mil oldugunu ve Rassova
ile Kostence arasinda yiiksekligin fazla olmadigini belirtmistir. Bu nedenle Dobruca’da
inga edilecek kanal i¢in ovada bulunan gukurlar birlestirilecektir. Bu sirada ¢ikarilan
taslar istihkam, liman, iskele ve bend insasinda kullanilacagindan maliyetler diigsecektir.
Yapilacak kanal, Istanbul bogazinda oldugu gibi Ingiliz tiiccar gemilerinin gegislerini
kolaylastiracak olup Siinne Bogazi’nda yasanan olumsuzluklara son verecektir. Iki
ucu Osmanlilarin kontroliinde olacak Tuna’da ticaret artacagi gibi uluslararasi politika
bile olumlu etkilenecektir. Ayrica kanalin etrafindaki bélgede yasayan ahali ticaretten
biliylik menfaatler elde edecektir. Boylece Rusya’nin baskisindan kurtulan Osmanli
Devleti, politik olarak Avrupalilarin destegini kazanacaktir. Kanalin insasinda ise asker
kullanilmas1 masrafi diiglirecektir. Ayrica kanal ve liman ingasina harcanacak paranin faizi
icin glimriik gelirlerinin garanti verilmesi halinde Avrupali devletler de destek verecektir.
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Hatta Ingiltere, agilacak kanalin tanzimi ve isletilmesine yardime1 olacaktir. Askerlerin
kanal insasinda kullanilmasina Isvec’te Maresal Vangel’in faaliyetleri ve Ingiltere’de bazi
yiiksek daglarda yol agilmasina dair ¢aligmalar 6rnek olarak verilmistir. Colonel Gustav
Dépal, kanalin agilmasiyla Osmanli Devleti’nin elde edecegi menfaatleri ifade ettikten
sonra Rusya’nin bolgedeki baskisindan kurtulmak ig¢in Bavyera Devleti’nin Rusya
ile ticaret antlasmasi yaptigini ilave etmistir. Kisaca Colonel Gustav Dopal, Dobruca
diizliikkleri boyunca Tuna’dan Karadeniz kiyilarina kadar uzanacak bir kanal agilmasinin
hem Ingiltere hem de Osmanli Devleti agisindan ticari ve siyasi pek ¢ok faydasinn
olacagini belirtmistir®.

Ingiliz hiikiimeti Colonel Gustav Dépal’e hazirlattigi rapordan sonra bolgeye iki
mithendis gondermistir. Bu miihendislerin hazirladig: tahkikat raporu daha sonra bir
layiha haline getirilerek haritasiyla (Kroki 1) birlikte Osmanli Devleti’ne 25 Eyliil 1853
tarihinde kanal agma teklifi olarak sunulmustur?'. Bu layihaya gére; Osmanli Devleti’nin
en muteber nehirlerinden olan Tuna {lizerinde agilacak kanal hem ticaret hem de politik
acidan son derece onemli sonuglar1 baridirmaktadir. Ingiliz miihendislere gore yaklasik
12-15 sene 6nce kaldirilmis olan yed-i vahid usulii (tekel usulii/1838 Balta Limani Ticaret
Antlagmasi) sayesinde ticaret vapurlarinin islemesi sayesinde Siinne Bogazi ve civari
reva¢ bulmustur. Ama son zamanlarda Siinne Bogazi’ndan ticaret gemilerinin ge¢mesi
cesitli gerekcelerle zorlasmustir. Iste bu yiizden Tuna ile Karadeniz arasinda agilacak yeni
bir ticaret yolu sayesinde bu zorluklar ortadan kalkacagi gibi ticaret yeniden hizlanacaktir.

Sitinne Bogazi, Rusya Devleti’nin kontroliinde olup Tuna sahilleri politik kavgalarin
disinda kaldig1 zamanlarda son derece mamur hale gelmistir. Agilacak yeni bir ticaret
yolu Rusya’nin ticaretine ve bolgedeki politik iistiinliigiine darbe vuracaktir. Zaten Siinne
Bogazi, tiiccar ve ticaret vapurlari i¢in son derece tehlikeli hale gelmistir. Ayrica bogazin
yakin zamanda toprakla dolacagi ve Tuna nehrinin kapanacagi ileri siiriilmektedir.
Osmanli Devleti, ticaret yolu kapanmadan 6nce bolge halkinin da talebi dogrultusunda
yeni bir su kanali agmaya ve ticaretin yoniinii degistirmeye tesebbiis etmelidir.

Rusya, Siinne Bogazi’nda ticareti engellemek icin her tiirlii zorlugu ¢ikarmaktadir.
Boyle davranmakla Osmanli, Avusturya ve Avrupali devletlerle olan siyasi ve ticari hukuku
yok saymaktadir. Hatta bogazi1 kapatmak ve ticareti engellemek igin ticaret gemilerinden
belirlenmis orandan fazla glimriik vergisi almaktadir. Dolayistyla Osmanli Devleti, yeni
bir su kanali agmadig1 takdirde Rusya, bu tiir davraniglardan vazgegmeyecektir.

Ingiliz mithendisler yukaridaki gerekceler cercevesinde hazirladiklari raporlarinda
acilacak su kanalindan elde edilebilecek faydalari s6yle siralamislardi:

1-Tuna nehri, Osmanli Devleti’nin hakimiyetine gececek olup hazineye yeni bir gelir

20 BOA., Hariciye Nezareti, Terciime Odasi Belgeleri (HR. TO.), 418 / 158.
21 BOA., Meclis-i Vala Belgeleri (MVL.), 269 / 27, lef:2.
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kaynagi saglanacaktir.

2-Tuna nehri {izerinde gemilerin gecisleri tesvik edilecek olup ticarete bir diizen ve
nizam gelecektir.

3-Karadeniz kiyisinda ticaret gemilerinin her mevsim barimabilecegi yeni bir liman
insa edilecektir.

Ingiliz miihendisler sonu¢ olarak agilacak kanal ve ticaret yolu icin sadece
Avusturya’nin degil biitiin Avrupa devletlerinin tesekkiir edeceklerini hatta kanalin
acilmasina yardimct olacaklarini ifade etmislerdi. Bu isten memnun olmayacak devlet
ise Rusya’dir. Hatta bu projenin ertelenmeden uygulanmasi halinde bozuk olan Rusya-
Osmanlt iligkilerinin bile diizelebilecegini ileri siirmiislerdi.

Ingiliz miihendisler layihanin sonunda su talepleri siralamustir:

1-insa edilecek kanal ve iskelenin masrafinin kendilerince yapilmasi, giivenligin
saglanmasi ve kolaylik gosterilmesi sartiyla Tuna ile Karadeniz arasinda ciizi bir iicret
karsiliginda emtia, esya ve yolcu nakli yapacak bir ticaret yolu agilmasi hususunda
Osmanlt Devleti ruhsat vermelidir.

2-Kanal a¢ilmasi igin kurulacak kumpanyaya en az 30 senelik bir imtiyaz verilmelidir.
Ayrica haritada gosterilen hat boyunca bazi araziler kumpanya terk edilmelidir.

3-Kanalin insas1 i¢in yapilacak masrafi kumpanya karsilayacaktir.

4-Kumpanya asker, imtiyaz ve araziler igin yapilacak masrafin parasini ii¢ taksitte
Osmanli Devleti’ne 6deyecektir. Birinci taksit fermanin ilan1 sonrasinda, ikinci
taksit kanalin insasina baslandiginda, son taksit ise kanalin insasimin bitimi ile ticaret
basladiginda teslim edilecektir.

5-Kumpanya, kanal insasina dair ferman aldiktan sonra iki sene i¢inde insaata
baslamadig1 takdirde hem 6dedigi birinci taksitten hem de aldig1 imtiyazdan feragat etmis
sayilacaktir.

6-Kanaln ticarete agilmasindan sonra kumpanya, emtia, esya, yolcu ve gelip gececek
gemilerden hem kendi masrafini hem de Osmanli Devleti’nin miiruriye vergisini tahsil
edecektir.

7-Ticaret gemileri Siinne Bogazi’n1 veya yeni agilacak ticaret kanalini kullanmakta
serbesttir.

8-Kumpanya, Istanbul Bogazi’na birkag mil mesafede ve Karadeniz kiyisindaki Tuzla
denilen mahalde biiyiik gemilerin her mevsimde barinabilecegi bir liman insa edecektir.
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9-Tuna kiyisindaki Bogazkdy kiyisinda da bir liman yapilacak olup iki liman ayrica
demiryolu ile birbirine baglanacaktir. Demiryolu su kanalinin kullanimini kolaylastiracag:
gibi Istanbul ile Kalas arasiin 200 mil kisalmasina neden olacak ve ticaret gemileri ile
tiiccarlarin korkusu haline gelen Siinne Bogazi’nin énemini yitirmesine neden olacaktir.

10-Kumpanya imtiyaz siiresinin bitiminde yapti1 masrafin anaparasini almak
sartiyla su kanali ve limanlari Osmanli Devleti’ne teslim edecektir. Ama kanal ve limanin
isletilmesi i¢in kumpanya ile birlikte bir baska kumpanyanin ayni teklifleri vermesi
halinde insaati yapan kumpanya tercih edilecektir.

Kroki 1: Ingilizlerin sundugu 25 Eyliil 1853 tarihli kroki. (BOA., MVL. 269 / 27,
lef:3)

iki Ingiliz mithendisin Cernovada civarinda yaptiklar1 tahkikat sonucunda su kanali
acgilmasinin devletin menfaatine oldugu ve bunun i¢in bir kumpanya kurulmasi gerektigine
dair layihalart Meclis-i Vala’ya sunuldugu gibi goriislerini ifade edebilmeleri i¢in kendileri
de meclise davet edildiler. Ingiliz miihendisler Meclis-i Vala toplantisinda bir kez daha
kanal projesinin uygulanabilir olduguna dair fikirlerini beyan ettikten sonra 10-15 giin
sonra memleketlerine doneceklerini, bir an dnce kanal agilmasiyla ilgili ve kumpanyanin
kurulmast hususunda gerekli adimlarin atilmasini istediler. Ancak, meclis tarafindan
acilacak kanalin masrafinin 30.000 keseye ulasacagi tahmin edildiginden hazinenin bu
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miktar bir harcamayi karsilayamayacagi kendilerine bildirildi. Ayrica agilacak kanaldan
senelik 7-8000 kese gelir elde edilip edilemeyeceginin bir kez tahkik edilmesi istendi.
Ciinkii sunulan raporda su kanalinin isletilmesi halinde ne kadar gelir elde edilebilecegi
belirtilmemistir. Meclis-i Vala’da yapilan miizakereler sonucunda belirtilen nedenlerden
dolay1 su kanali agma projesinin ileri bir tarihe ertelenmesine ve ileriki bir zamanda
ihtiyag duyulmasi halinde Ingiliz miihendislerin davet edilmelerine karar verildi®.
Meclis-i Vala, yapilacak yiiksek miktardaki masrafi gerekge gosterip kanal agilmasina
yonelik Ingilizlerin teklifini simdilik kabul etmemistir. Buna ragmen ingilizlerin Tuna’dan
Karadeniz’e agilacak kanalin bir ticaret yolu haline gelecegi, tiiccarlarin daha emniyetli
ve kolay sekilde ticaret yapabileceklerine dair tahkikat raporlarini incelemek iizere bir
komisyon kurulmasina ve bu igin komisyona havale edilmesine karar verilmistir. 26 Ocak
1854 tarihli yazi ile komisyonun kuruldugu ve buradan gelecek rapora gore bir karara
varilmasini uygun bulundugu ilan edilmistir®.

