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Oz

Milattan Once ve sonra Asya’nin Avrupa ticaret merkezleri ile baglantisini
saglayan transit yolu biitin Anadolu’yu kat ederek Istanbul’dan gegiyordu.
Bilahare bu tasimaciligin énemli bir kismi deniz yollarina intikal etti. Osmanli
Devleti doneminde Kiigiik Kaynarca Antlagmasi’na kadar yabanci gemilere kapali
olan Karadeniz, bu antlasma ile Ruslarin Karadeniz’e girmesiyle uluslararasi
ticarete agildi. Ingiltere ve Iran’in Trabzon iizerinden ticaret yapmaya baslamas,
19. ylizyll basindan itibaren Karadeniz ticaretinin canlanmasini ve Dogu
Karadeniz’den Iran’a uzanan yollarin da stratejik bakimdan énem kazanmasini
sagladi. Béylece Dogu Karadeniz limanlarindan Iran’a kadar transit ticaret yollari
islerlik kazanmaya basladi. Bu yollar Avrupa’nin mamul mallarint Dogu’ya ve
Dogu’nun hammaddelerini Avrupa’ya ulastiran Trabzon-Erzurum-Tebriz yolu
ile Sohum-Poti veya Batum-Tiflis-Tebriz yolu idi. Bu ¢alismada ele alinacak yol
ayn1 donemde faal olan Trabzon-Erzurum-Tebriz yoludur. Bir zamanlar bu yolda
kervanlarla yapilan Iran transit ticareti 20. yiizy1l baslarindan itibaren kamyonlar
vasitastyla yapilmaya baglandi. Kervanlarla kamyonlarin rekabetine sahne olan bu
tarihi Iran transit ticaret yolu I. Diinya Savasi’ndan énce gayet isler bir haldeydi.
Savasla birlikte bu durum degisti. Tiirkiye {izerinden gecen Iran transit ticaret yolu
canliligini yitirmeye ve buradan yapilan ticaret Beyrut ve Basra limanlarina dogru
kaymaya basladi. Boylece Trabzon-Erzurum-Tebriz yolu da ticari canliligim
yitirdi. Canliligin1 yitiren bu yolu, tekrar eski ticari canliligina kavusturmak i¢in
1930’larda Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan birtakim ¢aligmalar yapildi ve projeler
gelistirildi. Iste bu calismada Cumbhuriyetin ilk yillarinda Trabzon-Erzurum-
Tebriz yolunun tekrar eski islerligine kavusturulmasi igin yapilan faaliyetler
ve ozellikle Tiirkiye {izerinden gegen Iran transit ticaret yolunun Cumhuriyetin
ilanindan itibaren 1950’lere kadarki durumu ele alinarak yolun Cumbhuriyet
doneminde ge¢irdigi evreler ve rakip yollarla rekabeti mukayeseli bir sekilde
ortaya konulacaktir. Arsiv, ulusal ve yerel basindan elde edilen bilgi ve belgelere
dayanan calismada tetkik eserlerden de faydalanilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ticaret, fran Transiti, Trabzon-Erzurum-Tebriz Yolu,
Erzurum, Trabzon.
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Abstract

Before and after Christ, the transit route connecting Asia with European trade
centers was passing through Istanbul by crossing the whole of Anatolia.
Subsequently, an important part of this transportation was transferred to sea routes.
The Black Sea, which was closed to foreign ships until the Kiigiik Kaynarca Treaty
during the Ottoman Empire, was opened to international trade with the Russians
entering the Black Sea with this treaty. The fact that Britain and Iran started to
trade through Trabzon enabled the Black Sea trade to revive from the beginning of
the 19th century and the routes from the Eastern Black Sea to Iran gained strategic
importance. Thus, the transit trade routes from the Eastern Black Sea ports to Iran
began to work. These roads were Trabzon-Erzurum-Tabriz road, Sukhum-Poti or
Batum-Thbilisi-Tabriz road, which transported the manufactured goods of Europe
to the East and the raw materials of the East to Europe. The road to be discussed
in this study is the Trabzon-Erzurum-Tabriz road, which was active in the same
period. Iran transit trade, which was once done with caravans on this road, has
started to be done by trucks since the beginning of the 20th century. This historical
Iran transit trade route, which saw the rivalry of caravans and trucks, was in good
working condition before the First World War. With the war, this situation changed.
The Iranian transit trade route passing through Turkey began to lose its vitality and
the trade from here began to shift towards the ports of Beirut and Basra. Thus, the
Trabzon-Erzurum-Tabriz road lost its commercial vitality. A number of studies
and projects were developed by the Republic of Turkey in the 1930s in order to
restore this road, which lost its vitality, to its former commercial vitality. In this
study, the activities carried out to restore the Trabzon-Erzurum-Tabriz road to its
former functionality in the first years of the Republic, and especially the situation
of the Iranian transit trade route passing through Turkey, from the proclamation
of the Republic to the 1950s, the phases of the road in the Republican period
and its competition with rival roads, will be presented in a comparative way. In
the study, which is based on the information and documents obtained from the
archive, national and local press, research works were also used.

Keywords: Trade, Iran Transit, Trabzon-Erzurum-Tabriz Road, Erzurum, Trabzon.
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1. Giris

Ipek Yolu’nun bir kolu olan Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunun tarihi ok
eskilere dayanir. Bununla birlikte bu yolun islerlik kazanmasi 1774 yilinda
Osmanli Devleti ile Rusya arasinda imzalanan Kii¢lik Kaynarca Antlag-
mast sonucu Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasindan sonra gergek-
lesmistir (Kaleli, 2003, s. 2). Karadeniz’in uluslararasi ticarete agilmasi,
19. ylizyi1lda Trabzon-Erzurum-Tebriz transit yolunu giindeme getirmistir.
Bu yolun giindeme gelmesinde endiistri devrimini ger¢eklestirmis olan
Avrupal devletlerin ve 6zellikle Ingiltere’nin pay1 bilyiiktiir (Daei, 2012,
s. 45-46). Ingilizlerin, iirettikleri mamul maddeleri Dogu’ya ve Dogu’nun
hammaddesini Bati’ya tagimak icin kullanabilecekleri kisa ve az maliyetli
bir yol arayis1, bu giizergahin canlanmasina yol agmustir. ingilizler, 1830
ve 1840’larda Iran’a yaptiklar ticarette Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunu
tercih etmislerdir. Bu yolun tercih edilmesinde, Iran ticaretinde en kisa yol
olmasinin yan1 sira Istanbul-Trabzon arasinda 1836 yilindan itibaren bu-
harli vapur seferlerinin basglamasinin da pay1 vardir (Tozlu, 1997, s. 142).
1830’lardan 1860’larin sonuna kadar Trabzon-Erzurum-Tebriz transit yolu
ticari acidan en elverisli donemini yagamistir (Kaleli, 2003, s. 5; Turan,
2020, s. 283). Fakat 1869°’da Siiveys Kanali’'nin ve 1870’lerin baginda
Poti-Tiflis demiryolunun agilmasi, bu yolun éneminin azalmasina neden
olmustur. Tabii burada asil etkili olan husus, Ruslarin Dogu Karadeniz ki-
yilarindan iran’a muntazam kara ve demir yollar1 insa etmeleri ve Trab-
zon-Erzurum yolundaki nakliye {icretlerinin pahali olmasidir (Tozlu, 1997,
s. 154; Kaleli, 2003, s. 10).

