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TRABZON-IiRAN TRANSIT TICARET YOLU (INGIiLiz
KONSOLOSLUGUNUN KASIM 1942 TARIiHLi BiR RAPORU)

Orhan TURAN*

Giris

Karadeniz tarih boyunca genis Asya cografyasi ve Akdeniz
havzasi ile Avrupa arasinda bir iletisim alani olmustur. Genis hin-
terlandi ve ayni zamanda bir i¢ deniz olmasinin yani sira bogazlar
vasitasi ile diinyaya acilan yonii Karadeniz’i cazibe merkezi haline
getirmistir. Dolayisiyla bu durum sinir1 olan devletlerin yani sira
ticaretle ugrasan kolonici devletlerin de buraya bir sekilde girme-
lerine ve 6nemli miicadelelerin i¢inde yer almalarina sebep oldu.!
Karadeniz’in dogusunda yer alan Trabzon’un jeopolitik konumu
acisindan Orta Avrupa’y: Tiirkiye’'nin dogusuna, Kafkaslara, Giiney
Azerbaycan’a, Hazar Bolgesi'ne ve oradan da Orta ve Gliney Asya’ya
baglayan bir 6zelligi vardir.? Trabzon, i¢-Dogu Anadolu ve Kaf-
kasya’ya olan karayolu baglantilari, cevresindeki verimli tarim
alanlar1 ve siyasi etkinligiyle her donemde Karadeniz havzasinin
6nemli limani oldu. Trabzon’un ticari ve jeopolitik 6nemini anlayan
Roma imparatoru Hadrianus 130-131 yillarinda sehrin dogusunda
liman insa etmisti.3

Trabzon “serbest sehir” statiisii verilerek asirlarca boélgede
onemli bir sehir/liman/gecis noktas1 vazifesi gérdii. Sehrin ticaret
hacmi belirli donemlerde artislar ve diisiisler gosterse de Orta Av-
rupa’y1 Uzak Dogu’ya baglayan gilizergahlardan birinin kavsak nok-
tasinda olmasi her daim ihtiya¢ duyulan bir iis olarak goriilmesini
sagladi. Trabzon’un bu 6zelligi dolayisiyla 6ne ¢iktig1 ve hayati rol

* Dr. Ogr. Uyesi, Batman Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Tarih B6liimii, orhann-
turann@gmail.com.

! Abdulhalik Bakir-Muhammet Berberoglu, “Beylikler Dénemi Oncesinde Karade-
niz’de Uluslararasi Ticaret”, Oguz-Tiirkmen Arastirmalar: Dergisi, c. I, S. 1, Aralik
2017, s. 154.

2 Hayati Aktas-Ozgiir Tiifekci, “Kafkaslar Kusaginda Trabzon’un Jeopolitigi”, EkoAv-
rasya, Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Yil: 6, S. 22, 2013/2, s. 26.

3 Yasemin Nemlioglu Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani: Seferler, Tiiccarlar, Mal-
lar”, Karadeniz Arastirmalart, S. 49, Bahar 2016, s. 158.
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oynadig1 bircok dénem mevcuttu. Keza yiizyillarca diinya ticareti-
nin giizergdh1 olan ipek Yolu'nun tamamlayicis1 olarak rol alan
Tebriz-Erzurum-Trabzon hattinin da 6énemli bir unsuru oldu.4 Bu
dogrultuda 19. yiizyil basinda Karadeniz yoluyla yapilan uluslara-
rasi ticaretin 6nemli merkezlerinden biri olarak 6n plana ¢ikti. Seh-
rin 6nem kazanmasinin en 6nemli sebeplerinden biri Rusya ile Os-
manh Devleti arasinda yapilan 1774 Kiigiik Kaynarca Antlasmasi
idi. Osmanli Devleti, Karadeniz’deki hakimiyetini bu antlasmayla
zayiflatti. Bunun sonucu olarak Ruslar, Karadeniz’de dolasim hakki
elde etti.>

Ruslarin Karadeniz’de kazandig: ticari imtiyazlarin benzer-
leri 19. ylizyilin basinda Avusturya, Ingiltere ve Fransa’ya da ta-
nindi. Ozellikle 14 Eyliil 1829’da imzalanan Edirne Antlasmas1’yla®
Osmanli Devleti’nin Karadeniz’deki limanlari yabanci gemilere ac-
mas1 Trabzon’u 19. ylizy1l boyunca diinya ¢apinda bir merkez haline
getirecekti. 1812-1813’ten itibaren 6zellikle navlun iicretlerinin
ucuzlugu sehrin énemini artirdig1 gibi ingilizlerin dikkatini de bu-
raya cekti. Yine iran-ingiliz ticaret mallarinin istanbul yerine Trab-
zon’dan satin alinmasi fikri ingilizler tarafindan benimsendi.” Do-
layisiyla siyasi gelismelerle birlikte sonraki siirecte Ingilizler,
Trabzon-iran ticaret yolunun yeniden canlandirilmasinin gerekli-
ligi lizerinde goriisler ileri siirdii. D6nemin en giiclii devletlerinden
biri olan ingiltere, iran ile yaptig1 ticarette daha az maliyetli bir
glizergah arayisinda idi. Trabzon Limani’nin énem kazanmasinin
ardindan 1830 yilinda ingiltere sehirde konsolosluk act1.® Konso-
loslugun acilmasiyla ingiliz-Osmanli-iran ticaretinin bir sonucu

4 Aktas-Tiifekci, “Kafkaslar Kusaginda Trabzon’un Jeopolitigi”, s. 26-27.

5 Rifat Ugarol, “Kiigiik Kaynarca Antlasmasi’ndan 1839’a Kadar Osmanli imparator-
lugu”, Dodustan Giiniimiize Biiyiik Islam Tarihi, C. XI, istanbul 1993, s. 179 vd.

6 1828-1829 Osmanli-Rus Savasi sonunda imzalanan Edirne Antlagmasi ile savasin
galibi olarak Rusya’nin yeni iktisadi ve siyasi kazanimlari oldu. Karadeniz’in Ruslar
ve ardindan diger Avrupali devletlerin denizciligine ve ticaretine tamamen agilmasi
ve bunlara Bogazlardan serbest gecis hakki verilmesi bu bolgede ad1 gegen iilkelerin
ekonomik faaliyetlerinin artmasini sagladi. Edirne Antlagmasi ile ayrintili bilgi icin
bk. Serafeddin Turan, “1829 Edirne Antlagsmas1”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-
Cografya Dergisi, c. 9, S. 1-2, 1951, S. 134.

7 Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu (1850-1900), Atatiirk Universi-
tesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Erzurum 1997, s. 33.
8 The National Archives (TNA) Foreign Office (FO), Trabzon Konsoloslugu’nun hazir-
ladig1 ve Ingiltere Bilyiikelcilijine sundugu Kasim 1942 tarihli “Trebizond Consular
District” raporu, No: 330, (TNA, FO 195/2474/330). Bundan sonra TNA, FO sekliyle
zikredilecektir.
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olarak Trabzon limaninin trafigi de artti. Boylece Trabzon’la bir-
likte Karadeniz’deki diger iskele ve limanlar gelistigi gibi i¢ ticaret
de canlandi.® Zira Ruslar Ingilizlerden daha énce davranmis ve
1805 yilinda Trabzon’da bir Rus konsoloslugu faaliyete gecirmis-
lerdi. Sehirde kurulan Rus ve Ingiliz konsolosluklar1 kendi iilkele-
rinin ¢ikarlar1 dogrultusunda burada Onemli roller {iistlenecek-
lerdi."° Karadeniz’in uluslararasi ticarete acilmasi1 Osmanli-iran ti-
caret yollari iizerinde etkili oldu. 19. ylizyi1lda denizyolu tasimacilik
maliyetinin karayoluna goére oldukca diisiik olmasi istanbul-Trab-
zon-Tebriz ticaretinin yogunlugunu artirmis ve dogu ticareti Trab-
zon’a dogru yon degistirmisti.™

Ingiltere’nin 1830 yilinda Trabzon’da bir konsolosluk agcmasi
sehrin 6nemli bir ticaret merkezi haline geleceginin gostergelerin-
dendi. Konsoloslugun acilisindan alt1 yil sonra 1836 yilinda Trab-
zon Limani’na buharli gemi seferleri yapilmaya baslandi. Buna ek
olarak bu yil icerisinde bir ingiliz gemi sirketi, Istanbul-Samsun-
Trabzon hattinda faaliyete gecti. Bu gelismenin ardindan Avustur-
yali, Fransiz ve Rus sirketleri de Trabzon hatlarini kurdular. Rusya
ve Ingiltere’nin ardindan diger devletlerin de Karadeniz ticaretine
yonelmeleri bu {iilkeleri de Trabzon’da konsolosluk a¢maya yo-
neltti.*

Osmanl Devleti, topraklarinda yabanci devletlerin tiiccarla-
rina konsolosluk a¢malari ve yurttaslarinin islerini yiiriitmeleri
hakkini tanimaktaydi. Ardindan iilkenin 6nemli merkezlerinde
konsolosluklar kuruldu. Konsoloslar, bélgelerindeki biitiin gelisme-
leri 6zellikle ekonomik durumu kendi disislerine diizenli olarak ak-
tarmakla gorevli idi. En dikkat ¢eken konsolos raporlari ise kiy1 se-
hirlerinden génderilmis olanlardi. Clinkii dis ticaret cogunlukla de-
niz yoluyla yapilmaktaydi. Bu sehirlerden biri de Trabzon idi.'3

Mevcut liman sehirlerindeki raporlarda yer alan bilgiler li-
manlardaki gemi hareketleriyle ilgilidir. Yilin son veya ilk giinii ra-

9 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 33.

1° {smail H. Demircioglu, “Alfred Billiotti’nin Raporuna Gére 19. Yiizyilin ikinci Ya-
risinda Trabzon’daki Konsolosluklarin Yillik Gelirleri”, Atatiirk Dergisi, c. 4, S. 1,
2004, S. 95-96.

" Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 161.

2 Demircioglu, “Alfred Billiotti’nin Raporuna Goére...”, s. 96.

13 Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanli iktisad Tarihi Bakimindan Konsolos Raporlarinin
Ehemmiyet ve Kiymeti”, Giineydogu Avrupa Arastirmalar: Dergisi, S. 10-11, 1982, s.
151.
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porlar diizenlendiginde yil icinde limana girip ¢ikan gemilerin ta-
s1d181 bayraga gore milliyeti, gemi tipine gére sayilari, ne kadarinin
yiiklii veya safra ihtiva ettigi, gemilerdeki miirettebat sayis1 ve ge-
minin tonaj1 gibi 6zellikler kaydedilirdi.'# 1830’lu yillar itibariyle
transit ticaretin canlanmasiyla Trabzon’a yerlesen el¢i ve yabanci
tiiccarlar sehrin dogu kisminda limana yakin Comlekgi, Kemerkaya
ve Boztepe mahallelerinde oturmaya baslamistir.'>

Trabzon yolunun canlanmasini saglayan sebeplerin basinda
Istanbul-Trabzon arasinda 1836’dan itibaren buharli vapur sefer-
lerinin isletmeye acilmis olmasi da 6énemliydi. Alternatif yol olan
Gilrcistan yoluna Rusya tarafindan Avrupa mallarina kars: 1832-
1846 arasinda uygulanan siki takip ve yiliksek vergi politikas1 goz-
leri Trabzon yoluna g¢evirmisti.’® 1838 yilinda imzalanan Osmanli-
ingiliz Ticaret Antlasmas1' sonrasinda ingilizlerin Karadeniz’e yo-
nelik ilgileri artinca Trabzon limaninin kullaniminda Fransa-Avus-
turya-ingiltere rekabeti ortaya cikt1.'®

Trabzon ticareti iki kisimdan olusuyordu: Anadolu ticareti ve
iran (transit) ticareti. Karadeniz 19. yiizy1l basinda yabanci gemi
trafigine agilinca, Avrupa’nin iran ile eski baglantis1 canlanmaya

4 Kiitiikoglu, “Osmanl iktisad Tarihi Bakimindan...”, s. 151-152.

5 Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 160.