Harita 2: Kostence-Tuna Nehri arasinda (Dobregea / Dobruca) kalan bolgeyi gosterir
Egrikapili Mahmud Efendi’nin hazirladig1 (Olgek 1/320000) harita. (BOA. HRT. 43)

| HRT.00 [

Ingiliz miihendislerin bu raporuna ragmen Osmanli Devleti’nin su kanali agilmast
teklifini komisyona havale ederek isi siiriincemede birakmasina ragmen bdlgeye olan
ilgi son bulmamusti. Bu sefer de ingiliz Mister Edmund Liz ve Mister Martin Liz adli
iki mithendis Rumeli’de insa edilecek demiryolu giizergdhinin tespiti, maden kesfi ve

22 BOA., Sadaret, Mektubi Kalemi, Nezaret ve Devair Kalemi (A. MKT. NZD.), 91 / 32, (21 Z 1269 /
25 Eylil 1853).
23 BOA., MVL., 269 /27, lef:1.
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Tuna’dan Karadeniz’e agilacak su kanali ile ilgili bir ¢alisma yaparak hazirladiklari
resim ve raporu sefaret araciligryla Osmanli Devleti’ne takdim etmislerdi. Miihendisler
oncelikle seyahatleri i¢in ticret ve masraflarini talep ediyordu. Bunun ise 1600 kese
oldugunu iddia etmislerdi. Hazirladiklar1 iki maddelik rapora gére Rumeli’de yeni
bir maden kesfetmisler ve bu maden Osmanli Devleti tarafindan isletilecek olsa bile
karindan % 5 pay istiyorlardi. Madenin isletilebilmesi i¢in gerekli olan alet ve edavata
bir senede 600.000 lira harcanmasi gerekiyordu. Ancak agilacak demiryolu ile birlikte
ikinci sene % 80 kar elde edilecegini ileri siirerek bunun ise senelik 4 milyona karsilik
geldigini ifade ettiler. Miithendisler 6ncelikle iicret ve masraf olarak talep ettikleri 1600
kesenin 6denmesini ve madenin isletilmesi halinde paylarina diisecek % 5 kardan bu
paranin tahsil edilmesini teklif ettiler. Ikinci maddeye gére su kanali ve demiryolu igin
kurulacak kumpanyanin iiyeleri yabancilardan ve Osmanli tebaasindan olacakti. Osmanli
Devleti, kurulacak kumpanyanin sermayesine kefil olacagi gibi sermayenin % 1 kadarmi
da faiz olarak gosterecekti. Madenin islenmesiyle elde edilecek karm yarisi Osmanli
hazinesine edilecekti. Sonugta Ingiliz miihendislerin iki maddelik bu tekliflerinin bir
kontrat ile garanti altina alinmasi isteniyordu. Bu hususa dair 10 Subat 1855 tarihinde
Meclis-i Vala’da yapilan miizakerelerde Ingiliz miihendislerin arastirma yapmak {izere
bir ferman ile gorevlendirilmedikleri ve sadece Mehmet Ali Pasa’nin emri ile bolgede
inceleme yaptiklari belirtilerek talep edilen {icret ve masrafin Meclis-i Mahsus Viikela’da
goriisiilmesine karar verildi. Ayrica Ingiliz miihendislerin iki maddelik raporlarinda
belirttikleri madenin isletilmesinden elde edilecek karin abartili olduguna vurgu yapilarak
yine de Hazine-i Hassa Nezareti’nin bagkanliginda Telgraf Komisyonu’nda maden
numunelerinin kontrol edilmesine ve bu hususa dair yeni bir rapor hazirlanmasina karar
verildi?*. Ingiliz miihendisler Mister Edmund Liz ve Mister Martin’in iicret ve masraflarina
dair talepleri hakkinda bir karar verilebilmesi igin 26 Subat 1855 tarihinde Meclis-i
Mahsus-1 Viikela’da toplanti yapildi. Burada yapilan goriismede iki mithendisin Mehmet
Ali Pasa’nin emriyle bolgede arastirma yaptiklari, kendileri ile herhangi bir kontrat ve
antlasma yapilmadig belirtildi. Bundan dolay1r paranin Mehmet Ali Pasa tarafindan
odenmesi gerektigi vurgulandi. Ancak daha &nce Ingiliz sefaretine paranmn Eyliil 1854
tarihinde Odenecegi taahhiit edilmis olmasina ragmen aradan gecen zamana ragmen
6deme yapilmamasi sefaretin sizlanmasina neden olmustur. Sonug olarak Mehmet Ali
Pasa tarafindan 6denmesi gereken paranin daha sonra icabina bakilmak sartiyla Maliye
Hazinesi tarafindan Ingiliz sefaretine denmesine karar verildi®.

Rusya’nin Tuna iizerindeki nakliyata daima zorluk ¢ikarmasi 6zellikle Avusturya’nin
tepkisine ve protestosuna neden olmustur. Avusturya’nin ve bolgedeki Romenlerin en
biiyiik beklentisi Osmanli Devleti’nin Tuna ile Karadeniz arasinda bir kanal a¢ilmasina
yonelik girisimde bulunmasidir. Ama Osmanli Devleti’nin Rusya’nin baskisi nedeniyle bu
hususta ¢cekimser davranmasi kanal projesinin hayata gecirilmesi yoniindeki beklentileri

24 BOA., irade, Meclis-i Mahsusa (i. MMS.), 4 / 129.
25 BOA., Sadaret, Amedi Kalemi Belgeleri (A. AMD.), 54 / 8.
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bosa ¢ikarmistir. Ancak Kirim Savast (1853-1856) sirasinda kanal projesi Fransiz ve
Ingilizler tarafindan tekrar giindeme getirilmistir. Hatta 1855°de Fransiz hiikiimetinin
Bogazkdy -Kostence arasinda Miihendis Charles Lalanne’nin galismalariyla bir sose-
kaldirim yapmak istemesi Tuna-Kostence kanali projesinin hatirlanmasina ve tekrar hiz
verilmesine neden olmustur. Fransa hiikiimeti masrafi kendileri tarafindan kargilanmak
ve harcanan paranin faizsiz borg olarak kendi memurlari tarafindan kullanilmasi sartiyla
Rassova (Tuna nehri) ile Kostence arasinda bir sose yol yapmay1 teklif etmistir. Bu husus
Meclis-i Hass-1 Viikela’da tartisilmis ve hiikiimet tarafindan uygun bulunarak Fransa
sefaretine bildirilmistir. Fransa hiikiimeti bu projeyi yapmak iizere Bagsmiihendis olarak
Lalanne’yi (Charles Lalanne) gorevlendirmistir. Bagmiihendis Lalanne, 21 Haziran
1855 tarihinde Istanbul’a ulasmis ve ertesi giinii gdrev bdlgesine gidecegi i¢in Fransa
sefareti, calismalarinda kendisine yardimci olunmasi amaciyla yerel memurlara hitaben
yazilmis bir fermanin takdim edilmesini istemistir. Osmanli Devleti ise yol ¢alismasinda
kullanilacak amele ve esyanin tedarikinde sikinti yasanmasi, Bagmiihendis Lalanne’ye
her tiirlii yardimin yapilmasi hususunda Silistre Valisi Said Pasa, Varna Muhafiz1 Vasif
Pasa ile bolgedeki kaza miidiirii, naibi, meclis azalar1 ve memleket ileri gelenlerine
hitaben 22 Haziran 1855 tarihli bir emri-i ali hazirlayarak sefarete gondermistir.

Ingiliz Miihendis Morris Evans, Mayis 1855 tarihinde Tuna nehri kiyisindaki
Cernovada/Bogazkdy’den Karadeniz kiyisindaki Kostence’ye kadar su kanali
acilabilmesine yonelik olarak bir rapor ve harita/kroki (Bkz. Kroki 2a/2b) tanzim etmisti.
Bu rapor ve harita, 7 Agustos 1855’de Adelph Chambers tarafindan “Tuna Nehri ile
Karadeniz Arasindaki Dobruca Kanali Hakkinda Rapor” bagligi ile Osmanli Devleti’ne
teklif edildi. Bu rapor ii¢ baglik altinda incelenmis olup olduk¢a detayli olmasi bakimindan
burada zikretmek gerekir?:

1-Onerisi yapilan ¢alismann yiiriitiilecegi iilke ve topraklara iliskin bir agiklama.

Tuna nehri, Avrupa’nin en biiylik nehirlerindendir. Bu biiyiikliik sadece boyutlar
acisindan degil ayn1 zamanda bdlgenin en dnemli ticaret yolu olmasi agisindandir.
Tuna nehri, Giiney Avrupa’nin ortalarindan baslayip, doguya dogru pek g¢ok iilkenin
sinirlarindan gecerek etrafinda 6nemli sehir ve kentleri barindirir.

Morris Evans’in ifadesine gore Mart-Haziran arasinda nehir sularinda artis
goriinmektedir. Bu donemde nehrin derinligi bazi yerlerde 40-50 fit civarina ulagsmaktadir.
Siinne (Sulina) Bogazi’ndaki derinlik ise yine bu donemde 9-10 fit civarinda olup, suyun
akig hizi ise saatte 3-4 mildir. Temmuz-Ekim aylar1 arasinda su miktari ¢ok azalmakta ve

26 BOA.,A.AMD., 54 /70, (5 L 1271 / 21 Haziran 1855); BOA., irade, Hariciye (i. HR.), 121 / 6028, (6
L 1271/ 22 Haziran 1855).

27 Adelph Chambers’in 7 Agustos 1855 tarihli “Report on the Canal in the Dobrudscha between the River
Danube&The Black Sea” baslikli 15 sayfalik raporu). AMAE, CADN, Ambassade, Constantinople, Série
D, Kustendje, Tome: 1; Bu belgenin aynisi igin bkz. BOA., Hariciye Nezareti, Londra Sefareti Belgeleri
(HR. SFR. (3), 21/ 39.
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yer yer derinlik 4-5 fite kadar dismektedir. Nehrin yiiriiyerek bile gecildigi yaz aylarinda
hafif araglar disindaki ulagim tamamen durma noktasina gelmektedir. Yaz mevsimi
boyunca yolcular istimbotlarla taginirken yanlarina esya alinmasina izin verilmemektedir.
Egyalar1 daha sonra kiiciik botlarla taginmaktadir. Tuna nehri Aralik ile Mart aylari arasinda
ise tamamen buzlarla kaplidir. Bu dénemde nehir lizerindeki ulasim ve tagimacilik
faaliyetleri tamamen durmaktadir. Nehri ancak buzlarin tamamen erismesinden sonra
trafige agilmaktadir. Tuna nehrinde seyahat ve tagimacilik faaliyetlerini aksatan bir diger
durum ise nehrin denize dokildigii asagi noktalarindaki diizliik alanlarda olusan bataklik
ve kum birikintileridir. Tuna nehri Silistre ile Rassova arasinda bulunan Bogazkoy’den
sonra kuzeye dogru biikiilerek Karadeniz’e iki ayr1 koldan dokiilmektedir. Nehir, olduk¢a
yiiksek yamaglardan olugan derin bir havza boyunca ilerlemektedir. Nehri g¢evreleyen
arazi son derece verimli olup aliivyonlarla kaplidir. Yine nehrin etrafindaki arazide
bulunan kayalar, sert kalkerli taglardan olugsmus olup bu taslar kolaylikla ¢ikarilarak yap1
caligmalarinda veya kire¢ yapiminda kullanilmaktadir.

M. Evans, daha onceki raporlarda da izah edildigi gibi nehrin tagkin zamanlarinda
civardaki g6l ve goletlerin birlestigini ve tek bir gol haline geldigini, tiim vadi boyunca
yaklasik 10 km uzunlugunda ve 1-2 km genisliginde bir gol olustugunu belirtmektedir.
Yine onceki raporlarda belirtilen bir hususa vurgu yaparak harabeye déonmiis bir kdye
dogru giden eski bir suyolunun varligindan bahsetmektedir.

M. Evans, Tuna’ya dogru yaptig1 seyahati sirasinda Maschmutkin koyii ile Bourluk
koyii ve Allicapo harabelerinin takip etmistir. Bourluk kdyii yakinlarinda kaynagim
tespit edemedigi bir nehrin varligindan bahsetmektedir. Bu civarda da nehir sularinin
tagmast sonucu bir g6l olusmustur. Allicopa harabelerinden sonra Tuna’ya dogru
ilerleyen arazinin yer yer sarp falezlerden ve kayaliklardan ibaret oldugunu belirtmistir.
Yapilmasi diigiiniilen su kanalinin Tuna’ya baglantis1 olarak Tuzla Koyu’nun en miisait
yer oldugunu belirtmistir. Tuzla Koyu, denizden 70-75 fit, Tuna suyundan ise 29-30 fit
yiikseklige sahiptir. Tuzla Koyu’nun dogal bir bogaz konumuna sahip oldugunu belirten
M. Evans, burasinin bolgedeki limanlardan daha iyi bir konuma sahip oldugunu belirtir.
Yapilacak hattin Tuzla’dan Tuna’ya kadar olan mesafesi ise 28 mildir.

2-En iyi rota ve bir kanal inga etmenin pratigi

Tuna’dan Bogazkdy Golii’ne dogru olan giris yiiksek tepeler arasinda dogal bir
havzadir. M. Evans, bdlgeyi ziyareti sirasinda karlarin erimesi nedeniyle tiim havzanin
suyla doldugunu ve olusan g6liin derinliginin ise yer yer 50-60 fiti buldugunu ifade
etmistir. Bu dogal kanal veya nehrin girisi kuzey tarafta Bogazkdy yakinlarindadir.
M. Evans’in edindigi bilgiye gore Tuna’nin sular1 en kurak zamanda neredeyse 45 fite
diismektedir. Bu nedenle havzanin giris agz1 boyunca bir duvar veya set insa edilmesi
halinde Tuna’nin sularinin bosa akmasi veya tagkin sel sularinin 6nlenmesi miimkiin
olacaktir. Dolayisiyla kanalin ingasi su seviyesinin en diigiik noktas1 baz alinmak suretiyle
20 fit derinlik 6lgiisii lizerinden hesaplanmalidir. Suyun kanala akmaya basladigi Mart-
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Haziran arasinda Tuna’dan biiylik bir su akisi olacakti. Bu donemde kanal suyla
dolacaktir. Ama kurak mevsim boyunca su seviyesinde gozle goriiliir derecede diisme
yasanacagindan havza veya goletin su pompasi ile doldurulmasi gerekir. Bunun igin 80
beygir giiciindeki bir pompa ve diger masraflari i¢in 4000 pounda (sterlin) ihtiyag vardir.
Ayrica kanalin insasindan sonra havzada dikkate deger bir su birikintisi olacagindan artan
ulagim trafigi i¢in iki adet savak gereklidir.