1880’lere gelindiginde Rus yolunda bir degisiklik meydana geldi ve Av-
rupa mallarinin bu yoldan iran’a intikali durdu. Bu sirada Iranl tiiccarlar
mallarii Rus yolundan yaparken Avrupa mallar1 Trabzon-Erzurum {izerin-
den Iran’a naklediliyordu (Issawi, 1970, s. 24). Iste bu siiregte tekrar Trab-
zon-Erzurum-Tebriz yolunu eski canlilifina kavusturmak igin ¢areler aran-
mis ve 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi’ndan sonra Trabzon ile Erzurum
arasinda demiryolu projesi giindeme gelmistir (Tozlu, 1997, s. 124-125).
Fakat Osmanli Devleti’nin i¢inde bulundugu ekonomik durum ve giivenlik
endiseleri bu projenin hayata gecirilmesini engellemigtir. Demiryolunun
yapimi yerine Trabzon-Erzurum yolunun tamiri ve Erzurum-Bayezid yo-
lunun da sose olarak yapilmasi kararlagtiritlmigtir (Kaleli, 2003, s. 15). Bu-
nunla birlikte 19. ylizyilin sonlar1 ve 20. asrin baslarinda bu bdlgedeki tali
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ve hususi yollar hari¢, Trabzon-Erzurum anayolu sose olarak insa edilmis
durumdaydi (Tozlu, 1997, s. 104). Ote yandan 20. yiizyilin baslarinda Rus-
larin, Poti Limani’ndan iran smirindaki Culfa’ya demiryolu dosemeleri,
Culfa’dan da Tebriz’e 170 km uzunlugunda istenildiginde demiryolu da
insa edilebilecek sekilde bir sose yapmalari, Trabzon-Erzurum-Tebriz yo-
lundaki ticaretin hacmini olduk¢a azaltmist: (Hayri, 2008, s. 79-81).

II. Mesrutiyet’in ilanindan sonra, Trabzon ile Erzurum arasinda demiryo-
lu ingas1 meselesi yeniden esasl bir sekilde tartisilmaya baslandi. Yapilan
incelemeler sonucunda Trabzon-Erzurum hattina alternatif hatlar ortaya
¢ikti. Ote yandan yildan yila azalan Tebriz-Erzurum-Trabzon transit tica-
reti, bu hattin masraflarin1 kargilama hususunda yetersiz goriildii. Her ne
kadar Trabzon ile Erzurum arasinda demiryolu yapimi Osmanli hiikiimeti
tarafindan diistiniilmekte ise de mali durumun miisait olmamasi ve Tirk
sirketlerinin isi istlenmemesi yiiziinden bu hattin insas1 zorunlu olarak er-
telendi (Kiiglikugurlu, 2008, s. 292-295).

Neticede 19. yiizyil sonlari itibartyla Tebriz-Erzurum-Trabzon arasindaki
ticari tagimacilik, ekseriyetle at ve develerin ¢ok¢a bulundugu kervanlar-
la yapiliyordu. Cumhuriyet’in ilanina kadar bolgeye birkag istisna disinda
motorlu araba girmedi ve uzun yillar eski tasima vasitalar1 kullanilmaya
devam etti. Cumhuriyete kadar her ne kadar bu yollara hususi araba girme-
mis olsa bile, bundan evvel 1914 yili Aralik ay1 basinda bu yolda otomo-
bille ilk seyahat eden kisi Enver Pasa olmustur (Kiiclikugurlu & Baskaya,
2019, s. 138-139).

Bu calismada 1. Diinya Savas1 sonrasi Iran transit ticaretinin durumu bas-
1181 altinda, transit yolunun I. Diinya Savasi’ndan sonra 1930’lara kadarki
vaziyeti hakkinda bilgi verilecek, 1930’larda iran transit ticaret yolunun
durumu baglig1 altinda transit yolunun yapimina baslanmasi ve bu yolda
yapilan tamir ve insa faaliyetlerinden bahsedilecektir. Iran transit ticare-
tinde yollarin rekabeti baglig1 altinda Trabzon-Tebriz yoluna rakip olan di-
ger yollar ve durumlari ele alinacaktir. Iran Sahi Riza Pehlevi’nin Tiirkiye
ziyareti ve transit yoluna etkileri baslhigi altinda Sahin, Tiirkiye ziyareti-
nin transit yoluna etkilerinden sz edilecektir. Iran transit ticaretini tekrar
Trabzon’a ¢evirme cabalari baslig1 altinda hiikiimetin ¢abalar1 ve bu yol
tizerinde otobiis ve kamyon seferlerinin baslatilmasi ve 1940 yilina kadar
transit yolunun durumu anlatilacaktir. II. Diinya Savasi ve sonrasinda tran-
sit yolu baglig1 altinda ise Sivas-Erzurum hatt1 yapildiktan sonra transit yo-
lunu nasil etkiledigi, II. Diinya Savasi’nin transit yoluna olumsuz etkileri
ve transit yolunun 1950’lere kadarki durumu ele alinacaktir.
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2. 1. Diinya Savas1 Sonrasi iran Transit Ticaretinin Durumu

Milattan dnce ve sonra Asya’nin ve dzellikle Hindistan ve Iran’m Roma
Imparatorlugu ve Avrupa ticaret merkezleri ile miinasebetinde takip ettigi
transit yolu biitiin Anadolu’yu kat ederek Istanbul’dan gegiyordu. Daha
sonra bu miinakalatin mithim bir kismi deniz yollarina intikal etti ise de
Kuzey Iran transiti eski ve tarihi yolunu birakmamis ve I. Diinya Savast
c¢ikana kadar Erzurum-Trabzon yolundan sasmamuisti (Uzer, 1934). Hatta .
Diinya Savasi senelerine kadar Tiirkiye’den gegen Iran transiti senede 45-
50 bin tona erismis bulunuyordu. O zamanlarda miinakalat kamilen deve-
lerle yapildigindan Giirbulak’tan Trabzon’a kadarki konaklara 4-5 milyon
lira bir gelir temin ediyordu. Savagtan onceki transit faaliyetinin yalniz
Trabzon limanina sagladigi fayda 1.100.000 altindi (Cuinet, 1892, s. 24).