16 Ruslarin Kafkasya yolunda uyguladiklar: giimriik politikasi 19. yiizy1l boyunca ba-
zen ¢ok siki bazen ¢ok liberal olmak ilizere zaman zaman degismistir. Bu durum
Trabzon-iran yoluna yansiyarak bu yoldaki nakliyat miktarinin az ya da ¢ok olma-
sin1 dogrudan etkilemistir, daha genis bilgi icin bk. Hiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda
iran Transit Ticaret Yolu i¢in Osmanli-Rus Rekabeti”, Dumlupinar Universitesi Sos-
yal Bilimler Dergisi, S. 9, 2003, S. 5.

7 ingilizler gelisen sanayilerine ham madde, mamdllerine ise yeni pazarlar bulmak
icin Osmanli Devleti’nde daha uygun sartlarla ticaret imkani aramaya baslamislarda.
Dogu Akdeniz’de ancak iiyelerinin ticaretine izin veren Levant Company

1825’te lagvolunca isteyen her ingiliz tiiccar1 Akdeniz ticaretine katilma hakkini
elde etti. Boylece Ingiliz Hiikiimeti, Osmanl topraklarindaki her tiirlii yasak ve tah-
ditlerin kalkmas1 ve bazi vergilerin azaltilmasi yine ingiliz tiiccarinin sadece toptan
ticaret degil Osmanli tebaas1 gibi perakende ticaret yapabilmesini hedeflemisti.
1834-1836 arasindaki diplomatik faaliyetler sonunda baslayan goriismeler
“muahede miizakeresi”ne doniistiiriildii. Mehmet Ali Pasa isyan1 dolayisiyla zor du-
ruma diisen Osmanli ileri gelenleri bir yandan mali sikintilar diger yandan diplo-
matik yardimini temin edebilmek amaciyla ingiltere’ye taviz verme geregini duydu.
Bu ylizden 16 Agustos 1838’de yed-i vahid, ihrag yasaklari ve tezkire isteme usuliiniin
kaldirilmasi; biitiin i¢ vergilerin yerine ihracatta % 9, ithalatta % 2’lik vergi alin-
masinin kabul edildigi Balta Limani Ticaret Antlagsmasi imzalandi. Miibahat S. Kii-
tiikoglu, Osmanli’nin Sosyo-Kiiltiirel ve Iktisadi Yapisi, Tiirk Tarih Kurumu Yayin-
lari, Ankara 2018, s. 367.

8 Koca, “19. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 163-164.
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ve Trabzon limani 6énem kazanmaya basladi. Avrupa iiriinleri Trab-
zon araciligiyla hem Karadeniz hinterlandina hem Anadolu’nun
dogu ve giineydogu bolgelerine hem de Tebriz ve Tahran yoluyla
Iran’in iclerine ulasiyor, bélgenin Osmanli ve iran ihrac iiriinleri
de artik istanbul ve izmir’e kervanlarla tasinmak yerine Trabzon
limanindan gemilerle gonderiliyordu. Bu {iriinler findik, tiitiin,
simsir agaci ile iran ipegi ve témbekisi idi.??

Kirim Savasr’ndan sonra Osmanli idarecileri tilke ekonomi-
sine biiyiik katkisi olan Trabzon-Erzurum-Bayezid yolunun?° araba
gececek sekilde insasi isini yeniden ele aldi. Trabzon Valisi Ragip
Pasa ve Erzurum Valisi Arif Pasa, Bab-1 Ali’ye génderdikleri rapor-
larda (1858) so6z konusu yolun transit ticaret agisindan 6nemini
vurgulamaktaydi1.>* Trabzon-iran giizergdhinin kervan yolundan
araba yoluna getirilme ¢abalar1 1846’da projesinin ¢ikartilmasiyla
baslamisti. Fakat burada uzun siire insa faaliyetlerine baslana-
madi. Kirim savas! araya girdi. 1850’li ve 1860’1 yillarda peyder-
pey calismalar yapildi. Fransiz miihendislerden yararlanilan yol in-
saat1 1869 yilindan sonra devletin isi siki tutmasi neticesinde Trab-
zon-Erzurum arasi 1872’de bitirildi. Yolun insa siirecinde yol so-
rumlusu olan Mustafa Pasa da Rusya’nin Poti* ve iran arasinda de-
miryolu désettirmeye basladigini dolayisiyla Trabzon yolunu bir an
once bitirmek gerektigini ifade etmisti.>?

Karadeniz’de artan ticaret ve sonrasinda yasanan Kirim Sa-
vasi hic siiphesiz iran, Asya ve Uzak Dogu ticaretini tekeline almak
isteyen Ingiltere ile gittikce giiclenen ve bu genis ticari sahay1 in-
giltere’nin egemenligine birakmak istemeyen Rusya arasindaki re-
kabetin bir sonucuydu. Ancak 1868 yilindan itibaren Ruslarin Kaf-
kaslar’da giristigi demiryolu yapimi ve ardindan 1869’da Siiveys
Kanalr’nin acilmasi bu rekabette dengeleri degistirdi. ingiltere ve
Fransa basta olmak iizere diger Avrupa iilkeleri Siiveys Kanal1 tize-
rinden dogu ile ticaretlerini yapmaya yonelirken, iran ticareti de
hem Tiflis-Bakii-Poti demiryollar:1 iizerinden Rusya’y1 hem de Sii-

19 Murat Baskici, “XIX. Yiizyi1lda Trabzon Limani: Yiikselis ve Gerileyis”, Ankara Uni-
versitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, c. 67, S. 3, 2012, S. 44-45.

2% Yolun yapimu ve gelistirilmesine yo6nelik yapilan ayrintili ¢alismalar igin bk.
Tozlu, “Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu”.

2t Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit...”, s. 7.

* Karadeniz’in dogu sahilinde bulunan ve Tiirkler tarafindan Fas olarak bilinen bir
liman sehridir.

22 Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit...”, s. 8.
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veys’i kullanmaya basladi. Bunlarin sonucu olarak Trabzon iizerin-
den yapilan transit ticaret hacmi yavas yavas gili¢ kaybetmeye bas-
lad1.?3

Sehrin ticaret hacmi 1860’lardan sonra bazi gelisme ve ko-
sullar Trabzon Limani’nin daha fazla 6nem kazanmasini engellemis
ve ticaretinin gerilemesine yol agmisti. Bunlardan biri Trabzon’un
i¢ bolgeler ile baglantisini saglayacak bir demiryolu hattinin yok-
lugu idi. 1870’lere kadar Avrupa ile iran arasindaki ticaret yolu
Trabzon ve Erzurum iizerinden iran’a ulasiyor ancak yolun &ne-
mine ragmen herhangi bir iyilestirme-gelistirme cabasi gérilmii-
yordu. Dolayisiyla sadece kervan ulasimina uygun olan yolun
Rusya’nin bu siralarda Avrupa-iran ticaretini Kafkasya iizerine
¢ekmek icin aldig1 tedbirlerle rekabet etmesi miimkiin olmadi.
Rusya’nin 1872’de isletmeye actigi Batum-Tiflis demiryolu saye-
sinde ig¢ bolgeler ile Karadeniz baglantisini kurmasi ve Trabzon’un
kendi hinterland: ile bu tiir bir baglantiya sahip olmayisi, Trab-
zon’un basta Tebriz {izerinden gelen iran transit ticaretindeki pay1
olmak iizere ticaret hacmini olumsuz y6nde etkiledi. On yil kadar
sonra da Tiflis-Bakii demiryolu hatt1 agildi.>4

Daha 1870’lerin sonunda Trabzon’daki ingiliz konsolos vekili
“eger Trabzon transit ticaretini canlandirmak icin tedbirler alin-
mazsa Erzurum-iran yolu yavas yavas énemsizlesebilir ve tiimiiyle
de terkedilebilir” tespitini yapmaktaydi. Demiryolunun yani sira
Rusya kendi Karadeniz-Kafkasya sahillerinde diizgiin soseler, telg-
raf hatlari, antrepo insasi, vapur sirketleri kurmak, diisiik vergi
oranlar1 uygulamak, karantina siirelerini kisa tutmak gibi tedbir-
lerle Trabzon-Tebriz hattinin alternatifi olarak Suhumkale-Tiflis
yolunun daha fazla tercih edilmesini saglayarak “Trabzon tica-
reti”’ni ele gecirmeye basladi. Trabzon’un ticaret hacmi azaldikca
baz1 Avrupa devletleri Trabzon’daki konsolosluklarini vekillige in-
direrek Poti ve Tiflis’de konsolosluklar agmaya baglamistir.?5

Demiryolu disindaki uygun kara yollarinin ve diger ulasim
imkanlarinin yoklugu da biiyiik bir eksiklik idi. Trabzon-Erzurum

23 yVolkan Aksoy, “Ingiliz Ticaret Raporlarinda (1908-1913) Trabzon”, Karadeniz
Arastirmalari, XV/58, Yaz 2018, s. 52; Nedim ipek, “Orta ve Dogu Karadeniz Liman-
larindaki Ticari Faaliyetlerin Kent Niifusuna Etkisi (1838-1900)”, Uluslararast Ka-
radeniz Incelemeleri Dergisi, c. 1, S. 1, 2006, s. 112.

24 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limanai...”, s. 52.

25 Musa Cadirci, Tanzimat Doneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Ya-
pist, Tirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 1997, s. 357.
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karayolu 1872’de tamamlanmisti ancak yollarin kisin kardan ka-
panmasi ve kervanlarin kisin hayvanlar i¢in otlak bulunmadigin-
dan arpa icin yiksek fiyat 6demek zorunda kalmalari gibi hususlar
i¢ bolgeler ile olan ticareti gii¢lestiriyordu. Ayrica Tiirk-Rus Savasi
kosullar: ilave giicliikler getirmisti: yiik hayvanlarina ordunun el
koymasi1 hayvan kitligina, savasta ekilmeyen araziler ise yem kitli-
gina yol acmist1.2°

Trabzon agisindan olumsuzluk yaratan bir diger unsur
1869’da agilan Siiveys Kanali idi. Kanal, Avrupa-Akdeniz limanlar1
ve Hindistan ile hizli bir baglanti kurdu. Dolayisiyla Avrupa ile
Basra Korfezi arasindaki mesafe deniz ulasimini kisaltti. Av-
rupa’nin ézellikle Ingiltere’nin iran ile olan ticareti, Basra-Bagdat-
Kirmangah-Tahran yoluna evrildi. Ote yandan Giircistan’daki Rus
rotas1 giderek daha etkili olmaya basladi.?’” Bdylece temelde iran
transit ticaretine yonelik bir liman olan Trabzon, Avrupa-iran tica-
retinin giizergah degisikliginden dolay: etkilenmisti.