Yilimbellimevsimlerindentepelerden akacak sularayribir sukaynagiolusturacagindan
bu sularin arazinin uygun noktalarinda rezerve edilmesi yani belli merkezlerde gdletler
ingasiyla toplanmasi1 gerekecektir. Ayrica Bogazkdy’e bir iskele yapilmast zorunludur.
Havzanin iki yanm kayaliklarla kapli oldugu i¢in buralardan elde edilecek taslar kanal
ingasinda kullanilabilir. Kanal, gdol boyunca batakliklarin derinlestirilmesiyle inga
edileceginden etrafina ve yanlarina set olusturacak sekilde bigimlendirilmelidir. Ayrica
bolgedeki toprak yapist su gecirmez Ozellige sahip oldugundan insa edilecek kanalin
baslikla sivanmasi da gerekmemektedir. Kanal giizergdhinda bulunan kopriiniin {i¢ adet
yarim daire seklinde kemerleri var. Merkezdeki kemer 20 fit genisliginde ve sudan 12
fit yliksektedir. Kopriiniin derinligi 4 fit olup, diger kemerler ise 15 fit genislige sahiptir.
Bu koprii su kanalina gore yapilmadig: i¢in yikilip yenisinin ingas1 gerekiyor. Tuna nehri
ile kopriiniin mesafesi 13 mil olup, su kanali kopriiden sonra Bourluk kéyiine kadar
diimdiiz bir ¢izgide ilerleyecek ve ikinci bir goliin akisini takip edecektir. insa edilecek
su kanalinin bazi bdliimlerinde derinlik seviyesi sabitlendikten sonra her bitiste bir
kilitleme sistemi yaratarak suyun gegis zamani ve hizi kontrole edilecegi gibi yillik bakim
masrafi da azaltilacaktir. Su kanalinin belli noktalarda kilitlenmesi masrafi diigiirecegi
gibi Allicapo’dan Karadeniz’e kadar 20 fitten 50 fite kadar bir derinlik olusturulmasinm
saglayacaktir. Kanal masrafi arasinda bent/savak kapaklarinin yapimi, liman ve Tuzla
koyuna yapilacak rihtim insast da vardir. Belki bazi noktalarda tiinel yapilmasi bile
gerekebilir. M. Evans, kanalin kilitleme usuliiyle yani bentlerle boliinmesi seklinde
Karadeniz’deki limana baglanmasini dnererek ekonomik agidan da yiik getirmeyecegini
ileri slirmiistiir. Bunun hem zaman hem de masraf ac¢isindan tasarruf demek oldugunu
belirtmistir.

M. Evans, Tuna nehri iizerinde ve Karadeniz’de kullanilan ulasim ve ticaret
araglarinin farkli tiir ve biiyiikliikte oldugunu belirterek, kanalin derin mi olmasi gerektigi
veya buradaki farkli tiirdeki araglara uygun mu insa edilmesi gerektigi hususunda
kararsiz kalmistir. Ancak Tuzla limaninda oldugu gibi her kosulda araglarin ve gemilerin
yanasabilecegi derinlikte bir kanal ve liman inga edilmesini tavsiye etmistir. Tuzla liman1
arag trafigine oldukca elverisli iken Bogazkdy limani tam olarak uygun degildir. Ozellikle
akintinin gii¢lii oldugu baz1 donemlerde bazi araglarin gegisine uygun bir yapisi vardir. Bu
nedenle tiim trafigi degistirmek miimkiin olmayacagina gore kanali ara¢ trafigine uygun
inga etmek gerekir. Ayrica Tuzla limaninin her tiirlii nehir aracinin yiikiinii bosaltabilecegi
ve yiikleyebilecegi biiyiik bir limana doniistirmek uygun olacaktir.

Tuna nehri lizerindeki ulagim ve ticaret faaliyetleri simdi oldugu gibi savastan 6nce
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Galatz’a kadar “Imparatorluk ve Kraliyet Tuna Buhar Navigasyon Sirketi”, tarafindan
yiiriitiilmektedir. Simdi ise bu sirket tarafindan Viyana’dan Istanbul’a kadar tiim
transit yolculuklar iistlenilmistir. Nehir {izerinde mahsul ve diger ticari iriinler 220 fit
uzunlugunda ve tamamen yiiklii oldugu halde 5 fit derinlikte ilerleyebilen genis diiz alth
mavnalar tarafindan taginmaktadir. Her biri 5000 kile (bushel) misir tagiyabilmektedir.
250 beygir giiciinde bir romork akintiya karst bes veya alt1 adet mavnay saatte 5-6 mil
hizla ¢ekebilmektedir. Ayrica nehir iizerinden saysiz miktarda Tiirk teknelerine ve pek
cok farkli araca siklikla rastlamak miimkiindiir. Arag trafiginin ¢ok sik yasandigi bir yer
olmasi nedeniyle kanalin 8 fit derinlikte ve 40 fit genislikte olmasini 6nermistir.

Tuzla Koyu’nu giivenli ve ticari bir limana doniistiirmek ve 6zellikle kuzeydoguda
denizin hir¢inligindan gemileri korumak ve kumun korfezi camurlastirmasini 6nlemek
icin bir mendirek ingas1 gerekebilir.

M. Evans, son olarak Kdstence sehrinin savag zamanlarinda ¢ok yipranmis olmakla
beraber yogun sekilde 20°li yaglarda erkek niifus potansiyeline sahip oldugunu ifade
etmistir. Bir¢ok istihkdmi zarar gormiis olan ve yikintilar i¢indeki sehrin ticareti tamamen
durmustur. Ancak son zamanlarda Avrupalilarin dikkatini ¢eken bdolgede yapilacak
calismalarla ile hizli sekilde yiikselise gegebilir. Buna bdlgenin verimli topraklarindaki
iiretimi ve Tuna’nin saglayacag ticari olanaklari da eklemek gerekir.

3-Onerilen kanalin gerekliligi ve avantajlart

M. Evans’a gore, Ruslar tarafindan Tuna agzindaki ulagimin durdurulmasi, halihazirda
ticareti devam ettirecek herhangi bir ¢ikis bulunmadigindan dolayr muazzam oranda
tahil ve diger lriinlere olan gereksinimi artirmistir. Ticaretin devami ve ihtiyag duyulan
mallarin tedariki i¢in bir baska kanal yapilmasi diisiincesi zihinlerde canlanmistir. Fakat
serbest ticaretin Oniindeki engel kabul edilemez. Bu durum gegici surette olmali veya
devam eden savasin bariggil sekilde sona ermesinden sonra nehrin girisine veya yakinina
yeni bir serbest liman insasi s6z konusu olmalidir. Ciinkii gelis gidise elverisli olan nehrin
agz1, Karadeniz’den gelen akintilarla kum setleriyle kapanmaktadir.

Stinne (Sulina) agzinda suyun derinligi sadece 9-10 fit arasinda iken St. George
(Hizirilyas) Kanali ise sadece 6-7 fit arasinda bir derinlige sahiptir. Kilia Kanali’nin
derinligi ise daha azdir. Ama bir ¢cok deniz araci su anda Tuna’ya 14-15 fit derinlige gore
girig yapmakta ve yiiklerinin bir kismini daha hafif deniz araglarina devretmek zorundadir
ki bu ise ortalama 20 tondur. Karadeniz’de sik¢a degisen hava kosullar1 nedeniyle bazen
hafif yiik araclar tehlikeli bir bi¢imde alabora olmakta, yiiklerin bir kismi1 kaybolmakta
veya dagilmaktadir. M. Evans, bolgeyi ziyareti sirasinda Galatz’da en az 250 biiyiik yiik
gemisinin demirlemis oldugunu ve binlerce kiloluk tahillarin da tasinamamasi nedeniyle
clirlimeye yiiz tuttugunu ifade etmektedir. Ayrica Ibrail ve diger birkac yer de pek ¢ok
gemi mevceuttur.
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M. Evans, Galatz limaninin yilda tek bagina Moldavya’da yetisen baslica iirlin ve
tahillarin dortte ti¢ii kadarini ihrag ettigini ama engellemeler, gecikme ve pahalilik gibi
hususlardan dolayr bunun durma noktasina geldigini belirtir. Ayrica Siinne (Sulina)
agzindan Kostence’ye kadar olan Karadeniz’deki tehlikeli yolcugu da ilave etmek
gerekir. Bu gecikmelerin olmamasi ve tehlikeden uzak bir ticaret i¢in Bogazkdy’den
Galatz veya ibrail’e (Brahilow) dogru bir hat yapilmalidir. Dolayistyla Bogazkdy iin
hemen karsisinda Tuna kiyisinda bir istasyona getirilen iiriinler buradan sevki yapilabilir.
Bu durumda zamandan da tasarruf edilecektir.

M. Evans’in ifadesine gore, yaklasik dort yi1l énce Bogazkdy’de yolcularin ve
esyalarin indirildigi ve bunlarin oradan Kostence’ye vagonlar ve her c¢esit araclarla
tasindig1 Royal Danubian Steam-Packe Company adli bir istasyon kurulmustur. Bu sirket
iki hat arasinda kanala duyulan ihtiyacin ve getirecegi avantajlarin en iyi kanitiydi. Ayrica
bolgede yasayan herkes kanal insasini en 6nemli ihtiyac olarak ifade etmisgtir.

M. Evans, bolgedeki iki demiryolu projesinden de s6z etmistir. Birincisi Tuna’nin St.
George girisindeki depolariyla beraber serbest bir liman konumunda olmasi ve Rusguk’tan
Sumnu’ya (Schumla) ve oradan Varna’ya kadar uzanacak demiryolu projesi olup, nehir
ve Karadeniz tizerindeki gerginligin de en 6nemli nedeni de bu projedir. Bu yol sayesinde
ulasim ne kadar uzun ve karmagik olursa olsun su andaki zorluklarin ortadan kalkmasina
neden olacagi gibi Moldavya, Besarabya ve Dobruca’nin iist kisimlarina hizmet
verecektir. Ayrica Tuna nehrinin agzinin batakliga doniigmiis olmas1 ve bazi mevsimlerde
tamamen sular altinda kalmasi burada serbest liman yapimina engel oldugu gibi Rusya
topraklarina da oldukg¢a yakindir. 1829 yilinda imzalanan Edirne Antlagsmasi’yla bolge
karantina uygulama alani olarak Rusya’nin kontroliine birakilmis ve dolayisiyla Rusya,
6 Temmuz 1827 tarihli antlasmay1 imzalayan diger miittefik devletlerin ve bir¢cok ulusun
sahip olamadigi politik ve ticari bir etki alanina ve avantajlara sahip olmustur. Diger proje
ise Rusguk’tan Varna’ya dogru uzatilacak demiryolunun Biikres’e kadar yapilmasidir.
Ancak demiryolunun uzunlugunun ortaya ¢ikaracagi sorunlar ile daha fazla sermayeye
ihtiya¢ duyulmasi buna engeldir.

M. Evans, Dobruca ve Bulgaristan gibi bdlgelerin antik ve modern zamanlardaki
savaglar nedeniyle oldukga geri kaldiklarini, ancak hayvancilik ve tarim potansiyellerinin
varligindan bahsetmistir. Hatta tarimsal faaliyetlerin sadece sabanla ve ilkel bigimde
yapildigim1 Varna civarinda oldugu gibi modern tekniklerle yapilacak tarim sayesinde
iiretimin artacagina vurgu yapmistir. Tuna ve civarinda yetistirilecek tarimsal ve hayvansal
iiriinlerin Bogazkdy’de olusturulacak pazarlarda Ingiltere ve Bat1 Avrupa’daki fiyatlarin
altinda satilsa bile tiiccar igin bol kar getirecektir. Boélgede 6demeler genellikle kurus ile
yapilsa da her iilkenin paralar1 serbestge kullanilmaktadir.

M. Evans, Ingiltere’nin Galatz konsolos yardimcist Mr. Charles Cunningham ile
gOriigmiis ve onun ifadesine gore kanal insasi, tiim engellerin ve can sikintis1 karantina
uygulamalarinin ortadan kalkmasina neden olacaktir. Ayrica 1852 yilinda Moldavya ve
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Walachia’dan (Romanya/Eflak), Galatz ve Ibrail ile Tuna’nin asag1 taraflar1 arasinda
gerceklestirilen ihracat oranlari ise soyledir:

Tablo 1: 1852 senesinde Moldavya ve Walachia’dan (Romanya/Eflak), Galatz ve Ibrail
ile Tuna’nin asag: taraflar1 arasinda gergeklestirilen ihracat oranlari.