Osmanli Devleti igin ticari bakimdan 6nemli olan Trabzon-Erzurum-Teb-
riz yolu, 1. Diinya Savasi’ndan sonra Kafkasya’da hiikiim siiren idare do-
layisiyla tekrar eski giinlerini bulmak ister gibi gelismeye baglamis ancak
yol insast ile ilgili hi¢bir ¢calisma yapilmamasi ve Kafkasya’da istikrarin
yavas yavas saglanmasi yiiziinden tekrar elden kacirilmisti (Nafia Isleri
Mecmuast, 1934, s. 14). Ekonomik olarak biiylik bir 6neme sahip Trab-
zon-Tebriz yolu, dénemin siyasi sartlarina ve kervan yollarmin giivenli-
gine bagl olarak bir¢ok sorunu da birlikte yasamisti. Dogal olarak bu ka-
dar uzun mesafede ulasim ve giivenlik konusunda yaz ve kis mevsiminde
problemlerin yaganmasi kaginilmaz bir durumdu (Daei, 2019, s. 212-213).
1920’lerin basinda Rusya’nin i¢ durumundan yararlanarak Iran ticaretin-
den daha fazla pay elde edilebilirdi. Fakat Trabzon-Erzurum-Kizildize so-
sesinin motorlu araglarin gegebilecegi bir vaziyette olmamasi ve nakliyatin
eskiden oldugu gibi yine kervanlar ve develerle yapilmasi buna engel ol-
mustu. Transit esyasinin iran’dan Istanbul’a ulagmasi yaklasik 45-50 giinii
bulmaktaydi. Mallarin korunmasi i¢in depolarin olmamasi ve mevsim sart-
lar1 nedeniyle tiiccarin mallarinin uzun siire agikta kalip zayi olmasina yol
aciyordu. Bundan dolayi tliccar, Trabzon-Tebriz yolu yerine giiney ve Rus
yolunu tercih ediyordu (Sehbenderi Ticaret Raporlari, 1340, s. 51-56).

Biitiin bu yaganan olumsuzluklara ragmen aslina bakilirsa tiiccarin mey-
li Trabzon-Tebriz yolundan yanaydi. Bunun i¢in bu yoldan ulagimi ko-
laylastiracak her tiirlii tedbirin alinmasi gerekiyordu. Savastan sonraki
yillarda Trabzon-Tebriz transit ticaret yolunun iyilestirilmesi ig¢in bazi
cabalar gosterilmisti. Mesela 1921 yilinda Tiirk hiikkiimeti, Trabzon’a
miinhasir olmak iizere Istanbul’a transit yapan tiiccara Trabzon Valisinin
merkeze danigmadan Istanbul’a gitmesine miisaade etme iznini verdigi
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gibi Trabzon’dan Iran’a transit esya tasimaciligindan alinacak olan giim-
riik vergisinde de bir miktar indirime gitmisti (BCA, 30.18.1.1.2.33.17;
BCA, 30.10.0.0.211.437.1). Bundan baska o6zellikle Tiirkiye, Trabzon-
Tebriz transit ticaretini kolaylastirmak amaciyla 1924 yilinda Trabzon ve
Erzurum’da askeriyenin elindeki depolar1 Giimriik Idaresine devretmistir
(BCA, 30.18.1.1.11.47.11).

Bu yolda Tiirkiye ile iran arasinda 1926 yilinda Dostluk ve Giivenlik Ant-
lagmas1 imzalanmis ve bu anlagsma ¢ercevesinde ekonomik is birligini ge-
listirmek i¢in Iran’la 1928 yilinda Tahran’da iki maddeden olusan protokol
imzalanmist1 (Soysal, 2000, s. 282-283; Ozgiray, 1995, s. 690). Tiirkiye’nin
takip ettigi bu yeni politikaya ragmen Cumhuriyetin ilk yillarinda yukarida
bahsedilen problemler yine devam etmekteydi. Bunlara ilaveten develer
sirtinda yapilan nakliyat 1,5-2 ay slirmekte ve ayrica buna dogu vilayet-
lerinde yasanan sigir vebasi salgini yliziinden zorunlu karantina siireleri
de eklenince nakliyat miiddeti daha da uzamaktayd: (Istanbul Ticaret ve
Sanayi Odas1 1926 Senesi Kongresi, 1926, s. 20; BOA, HR.IM.166.46;
HR.IM.191.54). Yine de transit yolu iizerinde Trabzon-Erzurum arasinda-
ki yolun muhtelif kisimlarinda az da olsa birkag¢ yerde onarim galismalari
yapilmaktaydi (BCA, 30.18.1.1.15.52.19).

Bu dénemde Iran transitinin Tiirkiye’ye biraktig1 ticari menfaat Ali Tktisat
Meclisi’nin “Tiirkiye tediye muvazeneleri” raporlarinda su sekilde tespit
edilmistir (BCA, 30.10.0.0.71.465.1)

Tablo 1

Iran transitinin Tiirkiye 'ye biraktig1 ticari menfaat (1928-1933)

Yil Tiirk Liras1
1928 762.000
1929 570.000
1930 244.000
1931 139.000
1932 137.000
1933 210.000

Not. BCA, 30.10.0.0.71.465.1.
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Ayni1 hususta Trabzon Ticaret ve Sanayi Odasinin tespit ettigi miktar ise
1934 senesinde 56.000 ve 1935 senesinde ise 91.000 Tiirk lirasidir (BCA,
30.10.0.0.71.465.1).

I. Diinya Savasi’nin zorlayici sebeplerinden olarak Iran transiti Basra
Korfezi’ne gectigi gibi savastan sonra Kuzey iran’in bir kisim nakliye,
ticari tasimacilig1 Bakii-Batum yolunu takip etmis ve bu iki giizergah Er-
zurum-Trabzon yolunu koreltmistir. Asagidaki rakamlar bunun delilidir
(Uzer, 1934; BCA, 30.10.0.0.168.171.2)

Tablo 2

Iran’a giden-gelen nakliyat (1928-1932)
Yil Trabzon’dan iran’a nakliyat ton | iran’dan Trabzon’a nakliyat ton
1928 2.580 955
1929 1.967 640
1930 1.196 189
1931 787 85
1932 876 96

Not. BCA, 30.10.0.0.168.171.2.