Samsun, Giresun, Ordu gibi diger Karadeniz limanlarinin za-
manla buharli gemi sirketlerinin sefer listesine girmesi ve i¢ bol-
geler icin birer ihracat limani haline gelmesi de Trabzon ticareti
i¢in olumsuz bir etken olarak ortaya ¢ikti. Boélgede yerlesim birim-
leri arasinda uygun ulasim imkanlarinin bulunmayisi ihra¢ malla-
rinin belirli bir merkezde toplanarak degil miinferit limanlardan
ihracini getiriyordu. 1840’larda ylikselmeye baslayan Samsun yiiz-
yilin sonlarinda ihracat degerlerinde genellikle Trabzon’u gecer
duruma geldi.?®

Bolgesel miicadeleler kapsaminda 1877-1878 Osmanli-Rus
Savasi’ndan sonra Trabzon ile Erzurum arasinda demiryolu yapail-
masiyla ilgili projeler giindeme geldi. Yusuf Pasa’nin baskanliginda
kurulan Erzurum Islahat Komisyonu bélgenin gelismesini sagla-
maya yonelik projeleri arasinda Trabzon-Erzurum hatta Bayezid’e
kadar uzanan bir demiryolu insas1 da yer aldi. Gerekli teknik ve
mali bilgileri iceren bir tasar1 hazirlanmis olmasina ragmen devle-
tin i¢cinde bulundugu ekonomik durum gerekcesiyle bir sonug ali-
namayacakti.?®

26 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 52-53.

27 Charles Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900: Rise and Decline of a Ro-
ute”, International Journal of Middle East Studies, vol. 1, No. 1, January 1970, p. 22.
28 Baskici, “XIX. Yiizyilda Trabzon Limani...”, s. 53.

29 Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu, s. 123.
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II. Mesrutiyet’in ilanindan sonra doguda demiryolu yapil-
masi1 konusu yeniden giindeme geldi. Boylece Osmanli Devleti’nin
ilgili kurumlarinin yaptig1 incelemeler sonucunda Trabzon-Erzu-
rum hattina alternatif hatlar ortaya cikti. Tarihsel bir ge¢mise sa-
hip olsa da Trabzon-Erzurum arasinda bir demiryolu yapilmasinin
maliyeti fazla bulundu. Ancak bunun yerine Ordu ve Giresun liman-
larinin ¢ikis noktasi oldugu demiryolu hatlarinin projelendirilmesi
daha uygun goriilmiistii.3°

Kisaca Tirkiye’de erken Cumhuriyet Donemi’nde de Trabzon
ve Tebriz arasinda transit yolun tekrar canlandirilmasi hatta de-
miryolu hattiyla gelistirilmesi diisiincesi Tiirkiye ve iran tarafin-
dan 1srarla vurgulandi. Bolgede yasanan gelismeler iktisadi reka-
bet ve ilgili iilkelerin ekonomilerinin yetersizligi gibi sebeplerle ta-
mamlanamadi. 1930 yilindan sonra zellikle iran ile olan yakin-
lasma projenin tekrar ele alinmasina sebep oldu. Trabzon Li-
manir’nin insasi gibi bolge ekonomisi i¢in 6nemli olan projenin
oniindeki en biiyiik engelin alternatif yollar ile ticaret yolunu kont-
rol altina almak isteyen diger iilkeler oldu. Avrupa’ya giden en kisa
ve ekonomik yol olan Trabzon-Tebriz transit yolu Batum gibi Trab-
zon Limanr’na alternatif limanlarin varligi, Ortadogu lizerinden de-
miryolu ile daha ucuz yollarin projelendirilmesi ve en 6nemlisi her
iki tilkenin yasadig1 ekonomik sikintilar ve biitce yetersizligi sebe-
biyle bitirilemedi. Yabanc: sirketlerin engellemeleri ve kisitli biit-
ceyle projenin bitirilmesinin imkansizlig1 yiiziinden sose yollarin
tamiri, vergi indirimleri gibi iyilestirmelerle bu transit yolun isler-
liginin devamina ¢alisilmigtir.3!

Trabzon-iran Transit Ticareti ve Yolu Uzerine
Degerlendirmeler

Trabzon Ingiliz Konsoloslugu 19. yiizyil icerisinde sehirde ku-
rulan konsolosluklarin en énemlilerinden birisiydi. Ingiliz konso-
loslari tilkelerinin bolgedeki ticari ve siyasi menfaatlerini koruma
acisindan 6nemli gorevlerde bulunmaktaydi. Ayrica Karadeniz’de
ingiltere’nin ticari etkinliklerinin sorunsuz yiiriitiilebilmesinin ya-

3¢ Murat Kiiglikugurlu, “Mesrutiyet Devrinde Trabzon-Erzurum Demiryolu Teseb-
biisleri”, Osmanlt Arastirmalari, c. 32, S. 32, 2008, s. 287.

3t fbrahim Erdal, “Erken Cumhuriyet Dénemi (1920-1938) Biiyiikelcilik Raporla-
rinda Trabzon-Tebriz Transit Yolu Projesi”, Canakkale Arastirmalart Tiirk Yillig, S.
21, Giliz 2016, s. 58.
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ninda bélgede bulunan ingiliz vatandaslarinin haklarini da koru-
maktaydi. Trabzon Ingiliz konsoloslarinin diger bir gérevi de bél-
genin, ekonomik, kiiltiirel, demografik yapis1 hakkinda diizenli ola-
rak Ingiliz hiikiimetini bilgilendirmekti. B6lge hakkinda hazirlanan
raporlar Trabzon ve civarina yonelik Ingiliz politikalarinin sekil-
lenmesinde de rol oynamaktaydi. Buna ek olarak dénemin Trabzon
ingiliz konsoloslarinin kaleme aldiklar: raporlar giiniimiizde bolge
tarihiyle ilgilenenlere yardimci olabilecek degerli bilgiler de sun-
maktadir.

Bu calismada Trabzon Ingiliz Konsoloslugu tarafindan hazir-
lanmis olan Kasim 1942 tarihli Trabzon-iran Transit Ticareti’ne32
doniik raporun ihtiva ettigi tarihi ticaret yolu ele alinmistir. An-
kara’daki Biiyiikelgilige sunulan ve daha sonra ingiliz Disisleri Ba-
kanligi’na gonderilmis olan raporun 15181 altinda Trabzon-Erzu-
rum-Tebriz Transit Ticaret Yolu'nun tarihi seyri incelenmistir.

Trabzon’un tarihi ile ilgili 6nemli bilgiler vererek baslayan
rapora gore sehir hatirlanamayacak kadar eski bir tarihe sahiptir.
Bu baglamda cografi konumu da tasvir edilmekteydi. Sehir, Kara-
deniz’den yiiksek daglik bolgeye kadar Erzurum yolunda denizden
devam eden temel kervan yollarinin baslangi¢ limani olmustur.
Kasvetli bir platodan baslayarak Beyazit’ta® Agr1 Dagi’nin eteginde
Kuzey iran’da bulunan Tebriz’e dogru devam etmektedir. Onbinlik
parali asker birlikleriyle Mezopotamya’da inzivaya ¢ekilmis olan
Ksenophon33 MO 402’de bu yolu kullanmisti. iran’dan giden mo-
dern motor yolunun Trabzon Limani’na ulastigi noktanin birkag

32 TNA, FO 195/2474/330.

* Dogubayazit

33 MO 400’li yillarda yasamig Yunanh yazar, tarihgi, savag muhabiri ve komutan
olarak bilinmektedir. “Anabasis” veya “Onbinlerin Doniisii” adli eseri ilkcag gezi
kaynaklar1 arasinda en 6nemli gezi ve tarih yazilarindan kabul edilmektedir. Ana-
basis kelimesi Yunanca, “yukariya dogru yiikselme, tirmanma” anlamlarina gelmek-
tedir. Eser adini1 Bat1 Anadolu’da Sardes’ten baslamis, Toroslara kadar devam ede-
rek ters istikamette de Mezopotamya’dan baslayarak tekrar Anadolu’ya tirmanan
yolculuktan aldig1 disiiniilmektedir. Kitabin yazilma nedeni ise kardesi II. Artak-
serkses’i yikarak Pers tahtini ele gecirmeye calisan Kyros, Sardes ve Ege bolgesin-
deki kentlerden parali Helen askerleri toplayarak Pers topraklarina saldirmak i¢in
harekete gecmesi iizerine gerceklesmistir. Pers Kralliginin geng taht adayinin pe-
sine takilan parali Helen askerleri arasinda Ksenophon da vardi. Sardes’ten hareket
eden Onbinler, iskenderun ve Belen gecidini asarak Mezopotamya’ya gelmistir. Ya-
pilan savasta askerlerin basinda olan gen¢ Kyros 6ldii. Bu yiizden iilkelerine dénmek
isteyen parali Helen askerleri doniis yolu konusunda yanilarak Sardes’e donmek is-
terlerken Van Golii tizerinden Erzurum, Kars ve Trabzon’a geldiler. Buradan Kara-
deniz sahillerinden gecerek istanbul, Trakya sonra geriye déniip Canakkale Bo-
gaz1’'n1 gecerek Sardes’e ulasmiglardir. Eseri bir giinliik gibidir. Anabasis, yazildig:
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yiiz yarda*™ Otesine kampini konuslandirmisti. Bu alan “Kampos”
olarak da bilinmektedir.3¢ Sonrasinda ise Trabzon, Roma’nin Pon-
tus Eyaleti’nin temel iskelesi konumundadir. MS ilk yiizyil i¢inde
Imparator Hadrian’in insa ettigi sdylenen iskelenin yari batmis
dalga kiranlar1 gbéze carpmaktadir. Sehrin altin cagi 1204’ten
1461’e kadar olan dénemde IV. Hacli seferi sonrasi istanbul’un ele
gecirilmesi ve bagimsiz Trabzon Imparatorlugu’nun kurulmasi
sonrasi Comneni’nin hitkmii altinda yasandi.35> Cenevizli ve Vene-
dikli tiiccarlar iran’a giden bu kervan yolunu kulland1. Sehir bat1 ve
dogu arasinda mallarin takasi icin bir ticaret merkezi islevi gor-
mekteydi. Bu gruplarin yaptig: ticaret 1461’de sehir Tirkler tara-
findan fethedilmesinden sonra ¢iiriimeye terk edilen ve ticari 6ne-
mini yitirmekte olan bir imparatorluk sehrine tekrar zenginligi, re-
fah1 ve itibar1 getirmistir.3®

Osmanli Devleti ve Rusya arasinda 1828-1829 savasi sonra-
sinda imzalanan antlasma ile Karadeniz’in uluslararas: ticarete
ac¢illmasi raporda da yer bulmustu. Buna gore konsolosluk antlas-
manin siyasi ve ticari sonuglarindan hareketle degerlendirmelerine
devam ederek Trabzon’a gelen ilk ingiliz diplomatin amaci hak-
kinda da bilgi vermekteydi. 1830 yilinda imzalanan Edirne Antlas-
mas137 ile Turkiye, yabanci devletlerin nakliyat islemleri i¢in Kara-
deniz limanlarini kullanima acmak zorunda kalmisti. ilk defa Kon-
solos Yardimcis1 James Brant ingiliz Disisleri Bakanlif1 tarafindan
bir gorevle Trabzon’a gonderildi. Rapora gore bu bir tesadiif de-
gildi. Brant’in asil gérevi Trabzon’un Iran Ticareti icin bir depo ha-
line getirilmesi idi.3®

Sehirdeki diger batili iilkelerin diplomatik misyonlar1 ve
kentteki niifusa dair rakamlar da paylasilmaktaydi. Diger taraftan
Brant, Trabzon’a gelen ilk yabanci temsilci degildi. Tiirkiye ve Dogu
Akdeniz iilkelerine her zaman ilgisi olan Fransizlar3® 1798 yilinda

donem itibariyle Anadolu’nun tarihi cografyasi, gelenekleri, yerel halklari ve bun-
larin hayat sartlar1 hakkinda bilgiler vermektedir. Daha genis bilgi i¢in bk. Ksenop-
hon, Anabasis “Onbinlerin Doniisii”, Yunan Klasikleri, ¢ev. Tanju Gok¢ol, Hiirriyet
Yayinlari, istanbul 1974.