Uriin ad1 Galatz (Kalas) Ibraila (ibrail) Toplam
Qrs. (Quarter) Qrs. Qrs.
Bugday 187.555 343.584 531.139
Hint Masir1 329.279 725.259 1.054.538
Cavdar 96.900 1.296 98.196
Arpa 468 80.278 80.746
Dari 468 5.180 5.180
Toplam 614.202 1.155.597 1.769.799

Tuna yoluyla Bulgaristan’dan hububat ihracati ¢ok az bir ilerleme gdstermesine
ragmen her hangi bir yilda Tuna {izerinden yapilan her tiirlii hububatin miktar1 200.000
quarterdan fazla olmamistir. Bunun ana nedeni ise Tuna nehrinin Tiirk tarafinda
kalan yerlerinde uygun depolarin bulunmayisidir. Birkag bolgeden yapilan ihracat da
eklendiginde Tuna’dan 1852 yilinda yapilmis toplam ihracat miktar1 s6yledir:

Tablo 2: 1852 senesinde Tuna’dan yapilan ihracat oranlari

Yer Miktar (Quarter)
Galatz 614.202
Ibrail 1.155.597
Bulgaristan 200.000
Besarabya 400.000
Toplam 2.369.799

M. Evans, Mr. Charles Cunningham’in bolgede barigin saglanmasi halinde 10 yil
sonra ihracat miktarinin 5.500.000 quartere ulagacagi tahminine de yer vermistir. Sonug
olarak onerilen kanal projesinin yapilmasi halinde Bati1 Avrupa’nin ilim ve enerjisi ile
yeni bir dénem baslayacaktir. Ayrica uluslarin ticaretine katkisini artiran Tiirkiye’nin,
uzun vadede uygarlik seviyesini artirarak sahip oldugu sanayi ve ticari potansiyelini en
iyi sekilde kullanmas1 umut edilebilecektir. Bu olumlu gériislere ragmen ingiltere nin
Galatz konsolos yardimcist Mr. Charles Cunningham, disislerine sundugu 15 Agustos
1855 tarihli bir raporda kanal projesinin insaati igin yapilmasi 6ngoriillen masrafin,
muhtemel gelirlerin ¢ok {izerinde olacagini ifade etmek suretiyle yukaridaki goriiglerinin
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aksini belirtmistir?,

Kroki 2a: Miihendis Morris Evans’in Mayis 1855 tarihli krokisi.

Kroki 2b: Miihendis Morris Evans’in Mayis 1855 tarihli krokisi.

Edmund Leahy’in D. Forbes Campbell’e Istanbul Tarabya’dan gonderdigi 13
Eyliil 1855 tarihli mektup kanal projesine Ingilizlerin ilgisinin artarak devam ettigini
gostermektedir. E. Leahy, Londra’dan D. F. Campbell ile arkadaglar1 Mr. Thomas Wilson

28 Guboglu, a.g.m., s.228.
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ve digerlerinden aldig1 7 Eyliil tarihli mektupta Tuna’dan Karadeniz’e kadar yapilmasi
diistintilen su kanali projesiyle ilgili olarak diisiincelerinin soruldugunu ve merak edilen
diger sorulara cevap vermek iizere bu mektubu yazdigim ifade etmistir. Oncelikle E.
Leahy, bu projenin Tiirk hiikiimeti tarafindan 1853 senesinde kendi sorumluluguna
verildigini, kendisinin de projenin gergeklestirilebilecegine dair detayli plan, harita
ve masraf cetvellerini ortaya koyan bir rapor sundugunu belirtir. O dénemde sundugu
tiim plan ve projenin Bakanlar Kurulu’nun (Meclis-i Viikela) onaymi aldigimi ve Tiirk
yetkililerin projeyi baslatmak i¢in barigin tesis edilmesini beklediklerini ifade etmistir.
Yani Osmanli Devleti, devam eden Kirim Savasi’nin sona ermesi ve barigin gelmesinden
sonra projeyi uygulayacaktir. Dolayisiyla 1853 senesinden sonra projeyle ilgili herhangi
bir adim atilmadig1 gibi vazgecilmemistir. E. Leahy, kendisini bu projede kesinlikle Tiirk
hiikiimetinin karsisina koymaktan kagindigini ve Mr. Wilson gibi dnde gelen sermaye
sahiplerinin bu isi yapabilecek kapasitede oldugunu ifade etmistir. Raporun devaminda
ise kendisine sorulan ve bilgi alinmak istenen 13 hususa dair kisa cevaplar vermekle
yetinmigtir®:

1-Tuna ve Karadeniz arasindaki araziyi hangi amagcla, ne zaman ve kimin istegi ile
incelediniz? E. Leahy, 1853 senesinde Sultan’in Biiyiik Konseyi’nin (Meclis-i Vala), istegi
iizerine Tuna ile Karadeniz arasindaki araziyi, biiyiilk gemilerin seyahat edebilecegi bir
kanal insa etmek amaciyla inceledigini, hazirladig: planlar1 ve degerlendirme raporlarin
takdim ettigini belirtmigtir.

2-Bu igin yapilabilecegine dair inanciniz var m1? E. Leahy, ister mesleki isterse ticari
bakig acgisindan olsun projenin uygulanabilirligine dair inancinin tam oldugunu ifade
etmistir.

3-Ongoriilen proje hangi hatti izlemektedir? Hattin boyutlart yani uzunlugu,
genisligi, derinligi, kilit ve rezervuar sayisi nedir? E. Leahy, Tuna nehri kiyisindaki
Cernovada koyiiniin gilineyinden baslayip Karadeniz kiyisindaki Kostence limaninda
hattin son bulacagini ifade etmistir. Bu hattin gectigi giizergdh Karasu denilen goller
zincirinden olusmakta olup, bu goller Tuna ile Karadeniz arasindaki mesafenin iigte
ikisini kapsamaktadir. Géller zincirinin bittigi noktadan Karadeniz kiyisina kadar ise
izleri hala belli olan Roma duvari veya bendinin varligina isaret ederek kanalin buradan
devam ettirilerek Kostence’de bir liman yapilmasini énermistir. Bu mesafe ise on buguk
mildir. Kilitler, rezervuarlar, bentler ve kazilarla (hafriyat) ilgili detayli bilginin kendi
¢izim ve hesaplamalarinda yer aldigini belirterek ayrint1 vermemistir.

4-Kanal hangi biyiikliikteki gemiler i¢in uygundur? Kanal, Tuna’nin agzindan
Vidin’e (Widdin) kadar gidebilecek en biiyiik gemilerin gegisine uygun olarak yapilacak
olup hatta bu gemiler Belgrat ve Viyana’ya kadar gidebilecektir.

29 Mr. Leahy’sin 13 Eyliil 1855 tarihli “Mr. Leahy’s Report of the Danube Canal” baslikli iki sayfalik raporu).
AMAE, CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1.
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5-Maliyet hesabiniz nedir? E. Leahy, kanalin kazilma islerinin Tiirk askeri tarafindan
yapilacaglr ve bunun masraflarmim Tiirk hiikiimeti tarafindan karsilanacagi ongdriisi
temelinde maliyet hesabi yaptigini, ama hem kalifiye hem de siradan is giicliniin
maliyetinin Tiirkiye’de Ingiltere’den fazla olup tiim avantaj ve dezavantajlar dikkate
alindigindan kanalin 550.000 pounda mal olacagini tahmin etmistir.

6-Sizin hesabiniza gore ton bagina alinacak vergi orani ve gelir hesabiniz nedir?
Gelirin hesaplanabilmesi i¢in veriniz nedir? Kanal gecis iicreti disinda diislindiigiiniiz
baska gelir var m1? E. Leahy, kanaldan gecis ticreti olarak gemilerden 100 tona kadar 10
pound, 100 ile 200 ton arasindakilerden 15 pound, 200 ile 300 ton arasindakilerden 20
pound ve 300 ile 400 ton arasindakilerden ise 25 pound alinmasini teklif etmistir. Ayrica
Késtence limanini ziyaret edecek gemilerden de ilave ticret alinacagini belirtmigtir.

7-Sizin raporunuzda Karadeniz’de bir liman inga etmek var mi1? Eger varsa hangi
noktada insa edilecek? Kostence limant ile ilgili olarak diisiincesi ise limanin yeniden
diizenlenmesi gerektigidir.

8-Giivenli ve genis bir liman insa etmek miimkiin mii, ayrica maliyeti nedir?
Kostence’de tiim hava kosullarinda gemilere giivenligi bir siginak saglayacak mitkemmel
bir liman olusturabilir ki bunun maliyeti de 550.000 poundun i¢ine dahil edilmistir.

9-Limanin su derinligi ne kadar olacak? Limanda su derinligi 2 ile 7 kula¢ (fathom)
arasinda degisecektir.

10-Bu girisimi destekleyen Tiirk bakanlar (nazir) ve etkili kisiler kimlerdir? [Mustafa]
Resit Pasa, Rifat Pasa (1853 senesindeki konsey bagkani), Mehmet Ali Pasa, Mustafa
Pasa, Mehmet Riistii Pasa, Kamil Pasa, Ali Galip Pasa, Ali Pasa, Talat Efendi vb.

11-Bu girigsimin 6nemi, ticari bir girisim olarak getirecegi kazancla ilgili goriigiiniiz
nedir? E. Leahy, politik ve ticari olarak kanal projesinin diisiiniilenden ¢ok daha yararl
bir girisim olacagini, diizgiin bigimde isletilmesi veya en azindan ¢ok kotii isletilmemesi
halinde bile biiyiik bir gelir getirecek ve ¢ok basarili bir proje olacagi yoniindedir.

12-Sizin 1853 senesinde hazirladiginiz raporlar, ¢izimler ve hesaplamalar kimin
elinde? Tiim ¢izimler, planlar, raporlar ve degerlendirmeler Babiali’nin elindedir.

13-Bilgilerinizi Mr. Wilson ile paylasir misiniz ve sartlariniz nedir? E. Leahy, Mr.
Wilson ile baglant1 kurabilecegini, profesyonel bir diisiince tarziyla da kendisini projeye
baglamamasi i¢in hi¢bir engelinin olmadigini belirtmistir.

Osmanlt Devleti ile Rusya arasinda 1850 senesinden itibaren baslayan siyasi
gerilimin savasa donligmesi lizerine Avrupali devletlerin baslattifi diplomasinin en
onemli konusu Karadeniz’in tarafsizligir ve Tuna nehri rejiminin korunmasi hususuydu.
9 Nisan 1854 tarihinde Avusturya, Ingiltere, Fransa ve Prusya devletinin katilimiyla
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toplanan I. Viyana Konferansi, bir netice alamadan dagilmistir. Ama konferansa katilan
taraflar son bir gare olarak 8 Agustos 1854 tarihinde Osmanli Devleti ile Rusya’ya bir
teklif ilettiler. Bu teklife gore; 1841 Londra Bogazlar S6zlesmesi’nde kiigiik bir degisiklik
yapilarak Karadeniz tamamen tarafsiz hale getirilecek yani bogazlar tamamen harp
gemilerine kapatilacakti. Diger maddeye gore Tuna nehrinde seyr-i sefain serbestisi ve
bu nehrin Rusya hakimiyetinden ayrilacak yerlerinde uluslararasi bir idarenin kurulmasi
saglanacakti. Fakat Rusya, bu teklifi ¢ikarlarina aykir1 buldugu igin 26 Agustos 1854
tarihinde reddetti. Bu hususlar1 Rusya kesin bir dille reddetmis olsa bile Eyliil 1855’de
savagin seyrinin degismesi ve taraflarin barig masasina oturmalart gerektiginde Osmanli
Devleti ve miittefikleri yine Karadeniz ve Tuna ile ilgili maddeleri ortaya atmistir. Kalic
bar1s antlagmasindan 6nce Avusturya’nin St. Petersburg el¢isi Kont Esterhazy araciligiyla
Rusya’ya 16 Aralik 1855 tarihinde barigin 6n kosullarini igeren bir {iltimatom sunuldu®.
Bu baris taslagmin ikinci maddesi, Tuna nehri iizerinde serbest ticaretin garanti altina
alinmast ve Avrupa devletlerinin temsilcilerinin yer alacagi bir komisyon kurulmasi;
ticiincii maddesi ise Karadeniz ve bogazlarin ticaret gemilerine agik ama harp gemilerine
kapali hale getirilmesiydi. Bu 6n kosullarla baslayan miizakerelerin sonucunda imzalanan
30 Mart 1856 tarihli Paris Antlagsmasi’nda Karadeniz ve bogazlar, tiim devletlerin ticaret
gemilerine agik ancak harp gemilerine kapali hale getirilirken (madde. 10-11); Tuna
nehrinin ortak kullanimi i¢in kiyis1 olan devletler tarafindan “karma bir komisyonun”
kurulmasina karar verildi. Bu komisyon Tuna nehri iizerindeki seyrii sefayini
diizenleyecek, ayrica antlagmay1 imzalayan devletlerin her biri icraatin kontrolii igin de
Tuna nehrinin Karadeniz’e dokiildiigii yerlerde ikiser adet ufak gemi bulunduracaklardi.
(madde: 15-19)%.