Her ne kadar Trabzon-Tebriz giizergaht Rus yoluna gore daha kisa ise de
1927 yilindan itibaren Rusya tizerinden mallar1 gondermek maliyet agisin-
dan daha uygundu (Turan, 2020, s. 294). Trabzon giimriik kayitlarina gére
1920 senesinden 1936 senesine kadar transit olarak iran’a giden ve Iran’dan
gelen esya miktarlar1 da bunu gostermekteydi (BCA, 30.10.0.0.71.465.1)
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Tablo 3

Tiirkiye den Iran’a giden ve gelen esya miktar (1920-1936)

Sene fran’a giden (kilo) Iran’dan gelen (kilo)

1920 525.000 350.000
1921 4.050.000 520.000
1922 4.060.000 1.700.000
1923 4.340.000 1.920.000
1924 4.400.000 2.050.000
1925 5.600.000 2.060.000
1926 4.100.000 670.000
1927 4.380.000 530.000
1928 1.650.000 490.000
1929 1.580.000 430.000
1930 1.240.000 210.000
1931 880.000 170.000
1932 830.000 150.000
1933 700.000 900.000
1934 410.000 10.000
1935 620.000 160.000

Not. BCA, 30.10.0.0.71.465.1.

Verilen rakamlara gore transit yolunun en canli seneleri 1923-1924-1925
seneleriydi. 1923 yilinda transit faaliyeti 6.260.000 kilo, 1924 6.450.000
kilo iken 1925°te 7.660.000 kiloya yiikselmisti. 1926’da birdenbire azal-
maya baslayan transit faaliyeti 6zellikle Iran’dan gelen esyada biiyiik bir
diisiis yasanmusti. 1934 yilia gelindiginde ise Iran’a giden ve gelen transit
esya miktar1 en dip noktay1 bulmustu. Bu rakamlar, Fransizlarin Beyrut ve
Iskenderun limanlarinda Iran transit esyas icin tesis ettikleri serbest min-
tikalar gibi Trabzon Limani’nda da bu transite mahsus bir serbest mintika
tesisi gerektigini gostermekteydi (BCA, 30.10.0.0.71.465.1).

Tebriz-Trabzon arasindaki nakliyatin ve ticaretin azalmasinda iran ha-
lilarinin transit ticaret merkezinin 1925 senesinden sonra Istanbul’dan
Londra’ya ge¢mesinin etkisi olmustur (Mehmet Asim, 1932, s. 1, 5). Ciin-
kii iran halilarmin transit merkezi Istanbul oldugu zamanlarda iran hali
tiiccarlari Tebriz-Trabzon yolu ile mallarini Istanbul Limani’na getirirlerdi.
Halilarin1 burada satarlar, bedeliyle istanbul piyasasindan mal alirlar, bun-
lar1 ayni yoldan memleketlerine gotiiriirlerdi (BCA, 230.0.0.0.77.49.5).
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Evvelce Trabzon yoluyla Istanbul’a gelen iran halilar1 simdi Tebriz-Ra-
vandiz-Musul-Iskenderun yoluyla Londra’ya gitmekteydi. Ayn1 sekilde
Iran transit esyasmin bir kism1 da kuzeyden Culfa hatt1 ile Batum’a gel-
mekte ve buradan da Avrupa’ya sevk edilmekteydi. (Mehmet Asim, 1932,
s. 1, 5; BCA, 30.1.0.0.39.233.11). Bu da hem Tiirkiye’nin hem de Iran’m
ticari muamelelerine olumsuz yansimaktaydi. Bu vaziyetin devami dogru
degildi. Ciinkii Iran’in dis ticareti i¢in en kolay transit yolu Tiirkiye’den
gecmekteydi. Bu tabii transit yolunun terkedilmesi hem iranlilar hem de
Tiirkler i¢in zarar demekti. Tiirkiye, Iran transitinin Kizildize yolunu terk
ederek Musul tarafina yoneldigini yaptirdigi incelemelerden anladigindan
buna mani olmak icin 1926 yilinda harekete gecti. Bu transitten iilkenin
mahrum birakilmamasi i¢in Trabzon-Kizildize yolunun igler bir hale ko-
nulmasi, konak mahallerinin Kizildize’deki riisumat binasinin mevcut ihti-
yac1 karsilayabilecek bir hale getirilmesi ve bu yol iizerinde tliccar1 en ¢ok
diislindiiren asayis meselesinin saglanmasini zaruri gormiis ve dahiliye ve
nafia vekaletlerini ilgilendiren bu hususlarin bir an evvel halledilmesi em-
redilmisti (BCA, 30.10.0.0.154.89.21). Hatta Tiirkiye’nin Urmiye Sehben-
derligi, 1927 yili baslarinda yazdig: bir raporda, Ingilizlerin Iran iizerinden
Irak’a Musul’a kadar yapmak istedikleri sose yolun Erzurum-Trabzon yo-
lunu atil hale getirecegine isaret ederek Trabzon-Erzurum-Ovacik yolunun
kamyon ve otomobillerin islemesine miisait bir vaziyete getirilmesi gerek-
tigini dile getirmisti (BCA, 30.10.0.0.219.477.7; Erdal, 2017, s. 50).

3.1930’larda iran Transit Ticaret Yolunun Durumu

Cumhuriyet’in ilanindan sonra &zellikle 1930’larin bagina kadar transit
yolu insaatinda ¢ok da dnemli bir gelisme yasanmamuistir. Tiirkiye, Mart
1929 itibariyle Trabzon-Tebriz transit yolunun inkisafi i¢in tetkiklerde bu-
lunmak {iizere bir heyet gondererek transit isini ele almisti. Aralik 1930 ta-
rihinde ise bu yolun insasi1 kararlastirilmis ve ingasina nezaret etmek tizere
ilkbaharda Nafia Vekaletince bir heyet gonderilmisti. Insas1 iki sene siir-
mesi planlanan Trabzon-Tebriz yolunun, memleketin en iyi soselerinden
biri olmasi tasavvur edilmekteydi (Guimriikler, 1929, 2; Trabzon-Iran Yolu,
1930, s. 2). 1930 yilinda Erzurum-Kizildize yolunun bakimsizligi ve tami-
re ihtiya¢ duymasi yiiziinden kamyonlarla nakliye yapilmasini engelliyor
ve bu da transit faaliyetini sekteye ugratmasimin (BCA, 30.1.0.0.39.233.11)
yant sira tasimaciligin durmasina ve bu yol lizerindeki transit ticaretinin
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Batum yoluna kaymasina neden oluyordu. Ustelik Batum transit yolun-
dan gonderilen esya Istanbul’a ugramiyordu. Oysa ki Iran ihracat esyasinin
bir kismi Istanbul pazarindan Avrupa’ya sevk edilirdi. Her sene bu yol-
dan memlekete basta hali olmak {izere badem, fistik biraz da afyon gelirdi
(Hal1 Ticareti, 1930, s. 3).