" 0,9144 metrelik uzunluk birimi.

34 TNA, FO 195/2474/330.

35 TNA, FO 195/2474/330.

3¢ TNA, FO 195/2474/330.

37 Antlasma 14 Eyliil 1829’da imzalanmistir.

38 TNA, FO 195/2474/330.

39 Fransa’nin Trabzon’daki fran transit ticaretini takibi ve sehirdeki konsoloslukla-
rinin kurulmast ile ilgili genis bilgi i¢in bk. Ozgiir Yilmaz, “Victor Fontanier’nin
Trabzon Konsoloslugu (1830-1832)”, OTAM, S. 35, Bahar 2014, s. 153-195.
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bu bélgeye bir temsilci atamisti. 1830’°a gelindiginde rapora gore
25.000 niifusu olan bu kentte bir Sardunyali1 ve muhtemelen bir ya
da iki diger milliyetten konsoloslar vardi. Niifusun 17.000’ini Miis-
liimanlar teskil ederken geriye kalan niifusu Trabzon Imparator-
lugu giinlerinden kalma yaklasik 5.000 Rum, 11. yiizyilda Ermeni
Krallig’’nin boéliinmesinden sonra yerlesmis olan yaklasik 2.000
Ermeni ve birka¢ Avrupali mevcuttu.4°

Raporda Trabzon’un iktisadi ve ticari yapis1 hakkinda bilgiler
verilirken Ingiltere’nin bélgeye olan emperyal bakisi ve Rusya ile
rekabeti de yer aldi. Buna gére sehrin ticareti tamamen Rumlarin
ve Ermenilerin kontrolii altindaydi. Ancak Tirk limanlarinin ya-
banci gemilere yasakli olmasi nedeniyle sanayilesmekte olan Ingil-
tere’nin imalatcilar1 ve ingiltere’yi takip eden Avrupa iilkeleri yeni
pazarlar1 ararken iran’a giden kisa kervan yolunu daha az kullan-
maktaydi. iran’a dogru ve iran’dan yapilan ticaretin biiyiik cogun-
lugu daha uzun bir rotaya sahip olan Giircistan’daki Redout Kalesi*
lizerinden Tiflis’e ve buradan da Kafkasya gilizergahindan Tebriz’e
gitmekteydi. Ancak bu yol daha sonra Rusya ve Ingiltere arasindaki
ticari rekabetin sahne aldig1 dénemde siyasi ve ticari ¢ekisme ba-
kimindan Ingiliz Hiikiimeti icin arzu edilmeyen bir yol haline geldi.
Ingiliz Hiikiimeti acisindan bu yol tamamen Tiirk topraklarindan
gecmesi hasebiyle bir avantaj olusturmaktaydi. iran’a giden en kisa
yol oldugu i¢in de Tiirk Karadeniz limanlar1 bir firsat olarak ortaya
¢itkmaktaydi. Dolayisiyla Brant Londra’dan Trabzon’a atanmisti.4!

ingiliz Konsoloslar: ayni zamanda bulunduklar: sehirde tica-
ret yapma hakkina sahipti. Dolayisiyla ticaretleri i¢in faydali oldu-
gunu diisiindiikleri kisilerle iligkilerini siirdiirebiliyorlardi. ingiliz-
ler bu tiiccar konsoloslarin her tiirlii faaliyetlerini desteklemek-
teydi. ingiliz sisteminde hem tiiccar hem konsolos olarak basarili
olduklarinda kendi isletmelerini kurduklarinda baska firmalar
sehre gelir ve bundan sonra kamu gorevlilerinin ticaret yapmasi
yasaklanirdi. Bu baglamda Dogu Hindistan Sirketi’nin iran Kérfezi
ve Arabistan’da kurdugu bircok ticarethane zaman icerisinde kon-
solosluga déniistiiriilmiistii. Benzer bir yéntemi ingilizler Halep,
Sam ve Canakkale’de de uygulamis ve yeni pazarlar kazandirmis-
lardi.#? Bu noktadan hareketle Brant de konsolos yardimcisi olarak
kendi sorumlulugunda ticaret yapma iznine sahipti. Rapora gore

4° TNA, FO 195/2474/330.

* Poti’nin kuzeyi

4 TNA, FO 195/2474/330.

4 Yilmaz, “Victor Fontanier’nin Trabzon Konsoloslugu”, s. 181.
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kendisi dikkat ¢ceken bir enerji ve girisimcilik ruhu ile donatilmisti.
Dolayisiyla 19. yiizyilin ortalarinda transit ticareti noktasinda
Trabzon’da saglanan pozisyonu kullanarak o bolgede niifuz sahibi
olunmasinda biiyiik katkilari oldugunu séylemek abarti olmaya-
cakti. Brant goreve gelisinden hemen sonra Disisleri Bakanlifina
ve Istanbul’da bulunan elcilige kapsamli raporlar géndermisti. Bu
raporlarda Trabzon yolunun avantajlarini methederek sehrin li-
manlar1 hakkindaki siipheleri gidermeye calisti. Ayrica iran Sahi
ile bir antlasma imzalamanin gerekliligi konusunda tegviklerde bu-
lundu. Kendisinin Tebriz ve Tahran’i ziyaret etmesi i¢in 500 pound
tutarinda bir hibe de talep etmis idi. Dolayisiyla Tebriz’de bulunan
tliccarlarla iletisime gecti. Bu hareketle amaci burada bulunan tiic-
carlar1 Kafkasya giizergahi yerine Trabzon’u kullanmalari yoniinde
ikna etmekti. Kendisinin Trabzon’a gelisinden tam dokuz ay sonra
Istanbul’a su bildirimde bulundu:43

“Bu lokasyon ile ticareti baslatmak adina yakin zamanda

Tebriz’in yerel tiiccarlarindan bir mektup aldim ve bana ka-

lirsa onlarin goriisiinden faydalanmak her agidan oldukga

faydal1 olacaktir... iranli tiiccarlar su anda Tiflis {izerinde yii-

rittiikleri ticareti Trabzon iizerinden devam ettirmek iste-
diklerini belirttiler, bunun i¢inde ihtiya¢ duyduklar1 tim
mallar1 bulabilmeleri gerekmektedir. (Yani kervanlarin do-

niis yiikleri). Rus ticaretiyle ilgili olduk¢a canlari sikilmis du-

rumdadir. Ruslar onlarla ticarete devam etmeleri i¢in baski

yapmaktadir ve bu durum onlar i¢in oldukga rahatsiz edici
durumdadair.”

Trabzon-iran yolu hakkinda hiikiimetinin dikkatini ceken
Brant ayrintili bilgiler vermeyi siirdiirdii. iranl tiiccarlar ve benzer
sekilde Ingiliz imalatcilar, Kuzey iran’a giden ve Tiflis giizergahin-
dan yaklasik 200 mil* kisa olan Trabzon giizergahini hizli bir se-
kilde benimsemisti. Bunun anlami ise yiik beygirleri ve katirlarla
15 mil ortalama hizla gidilebilmekteydi. Bu hizla Trabzon’dan Teb-
riz’e olan yolculuklar1 30 ile 35 giin arasinda sona erecekti. Ote
yandan Kafkasya giizergahi {izerinde ise 10 giinliik veya daha fazla
bir siirenin tasarrufu s6z konusuydu. Ayrica Rus yetkililer Giircis-
tan’dan gecen transit yolda belli bash zorluklar ortaya ¢ikarmak-
tayd1.44 iran kékenli Tebrizli bir Ermeni olan Siddik Han adindaki
girisimci, Erzurum ve iran’in kuzeyinde satilmak iizere ingiltere

43 TNA, FO 195/2474/330.
* Mesafe 6lgiim birimi olup bir mil yaklagik 1,61 km’dir.
44 TNA, FO 195/2474/330.
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baglantilar1 araciligiyla 1826’dan beri bélgeye ingiliz tiriinleri ge-
tirmeye baslamisti. Sadi Han adindaki baska bir Ermeni miiteseb-
bis de 1831’de Ingiliz mallarindan olusan gemilerle Trabzon’a gel-
migti.4>

Dolayisiyla 1832 yilinin sonunda Konsolos Brant genelde
Manchester sehrinden gelen tekstil iiriinleri olan ingiliz mallarinin
Trabzon’dan gonderilme siirecinin kuvvetli bir sekilde arttigini Hii-
kiimetine bildirmekteydi. Bunun kaniti olarak da sehrin ticari 6ne-
minin hizli bir sekilde gelistigini ifade etmekteydi. Ayn1 zamanda
bir Fransiz konsolos yardimcisinin konsolosluga terfi ettirildigini
de belirtti. Keza isvec ve Danimarka’nin bu sehirde konsolosluklar
actigini ve 1832 yilinda da Sah’in bir iranl ticari temsilci atadigin
rapor etti. Tiim bu gelismelerin hepsi 1832 yilinda gerceklesti.4°
Yasanan bu gelismelerin 1s181inda Brant, Tebriz’e giden yolun yarisi
iizerinde bulunan Erzurum’a bir ingiliz Konsoloslugu acilmasi ge-
rektigini belirtti. Raporunda “iranlilarla olan ticari iliskilerimizi
artirmak i¢in Erzurum’da bir Konsolosluk yapis1 olusturmak kagi-
nilmazdir” ifadelerini kullanacakti. Béylece 1836 yilinda Brant’in
kendisi Erzurum’a Konsolos Muavini olarak gérevlendirildi.4” Onun
yerine de is ortag1 olan Stevens Trabzon’a konsolos olarak atandi.
Aym y1l iginde Kral V. Williams tarafindan sahsi bir hediye olarak
2.000 adet tiifegin gonderildigi Sah ile ingiliz Hiikiimeti arasinda
transit ticareti ile ilgili olarak bir antlasma imzalandi. Rapora gore
bu tiifekler kervan giizergahlarinin giivenligini temin etmek icin
kullanilacakti.48

Mevcut gelismelerden sonra Trabzon’dan gecen transit tica-
ret sasirtict bir sekilde gelisti. Rapora gére bu ivme Kirim Savasi
haricinde 1830’dan 1860’1n ortalarina kadar kesinti olmadan de-
vam etmisti. Aslinda buharli gemilerin4® icadi bu gelisime biiyiik
katkida bulunmustu. Trabzon’u ziyaret eden ilk buharli gemi 1836
yilinin Mayis’inda sehri ziyaret eden bir ingiliz gemisi olan “S.S.
Essex” idi. Aynm1 yilin sonlarina dogru baska bir ingiliz buharl ge-
misi olan “Crescent” Trabzon ve Istanbul arasinda diizenli seferlere

45 Issawi, “The Tabriz-Trabzon Trade...”, p. 19.

6 TNA, FO 195/2474/330.

47 TNA, FO 195/2474/330.; James Brant, “Journey Through a Part of Armenia and
Asia Minor, in the Year 1835”, Journal of the Royal Geographical Society of London,
VI, 1836, s. 200-201.