Osmanl1 Devleti ile Rusya arasindaki savasin bitmesine yakin bir donemde Tuna ile
Karadeniz arasinda acgilmasi diisiiniilen kanal projesi caligmalar1 yeniden hiz kazanmistir.
Bu hususta Paris el¢isi Mehmet Cemil Bey, baz1 girisimlerde bulundu. Fransa meclis
bagkan1 Kont Morny ile yaptig1 bir goriismede Tuna ticaretinin Rusya tarafindan ara
sira engellendigi ve bu miiskiilatin ortadan kaldirilmasi amaciyla Tuna’dan Kdstence’ye
kadar bir kanal agilmasina dair diisiincenin fiiliyata gecirilmesi gerektigini ifade etmis
ise de ilk bagta olumlu bir cevap alamamisti. Bunun iizerine ayni teklif Fransa Hariciye
Nezareti tarafindan glindeme getirilmis ise de meclis baskan1 bir kez daha olumlu bir
cevap vermemisti. Fransa Imparatoru ise konuyla ilgili tam bir bilgisinin olmadigim
ama acilacak kanalin ticarete ne gibi faydasi veya zarar1 olacaginin iyice acikliga
kavusturulmasini istemisti. Ayrica acilacak kanal ile ilgili kurulacak sirkete Ingiltere,
Fransa ve Avusturya’nin herkesten daha ¢ok hissedar olmalar1 gerektigini vurgulamigti®.
Fransa hiikiimetinin daha sonra projenin uygulanmasina karar vermesiyle birlikte
Haziran 1855 tarihinde kanal projesiyle ilgilenmek ve kanal mahallini tespit etmek

30 BOA., I. HR., 5554/ 14, 1ef. 1, 3,4, (29 R 1272 / 8 Ocak 1856).
31 Keles, a.g.m., s.179-187.
32 BOA., 1. HR,, 6169, lef:3 (27 Z 1271 / 10 Eyliil 1855).
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lizere Istanbul’a Bagmiihendis Lalanne ile birlikte iki miihendis gonderilmistir®®. Savasmn
sonunda imzalanacak antlasma sartlar1 hakkinda miizakerelerde bulunmak tizere Paris’te
toplanan Meclis-i Askeri’de Osmanli Devleti’ni temsil etmek iizere gonderilen Dervis
Pasa’nin bir diger vazifesi de Kostence kanali hakkinda goriis aligverisinde bulunmakti®*,
Dervis Pasa, bu vazifesi sirasinda bir ara Londra’ya gitmis ve Kralice ve Ingiliz devlet
adamlariyla sulhun sartlar1 ve kanal hakkinda bilgi vermistir®.

D. Forbes Campbell tarafindan 7 Eyliil 1855 tarihinde Edmund Leahy’e yazilan
mektupta kanal projesiyle ilgili bazi hususlara dair bilgi istenmigti. Edmund Leahy,
13 Eylil 1855 tarihli yukarida 6zetini verdigimiz cevap nitelikli mektubunda kanal
projesinin uygulanabilir oldugunu ifade etmisti*. Bunun iizerine D. F. Campbell,
Rassova’dan Kostence’ye kadar uzanacak kanal projesine dair bir layiha kaleme alarak
bunu Babiali’ye takdim etmek ve kanal icin kurulmasi diisliniilen sirketin vekili olarak
Istanbul’a geldi. Babiali’ye takdim edilen layiha Meclis-i Ali’de miizakere edilmis, son
derece giizel ve olumlu bir teklif olarak oybirligi ile kabul edilmistir®’. D. F. Campbell’in,
Avrupali ortaklarini temsilen Istanbul’a gelerek bizzat yakindan ilgilendigi ve teklif ettigi
kanal projesinin esas1 s0yleydi: Kanal imtiyazinin 99 yil olmasi, Tuna ve Karadeniz’in
gemiler i¢in serbest olmasi, tonaja gore giimriik vergisi alinmasi ancak Siinne Bogazi’na
girigte verginin daha az olmasi vb. idi. Bu maddeleri igeren teklifin kabul edilmesiyle D.
F. Campbell ve ortaklarina 4 Ocak 1856 tarihinde Sultan Abdiilmecid’in kanalin insas1
icin ferman-1 hilmayunu ihsan etmistir. Dobruca kanali ve Kostence limani insasindaki
Osmanli temsilcilerinin amaci, “Bati-merkezi Avrupa ve Orta-Asya iliskilerinin ihya
edilmesi ve doguda Ruslarin etkisinin bertaraf edilmesi ve 6zel ticaretin canlanmast”
seklinde ifade edilmistir®.

Uzun gorligmeler ve miizakereler sonucunda Tuna kiyisindaki Rassova’dan
Kostence’ye kadar uzanacak kanalin ingasi i¢in bir girket kurulmustur. Kurulan sirkette
Ingiltere adina Thomas Wilson, Fransa adina Duc Charles de Morny ve Avusturya adina
da Kont Ludwig von Breda adli sahislar yer almisti. Sirketin temsilcileriyle Babiali
arasinda imzalanan 2 Ocak 1856 tarihli 22 maddelik bir mukaveleye goére kanalin adi
“Sultan Abdiilmecid Kanali” olacakti. Sirketin adi1 ise “Mecidiye Cedvel-i Sirket-i
Osmaniye” olup, imtiyaz siiresi 99 yild1. Kanal insasi igin sirketin kullamimina iicretsiz
olarak verilecek arazinin miilkiyeti Osmanli Padisahina ait olup, her tiirli vergi ve
har¢tan muaftir. Kanalin insa edilecegi hattin tespiti sirketin miihendisleri yapacak olup,
bu hat boyunca belirli bir mesafe i¢inde yollar, mahalleler, liman, ambar, depo, magaza,
koprii, havuz ve memurlarin ikameti i¢in evler yapilacaktir. Bu tiir ikamet alanlar ile

33 BOA.,A.AMD.,54/70, (5L 1271/21 Haziran 1855); BOA., i. HR., 121/ 6028, (6 L 1271 / 22 Haziran 1855).
34 BOA., I. HR., 6532, lef: 5, (11 Ca 1272/ 19 Ocak 1856).

35 BOA., i. HR., 128/ 6508, (19 C 1272/ 26 Subat 1856).

36 Mr. Leahy’sin 13 Eyliil 1855 tarihli “Mr. Leahy’s Report of the Danube Canal” baslikli iki sayfalik raporu).
AMAE, CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1.

37 BOA.,A. AMD., 66 / 34, (26 R 1272/ 5 Ocak 1856); BOA., I. MMS., 6 / 228, lef: 2.

38 Guboglu, a.g.m., s.227.
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yollarin gegecegi arazi sirket miithendisleri ile Babiali’nin tayin edecegi miihendislerin
ortak goriisii ile belirlenecekti. Imtiyaz siiresinin doldugu tarihte sirket iicretsiz olarak
kanali, isletmesini ve miilklerini Osmanli Devleti’ne terk edecekti. Limanin ingasi igin
sirket tarafindan getirilecek makine diger aletler gliimriik vergisinden muaf tutulacaktir.
Sirket kanal ve binalarin insasi igin gerekli olan tas ve kireg ile keresteyi en uygun
fiyata belirli alanlardan satin alacaktir. Sirket tarafindan kanaldan gegecek gemilerden
ve limandan alinacak vergi sirket ile Babiali’nin ortak karariyla milletlerarasi hukuka
uygun olarak tespit edilecektir. Kanalin hafriyati sirasinda tespit edilecek eski eserler ve
madenler Osmanli Devleti’ne aitti. Osmanli Devleti, sirketin kar ve gelirlerinden net
% 10 pay alacaktir. Gelirin % 75’1 ise sirketin hissedarlarina paylagtirilacaktir. Kalan %
15°1ik kisim ise sirketin kuruculari olan Osmanli Pasast [Mehmet Sadik Rifat Pasa] ile
Thomas Wilson, Duc Charles de Morny, Kont Ludwig von Breda ve sirketin Istanbul
temsilci D. F. Campbell’e ya da varislerine esit sekilde pay edilecektir. Ayrica kanal
hatt1 boyunca bir demiryolu ingasi diisiiniildiigiinden ve bu yol kanala rekabet edecek
diizeyde oldugu i¢in sirketin demiryolu ingasina da miisaade verilecektir. Bu mukaveleye
gore sirket antlagmanin yiiriirliige girmesinden sonra en ge¢ bir yil igerisinde sirketin
nizamnamesini takdim ederek, gerekli fermanin verilmesinden itibaren de en geg ii¢
ay icinde kanal hafriyatina baslayacakti. Bu siireler i¢inde sirket nizamnamesinin
takdim kilinmadig1 ve kazi ¢alismalart baslamadigi takdirde tiim izin ve ruhsatlar iptal
edilecektir®®. Yapilan mukaveleye iliskin gerekli miizakereler Meclis-i Tanzimat ve
Meclis-i Mahsus-1 Viikela’da yapildiktan sonra, “Mecidiye Cedveli” inga etmek iizere
kurulan “Sirket-i Osmaniye”ye gerekli izin ve ruhsatlari igeren Mayis 1856 tarihli berat-1
ali takdim edilmistir. Kurulan sirkette Osmanli Devleti adina Mehmet Sadik Rifat Pasa,
Ingiltere adina Thomas Wilson, Fransa adina Duc Charles de Morny, Avusturya adina Kont
Ludwig von Breda ve sirketin Istanbul temsilci olarak D. F. Campbell gorev yapacaktir®.
Mukavele sartlarini igeren belgeler ise 2 Temmuz 1856 tarihinde sirket temsilcilerine
imzalanarak takdim edilmistir*'.

39 Kanalin insasi ve sirketle yapilan mukavele igin bkz. BOA., i. MMS., 6 / 228, lef:1; BOA., Hariciye Ne-
zareti, Siyasi Kism Belgeleri (HR. SYS.), 587 / 15; BOA., Name-i Hiimayin Defterleri, (A. DVN. NMH.
d.), No:12, s.136-139; BOA., Sadaret, Mukavelenime ve Mukavelat Defterleri (A.DVN.MKL), 83 / 9;
BOA., HR. SFR. (3), 21/ 39; “Bases De La Concession Faite Par Le Gouvernement Impérial Ottoman Pour
L’Cuverture Du Canal De Kustendj¢”, baglikl antlasmanin 22 maddelik Fransizca niishasi i¢in bkz. AMAE,
CADN, Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1.

40 BOA., i. HR., 131/ 6671, (10 N 1272 / 15 Mayis 1856); BOA., Sadaret, Name-i Hiimaylin Kism
Belgeleri (A. DVN. NHM), 8 / 16, (25 Mayis 1856); BOA., A. DVN. NMH. d., No:12, s.134.

41 BOA., A. DVN. NMH. d., No:12, 5.139.
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Kroki 3: Thomas Wilson ve ortaklarinin kanal teklifi (Kaynak: AMAE, CADN,
Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1)

“Kanal ingas1 igin Osmanl, Ingiltere, Fransa ve Avusturya devletlerinin
temsilcilerinin yer aldig1 Sirket-i Osmaniye adli kumpanyanin 1856 senesinde kurulus
amaci ve kapsami “Prospectus the Danubian Canal Company”baglikli bir beyanname
ile agiklanmigtir*?. Buna gore sirketin sermayesi 1.000.000 sterlindir. Sirketin kurulusu
amac1 Tuna kiyisindaki Rassova’dan Karadeniz’deki Kostence’ye kadar bir kanalin
ingas1 ve isletilmesidir. Kanalin uzunlugu 30 Ingiliz mili olup, bu kanal Tuna 1rmaginin
artan ticaret hacmi i¢in yeni bir giizergah olacaktir. Agilacak kanal sayesinde Bavyera,
Avusturya, Macaristan, Sirbistan (Servia), Romanya (Eflak/Wallachia) ve Bulgaristan’in
ticareti Rusya’nin gittikge artan kontrol ve engellemelerinden kurtarilacaktir. Rassova
ile Siinne (Sulina) Bogazi arasindaki mesafe 250 milden daha az olmayip, bu kanal
sayesinde Rassova’dan Istanbul’a gidecek gemilerin yolu 320 mil kisalacaktir. Bunun
220 mili Tuna irmag1, 100 mili ise Karadeniz iizerindeki yola karsilik gelmektedir. Insa
edilecek kanal sayesinde ticaret gemileri sadece Rusya’nin engellemelerinden degil ayni
zamanda Galatz ve deniz arasindaki tehlikeli yolculuktan da kurtarilmig olacaktir. Ayrica
ticaret gemileri Karadeniz’den Galatz’a gitmeyi daha hesapli bulacaklar ve Siinne’den

42 “Prospectus the Danubian Canal Company”, baslikli iki sayfalik proje metni igin bkz. AMAE, CADN,
Ambassade, Constantinople, Série D, Kustendje, Tome: 1.

194



Sultan Abdiilmecid Doneminde (1839-1861) Tuna-Karadeniz Arasinda Kanal A¢ma Tesebbiisii

Galatz’a kadar olan ¢ekilme masrafindan da kurtulacaklardi.

Sirketin beyannamesinde, bu girisimin uzun zamandir diislinlilen bir proje
olduguna ancak yillarca Rusya’nin baskisiyla ertelenmek zorunda kalindigina vurgu
yapilmistir. Rusya’nin Osmanl Devleti iizerindeki dliimciil etkisinin ingiltere, Fransa ve
Avusturya’nin etkisiyle kirilldig1 ve tiim milletlerin hem ticari hem de siyasi faydasina
olan kanal projesinin bir an 6nce bitirilmesi i¢in gerekli adimlarin atildig1 ifade edilmistir.