1920’lerin sonu ve 1930’larin basinda Beyrut Limanu, Iran transitinin basl
bagina bir merkezi olmak istidadin1 gostermeye basladi. Basinda yer alan
haberlere gore Beyrut Limani, Iran ticaretine esasli bir ¢ikis noktasi olma
yolunda ilerlemekteydi. Bu sirada iranlilar, Ruslarla ticari miinasebetle-
rini kesmis ve gozlerini Akdeniz tarafina Beyrut, Iskenderun limanlaria
cevirmislerdi (TBMM Zabit Ceridesi, 1933, s. 158). Iranlilar, Suriye’yi
kendileri i¢in bir transit merkezi yapmaya ¢alismaktaydi. Bunun i¢in 1934
yil1 baslarinda, biiyiik bir Iran ticaret heyeti biiyiik depolar kiralamak iize-
re Beyrut’a gitmis ve Beyrut Ali Komiserligi ile gériismelere baslamisti.
Goriismelerin olumlu sonuglanmasi halinde iran transit esyas: Tahran-
Kazvin-Hemedan-Kermangah-Bagdat-Sam-Beyrut yolunu takip etmesi
ihtimali vardi (iranlilar Suriye Tariki ile Ihracat Yapacaklar, 1934, s. 2). Bu
durumda Iran transitinin Fransiz mandas1 altindaki araziden gecerek Suri-
ye limanlarindan biri vasitasiyla yiiklenmesi su iki yoldan miimkiin olabi-
lirdi. Azerbaycan havalisi i¢in Tebriz-Revandiz-Musul-Halep-Beyrut veya
Revandiz’dan sonra Erbil’den giineye inerek Kerkiik-Bagdat-Sam-Beyrut
yolu. Ya da Mazenderan havalisi i¢in de Kazvin-Hamedan-Kirmangah-
Hanikin-Bagdat-Sam-Beyrut yolu. Her iki yol da Iran ticaret merkezlerine
oldukca uzak ve sapa diismekle birlikte bu yollar iizerinde ¢esitli engeller
de bulunmaktaydi (BCA, 30.10.0.0.263.771.10). Halbuki Iran transiti i¢in
en kisa, en ucuz ve nakliyata en miisait yol Erzurum-Trabzon giizergahi
idi. Kuzey Iran transitinin Beyrut’a intikali hem gayri tabii ve hem de Tiir-
kiye-Iran ticaret hayat1 hesabina zararl bir durum teskil etmekteydi (Uzer,
1934,s. 1).

Iran tasimaciligi Tahran-Tebriz-Erzurum-Trabzon yolundan yapildig: za-
man bu yol giizergahindaki mintikalarda oldukga bir hayat, bir refah goze
carpryor ve bu gelis gidis yiiziinden hem Tiirkiye hem de Iran biiyiik men-
faatler temin ediyordu. Yalniz Tebriz ile Trabzon arasinda 200’den fazla
han vardi. Biiyiik bir kesim bu hanlardan gecimini temin ediyordu. Ote
yandan dogu vilayetlerindeki emniyet ve asayis iran transit tarihinde hig-
bir vakit tesadiif edilmeyen bir vaziyette iken yine develere inhisar eden
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nakliyat i¢in simdi otomobiller, kamyonlarla ¢alisma imkani1 varken Ku-
zey Iran transitinin ta Beyrut Limani’na nakli tesebbiisiinde daha baska
ve daha etrafli sebepler aramak gerekiyordu ki, bu da iki devlet isi ve iki
hiikiimet meselesiydi. Clinkii asagida verilecek rakamlarin da gdsterecegi
gibi Kuzey Iran transitinin Trabzon Limani vasitast ile yapilmasinda hem
zaman hem de para itibari ile cok kolaylik ve fayda vardi (Uzer, 1934, s. 1)

Tablo 4

Iran transitinin gectigi giizergahlarin zaman ve maliyet bakimindan
karsilastirilmasi

Yol Kuzey Iran’a kadar Beher kilo i¢in iicret
nakliye miiddeti (Giin) (Kurus)

Beyrut yolu ile 15-20 18,50

Batum yolu ile 35 15

Basra yolu ile 45 15,50

Muhammere yolu ile 40 15

Not. Uzer, T. (1934, Subat 22). Iran transitinde Tiirkiye mizin mevkii.
Cumhuriyet.

Halbuki bu nakliyat 674 km’si Tiirkiye ve 370 km’si iran topraklari iginde
bulunan ve toplam 1044 km uzunlugundaki Trabzon-Tebriz yolu ile yapil-
dig1 takdirde nakliye siiresi 4 giine ve kilo basina nakliye iicreti 9 kurusa
inmekteydi. Diger yollarda gosterilen giinlere ve {icretlere bakildiginda
Trabzon-Erzurum-Tebriz yolu, onlara kiyas kabul etmeyecek derecede bir
fark atmaktaydi. Bahsi gecen zaman ve fiyat farki hi¢ sliphesiz iki memle-
ket tiiccarinin hesabina ve iki devlet adina dikkate deger bir yek{n teskil
etmekteydi (Uzer, 1934, s. 1).

Bu meselenin ¢6ziimii i¢in en 6nemli unsur Erzurum demiryolu idi. Ancak
demiryolunun Erzurum’a, bolgeye ulasmasi zaman alacak bir isti. Bu yiiz-
den 1930 yilinda devlet demiryollar1 tarafindan Trabzon-Erzurum-Tebriz
arasinda muntazam kamyon nakliyatina baglanmasi planlanmaktaydi. Bu-
nun i¢in Nafia Vekaleti Tiirkiye ile Iran arasinda en miihim bir transit va-
sitast olan bu yolu en miikemmel bir sose haline getirmek {izere insaata ve
tamirata baglamak iizereydi. Halihazirda Trabzon ile Erzurum arasindaki
yol iyi durumda olmamakla beraber senenin 7-8 ayinda iizerinden kamyon
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isleyebilmekteydi (Mehmet Asim, 1930, s. 4). Bununla beraber Nafia Ve-
kaleti Trabzon ile Kizildize arasindaki yolun tamirini 1931 yil1 i¢inde bi-
tirmeyi planlamaktayd: (Iran’la Transit, 1931, s. 5). Kayitlara bakilirsa bu
yolun ingaat siireci 1931°de ancak baslayabilmisti (Alpan & Oksiiz, 2019,
s. 151). 1931 senesinde insasma baglandig1 zaman yol gayet dar, birgok
yerleri batak olmakla beraber koprii ve menfezleri ¢ok noksan ve mev-
cutlarin biiylik kismi da bozulmus, sert virajlar1 ve ugurumlar: nedeniyle
tehlikeli, emniyetle gecilemeyecek harap bir yol halinde bulunuyordu (Ba-
yindirlik Isleri Dergisi, 1938, s. 264).