48 TNA, FO 195/2474/330.

49 Buharli gemilerin Karadeniz’deki ticarete katkisi icin bk. Ozgiir Yilmaz, “Buharh
Gemi Cagr'nda Karadeniz’de Avrupa Denizciligi”, Karadeniz Uluslararast Bilimsel
Dergi, c. 1, S. 25, 2015, s. 46-65.
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basladi.5° Bir sonraki yil icinde Avusturya menseli gemi sirketi olan
Danubian Steam Navigation Co. benzer bir sefer hizmeti baslatti.
Ote yandan Crescent isimli gemi 1838 yilinda Avusturyalilara sa-
tild1 ve 1845’te P. & O. Co. isimli sirket Trabzon ve Ingiltere’nin
Southampton sehirleri arasinda sefer hizmetleri vermeye basladi.
Ancak kargo gemilerinin doniis yolunu bulmakta yasadig1 zorluklar
ve 1857-1858 yillarinda biiylik bir maddi biit¢eyle ortaya ¢ikmis
olan Fransiz ve Rus hatlariyla rekabet etmenin olanaksiz hale gel-
mesi gibi nedenlerle bu iki sehir arasindaki seferler son bulmak
zorunda kald1.>*

Bahsi gecen buharli gemiler tarafindan iran’a gelen ithal
iUrliinler tamamen imal edilmis mallardan olusmaktaydi. Bununla
birlikte Manchester’dan gelen tekstil {iriinlerinin ti¢te ikisi pamuk-
tan mamil edilmis triinlerdi. Geriye kalan mallar ise Avrupa’nin
tretici iilkelerinden gelen mallardi. Yine kolonilere ait olan iiriin-
lerden cay ve seker 6nemli bir méal kalemini teskil etmekteydi. Hin-
distan’dan gelen cay Londra’ya gitmekte seker ise ingiltere, Fransa
ve Avusturya’dan getirilmekteydi. iran’dan gelen ihrag iiriinler de-
vamli olarak ithal iiriinlere kiyasla hacimce kii¢liktii. Temelde bu
mallar “t6mbeki”* ve esas olarak Fransa i¢in Tirkiye menseili ipek-
ler, sallar, halilar, mese palamutlari, kurutulmus meyveler, agda,
yiin ve pamuktan olusmaktaydi.>?

Kirim Savasi’ndan sonra Rusya, Gilircistan’dan gecen transit
ticareti canlandirmak istedi. Kafkasya’da bulunan isyanci asiretler
bastirilmadik¢a Rusya’nin bu adimi oldukg¢a elverissiz olacakti.
Buna ek olarak 1858’den itibaren Rus rekabeti Trabzon’un can da-
mari olan ticaret merkezini tehlikeye atarak sehir icin tehditkar bir
hale geldi. 1857 yilinin Mart’inda Konsolos Stevens Istanbul’da bu-
lunan elgisine:53 “Tiim &grendiklerim uyarinca iran’a olan Transit
Ticaretten Trabzon’u mahrum birakmak arzusu olan Rusya’nin
uzun bir silire boyunca bu yonde caba gosterecegi ortadadir. Erzu-
rum’a giden bir nakliye yolunun Tiirk Hiikiimeti tarafindan insa
edilmesiyle bu husustan kaginilabilir.” ifadeleriyle Rusya’nin yol

5° TNA, FO 195/2474/330.
5! TNA, FO 195/2474/330.
* Nargile tiiketiminde kullanilan 6zel bir tiitiin Griind.
2 TNA, FO 195/2474/330.
53 TNA, FO 195/2474/330.



285 GECMISTEN GUNUMUZE KARADEN{Z’DE ULASIM

politikasina dair diisiincelerini paylasti. Bu goriisler aslinda bol-
gede Ingiliz-Rus ticaretinde54 bir rekabet oldugunu da géstermek-
teydi. Bu baglamda Ruslar Poti’yi bir sehir ve liman olarak gelistir-
mekteydi. Hatta rapora gore iran sinirina giden hatti olan bir de-
miryolunun Hazar Denizi lizerinde Poti’den Bakii’ye gidecek sekilde
inga edilecegi yoniinde iddialar da giindeme geldi>> Ruslar, Karade-
niz’de gerceklesen nakliye ticaretini denetimleri altina almak icin
ellerinden geleni yapmaktaydi. 1859 yilinin Agustos ayinda Rus bu-
harli gemi sirketi olan Steam Navigation Co. isimli firmanin gemi-
leri bir onceki yi1l diizenli olarak Trabzon’a cagrilmisti. Bu dogrul-
tuda bir genelge de yayinlandi. Bu genelgede Trabzon kervanlarina
ait dalgalanma gosteren fiyatlara gore oldukc¢a az olan sabit bir iic-
ret tarifesinde Poti’den fran’a mallarin sevk edilecegi belirtilmek-
teydi. Bu baglamda 1862 yilinda Poti-Tiflis demiryolunda ¢alisma-
lar basladi. 1864 yilinda da Rus Hiikiimeti transit mallarin tabi ol-
dugu giimriik tarifesini kaldirdi.5®

Rapora gore bu durumda Tiirkiye eger Transkafkasya demir-
yoluna ait zorlugu asacaksa Stevens’in da isaret ettigi gibi en azin-
dan Erzurum’a giden bir nakliye yolunun olusturulmasi gerektigi
tizerinde durmaliydi. Bu ylizden 1850’ye kadar Dalmagyali bir grup
miihendis ayni yil icinde bahsi gecen nakliye yolunu insa etmek
adina gorevlendirildi. Nafia Nazir1 olan ismail Pasa’nin ve tiim ya-
banci tlkelere ait konsoloslarin huzurunda biiytiik bir téren gergek-
lestirilerek yolun ilk taslar1 dosenmeye baslandi. Ancak ne yapilan
incelemeler ne de calisma Oncesi gerceklestirilen hesaplamalar,
mithendislikle ilgili ortaya ¢ikan zorluklarin bu kadar siddetli ola-
cag1 yoniinde sonuclara sahip degildi. Yaklasik iki milden daha
fazla asfaltin Degirmendere yukarisinda Boztepe boyunca gergek-
lestirilen asfaltlama calismasindan sonra maliyet o kadar biytidi
ki calismanin durdurulmasina karar verilmisti.5”

Nakliye yolunun insa edilmesi kolay bir is degildi. Yiiksek
daglik araliklari kiyinin bu bélgesi {izerinden dogrudan denizden
¢ikmaktaydi. Bu daglik yollar1 asmak i¢cin Trabzon’dan gelen ker-
vanlar ¢ farkli alternatif rota kullanmaktaydi. Yaz sezonunda ise

54 Karadeniz ticaretinde Osmanli-Rus-ingiliz rekabeti hakkinda daha genis bilgi icin
bk. Hiiseyin Kaleli, “19. Yiizyilda iran Transit Ticaret Yolu i¢in Osmanli-Rus Reka-
beti”, Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, S. 9, 2003, s. 1-19.

%5 TNA, FO 195/2474/330.

¢ TNA, FO 195/2474/330.

57 TNA, FO 195/2474/330.
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iki yol vardi. Bir tanesi 8.000 ft* lizerinde bulunmakta ve bir digeri
ise 10.000 ft iizerindeydi. Ancak 6.660 ft yilikseklikte bulunan Zi-
gana gecidinden dag1 gecmek miimkiinken diger belirtilen iki yolu
kullanmak 6zellikle kis doneminde elverissizdi. Zigana’dan gecen
bu yol Torul’a ve terk edilmis giimiis madenleri olan Gimiishane’ye
gitmekteydi. Burada bulunan platodan gegen yol Bayburt’tan itiba-
ren yaz sezonu yolunun devamini teskil etmekteydi.5®

Kiyida Trabzon’dan Bayburt’a kadar uzanan bolgenin 21 mil
dogusunda Siirmene iizerinden yollar daglar1 agsmaktaydi. Bu yol-
lardan sonra nispeten ge¢mesi kolay olan ve iyi korunmus Karadere
Vadisi gecilmekteydi. Kis sezonunda ge¢mesi bazen imkansiz hale
gelen 8.000 ft yiikseklikte bulunan bir gecitten yol devam edi-
yordu. Bu yol kullanildiginda Siirmene’den Bayburt’a gitmek 56 mil
siirerken Giimiishane’den gecen kis donemi yolu vasitasiyla Trab-
zon’dan Glimiishane’ye gitmek i¢in 121 millik bir mesafeyi ge¢cmek
gerekiyordu. Dolayisiyla Erzurum’a gidecek bir nakliye yolunun in-
sasina karar verildiginde miihendislik perspektifinden Siirmene
rotasinin segilerek bu yolun sundugu tiim avantajlardan faydala-
nilmasi tespiti yapilmaktaydi. Rapora gore Siirmene’de bulunan li-
manin Trabzon’dakine gére son derece iyi halde bulundugu da be-
lirtilmekteydi. Goriiniise gore yolun Trabzon’dan baslamasi gerek-
tigi yoniinde bir “saplant1” hali bulundugundan bu daha kolay ve
kisa olan rotay1 se¢cmek i¢in hic¢bir girisimde bulunulmus degildi.
Aslinda bu husus hi¢ ele alinmamisti. Dolayisiyla 1864 yilinda ni-
hayet Dalmagyali miihendislerin calismalarina devam etmelerine
karar verildi. Boylece Glimiishane’den gecen kis yolunun bir nak-
liye yolu olarak gelistirilmesine karar verildi.>°

Poti’den Tiflis’e giden yeni hattin ilk kismini tamamladiktan
iki y1l sonra daha 6nce Sam’dan Beyrut’a giden Suriye yolunu insa
eden Mosy0 Thuvenin onderligindeki Fransiz mithendislerden olu-
san bir grup Trabzon’a vardi. Teklif edilen yeni yolun inceleme c¢a-
lismalarina ivedilikle baslandi. inceleme calismasinin etkili bir se-
kilde icra edildigi goriilmekteydi. Yapilan hattin nadir istisnalar
haricinde iyi bir sekilde secildigi goziikmekteydi. Ayrica ana hatti
modern bir motorlu arag yolu takip ediyordu. Trabzon’un ug kisim-
lar1 arkasindaki yokus, Boztepe’den yukariya dogru Dalmacyalilar-
dan 6nce kat edilen tepe boyunca uzanan yolu kullanmak yerine

* Fit (feet) Ingilizce foot sézciigiiniin ¢ogulu olup bir uzunluk 6l¢ii birimidir. 1 ft
30.48 cm’dir.