Beyannameye gore Avrupa’da, Osmanli Imparatorlugu’nun sahip oldugu ticari
potansiyele ve 6neme sahip bir baska iilke yoktur. Ozellikle Tuna nehri {izerinde gelisen
ticaret bu potansiyelin en 6nemli kismidir. Eger Moldavya gibi Romanya (Wallachia/
Eflak) Prensligi belirli bir diizeyde kalkindirilirsa, Moldavya tarafinda iiretilen hububatin
alt1 veya yedi kat1 bu bolgede iiretilebilecektir. Ayrica gelisen tarim sayesinde Osmanli
Devleti sadece Romanya Prensligi’nden degil Tuna’ya kiyisi olan ¢ok sayida iilkeden
daha farkli irlinler elde edebilir. Osmanli Devleti 1842 senesinde oldugu gibi zaman
zaman hububat satisin1 yasaklamak zorunda kalmistir. 1842 ile 1848 seneleri arasinda
Galatz limanindan yapilan Hint musirt ihract 597.082 quarterdan 1.270.745 quartera
yiikselmistir ki bu degisim % 110°du. Ayn1 dénemde Ibrail’den yapilan bugday ihract ise
667.909 quarterdan 1.862.909 quartera yiikselmis olup bunun orani ise % 180 idi. Yine
Ibrail’den yapilan Hint musir1 ihrac1 224.310 quarterdan 1.448.619 quartera ¢ikmis olup
bunun degisim orani ise % 545°di.

Sirketin agiklamasinda kanalin, 1726 yilima kadar varligi bilinen ve Marsili’nin
calismalarinda, Gibbon’un haritasinda ve d’Anville’nin eski cografyasinda gosterildigi
iddia edilen eski kanal yataginin agzinda insa edilecegi belirtilmistir. Giizergahi tespit
etmek iizere gonderilen miihendis ve uzmanlarin raporlarina gore kanalin ingasindan
herhangi bir zorluk yoktur. Tuna irmaginin su derinlik ve yiikseklik 6l¢timleri ilkbaharda
tagkin zamaninda yapilmis olup her tiirlii tagkin ve su yiikselmesi hesaplanarak bir proje
hazirlanmistir. Hatta Tuna nehrindeki tagkinlar, Hollanda kiyilarinda yasanan firtina ve
taskinlarla kiyaslandiginda oldukg¢a dnemsizdir ki Hollanda’daki “Grand North Holland
Canal™1 otuz yildir en gii¢lii firtina ve tagkinlara dayanmaktadir.

Beyannameye gore kanalin ingasi Tuna nehrinin suladigi verimli topraklardaki
iiriinlerde biiyiik bir artisa neden olacaktir. Ayrica Ingiltere ve Fransa’min Karadeniz
limanlarindan temin ettigi hububat, i¢ yagi, kendir, kokboya, canli hayvan, kereste ve pek
cok diger iiriiniin ticaretinde artis yasanacagi tahmin edilmektedir. Ingiltere yaklasik 400
gemiyle 221.731 ton civarindaki ticareti tek bagina yapmaktadir.

Sirketin gelirler kaynag1 olarak kanali ve Kostence limanini kullanan ya da ani su
yiikselmesinde limana si§inacak gemilerden ton basina alinacak iicret gosterilmistir.
Ayrica ferman ile verilmis olan kanalin her iki yaninda en az bir mil genisligindeki
toprak parcasindan elde edilecek siirekli gelir ile ileri de buralarda kurulacak kasabalarin
getirecegi ekonomik canlilik da gelir kaynagi olarak zikredilmistir. Yine kanal etrafindaki
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tahil ambarlari, depolar, tersaneler ve buna benzer miilklerin yapilarak satilmasi veya
kiraya verilmesi diisiiniilmektedir. Bunun i¢in kanalin her iki yaninda yer alan arazilerin
satin alinmasi, kanalin genel giivenligi, suyollarinin bakimi, onarimi, diizgiin isletilmesi
ve tasan sularin kolayca bosaltilmasi igin gereklidir.

Kanalin ingastyla ingiltere, Avusturya ve Fransa’nin yakindan ilgilenmesi nedeniyle
kiskancglik ve uluslararasi rekabeti ortadan kaldirmak icin Londra, Paris ve Viyana’nin
onde gelen sermaye sahipleri Istanbul’daki kurulacak sirketin y&neticileri olarak davet
edilmistir. Sirketin kurucular1 Leipzig, Frankfurt, Beaucaire ve Novgorod’da yapilanlara
benzer sekilde iki fuarin her y1l Alberta’da* yapilmasini 6nermiglerdir. Bu fuarin ilki 1
Ekim’de hasat sonras1 ve don irmaklar1 kapatmadan 6nce tarim iirtinlerini sergilemek i¢in;
ikincisi ise 15 Nisan’da irmak seyahate tekrar acildiginda ve kis mevsiminin tirtinleri olan
kereste, i¢ yagi, kokboya ve un gibi {irlinlerin tasinmaya basladig1 zamanda yapilmasi
diistiniilmektedir. Kanalin acilmastyla birlikte bolgede, Nil ve Ren nehirlerindeki ticari
canlilifa benzer bir hareketliligin yasanacagi ve yeni ticaret merkezlerinin ortaya
cikacagi ileri siiriilmiistiir. Su anda Tuna civarindaki iki ticaret kenti Ismail (Tuchkov)ve
Galatz’dir.

Osmanlt Devleti, rihtimlarin, kanallarin ve kopriilerin insasinda kullanilmak iizere
ormanlarindan mese agaci kesme iznini sirkete verecektir. Sirkete saglanan ayricaliklar
devamli surette olacaktir. Kanaldan elde edilecek net gelir % 20’ye ulastigina, bunun
iistiinde kalan tiim seylerden (arazi ve binalardan elde edilen gelirler hari¢) elde edilen
gelirler Osmanli Devleti’ne verilecektir.

Osmanli Devleti, 15 Nisan 1856 tarihli Takvim-i Vekayi Gazetesi’nde yol, demiryolu
ve su kanali yapmak tizere Kostence civarindaki arazileri satin almak i¢in bir nizamname
yayinlamistir**, Satin alinacak seyler arasinda arazi, tarla, ev ve gesitli miilkler olup bedeli
odenecektir. Satin alinacak arazi ve miilkler Istanbul’da ise Sehir Meclisi, Ticaret Nezareti
ve mahkeme iiyeleri arasindan (vakif arazi var ise vakif gorevlisi) tayin olunacak birer
memurdan teskil edilecek bir komisyon miilklerin bedelini rayi¢ kiymetinden az olmamak
iizere tespit edecektir. Tagrada ise memleket meclisi iiyeleri ve mahkeme gorevlilerinden
(vakaf arazisi ise muaccelat miidiirli) olusturulacak komisyon miilk satislarina karar
verecektir. Arazisini satmak istemeyen sahis ¢ikarsa Devlet, bedelini 6demek sartiyla
araziyi satin alinacaktir. Her ¢esit dini mabed, tekke, manastir ve mekanlar bu satig
isleminden muaftir. Sadece bunlara ait araziler satin alinabilecektir. Ayrica bir dilkkkanda
veya diikkanlarda alis veris ve sanatsal bir faaliyet yapiliyorsa bunlarin bagka bir mahalle
naklini Devlet emredebilecektir. Boyle bir durumda emlak sahipleri miilklerini istedikleri
gibi satma hakkina sahip olacaktir. Bunun i¢in Devlet kendilerine bir siire tayin edecek ve
o siirenin bitiminde miilkler heniiz satilmamis ise miizayede ile satilarak bedeli sahiplerine

43 Alberta, Kostence kanalinin kuruldugu boélgedeki kentin adidir. Thomas Wilsonun teklif ettigi Kroki 3’de
Alberta, Tuna’nin Karadeniz’e yeni agilacak agzi olarak gosterilmistir.
44 Takvim-i Vekayi, def’a: 540.
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verilecektir.

Kanal projesine kurulan sirket ve yapilan mukavele ile baslanilmis olmasina ragmen
ayn1 zamanda demiryolu yapimi isi de glindeme gelmisti. Bu sirada sirket hazirlamis
oldugu nizamname ve diger hususlarla ilgili olarak siirekli nezaretlerle haberlesiyordu.
Babiali, yapilacak islerin son derece onemli olmasi ve bu islerin sadece nezaretlerin
onay ve ¢abastyla yapilmasinin miimkiin olamayacagina karar vererek Meclis-i Tanzimat
biinyesinde bu konuda bilgi sahibi olanlarin yer alacagi gegici bir komisyon kurmaya
karar verdi®.

Fransizlarin 1855 senesinde baglattiklar1 sose yol caligmasindan sonra Osmanlt
Devleti, bu konuda kendi miihendis ve yol yapim ustalarini yetistirmek iizere Fransa
hiikiimetinden miithendis ve kaldirimei talebinde bulunmustur. Paris Sefiri Mehmet Cemil
Bey, 5 Mayis 1856 tarihli yazisinda Fransa Hariciye Nazir1t Mosyo Kont Walewski’ye
hiikiimetinin iki miihendis ve alt1 kaldirimei talebini iletmistir. Fransa hiikiimeti bu konuda
uzman olan koprii ve kaldirim miihendislerinden Mdsyd Andre Gustaf Adolf Brem Garet
ile Mosyd Charles Ritter’in gorevlendirilmesini uygun bulmustur. Bunun iizerine 23
Mayis 1856 tarihinde miihendislerin gorevleri, maaslari, harcirahlari, kira bedelleri ve
gorev siirelerini igeren dokuz maddelik bir mukavele yapilmistir. Bu miihendislerin en
o6nemli gérevi yapilmasi diistiniilen demiryolu, su kanali (cedvel), sose yollar ile nehirlerin
tahkiki, kesfi ve haritasini ¢izmekti. Bu isleri yaparken yanlarinda belli sayida Osmanli
tebaasindan kabiliyetli mithendisler bulunduracaklar ve onlara isleri 6greteceklerdi. Ayrica
Miihendishane-i Sahane’de talebelere ders vererek bilgilerini paylasacaklardi. Yapilan
mukavele 15 Temmuz 1856 tarihli irade ile yiiriirliige girmistir®. Fransiz miihendisler
kisa siirede Istanbul’a gelerek gérevlerine baslamistir. Hatta Basmiihendis Mosyd Brem
Garet, Karasu’dan Kostence’ye kadar yapilmakta olan sose yolu incelemek {izere bolgeye
gitmek istemigti. Varna Kaymakamu ile bolgedeki idari gorevlilere hitaben yazilan 10
Agustos 1856 tarihli emirde Bagmiihendis Mosy6 Brem Garet’in bolgeyi ziyaret edecegi,
bu ziyareti sirasinda yapacag tahkikat ve incelemelerde her tiirlii kolayligin saglanmasi,
sahsina at ve zaptiye neferi verilmesi bildirilmistir*’.

Bu sirada Kostence limani galigmalarina baslanilmisti. Fransa sefareti, limanin
yapilacagi bolgenin temizlenebilmesi igin Tersane-i Amire’den bir adet tarak vapuru talep
etmisti. Fransizlarin bu talebi Kaptan Pasa’ya [Damad Mehmet Ali Pasa]*® sorulmus ve
mevcut bulunan bir tarak vapurunun Istankdy limaninin temizliginde kullanilan tarak
vapurunun arizalanmasi nedeniyle oraya gonderilecegi belirtilmistir. Ancak daha sonra
yapilan degerlendirmede Kdstence limaninin miittefik ordularin nakli i¢in yapilan yolun

45 BOA.,A. AMD., 66 / 81, (18 S 1272 / 24 Nisan 1856).

46 BOA., irade, Meclis-i Vala (i. MVL.), 357 / 15666.

47 BOA., Hariciye Nezareti, Mektubi Kalemi (HR. MKT.), 155/ 15.

48 Agustos 1855 ile Agustos 1858 tarihleri arasinda Kaptan Pasa Damad Mehmet Ali Paga’dir. Sinan Kune-
ralp, Son Dénem Osmanh Erkan ve Ricali (1839-1922), Prosopografik Rehber, Istanbul 1999, s.2.
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bitis noktasinda olmasi nedeniyle son derece 6nem arz ettigi ifade edilerek ki mevsimine
kadar tarak vapurunun Késtence limaninda kullanilmasina ve kisin da Istankdy limanina
gonderilmesine karar verilmigtir®.