Yolun durumu bu vaziyetteyken 1930’larin basinda Iran’la Tiirkiye arasin-
daki ticari miinasebetler ise eskisine nazaran azalma gdstermisti. Bunun
sebebi ise Iran’in Tiirk esyasina kars1 agir stnirlamalar koymastydi. Mesela
Tiirkiye’den gonderilen ¢ikolata, sekerleme, ayakkabi, tuvalet sabunu, tri-
kotaj esyasina karsi ¢ok agir glimriikler konmus, hatta bunlardan ¢ikolata,
sekerleme gibi maddelerin iran’a ithali tamamen men edilmisti (Tiirk-iran
Miinasebati, 1933, s. 1).

Yine aym sekilde 1930’Iu yillarin basinda iran, Avrupa ile olan ticari mii-
nasebetlerini Suriye yoluyla yapmaktaydi. Suriye ile iran’1 birbirine bag-
layan genis ticaret hatlar1 kurulmustu. Diger taraftan iran’mn Ingiltere ile
ticari miinasebetleri de Basra Korfezi giizergahi ile yapilmakta ve 6zellikle
Iran halilar1 bu yoldan Londra’ya gitmekteydi. Artik hal ticaretinde Lond-
ra, Istanbul’a rakip olmustu. Eger Trabzon-Tebriz transit yolunun gelisimi
saglanmazsa Londra’nin tamamuiyla Iran halilarinin ticaret merkezi olmasi
s0z konusuydu (Trabzon-Tebriz Ticareti Azaldi, 1933, s. 5).

Yine bu dénemde Iran transitinin biiyiik bir kism1 Rusya’ya, Batum’a,
Kafkasya’ya ve Hazar Denizi’ne gegmisti. iran ticaretinin %70’ine Ruslar
hakimdi (Vasfi, 1934, s. 7; BCA, 30.1.0.0.39.233.11). Batum’dan basla-
yan simendiferin bir kolu Culfa ve Tebriz’e dayaniyor, bir kolu Bakii’ye
gidiyordu. Avrupa’dan gelen mallar Bakii’de vapurlara yiikleniyor, ora-
dan baslica Iran limani olan Pehlevi’ye teslim ediliyordu. Avrupa’dan
yapilan sevkiyatin bir kismi ise Beyrut’a gidiyor ve oradan kamyonlarla
Bagdat’a, oradan da Tahran’a gonderiliyordu (iran Transiti, 1934, s. 3; Ti-
caret Bakimindan Iran, 1934, s. 5). Basta Rusya olmak iizere Fransa ve
Ingiltere, Iran transitini kendi taraflarina gekmeye ¢alismaktaydilar. Fransa
Akdeniz’e, Ingiltere giineye Basra Korfezi’ne, Rusya ise Batum’a gekme-
nin pesindeydi. Buna karsilik italya, Cekoslovakya, Polonya ve Almanya
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gibi {iilkeler ise giiney yollarinin uzun ve pahali olmasi, Rusya dahilinde
seyahat ve ticaret nakliyatinin g¢etin ve diizensizligi karsisinda Trabzon-
Tebriz-Tahran yolunun uluslararasi ticaret ve yolcu nakliyatina agilmasini
istiyorlard1. Ozellikle italyanlar Trabzon-Tebriz transiti isine cok dnem ve-
riyor ve Fiat, Marelli ve Pirelli sirketlerinin delegeleri italyan sefaretinin
delaletiyle 1933 baslarinda Iran hiikiimetini bu konuda ikna etmeye ¢a-
listyordu. Hatta Mussolini, iran Trabzon Limani’na ¢ikmak igin Tiirkiye
sinirina yol, simendifer insasina karar verirse malzeme, miihendis ve borg
para vermeye hazir olduklarini bile dile getirmisti. Aslina bakilirsa kuzey
Iran’in yegine ve dogal mahreci olan Trabzon Limani’ndan limansizlik
ve yolsuzluk nedeniyle istifade edememesi biitiin bu mintika mahsulatini,
Hazar Denizi balik¢ilik ve havyarciligimi tamamiyla Bolsevik Rusya’nin
iktisadi boyundurugu altina sokmustu. Bundan dolay1 basta Sah olmak
lizere Iran devlet ileri gelenleri bu yolun agilmasi taraftariydilar (BCA,
30.10.0.0.237.602.1).

Is, Iran transit ticaretinin tekrar Tiirkiye iizerine ¢evrilmesinde gelip dii-
giimleniyordu. Bunun i¢in de Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunun yapilmasi
gerekiyordu. Bu yiizden 1932-1933-1934 yillar1 icerisinde yapilan tesvi-
ye ameliyati ile beraber 3.150.000 lira harcanarak 1.078 adet yeni koprii
menfez insasi, 48 adet kopriiniin esasl tamiri, 448 adet istinat duvari vs.
ile birlikte 150 km yeni sose insaat1 yapilmist: (Baymndirhik Isleri Dergi-
si, 1938, s. 264-265). Ayrica bu yoldan ticareti artirmak igin Iran transit
esyasinin gegisinde kolaylik saglanmaliydi. Bundan dolayr 1933 yilinda
yeni deniz tarifeleri diizenlenirken Trabzon yolu ile iran’a nakledilecek
esya icin yiizde elliye yakin indirim yapilmisti (Yeni Deniz Tarifelerinden
Sikayet, 1933, s. 5).