58 TNA, FO 195/2474/330.

59 TNA, FO 195/2474/330.
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Fransizlar sehrin dogu kiyis1 boyunca yolu olusturmayi tercih etti.
Sonrasinda Degirmen’in sol kisminda bulunan bir yolu patlattilar
ve Trabzon’dan yaklasik 8 mil uzakliktaki eski yola baglanan bu
yeni ve daha elverisli olan yol insa edildi. Yolun dolambagl olan
hatt1 kaginilmaz bir sekilde miihendislik perspektifinin disindaki
sebeplerden 6tiirii ortaya ¢ikt1.5° Yol 1872 yilinda tamamlandi. Ayni
y1l icinde Poti-Tiflis demiryolu acildi. Halihazirda Trabzon’dan ge-
cen transit ticaret istatistiklerinde diisiis yasandig1 bildirilmisti.
Brant ve ondan sonra gelenlerden elde edilen yillik ticaret raporla-
rinin rakamlar1 asagidaki tabloda yer almaktadir:

vil (Tralzzon’dan) Transit (Tral')zon’dan) Transit
Ithalat (ton) Ihracat (ton)
1830 610 Bilinmemekte
1833 960 240
1840 2300 1010
1850 5170 1960
1858 8020 2800
1859 7410 2850
1860 7500 3460
1866 3100 2150
1867 2790 2060
1868 3420 2630
1869 4400 2100
1870 4050 3530
1871 3630 3170
1872 3670 2750

Kaynak: TNA, FO 195/2474/330.

Raporda Poti-Tiflis demiryolunun faaliyete ge¢cmesinden
sonra Trabzon’un ticari yapisinin zayifladig: dile getirilerek bu du-
rumun sehirde bulunan diplomatik temsilcilikleri de etkiledigi be-
lirtilmisti. 1872 yilina gelindiginde iran transit ticaretinin yarisin-
dan fazlasi Poti’nin eline gectigi hesaplanmisti. Bununla birlikte
Stiveys Kanali’nin 1869 yilinda a¢ilmasindan sonra bu ticaretin bir
kisminin Karadeniz’den Basra Korfezi’'ne dogru yonelmesi olasiydi.

60 TNA, FO 195/2474/330.
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Transit ticaret yapan Trabzonlu tiiccarlar islerini Poti’ye tasimaya
bagladi.®* Almanya ise Trabzon’da bulunan konsoloslugunu bir
“Vis-Konsillik” seviyesine indirdi ve bu durum 1872 yilinda ger-
ceklesti. Dort sene sonra ise bu yap1 tamamen kapatildi. Diger her-
kes gibi Almanlarin da bu ticaretin tamamen Rusya’dan gececegini
diisiinmesiyle birlikte Ingiltere ve Fransa’nin éniine gecme amacini
acik bir sekilde belirterek Tiflis’te bir konsolosluk act1. ingiliz Kon-
solosu, Trabzon’da hala birkag varlikli Avrupalinin bulundugunu ve
Rumlarin kademeli bir sekilde Rusya’ya goc ettigini raporunda
“esefle” bildirmekteydi.®?

Transit yolun®3 tekrar canlanmasi igin raporda bazi éneriler
ve yanlis uygulamalar hakkinda tespitler yer almisti. Buna gore
eger Trabzon basarili bir sekilde Poti ile rekabet edecekse sehirden
gecen her transit ticaret isleminde ortaya ¢ikan “can sikic1” Gim-
riik ve Karantina formalitelerinin kaldirilmasi suretiyle ticareti bu-
raya cekmek icin caba gosterilmesi gerektigi oldukca acikti. Tiir-
kiye’de 1858’de %6, 1864’te %2 Bab-1 Ali’ye yabanci konsolosluk-
lara Trabzonlu tiiccarlar tarafindan ¢ok sayida gonderilen dilekge-
lerin bir sonucu olarak 1869’da %1’e ve bundan dort yil sonra da
glimriik vergisi tamamen kaldirilmisti. Halbuki Rusya’da ¢ok daha
Once giimriik vergisi kaldirilmisti. %4

Ayrica vergi disinda da mantiksiz formaliteler vardi. Ozel-
likle Trabzon ve Erzurum’da bulunan tiim mallarin “cgifte kontroli”
de buna dahildi. Bu durum dikkatli bir sekilde paketlenmis balya-
larin kirilarak agilmasina sebep olmaktaydi. 1873 yilinda gelen her-
hangi bir sevkiyatin yalnizca %10’unun incelenmesine yonelik bir
kararnamenin c¢ikartilmasi yoluyla bu sorun ¢6ziilmek istenmisti.
Ayni zamanda Erzurum’da ikinci bir kontroliin 6niine ge¢mek ama-
ciyla kursun bir mihiirleme sistemi de uygulaniyordu. Ancak ker-
van giizergahini isgal eden Kiirt asiretlerinden bazi kisiler miihiir-
leri eriterek kursun iiretmekteydi. Dolayisiyla kervanlar on giinliik
bir yolculuk sonrasinda Erzurum’a ulastiginda miihiirlerin cogu ¢a-
Iinmis oluyordu. Bu da tiim miihiirsiiz balyalar: agmakta 1srar eden
glimriik gérevlilerinin kafalarinin karismasina neden olmaktaydi.®s
Trabzon, Transkafkasya demiryolu ile rekabet edecekse Erzurum’a

61 TNA, FO 195/2474/330.
2 TNA, FO 195/2474/330.
83 Rapora gére yol iran sinirina dogru gittigi icin bu sekilde adlandirilmistir.
°4 TNA, FO 195/2474/330.
% TNA, FO 195/2474/330.
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giden yeni nakliye yolunun getirdigi tiim avantajlari kullanmak ge-
hir i¢in hayati bir 6neme sahip olacakti. 1872 yilinda yolun tamam-
lanmasindan sonra gecen siirecte rapora gore Bab-1 Ali bu tarihi
yola ilgisiz kald1.56 Ayrica o giinlerde Tiirkiye’de eski bir yolu onar-
mak yerine yeni bir yol insa etmek ¢ok daha kolaydi. Bu yol, kis
firtinalarina ve giglara, bahar sellerine ve toprak kaymalarina ma-
ruz kalan ve siirekli denetim ve onarim altinda tutulmadan ge¢cme-
nin imkansiz oldugu zorlu ve yiiksek daglik bir iilkeden gecmek-
teydi. Bunlara ragmen hicbir onarim calismasi bu giizergah icin te-
min edilemedi.®”

1873 yilinin Ocak ayinda bu yolun tamamlanmasindan sonra
Ingiliz Konsolos “Yolun neredeyse tamamen gecilemez hale gelme-
sinden sonra bu tiirde bir onarim ¢alismasinin bagladigini” bildirdi.
Ancak fiiliyatta dort tekerli furgonlarin® dort at tarafindan cgekile-
rek ceyrek ton tasiyabilmesi i¢in bu yolun tam anlamiyla kullanila-
maz hale geldigi 1894’e kadar herhangi bir ciddi onarim ¢alismasi
yapilmadi. Bu furgonlarin tasidigi mallar Kafkasya’da bulunan ‘bir-
kac iyimser tiiccar’ tarafindan génderilen mallardi.®® isvicreli giri-
simci tiiccar Hochstrasser, Trabzon-Erzurum arasinda tekerlekli
bir tasima sirketi isletmesi i¢in Tiirk yetkililerinden 25 yillik bir
imtiyaz talebinde bulundu. Yine tekerlekli araclarin trafigi icin yol-
lar1 uygun halde tutmasi ve idame etmesi karsiliginda Tiirk yetki-
lilerine yillik 2.000 poundluk bir teklifte bulundu. Ancak Bab-1 Ali
bunu kabul etmedi.®® Dolayisiyla Hochstrasser’in Trabzon icin ol-
dukca “manidar” olabilecek bu fikri giindemden ¢ikarildi. Bu yol
Oyle kronik bir haldeydi ki Tirk-Rus Savasi (1877-78) boyunca Er-
zurum’da kusatilmis halde bulunan askeri birliklere génderilen si-
lah ve mithimmat Trabzon’dan Siirmene’ye tekrar sevk edilmisti.
Sonrasinda cephane Erzurum’a Karadere yolu iizerinden ulastiril-
mis idi. Bu yol Erzurum’da bulunan oldukg¢a 6énemli askeri bir mer-
kez olan Trabzon’dan oraya yol insa etmek icin ¢ok ¢alisan askeri
miithendislere mezar oldugu raporda dile getirilmisti.”®

Bununla birlikte raporlardaki verilerin gosterdigi tizere
1860’11 yillarda yasanan keskin bir diisiise ragmen Trabzon transit

% TNA, FO 195/2474/330.

%7 TNA, FO 195/2474/330.

* Atlarla cekilen hizli bir araba olup oldukca hafiftir. 19. ylizyilin sonlarindan itiba-
ren Trabzon-Erzurum yolunda en fazla yiik tasiyabilen arabalardi. Tozlu, “Trabzon-
Erzurum-Bayezid Yolu, s. 144.

8 TNA, FO 195/2474/330.

9 TNA, FO 195/2474/330.

7° TNA, FO 195/2474/330.
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ticaretin 6nemli bir kismini yliriitmeye devam etti. 1878’de bile Rus
kuvvetlerinin Erzurum’u kusatmasina ragmen 4.500 tonluk transit
mal Trabzon rotas: tizerinden tasinmisti. Buradan hareketle ticare-
tin gelecegine dair saptamalar ve ticaretin gerilemesinin nedenleri
hakkinda da gorislerini agiklamaktaydi. Trabzon yolunun kullanil-
maya devam edilmesinin sebebi dezavantajlarina ragmen muhafa-
zakar dogunun aliskanliklari ile Trabzon tiiccarlarinin ve yiik tasi-
yan hayvanlarin sahiplerinin ticaretten dislanma korkusuydu. Bu
baglamda Tebriz tiiccarlari da bu yolu tercih etmekteydi.”* Ciinki
bu yol Miisliiman bir cografyadan gecmekteydi. Ancak Rus Hiikii-
metinin mevcut giizergahin kendi bélgesinde kalan kisimlarinda
olusturdugu zorluklar bu ticaretin biiyiik bir kisminin Trabzon’dan
uzaklasmasini sagladi. Rus giimriik kurallarinin ani bir sekilde es-
netilmesi kagcak mallar1 kontrol altina alabilme amaciyla yapil-
misti. Ancak kendi imalatgilarini korumak isteyen Rus endiistrisi
de bu durumdan pay sahibiydi. 1883’te Tiflis’ten Bakii’ye insa edi-
len demiryoluna ait uzantinin yapilmasi ve Batum’un Ruslar tara-
findan ele gecirilmesinden sonra Rus Hiiklimeti, Kafkasya’dan
iran’a herhangi bir tiirdeki malin girisini bes sene boyunca yasak-
lad1.7? Ayrica rapora gore Batum, Poti’ye kiyasla oldukga iyi bir li-
man olarak degerlendirilmekteydi. Rus Hiikiimeti bes yil boyunca
herhangi bir sekilde hicbir iiriiniin Kafkasya’dan iran’a ithalat ya-
pilmayacagi kararini aldi. Rus imalatcilarinin iran pazarini elde et-
meye yoénelik umutlar: sayesinde bu karar ingiliz Konsolos tarafin-
dan “Trabzon ve Erzurum vilayetlerine ait bolgelerin gelecekteki
zenginligi acisindan bu kararname gerceklesen en sansli durum
olabilir. Tanr1 merhametli olmustur.” seklinde tarif edilecekti.”3

Rapor transit ticarete dair bilgiler vermeye devam etmek-
teydi. Bu dogrultuda ticaretin kirilma noktalar: olarak savaslar ve
siyasi anlasmazliklar gerekge gosterilmisti. Her ne kadar 1860’da
yakalanan zirve seviyesine ulasamasa da ticaret Trabzon’a don-
meye baslamisti. 1883’ten 1906’ya kadar Kafkasya demiryolu, iran
sinirinda bulunan Culfa® sehrine kadar genislemis idi. Batum da bu
donemde bir liman-kent olarak gelismeye basladi. Burada Trab-
zon’dan Iran’a giden yillik ortalama ithalat miktar1 5600 iken