1856 senesinde Tuna-Karadeniz kanal insasina dair fermanin verilmesinden sonra
Avrupal1 miitesebbisler yine ayni giizergahta Bogazkdy-Kostence demiryolu ile Kostence
liman1 imtiyazi i¢in girisimlerde bulundular. Sirketin Ingiliz temsilcisi Thomas Wilson,
kanal projesinin ger¢eklesmemesi halinde bir demiryolu yapilmasini teklif etmistir.
Sonucta Londra’da mukim Thomas Wilson ile Giinar Dobrayf, Pacid, W. J. Newal, Beyl
ve Lewis D. B. Gordon ile Istanbul’da mukim Mosy® John Trevor Barkley’in tesis etmis
oldugu kumpanya demiryolu imtiyazini almay1 basarmistir™®. Mosyo Barkley, bu imtiyazi
alabilmek igin Istanbul’da uzun miizakerelere girismek zorunda kalmistir. Bu imtiyazin
verilmesine dair iradenin tarihi 9 Subat 1857 tarihini tasimasina ragmen®!, Mosy6 Barkley,
ortaklartyla birlikte kurduklari sirketin yapacaklarini ifade etmek tizere 8 Nisan 1857 tarihli
Meclis-i Tanzimat toplantisina davet edilmistir. Burada demiryolu ile ilgili hazirlamig
oldugu miisvedde iizerinde goriis aligverisinde bulunulmustur. Daha sonra demiryolu
insasina dair hazirlanan mukavelename Enciimen-i Megsveret’te miizakere edilmistir. Tuna
ile Karadeniz arasinda artacak olan ticaret agisindan son derece faydali olacag: diisiiniilen
demiryolunun yapilmasina karar verilmistir. Ayn1 zamanda Karadeniz’in sadece ticarete
mahsus bir deniz haline getirilmesi amaglandigindan su kanali ve demiryolunun bitis
noktasi olan Kostence’de yapilmasi diisiiniilen limanin da ayn sirkete verilmesi uygun
bulunmustur. Sonu¢ olarak 7 Haziran 1857 tarihli ve 20 maddelik mukavelename
miisveddesine gore demiryolu, Tuna kiyisindan Kostence’ye kadar uzanacak ve adi
“Devlet-i Aliyye, Karadeniz ve Tuna Demiryolu Kumpanyasi” seklinde olacakti®?.
Yine ayni1 sirkete Kostence limani insasina dair imtiyaz verilmistir. Liman insasina dair
Meclis-i Tanzimat tarafindan hazirlanan mukavelename miisveddesi 17 Haziran 1857
tarihinde Enclimen-i Megveret’e sunulmus ve hazirlanmis mukavelename miisveddesi
son derece uygun bulunarak ferman icin Padisaha arz edilmis ve 18 Haziran 1857
tarihinde gerekli irade ¢cikmistir. Kostence limanin diizenlenmesine dair mukavelename
7 maddedir. Demiryolu yapim imtiyazini alan Mdsy6 Barkley ve ortaklari liman insasini
da iistlenmistir. Limanin insast i¢in gerekli arazi ve c¢evresindeki arazilerin sahibinin
Osmanl1 Sultani olduguna vurgu yapilarak, demiryolunun agilmasindan itibaren limanin
isletme siiresi 99 y1l olarak tespit edilmistir. Demiryolu teminatsiz yani herhangi bir 6deme

49 BOA.,A.AMD., 70 / 56, (1272 / 1856).

50 J. H. Jensen-Gerhard Rosegger, “British Railway Builders along the Lower Danube, 1856-1869”, The
Slavonic and East European Review, Vol. 46, No.106, (Jan., 1968), pp.109-110.

51 Ali Akyildiz, “Bir Teknolojik Transferin Degisim Boyutu: Kostence Demiryolu Ornegi”, Osmanh Aras-
tirmalar1 / The Journal of Ottoman Studies, XX (2000), s.314.

52 BOA., i. MMS., 10 / 410; Bir baska kaynakta ise mukavelenamenin tarihi 23 Agustos 1857 olarak ve-
rilmistir. Bkz. Karako¢ Sarkis, No: 2714; Bir diger kaynakta ise ilgili evraklar arasinda verilen mukavele-
namenin tarihi 26 R 1276 / 22 Kasim 1859 olarak verilmistir. Bkz. BOA., i. MVL., 425 / 18626; “Osmanli
Imparatorlugu Abdiilmecid Demiryolu ve Kanali Sirketi” adin1 tastyan bir mukavelenamede kanala dair 20
maddelik, sozlesme sureti igin bkz. BOA., HR. SYS., 587 / 15, (08.08.1856/29.08.1856).
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yiikimliliigi olmadan bu bolgeden Avrupa’ya yapilan hububat ihracatini ucuzlatmak
amaciyla inga edilmistir®. Ayrica 2 Eyliil 1857 tarihli 20 maddelik demiryolu ingasina dair
kesin sozlesme imzalanmistir. Mukavelenin sonunda Hariciye Nazir, Maliye Nazir1 ve
Ticaret Nazir ile sirket adina J. Trevor Barkley’in imzas1 vardir®. Daha sonra Kostence
limaninin isletmesi, zabitasi ve alinacak vergilere dair 2 Eyliil 1857 tarihli 17 maddelik
bir nizamnamesi yaymlanmistir™. Osmanli Devleti, kumpanyanin temsilciyle birlikte
Kostence’den Bogazkdy’e kadar yapilacak demiryolu giizergahi ile istasyon ve duraklari
tespit etmek tlizere Erkan-1 Harbiye Binbagis1 Abbas Efendi’yi gorevlendirmistire.
Osmanli Devleti’nin Londra Biiyiikel¢isi Kostaki Bey’in 16 Kasim 1857 tarihli bir
yazisindan kanal ingaatina dair fermanin isi iistlenen sirkete teslim edildigi ve sirketin
Osmanli Devleti’ne teminat olarak verdigi kefalet akgesinin alindig1 anlagilmaktadir®’.

Demiryolu insaatinin devam ettigi sirada Miihendis J. Trevor Barkley tarafindan
hazirlanan haritada Kostence’de yapilacak limanda memlekete mahsus bir iskelenin
olmadig1 anlagilmistir. Zaten bu sirada bazi arazilerin satin alinmasit hususunda da sorun
citkmistt. Osmanli Devleti, yukarida izah ettigimiz tizere 15 Nisan 1856 tarihinde Takvim-i
Vekayi Gazetesi’nde yayinlanmis olan nizamnamede Kostence civarindaki arazilerin satin
alinmasi islemini yerel komisyonlara birakmistir. Bu baglamda olmak tizere Kdstence’de
bir komisyon kurulmasi bildirilmisti. Ancak komisyonun sadece Kostence’deki memurlar
ve ahaliden teskil edilmesinin baz1 uygunsuzluklara ve dedikodulara neden olabilecegi
ihtimali izerine Varna Kaymakami Asir Bey’in bagkanliginda Varna meclis azasindan bir,
erbab-1 vukuftan bir, Kdstence miidiirii, Kostence meclis azasindan bir-iki kisi ve komiser
Isa Efendi ile sirket gérevlilerinden olusan bir komisyon kuruldu®.

Asir Bey’in bagkanliginda kurulan komisyon hem yeni bir iskele yeri tespit etmek hem
de limanda yapilmasi diigiiniilen istasyon i¢in satin alinmasi gereken 13 magaza, 53 kita
magaza arsasi, bir ¢iftlik ile bir miktar bos arsa hususunda miilklerin sahipleriyle ortaya
¢ikan sorunlari ¢6zmek i¢in toplanmis ise de bagarili olamamisti. Bunun iizerine Meclis-i
Tanzimat, ii¢ liyesi Osmanli Devleti’ni temsilen, ii¢ tiyesi de kumpanya adina gorevli
alt1 kisilik bir komisyon kurulmasina karar verdi. Osmanli Devleti, Tersane-i Amire’den
Kaymakam Rasim Bey, Meclis-i Meabir azast Sevki Efendi ile Meclis-i Tanzimat
miitercimlerinden Kostaki Efendi’yi komisyonda gorevlendirmistir. Bu komisyonun
gorevi, yapilmasi diisiiniilen iskele ve istasyon mahallindeki miilkleri sahiplerini magdur

53 BOA., i. MMS., 10 / 409; Bir baska kaynakta ise mukavelename tarihi 12 M 1274 / 2 Eylul 1857 olarak
Verllmlstlr Bkz. Karakoc¢ Sarkis, No:2715; Vedat Eldem, Osmanh imparatorlugunun iktisadi Sartlar:
Hakkinda Bir Tetkik, Ankara 1970, s.156; Bilmez Biilent, Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi
(1908-1923), Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul 2000, s.44; A. Nedim Atilla, izmir Demiryollari, izmir
2002, s.48.

54 BOA.,,A.DVN.MKL.,1/7.

55 Karakog Sarkis, 6399.

56 BOA., i. MVL., 380 /16655, (16 S 1274 / 6 Ekim 1857).

57 BOA., i. MVL., 385/ 16828, lef:11.

58 BOA., i. MVL., 425/ 18626, lef: 3, (19 Ra 1276 / 16 Ekim 1859).
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etmeden degeriyle satin almakt1%*. Esasinda Dobruca ovasinda demiryolu ve kanal projesi
insas1 giindeme geldiginde ahalinin bir kismi kars1 ¢ikmusti. Ozellikle ovadaki kasabalarda
ve yikleme limanlarinda tahillar1 arabalariyla tasiyan insanlar ge¢im kaynaklarinin
yok olacagi korkusuyla zorluk ¢gikarmigslardi. Sirket yetkilileri arazilerin satin alinmasi
hususunda bu nedenle sorun yagsamisti®,

Demiryolu insaatinin bitmesinden kisa bir siire 6nce 25 Subat 1860 tarihinde
152 maddelik bir nizamnamesi yaymlanmigtir. Nizamnamenin bashgi “Karadeniz
ve Tuna Nehri Demiryolu Kostence Limani Kumpanyast Umir-1 Dahiliyesine Aid
Sirket Nizdmnamesinin Esis1 Makaminda Olan Seraiti Mutazammin Nizidmnamedir”
seklindedir®. Demiryolu ingaatinin bitmesi tizerine 1 Agustos 1860 tarihinde Kumpanya
Direktorii, resmi acilisin Eylill ayinda yapilmasinin uygun olup olmadigin1 ve agiliga
Padisahin bizzat katilip katilmayacagin1 sormustur. Bunun tizerine Meclis-i Mahsus-1
Mesveret’te yapilan miizakerede, bu yolun memlekette yapilan ilk demiryolu olmasi
nedeniyle diger devletler adina agilisa katilacak biiyiik memurlarin yaninda Ticaret Nazir1
Edhem Pasa’nin Devleti temsil etmesine karar verildi. Hatta acilis dncesi mukavele
geregince teminat akgesinin iadesi i¢in demiryolunun tamamen bitip bitmediginin
kontrol ettirilmesi amaciyla Meclis-i Meabir’den iki mithendisin de bu toérene katilmasi
kararlastirildi®?. Mo6sy6 J. Trevor Barkley ve ortaklarimin gerekli izin ve ruhsatlarin
alinmasindan sonra baslattig1 demiryolunun insas1 iki buguk yil stirmiis ve 4 Ekim 1860
tarihinde resmi ag¢ilist yapilmigtir®®. Demiryolunun resmi agilisgindan 6nce 1 Agustos
1860 tarihinde Kostence demiryolunu kullanacak yolcular ve tasiyacaklari esyadan
almacak ticret tarifesi yayinlanmistir. Demiryolunun mesafesinin kisa olmasi nedeniyle
ingaat i¢in harcanan parayi karsilayabilmek amaciyla fiyat tarifesinin Avrupa’daki diger
demiryollarindan biraz yiiksek tespit edildigi ifade edilmistir®*. Ayrica 20 Mart 1861
tarihinde ise Fransizca ve Tiirkce olarak kaleme alinan Kdstence demiryolu giimriigii
hakkinda nizamname yaymlanmistir. 15 maddelik bu glimriik nizamnamesinde ticarete
konu olan her tiirli {irin ve malin hangi memleketten gelip nereye gittigine dair
pusulasinin bulunmasi ve demiryolunun basinda ve sonunda kumpanya yetkililerine
pusulanin ibrazi zorunlu kilimmistir®®. Kostence limanindan Tuna kiyisindaki Bogazkoy’e
kadar uzanan demiryolunun bitmesi iizerine Kostence kasabasmin ticareti artmustir.
Kasabanin ticaretinde goriilen artigla birlikte go¢ almaya ve hizla bliylimeye baslamistir.

59 BOA., A. MKT. NZD., 297 / 4, (5 Ca 1276 / 30 Kasim 1859); BOA., A. MKT. NZD., 297 / 16, (5 Ca
1276 /30 Kasim 1859); BOA., Sadaret, Mektubi Kalemi, Miihimme Kalemi Belgeleri (A. MKT. MHM.),
171/97, (5 Ca 1276 / 30 Kasim 1859).

60 Bernard Camille Collas, 1864°te Tiirkiye, Tanzimat sonrasi diizenlemeler ve Kkapitiilasyonlarin tam
metni, (Cev. Teoman Tungdogan), Istanbul 2005, 5.284.

61 BOA., Bab-1 Asafi, Divan-1 Hiimayun Sicilleri, Nizamat Defterleri (A. DVNS.NZAM.d.), No: 41,
s.1-43.

62 BOA.,i. MMS., 20 / 863, (22 S 1277 / 9 Eyliil 1860); BOA., i. DH., 462 / 30750, (2 Ra 1277 / 18 Eyliil
1860); BOA., I. DH., 462 / 60763, (7 Ra 1277 / 23 Eyliil 1860).

63 Guboglu, a.g.m., s.233.

64 BOA., 1. MVL., 435/19207.

65 BOA., i. MVL., 447 / 19905.
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Bunun iizerine Mankalya Kazasi, Kostence’ye ilhak edilerek Kostence Kaymakamligi
teskil edilmis ve Babiali Terciime Odasi’ndan Ahmed Rasim Efendi kaymakamliga tayin
edilmigtir®®. Zaten kanal ve demiryolu projesini teklif edenlerin ortak goriisii bolgede
niifusun, ticaretin ve kentlesmenin artacagi seklindeydi. B. C. Collas’mn ifadesine gore
Kostence limani ve demiryolunun agilmasiyla birlikte Kdstence limaninin dis satimi
artmig, daha Once birkag yiiz kisinin yasadigi kentin niifusu 20.000°1 asmisg, tarim ve
hayvancilik gelismis hatta toprak fiyatlar1 on kat artig gostermistir®’.