Son senelerde bagta Trabzon Ticaret Odasi olmak iizere, bu yol {izerinde
bulunan bolgedeki ticari miiesseseler, Iran transit yolunun gelismesi icin
cok caba gostermislerdi. Mesela Trabzon Ticaret Odas1 adina iran’a gi-
den Osman Cudi Bey, Tebriz Ticaret Odas1 yetkilileri ve tiiccarlarla 17-
22 Agustos 1933 tarihlerinde goriismeler yapmisti (Aydin, 2012, s. 187).
Cumbhuriyet hiikiimeti de bu yol lizerinde idari tedbirler almakta geri dur-
madig1 gibi, bu yolu otomobil ve otobiis nakliyatina miisait bir hale getir-
mis ve Iran transit esyas1 i¢in azami derecede indirim yapilmist:. Fakat bii-
tiin bu tedbirlere ragmen Tebriz-Trabzon transit yolunun simdilik I. Diinya
Savasi’ndan onceki durumuna dénmesi miimkiin degildi. Bu imkansizlik
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diinyanin gecirmekte oldugu ekonomik bunalimdan ileri gelmekteydi. iran
esyasinin, Ozellikle uluslararasi piyasalarda hali ticaretinin daralmasi, ge-
nel itibariyle memleketler arasindaki ticari miinasebetlerin bir¢cok zaruret-
lerle azalmasi, dogal olarak tesirlerini transit ticareti izerinde gdstermisti
(iran Transiti, 1934, s. 3).

Dolayisiyla Iran’dan Trabzon’a gelip disariya giden transit esyas1 1931°de
232.604 kilo 244.950 lira, 1932°de 183.654 kilo 148.616 lira, 1933°de
542.746 kilo 869.611 lira, 1934’te 115.815 kilo 141.989 lira degerindey-
di. Bu esya pamuk, badem ig¢i, iizim, tatli ¢ekirdek ve halidan ibaretti.
Ote yandan disardan Trabzon’a gelip Iran’a giden transit esyas1 1931°de
751.440 kilo 1.147.637 lira, 1932°de 699.293 kilo 1.192.723 lira, 1933°de
542.777 kilo 831.781 lira, 1934’te 393.407 kilo 539.849 lira degerinde idi.
Bu esyanin ise %50’si ylinlii dokuma, %25°1 pamuklu dokuma ve kadife,
%10’u ipekli dokuma, %15’i de demir, piring ve tiirlii hirdavattan olusu-
yordu. Iran’a giden esya tonajindaki diisiisiin sebebi daha ziyade Iran’in
en kabarik yekGnlu ithalat esyasi olan seker ve cay maddelerinin son za-
manlarda kendi iiretiminden ve Rusya’dan tedarik etmesinden ve Iran’1 da
sarsan ekonomik buhran dolayisiyla tuhafiye ve manifaturaya ait ithalat
maddelerini de 6nce oldugu gibi topluca ve genis miktarda ithal edememe-
sinden ileri gelmekteydi (BCA, 30.10.0.0.65.433.4).

4. iran Transit Ticaretinde Yollarin Rekabeti

Oteden beri Iran transit ticaret yolu her zaman bir rekabete sahne olmustur.
1930’larda ise karayollar1 arasinda bir rekabet bas gosterdi. Son senelerde
dort kara yolu birbiri ile iyiden iyiye bir rekabet igerisine girdi. Bu yollar
sunlardi (Ertem, 1935, s. 3)

1. Trabzon-Tebriz Yolu

2. Rest-Bakii-Batum Yolu
3. Meshed-Bombay Yolu
4. Kermansah-Beyrut Yolu

Bu dért yol Iran ile Avrupa pazari arasinda birbiri ile yaris halindeydi.
Rest-Bakii-Batum yolu Iran tacirlerine sempatik gelmediginden yukar
[ran’1n aligverisi igin bu yol pek yararli degildi (Ertem, 1935). Ciinkii Rus-

40



Cumhuriyet Doneminde Iran Transit Ticaretini Gelistirme Cabalari (1923-1950)

lar, franh tiiccarlara zorluklar ¢ikarryordu ve bu yiizden tiiccarlar bu yolu
tercih etmiyordu. Diger yandan Iran trenleri ile Sovyet trenleri arasinda
aktarma yapmakta zorluklar yasaniyordu (iran Sefirinin Bu Husustaki Be-
yanatt, 1932, s. 9; [ran’mn Harici Ticareti I¢in En Miisait Yol Hangisidir?,
1934, s. 7). Meshed-Bombay yolu, Iran’in dogu mintikalariin mahsul-
lerini Hint yolu ile Avrupa’ya gondermeye gene ayni liman yardimi ile
Avrupa’dan mal almaya yartyordu. Bu yol ucuz olmakla beraber buna kar-
s1 Avrupa piyasalarindan ¢ok uzakti. Deniz yollarini, tren, daha sonra deve
ve at kervanlar takip etmekteydi. Fakat ticaret bakimindan ¢ok 6nemli
olan siirati ihmal ettigi i¢in ¢ok ragbet gérmiiyordu. Bu yollar icerisinde
kolaylig1 temin eden yollardan biri Kermangah-Beyrut otomobil yoluydu.
Bu yolun en ¢ok ise yarar tarafi siirati temin etmesiydi. Hele Iran halila-
rinin Kermangah-Beyrut yolu ile ¢ok kisa bir zamanda Akdeniz kiyilarina
indirilmesi ve Beyrut vasitasi ile Avrupa’ya kolayca gonderilmesi bu yolu
onemli kilmaktaydi (Ertem, 1935, s. 3).

Iran’mn Suriye limanlarindan biri ile transit ticaret yapmasina gelince, bu
yol Irak, Sarki Urdiin, Filistin gibi heniiz yeni kurulmus olan ii¢ devletin
arazisinden gegmekteydi. Bu devletlerle ingilizlerin de siki bir alakas1 var-
d1. Iran ticari iliskilerinin bir arizaya ugramamasi i¢in Iran’m Filistin, Sarki
Urdiin ve Ingilizlerle olan her tiirlii miinasebetlerini bozmamaya dikkat
etmesi lazimdi. Ancak birkac devlet arazisinden gecmek i¢in daima siyasi
dengeleri ve miinasebetleri idare etmek kolay bir is degildi (Iran’mn Harici
Ticareti, 1934, s. 7).