7 TNA, FO 195/2474/330.
72 TNA, FO 195/2474/330.
73 TNA, FO 195/2474/330.
* Glinlimiizde Nahgivan sinirlari icerisinde yer almaktadir.
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iran’dan gelen ihracatin miktar:1 ayni1 dénem icin yillik 1620 ton
olarak kaydedilmisti.”4

1907 sonrasl ve I. Diinya Savasi arasinda Trabzon’dan yapi-
lan transit ticaret istatistiklerinde keskin bir diisiis yasandi. Ra-
pora gore bu diisiisiin nedeni hem Tiirkiye hem de iran’daki siyasi
calkantilarin artisi ve 1911-1913 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin de
dahil oldugu ii¢c savasin sonucu olarak Karadeniz’deki ticaretin
azalmasi gosterilmekteydi. I. Diinya Savasi sirasinda hem Trabzon
hem de Erzurum Ruslar tarafindan kusatildi ve bu yilizden transit
ticaret donma noktasina geldi. Ancak Kirim Savasi ve Tirk-Rus Sa-
vaslar1 sonrasinda oldugu gibi I. Diinya Savasi’ndan sonra da tica-
ret hizli bir sekilde Trabzon’a geri déndii. 1921 ve 1927 yillar: ara-
sinda 4000 tonun iizerindeki Avrupa menseili mal Trabzon’dan
gecmek suretiyle iran’a ihrag edildi.”>

Rapor yolun I. Diinya Savasi siirecindeki durumunu da deger-
lendirmekteydi. Savas esnasinda Tiirkiye “siyasi bir ¢ikmaz” igeri-
sindeydi. Sehirdeki ticarette dnemli bir rolii olan Rumlar ve Erme-
niler Trabzon’u terk etmisti. Bununla birlikte Rusya’da yasanan
devrimci hareketler keza Kafkasya’daki “ceteler” gz oniinde bu-
lunduruldugunda Giircistan gilizergahinin fiilen kullanilmasini
imkansiz hale getirmisti.”® Bu geligmelerin yolun tekrar islerlik ka-
zanmasi anlaminda bir firsat olarak goériilmesi gerektigi ifade edil-
mekteydi.

Rapora gore Kuzey iran’a gerceklesen transit ticaret bagla-
minda Tiirkiye ve Rusya arasinda I. Diinya Savasi sonrasinda yasa-
nan c¢ekisme Kirim Savasi sonrasi yasadiklari ¢ekisme ile benzer
ozellikler tasimaktaydi. Her iki savas sonrasinda da Tiirkiye tica-
rette hAkim bir pozisyona sahip oldu. 1927’de Rusya, iran ile ticari
bir antlasma imzaladi. Yine iki savas sonrasinda da Tirk Hiikiimeti
transit ticaret hakimiyetini yitirdi. Tiirkiye bu durumu 6nlemek
icin cesitli tedbirler alma yoluna gitti. Her iki silirecte de karar ve-
rilen eylem ayniydi. Dolayisiyla bir nakliye yolu insa edilmeliydi.
Ayrica bu kez nakliyeyi gerceklestiren aracglar i¢ten yanmali mo-
torlu tasitlardi.””

29 Ekim 1923’te Tirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla bir-
likte ticaret yolu i¢in yeni bir donem basladi. Rapora gore 1931’de

74 TNA, FO 195/2474/330.
75 TNA, FO 195/2474/330.

7% TNA, FO 195/2474/330.
77 TNA, FO 195/2474/330.
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ingaat silireci baslayan yeni yol Mustafa Kemal Atatiirk 6nderliginde
olusturulan yeni devletin sembolii olarak ele alinabilecek bir cosku
ile birlikte tesvik edilmisti. Transit yol Gizerinde bulunan kolay me-
yilleri, genis doniisleri ve Avrupa’daki diger dag yollarina kiyasla
daha iyi durumda olan kirma tastan yiizeyi ile 6n plana ¢ikmak-
taydi. Daha o6nceki yola ait deneyimden 6grenilen derslerden fay-
dalanmak suretiyle her on iki milde bir yolun fiziksel kosullari
kontrol altinda tutulmaya dikkat edilmistir. Ayrica toprak kaymasi
sonrasi ortaya ¢ikan kalintilarin yani sira bahar ve kis dénemle-
rinde goriilen kar yiginlarini temizlemek icin isciler gorevlendiril-
misti. Nitekim bu isc¢iler i¢in kalici barinak olarak “bakim kuliibe-
leri” insa edilmisti. Trabzon ve Erzurum arasindaki yol en siddetli
kis firtinalarindan sonra bile nadiren ve birkag¢ saatligine de olsa
kapatilmaktaydi. Bununla birlikte Erzurum ve sinir arasinda kalan
yiiksek seviyede yagisa maruz kalan plato iizerindeki yolu kis do-
nemi boyunca agik tutacak tasitlari saglamak miimkiin olamadi.
Dolayisiyla Aralik ayinin ortasindan Nisan ay1 sonuna kadar transit
trafigi, bir ath kizak ya da yiik beygiri ile gonderilen istisnai sevki-
yatlar haricinde askiya alinma noktasina geliyordu. Bu yolun kapali
tutulmasinin sebebi ise bazen giinlerce siddetini gosterebilecek ani
kis firtinalarina yakalanabilecek koyliileri ve diger seyahat eden-
leri korumak amacini saglamakti.”®

Konsolosluk raporunda olumsuz hava sartlar: i¢in bazi 6n-
lemler alinmasindan da bahsedilmekteydi. Ornegin firtinalar sira-
sinda milteci barinaklarinda uyar: mahiyetinde ¢anlar vardi. Bu
canlar seyahat edenlerin goriis mesafesini kapatan kar firtinalari
sirasinda yonlendirmekteydi. Barinaklar daglari gecen yedi ana ge-
¢it lizerinde insa edilmisti. Bu gecitlerin en yiikseklerinin bulun-
dugu konumlar: Tahir (9.020 ft), Kop (7360 ft.) ve Zigana (6.665
ft) idi. Zigana Dag1’nin kuzey yoniiniin tehlikeli bir noktasinda da-
g1n yakasindan diisen ¢iglari karsilayacak bir baraka insa edilmisti.
Bu tiir bir koruma 6nleminin insa edilmesi fikri ayni zamanda ba-
kim ekiplerinin olusturulmasi ve toprak kaymalarini 6nlemek i¢in
dag yamaclar: iizerine aga¢ dikmeyi 6neren Klause adindaki Alman
bir miihendis tarafindan ilk defa 1884 yilinda Bab-1 Ali’ye tavsiye
edilmisti.”

78 TNA, FO 195/2474/330.
79 TNA, FO 195/2474/330.
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Rapora gore bu eski kervan giizergahindan ilk defa ne zaman
motorlu bir arag¢ gectigine yodnelik kayit yoktu. I. Diinya Sa-
vasr’'ndan hemen Once yolu motorlu trafik icin uygun bir hale ge-
tirme gorevi Bab-1 Ali tarafindan Fransiz Societe des Enterprises
sirketine verilmis idi. 1916 ve 1917 yilinda tiim yolu isgal eden Rus-
lar bu isi tamamlamislardi. Dolayisiyla rapora gore Zigana gecidin-
den ilk gecen arabanin 1917 yilinda gectigini s6ylemek dogru ola-
cakti. Sonrasinda Rus ordusunun geriye c¢ekilmesinden sonra ise
yol bakimsiz kaldi. Ancak 1920’ler boyunca belli oranda bir motorlu
arac trafigi oldugu da kaydedilmekteydi. Trabzon’dan iran sinirina
giden yiikleri ve yolcular: tasimasi icin Tiirk Hiikkiimeti State Tran-
sit Co. isimli firmay: gérevlendirmisti. 1937 yilinin Haziran ayinda
ise Transit Yolu a¢ildi. Raporda “ironik” olarak degerlendirilen bir
gercek ise bu motor yolunu insa etmek i¢in kullanilan buhar silin-
dirlerinin ¢ogunun Ruslar tarafindan 1917 yilinda burada birakil-
mis oldugu idi.®°

Trabzon-iran arasindaki ticari ulasimda kullanilan binek
hayvanlarina ve ulasim siirelerine dair bilgiler de konsolosluk ra-
porunda yer aldi. Buna gore dort tonluk Chevrolet ve Dodge kam-
yonlari Trabzon ve Tebriz arasindaki 548 millik mesafeyi ii¢ giinde
kat etmekteydi. Bu araglarin kullanimi da ayni yolculugu asgari
otuz giin icinde tamamlayan develerin kullanimini hemen hemen
ortadan kaldirmisti. Bunlarin yani sira yirmi dokuz han ve kervan-
saray da kalinti1 haline geldi. Rapora gore Trabzon’da goriilen son
deve 1936 yilinin kis ayinda goziikkmiigtii.®

Sosenin® 1872 yilinda tamamlanmasina kadar hem kis hem
de yazin mallar1 tasimak icin katirlar ve esekler kullanildi. Cogu
orduya tahsis edilen diger yiik hayvanlarinin eksikligi nedeniyle
Tiirk-Rus Savasinda develer ilk defa kullanilmisti. Savastan sonra
ise savasta telef olan veya yem eksikligi dolayisiyla “6ldiiriilen” at-
larin ve katirlarin eksikligi yliziinden bu develerin kullanilmasina
devam edildi. Dolayisiyla 1884 yilina gelindiginde 400 at ve katira
karsg1 yaklagik 5.000 deve transit ticaretinde kullanilmigti. 82

Ancak develer ortadan kalktiktan sonra son birkag¢ ylizyilda
Iran’a giden yoldaki hayat ¢ok az bir degisiklige ugradi. Beygir yiik-
lerinin tizerindeki sicimler ve boyunlarina takilan mavi boncuklar

80 TNA, FO 195/2474/330.

*! TNA, FO 195/2474/330.
* Genellikle tas kiriklar: iizerine kum ddsenip silindir gegirilerek yapilan yol.

82 TNA, FO 195/2474/330.
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“nazar” boncuklariydi. Atlar ise bahar ve giiz aylarinda ¢ok sayida
kullaniliyordu. Daglardaki otlak alanlardan gelen veya oraya giden
koyun ve keci striileri de bu yolu kullanmaktaydi. Tekerlekli 6kiiz
arabalarinin gicirtisi her zaman ayniydi. Clinkii Bayburt’un 6tesin-
deki agagsiz bir platoda kullanilmaktaydi.83 Yine burada tezek uzun
siiren kis mevsimi siiresince kullanilan tek yakit olmaya devam edi-
yordu. Raporda yol iizerindeki evler ve insanlara dair gézlemlere
de yer verilmisti:®4

“Bodur, diiz ¢atili camurdan insa edilmis olan koyli kulii-

beleri dikkati ¢ekmektedir. Yolun kenarindaki bolgelerde

hala yiizlerini erkeklerin bakislarindan koruyacak sekilde

kapatan kadinlar oldugu goziikmekte, bu kadinlar elle ya-

pilan islerin biiyiik bir cogunlugunu yapmaktadirlar. Yolun

kenarinda bulunan kahvehanede elinde kiigiik bir ¢ay bar-

dagiyla egilmekte olan yasl bir kdyli bulunmaktadir ve ona

saatin kag¢ oldugunu sorarsaniz, giin batimina kag saat ol-

dugunu size sdyleyecektir, ¢linkii kendisi 24 saatlik sistemi

bilmemektedir ve kendisi kibirli bir sekilde “a-la franga”

saati kullanmaktadir.”