Demiryolu ve Kdstence limani ingasina baglandigi sirada 1856 Paris Antlasmasi’nin
15 ile 19. maddelerinde yer alan Tuna nehrinin ortak kullanimi i¢in kiyist olan devletler
tarafindan “karma bir komisyonun” kurulmasi karar1 geregince®® 1857 senesinde Tuna
Komisyonu kuruldu. Bu komisyon Tuna nehri tizerindeki ticari faaliyetleri diizenleyecek
ve bunun i¢in nehrin agzini ve etrafini seyriisefere en yararli sekilde temizleyecekti. Bu
karar geregince Tuna nehri agzinin en kisa zamanda derinlestirilmesi ve 1slah ¢alismasi
yapilmasi gerekiyordu. Kurulan komisyon, bu islerin mahalli bir devlete birakilamayacagi
diistincesiyle ortaya ¢ikmisti. 1856 Paris Antlagmasi sonrasi kurulan Tuna Komisyonu
baskanligi Osmanli Devleti’ne verilmis ve Komisyon Baskani olarak Omer Pasa
tayin edilmistir. Komisyon Baskani olan Omer Paga’ya hitaben 1857 senesinde bir
talimatname hazirlanmistir. Bu talimatta Tuna bogazlarinda seyriiseferi diizenlemek i¢in
Paris Antlasmasi’nin ilgili maddelerince Avrupa devletlerinin temsilcilerinin bulunacag:
bir komisyon kuruldugu belirtilmistir. Komisyon, Galatz sehrinde toplanacak ve nehir
iizerinde yapilacak diizenlemelere dair harcamalari Osmanli Devleti yapacak olup, bu
masrafin alinacak vergilerle karsilanacagi karara baglanmistir. Tuna nehri tizerindeki
seyriisefer ve ticarete dair hususlarin Tuna Komisyonu tarafindan organize edilmesine
karar verilmis olmasmna ragmen 1857 senesinde Avusturya’nin girisimleriyle ikinci
bir “Sahildar Devletler Komisyonu” kurulmasi tegebbiisii basladi. Avusturya’nin
amaci bu ikinci komisyonu kullanarak nehre hakim olmakti. Ayrica Avusturya’nin bu
girisimi Tuna’daki seyriisefer serbestisi prensibine de aykirtydi. Bunun {izerine Paris
Antlagsmasi’nin 17. maddesi geregince kurulmus olan Tuna Komisyonu’ndan harig
olmak tizere bu komisyonun feshinden sonra onun yerine geg¢ip nehir ve bogazlardaki
seyriiseferi diizenlemek ve zabitas: hakkinda geregini yapmak iizere nehre sahili olan
devletlerin katilimiyla olusturulacak bir komisyonun kurulmas: amaciyla Viyana’da
toplant1 yapilmasi karar1 alindi. Bu toplantiya Osmanli Devleti, Avusturya, Bavyera ve
Dubrovnik devletleri adina delegeler; Eflak, Bogdan ve Sirp emaretleri adina ise Osmanli

66 Ahmed Liitfi Efendi, Vak’a-niivis Ahmed Liitfi Efendi Tarihi, C. IX, (Yaymlayan: M. Miinir Aktepe),
Istanbul 1984, 5.166.

67 Collas, a.g.e., s.284; Kostence ile Bogazkdy arasinda kalan ovada demiryolu ve liman ingasi sonrasi yasa-
nan sosyo-Kkiiltiirel degisim hakkinda bkz. Akyildiz, a.g.m., s.313-327.

68 Paris Antlasmasi’nin Tuna nehri rejimi ile ilgili maddeleri i¢in bkz. Mudhedat Mecmiiasi, 4. Cilt. TTK,
Ankara 2008, 5.250-253; Paris Antlagmasi’nin Karadeniz’in tarafsizlig1 ve Tuna nehrinde yapilacak diizen-
lemeye ilisgkin maddeleri i¢in bkz. “Provisions Concerning the Neutralization of the Black Sea and Danube
River Contained in the General Treaty between Great Britain, Austria, France, Prussia, Russia, Sardinia, and
Turkey”, The American Journal of International Law, Vol. 3, No. 2, (Apr. 1909), pp. 114-116.
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Devleti’nin onay: ile belirlenmis komiserler katilacakti. Osmanli Devleti Mart 1857°de,
Viyana bagsehbenderi Mosy6 David’i delege olarak gorevlendirdi. Bunun iizerine Tuna
nehrine sahildar devletler Viyana’da 7 Kasim 1857 tarihinde 47 maddelik bir antlagma
imzaladilar. Bu antlasmaya gore, Karadeniz iizerinden gelecek biitiin ticaret gemileri
nehrin herhangi bir noktasinda durarak yolcu ve yiik birakip alabileceklerdi. Nehrin
iginde seyriisefer sadece sahildar devletlerin gemilerine agikti. Antlasmayla milletlerarasi
bir nehrin, bu nehirde kiyisi olan devletlerin eline birakilmasi kabul edilmistir. Bu yeni
antlasma daha 6nce kurulmus olan Tuna Komisyonu’nu islevsiz biraktig1 gerekgesiyle
Ingiltere’nin tenkidine ugramistir. Bunun iizerine 1 Mart 1859 tarihinde yeni bir
antlasma imzalanmis ise de sahildar devletlerle ilgili hususlar degistirilmemigtir®.

Bogazkdy’den Kdstence’ye acilmasi diisiiniilen ve imtiyazi verilen kanal insaati
bir tiirlii baslamadig1 gibi Tuna-Karadeniz demiryolu insaatinin baglamasindan sonra
da neredeyse unutulmustur. Hatta Omer Pasa’nin baskanliginda kurulmus olan Tuna
Komisyonu, nehrin 1slaht ve Siinne Bogazi’nin gemi trafigine agik tutulabilmesi i¢in
caligmaya baglamigtir. 1858 senesinin sonlarinda Paris’te Osmanli Devleti adina Omer
Pasa’nin katildig1 mithendis komitesi toplantisinda Hizirilyas Bogazi’ndan (St. George)
Tuna nehrine dogru yeni bir kanal agma projesi ortaya atilmistir. Bu projeye Ingiltere,
Fransa ve Sardunya devletleri destek vermistir. Baz1 komiserler ve Rusya ise buna kars1
cikmistir. Avusturya komiseri ise Viyana’da bulundugundan bu hususa dair hiikiimetinden
talimat alacagini beyan ederken, ingiliz komiseri ise hiikiimetinin desteklemesine ragmen
kendisinin kisisel olarak bu projeyi desteklemedigini ve Londra’dan yeni bir talimat almak
icin gitmesi gerektigini ifade etmistir. Zaten kanal komisyonu Basmiihendisi Harney
baz1 sorunlar1 gidermek i¢in tek degil iki kanal yapilmasi gerektigini belirterek sadece
Hizirilyas Bogazi’na kanal agilmasina karsi ¢cikmistir. Kendisinin yapilmasini istedigi
iki kanal hakkinda bir rapor hazirlayarak komisyona verecegini belirten Basmiithendis
Harney, gelecek yaz bu ise baslanabilecegini ifade etmistir. Yine Basmiihendis Harney’e
gore asil is, gelecek sonbahara kadar Siinne Bogazi’nin temizlenmesidir. Osmanl
Devleti’nin bu husustaki goriisii ise Hizirilyas Bogazi’nda kanal agilmasinin iyi bir tercih
oldugu ama bu kararin biitiin komiserlerin ortak onaytyla alinmasi gerektigidir. Omer
Pasa’ya gonderilen talimatta tiim devletlerin onay vermesi halinde teklifin kabul edilmesi
yoniinde olmustur’.

69 Tiirkkaya Atadv, “1815-1865 Arasinda Devletler Tarafindan Kurulan Milletleraras1 Tesekkiiller”, SBF
Dergisi, 15 / 3, (Ankara 1960), s.39-40; Avusturya’nin girisimleriyle Viyana’da imzalanan 7 Kasim 1857 ve
47 maddelik, “Tuna nehrinde seyr-i sefain hakkinda Devlet-i Aliyye ile Avusturya, Bavyera ve Dubrovnik
devletleri beyninde akd olunan ahidname-i hiimayun suretidir” baglikli antlagma i¢in bkz. MuAhedat Mec-
miiasi, 4. Cilt, s.273-292; Ikinci bir komisyonunun kurulmasi gerekgesi igin bkz. BOA., A. DVN. NMH.
d., No:12, 5.158; BOA., A. DVN. NMH., 8 / 29; Komisyon baskani Omer Pasa’ya verilen talimat i¢in bkz.
BOA., Sadaret, Divan-1 Hiimayun Kalemi (A. DVN.), 125/ 64; 1857 senesinde kurulan ikinci komisyonun
gerekgesi ve ¢alisma usulii hakkinda bkz. BOA., A. DVN., 125/ 65.

70 BOA., HR. SYS., 1607 / 7, (31.12.1858); BOA., HR. SYS., 1607 / 9, (14.01.1859); BOA., HR.
SYS., 1607/ 10, (21.02.1859).
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Sultan Abdiilmecid devrinde zaman zaman giindeme gelen Tuna-Karadeniz arasinda
kanal agma tesebbiisiine dair imtiyaz 1856 senesinde Thomas Wilson ve ortaklarinin
kurdugu sirkete verilmis olmasina ragmen kanalin agilisi gergeklestirilememistir.
Romanya’nin Osmanli Devleti’nin elinden ¢ikmasindan sonra kanal ve demiryolu
projeleri de Romanya’nin kontroliine birakilmistir. Romanya hiikiimeti ise 1882°de
Kostence-Cernovada demiryolu hattin1 ve 1884 senesinde ise Kdstence limanini satin
almigtir. Bogazkoy-Kostence kanali ise 26 Mayis 1984 tarihinde Romanya Bagkani
N. Ceausescu tarafindan agilarak hizmete sokulmustur. Kanalin Osmanli déneminde
acilamamasinin en bilyiik nedeni genel olarak Ruslarin projeye engel olmalaridir. Kirim
Savasi’ndan sonraki girigimlerin basarisiz olmasinin nedeni ise Avrupa devletlerinin
kendi aralarindaki rekabet ve anlagmazliklari, politik sorunlar, kiskanglik, projenin
faydasiz olduguna dair diisiincenin yaygin olmasi ve teknik sartlarin eksikligidir.

Sonug¢

Bogazkdy-Kostence kanalinin giindeme gelmesinin en onemli nedeni 18. yiizyil
baslarindan itibaren Rusya’nin Karadeniz’de artan baskisinin bolgedeki ticari faaliyetlere
zarar vermesidir. Ozellikle Moldavya, Besarabya ve Eflak-Bogdan civarindan elde
edilen hububat Avrupa’nin temel ihtiyaglarinin karsilanmasi agisindan ¢ok onemliydi.
Avrupali tiiccar gemileri ile taginan hububat ve diger ticaret {iriinleri Rusya’nin Tuna
nehri rejimine miidahale etmesiyle sekteye ugramaya basladi. Ozellikle Rusya’nin Siinne
Bogaz1’n1 kontrol etmesiyle bu baski iyice hissedilmistir. Avrupali devletler ise bu baskiy1
ortadan kaldirmak i¢in Tuna nehrinin Osmanli Devleti’nin kontroliinde kalan ve Rus
tehlikesinden uzak bir noktasindan kanal agma projesini ortaya attilar. ingiliz, Fransiz ve
Avusturyali uzmanlar hazirladiklar: projeleri Osmanli Devleti’ne teklif ederek imtiyazi
almak icin uzun ugraglar verdiler. Bu projelerin ve hazirlanan raporlarin ortak noktalari
ve beklenen faydalari olarak agilacak yeni bir kanal ile Karadeniz ve Tuna iizerindeki Rus
etkisinin ortadan kalkacag1 yani bolgede giivenligin saglanacagi; Tuna kiyisindaki verimli
arazilerde yeni tarim {irlinlerinin yetistirilmesiyle bolgenin ticari yonden gelisecegi;
Alberta’da kurulacak fuar sayesinde bolgenin cazibe merkezi haline gelecegi; kanal
civarinda yeni kasaba ve gehirlerin ortaya ¢ikacagi ve Tuna nehrini kullanacak ticaret
gemilerinin kat edecekleri yolun kisalacagi ve masraflarin azalacagi yoniindeydi. Zaten bu
projeyi teklif edenlerin hepsinin ortak goriisii bolgede niifusun, ticaretin ve kentlesmenin
artacagi seklindeydi. Su kanaliyla olmasa bile demiryolu sayesinde kisa zamanda bolgede
dis satim arttig1 gibi tarim ve hayvancilik gelismis, yeni yerlesim yerleri kurulmus ayrica
biiylik oranda sosyo-kiiltiirel degisim yasanmistir. Osmanlt Devleti, uzun siire su kanali
projesini uygulama konusunda tereddiit etmis ise de Kirim Savasi’nin bagarili sekilde
bitmesi ile bogazlarin ve Karadeniz’in tekrar kapali hale getirilmesinin karsilig1 olarak
Sultan Abdiilmecid miittefiklerine kanal imtiyazini vermistir. Ama Avrupali devletlerin
politik ¢ikar ve kaygilari nedeniyle kanal projesi basarisiz olurken demiryoluyla elde
edilen pek ¢ok faydanin katlanarak artmasi ihtimali de ortadan kalmigtir.
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