Bununla birlikte 19. ylizyilin yildizinin parladigi giinlerden
beri Trabzon’dan gecen iran ticareti oldukca azalsa da bu ticaretin
dogas1 o giinlerde oldugu gibi kaldi. Bati’dan gelen ithal mallarin
¢ogu her ne kadar tekstil {iriinlerinden imal edilen mamfllerden
olussa da ingiltere kademeli bir sekilde bu ticaretteki cay ve seker-
den aslan payini kaybetti. iran’dan gelen ihrag iiriinleri 19. yiizyl-
daki gibi ayn1 sekilde devam etti. Bunlar tdmbeki* hali, yiin, pa-
muk, zamk ve kurutulmus meyvelerden ibaretti.85

Batum’dan Tebriz’e demiryolu ile gonderilen iiriinler baki-
mindan Trabzon giizergahi daha kisaydi. Ayrica Trabzon’dan giden
kamyonetlerin ihtiya¢ duydugu ii¢ ya da dort giinliik siireden biraz
daha uzun siirmekteydi. Dolayisiyla gilizergahin se¢imi ¢cogunlukla
ilgili nakliye mallarina dayanmaktaydi. 1927 yilindan beri Rusya
tzerinden mallar1 gondermek maliyet agisindan daha uygundu.
Zira baska yerlerde yolun demiryolu ile basarili bir sekilde rekabet
edemedigi goriilmekteydi. Bu durumda baska bir ¢é6ziim yolu bu-
lunmaliydi. Rapora gore iyi bir sekilde kurulmus bir nakliye sirke-

83 TNA, FO 195/2474/330.
84 TNA, FO 195/2474/330.
* Ozellikle iran'da yetisen ve nargile ile icilen bir tiitiin tiirii, nargile tiitiin.
85 TNA, FO 195/2474/330.
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tinin olusturulmasi beraberinde bazi ticari istiinliikleri getirebile-
cekti.®® Bu baglamda raporda bazi 6éneriler yer aldi. Buna gore; ti-
careti tekellestiren Orgiitsiiz 6zel isletme sahiplerinin mevcut sis-
teminin yerini alacak iyi organize edilmis bir nakliye sirketinin ku-
rulmasi, sabit rekabetci bir nakliye tarifesinin benimsenmesi, iran
ticaretinde ilgisi olan iilkelerde giizergahin getirdigi avantajlarin
uygun bir sekilde tanitilmasi ve tiim zorlayici giimriik formaliteleri
kaldirilmali idi. Ayrica mallarin transit ticaretini hizlandirma ama-
ciyla iran sinin {izerindeki Trabzon ve Giirbulak’a birinci sinif
giimriik gorevlileri atanmaliydi. Bunlarin tiimii Trabzon lehine
Tirk Hiikimeti’nin benimseyip uygulayabilecegi 6nlemler olarak
siralanmisti. Ancak sonug olarak diizgiin bir liman insa edilemedi.
Dolayisiyla sinir ile Erzurum arasindaki yol kis aylarinda agik halde
tutulamad1.8”

20. yiizyilin basindan itibaren Trabzon’dan iran simirina gi-
decek bir demiryolunun insa edilecegine yonelik iddialar giindeme
geldi. Ancak rapora gére bunlar “bos beklentiler”den ibaretti. Ozel-
likle yar1 resmi yayinlar I. Diinya Savasi 6ncesinde Trabzon’dan
iran’a yapilan yillik transit ticaretin 40.000 ile 60.000 ton ara-
sinda degistigine dair bilgiler vermekteydi. Ote yandan rapora gore
fiili ve giivenilir istatistiklere gore bu oran degismekteydi. Ancak
Rus ticareti ciddi bir noktaya ulasmadan ve Siiveys Kanali’nin agi-
lisindan 6nce Trabzon’dan gegen transit ticaretin toplam hacmi
hig¢bir zaman yillik 11.000 tonu agsmig degildi. Rapor bu veri ile ilgili
de bir agiklama getirdi. Soyle ki: Batum giizergahinin tiim cazibesi
gbz Oniine alindiginda bile bu tiir bir istatistige ulasmak higbir za-
man mimkiin olmadi. Yine bu donemde Hanekin-Bagdat-Beyrut
glizergahinin gelistirilmesi ve Basra Korfezi ile Hazar Denizi ara-
sinda muhabere miicadelesi sirasinda gerceklesen iyilesme de g6z
oniindeydi. Durum bdyle olunca iktisadi bir bakis agisindan Kara-
deniz’de bulunan Samsun Limanir’'nin demiryolu ile iran sinirina
baglanmasi giindeme geldi. Ancak Trabzon’dan iran sinirina yeni
bir demiryolu i¢in 6denmesi gereken biiylik meblaga bir gerekcge
bulunamadi. Malatya’da bulunan mevcut Samsun-Sivas hattina
baglanmadan 6nce Van ve Mus’tan gececek bu hat Bulgar ve Ro-
manya limanlarindan ilgiyi Tirkiye’ye ¢ekmek baglaminda giicli
bir role sahip olabilirdi. Dolayisiyla bunun maliyeti Trabzon ve bu

8 TNA, FO 195/2474/330.
87 TNA, FO 195/2474/330.
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sehre ait eski kervan giizergahi tarafindan karsilanmasi miimkiin
olabilirdi.®®

Trabzon-iran transit ticareti II. Diinya Savasr’nin baglama-
siyla bu durumdan etkilenmeye basladi. Nitekim 1941 yilinin Hazi-
ran ayinda Almanya’nin Rusya’ya saldirmasi bir kirilma noktasi
olacakti. Sonrasinda iran’in ingiltere ve Rusya tarafindan kusatil-
masi1 lUzerine hem Trabzon hem de Kafkasya’dan gerceklestirilen
transit ticaret donma noktasina geldi. Bolgedeki ticarete yeni bir
figiir olarak Almanya da dahil oldu. ingilizambargosunu asmak icin
bu giizergahlari kullanan Almanya i¢in mevcut durum faydali ol-
madi. Ozellikle ihtiyac duydugu iran pamugunu giivenli bir sekilde
Almanya’ya getiremedi.®?

Sonug

Ingiltere’nin yaklasik yiiz yildir devam eden geleneksel Tiir-
kiye politikasi 19. yiizyilin son ceyreginde degismeye basladi. Bu
politikanin temeli Ruslarin giineye dogru yayilmasina set ¢ekmek
icin Osmanli Devleti’nin toprak biitlinliigiinii muhafaza etme teme-
line dayanmaktaydi. Ancak 1878 Berlin Antlasmasi’ndan sonra in-
giltere mevcut politikay: terk etti. Bundan sonra Tiirk topraklar:
iizerinde milli devletler kurma yoluna giderek ve bunlar ingiliz nii-
fuzu altina alarak da Rus yayilmasinin 6nlenebilecegini diisiinmeye
basladi. Bu baglamda Ermenilerden yararlanacakti. Zira ingilizle-
rin hukuki dayanag: da hazirdi. S6yle ki Berlin Antlagsmasi’nin 61.
Maddesi ve “Ermeniler i¢in reform” maddesi mevcuttu. Nitekim bu
vesileyle 1879’da Anadolu’nun bazi sehirlerine “asker-konsolos”
atadi. Bu iller Sivas, Erzurum, Van ve Kayseri idi.?° Boylece ingil-
tere ticari cikarlar1 acisindan Karadeniz havzasi ve Dogu Anadolu
denetim altina alinmis oldu. Konsoloslar bdylesine elverisli bir pa-
zarin Ingiltere’ye nasil kazandirilacag: noktasinda fikir elde edebil-
mek ve Tiirkiye’de ingiliz ticaretini kurumsallastirmak adina calis-
maglar ve cesitli araliklarla raporlar hazirlamislardi.

Tarihsel siirecte Trabzon sehri ve limani sahip oldugu ko-
numu nedeniyle her zaman biiyiik giiclerin ilgisini ¢ekerken ingil-
tere konsoloslarinin ¢alisma alanlari i¢cinde de ayri1 bir énem olus-
turdu. Trabzon Ingiliz Konsoloslugunun, Trabzon-Erzurum-Tebriz

88 TNA, FO 195/2474/330.

89 TNA, FO 195/2474/330.

9° Daha ayrintili bilgi i¢in bk. Bilal Simsir, Ermeni Meselesi (1774-2005), Bilgi Yay1-
nevi, Ankara 2005, s. 60.
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Transit Ticaret Yolu’nun tarihi siireci hakkinda hazirladigi Kasim
1942 tarihli raporunda Trabzon vilayeti dahilinde gerceklestirilen
ticaret, cesitli donemlerde vilayetin ve limanin ticari kapasitesi,
transit ticaret istatistikleri, mevcut giizergah iizerindeki transit ti-
caretin yiikselisi ve gerilemesi, yollarin fiziki yapisi, sehirde bulu-
nan yabanci temsilcilikler ve Rusya ile ticari rekabete dair bilgiler
yer almistir. Transit ticaret yolunun tarihini ayrintili bir sekilde
aktaran rapor yalnizca vilayetin ve limanin ticari potansiyeli iize-
rinde durmadig1 gibi ayni zamanda bélgede ticaret yapan diger {iil-
keler ile rekabet edebilmesi icin yolun iyilestirilmesi dogrultu-
sunda giidiilen politik arayislara da deginmistir.

Ingiltere acisindan Transit Yol giizergahi son derece énem-
liydi. Ciinki iirettigi mallarini pazarlamak i¢in mevcut yollar ara-
ciligiyla Kafkasya, iran ve Ortadogu’ya ulastirma amacindaydi. An-
cak 1869’da Siiveys Kanali’'nin agilmasina kadar transit yola dair
ingiltere’nin kaygis1 daha ziyade ticari manadaydi. Kanalin agilma-
sindan sonra Ingiltere, Ortadogu ve Asya pazarlarina erismede ko-
layliklar elde etti. Boylece Dogu Karadeniz havzasi ticari agidan
geri konumda kaldi. Bu durumun yerini ise ingiltere’nin “Hint Ti-
caret Yolu”nun giivenligi noktasinda askeri ve jeostratejik gerekce-
ler almistir. Dolayisiyla ingiltere acisindan ticari kaygilarla basla-
yan yolun énemi sonraki dénemde baska nedenlerle devam etti. in-
giltere’nin Trabzon Konsoloslugunun mevcut raporunda 19. yiizyil-
dan itibaren Trabzon vilayeti ve transit ticarete dair 6nemli veri-
lerden baska Trabzon-iran arasinda ticari ulasim ve bunu yiiriiten
firmalar, kullanilan binek hayvanlari, yollarin ayrintili tasviri ve
glizergah lizerindeki yerlesim birimleri, Rusya’nin alternatif tica-
ret rotasi, yeni yol arayislar1 ve Trabzon-Tebriz ticaret yolunun
dnemini kaybetmesinin nedenleri hakkinda bilgi verilerek ingiliz
¢ikarlari noktasinda genel gézlem ve degerlendirmelerde bulunul-
mustur.
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