Bu dort yolun ortasinda Asya’nin klasik yollarindan olan Trabzon-Teb-
riz yolu vardi. Bu yol 1934’deki haliyle bile dogal olarak diger yollara
iistiin durumdaydi. Yalniz Kafkas demiryollari karsisinda aciz bir durum-
daydi1 (Nafia Isleri Mecmuasi, 1934, s. 14). Fakat yine de Iranl tacirlerin
sevdigi ve tercih ettigi bir yoldu. Gazeteci Esat Mahmut Bey’in 1930°da
Erzurum’da gordigl 60 sene bu yolda gitmis gelmis 5 binden fazla deve-
si olan ihtiyar bir iranli kervancinin da ifade ettigi gibi “15 yildan fazla
bir zamandan beri transit Rusya tarikiyle yapilmaktaydi. Fakat simdi yine
Erzurum-Trabzon yolu tercih edilmeye baglandi. Miiskiilat olmasa higbir
Iranli malin1 Rusya tarikiyle sevk etmez. Ihtiyar iranli giilimsedi. Efen-
di, dedi, bilmezsiniz, bizim memlekette sizi ¢ok severler” (Esat Mahmut,
1930, s. 6). Bu yol Iran tacirlerine sempatik gelmekte ve iranli tiiccarlar
tarafindan tercih edilmekteydi. Iranlilar bu yolun énemini kavradiklari igin
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fran dahilinde Tiirk siniria kadar muntazam otomobil yollar1 yapmuslar-
di (Iran Sefirinin Bu Husustaki Beyanati, 1932, s. 9). Fakat bu yolda da
cesitli engeller s6z konusuydu. Zaman zaman bu yolda kamyon seferleri
ihdas edilmek ve yaz kis bu seferlerin devam ettirilmesi istenmisti. Trab-
zon-Tebriz yolunun igler bir hale konmasi arzu edilen bir seydi ve bu is ne
kadar ¢cabuk yapilirsa {ilke ekonomisi i¢in o kadar iyi olurdu. Bununla bir-
likte Tiirkiye’nin doguya dogru giden demiryollari ile Iran transit esyasini,
¢olden gecen ve emniyeti garanti edilmeyen otomobil yolundan ¢ok daha
kisa bir zamanda emniyetle Akdeniz limanlarina nakledebilmek miimkiin-
di (Ertem, 1935, s. 3).

Harita 1

Iran transit ticaretinin gectigi giizergahlar

[o]

Not. BCA, 30.10.0.0.168.171.2.12.

Ote yandan Iran Biiyiikelgisi Halil Fehmi’nin Mayis 1936°da gazetecilere
vermis oldugu beyanata gére, Iran hiikiimeti transit nakliyati i¢in Tiirkiye
yolunu tercih etmisti. Tebriz’den Trabzon’a kadar uzanan transit yolunun
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fran topraklarindaki kismimin ingaatina baglanmisti. Yolun Tiirk toprakla-
rindaki Trabzon ile Erzurum arasindaki kismi ise bitmisti (Trabzon-Tebriz
Transit Yolunun Insasina Hararetle Devam Ediliyor, 1936, s. 2). Geri kalan
kisminin ikmaline biiyiik bir gayretle devam edilmekte ve 1937 yaz sonuna
kadar bitirilmesi planlanmaktaydi (Nadi, 1937, s. 1).

Baska hicbir yol Trabzon-Erzurum-iran transit yolu kadar iran’1 Avrupa’ya
yaklastirmis olamazdi. Umman Denizi iizerinden Kizildeniz’i dolasarak
yapilan Iran deniz nakliyat1 aylar siiren bir zaman almaktaydi. Arabistan
collerinden Akdeniz’e inis yine mesafe itibari ile uzun ve masraf yoniinden
¢ok pahaliydi. Higbir zaman muntazam ¢alisamayan Hazar Denizi nakli-
yat1 da biitiin Rusya icinden dolasmak kiilfeti ile kars1 karstyayd. iran’dan
Trabzon’a hareket edecek otobiis ve kamyonlarin bu mesafeyi 3 giinde
alacaklar1, Trabzon’dan Istanbul veya Kostence’ye de 2, nihayet 3 giinde
varacaklar1 hesaplandiginda Iran ile Avrupa arasindaki ulasim hizlanmis
olacakti. Iran esyasi bu kadar kisa bir siirede Avrupa’ya nakledildigi gibi
Trabzon iizerinden iran’a yapilacak olan ithalat da ayn siiratle gercekles-
tirilmis olacakt1 (Nadi, 1937, s. 1, 7).

Orta Avrupa’y1 Orta Asya’ya baglayan transit yolu, yalniz Avrupa ithalat
ve ihracatina vasita olmakla kalmayacak ayni zamanda iki komsu iilke ara-
sinda yeniden ticaret iliskilerini artiracakt1. Yine bu yol Iran ithalat ve ih-
racat ticaretinin gelismesine hizmet etmenin yan1 sira Dogu vilayetlerinin
kalkinmasina da katki saglayacakti (Nadi, 1937, s. 7).

Iran transit ticaretinin esas yol olan Trabzon-Tebriz yolundan ayrilarak
sonradan tlireyen yeni yollara ddnmesinin baglica sebepleri sunlardi (On-
bulak, 1947, s. 2).

1-Cumbhuriyet’ten dnce Trabzon-Tebriz yolunun asayisi layikiyla temin
olunamadigindan transit esyasi eskiya tarafindan sik sik vurulmustu. Es-
yanin emniyetle sevkine engel olan bu hal transitin Tiirkiye’den yiiz ¢evir-
mesinin baglica amilidir.

2-En kisa yol Trabzon-Tebriz yolu olmasina ragmen en pahali yol bu yol
olmustur. Bu yiizden Iran tiiccar1 daha ucuz olan diger rakip yollari tercih
etmistir.

3-Tiirkiye’deki pasaport ve glimriik usullerinin muglak ve sikici olmasi
da transit esyasinin Trabzon-Tebriz yolundan yiiz ¢evirmesinde oldukca
onemli bir rol oynamustir.
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4-Daha onceleri develerle yapilan nakliyat yerini motorlu tasitlara terk et-
tikten sonra Trabzon-Tebriz yolunun motorlu tasitlarin islemesine miisait
bulunmamasi ve kigin bir miiddet kapali kalmasi dolayisiyla bu yolla yapi-
lan transit nakliyati diger yollara kagmustir.

5. iran Sahi1 Riza Pehlevi’nin Tiirkiye Ziyareti ve Transit Yoluna
Etkileri

Iran Sah1 Riza Pehlevi’nin Haziran 1934°deki Tiirkiye seyahati iki memle-
ket arasinda son zamanlarda kurulan dostlugun bir tezahiiriiydii. Tiirk-iran
hududu iki sene 6nce 1932 yilinda Tiirkiye’nin ¢izdigi hat tizerinde kesin-
lesmisti. Bu ziyaretin arkasindaki asil sebep, hi¢ sliphesiz, iki memleket
arasindaki ekonomik iligkileri gelistirmek arzusundan kaynaklaniyordu.

Iran Sahi, bu seyahat esnasinda tarihi transit yolu olan Bayezit-Erzurum-
Trabzon yolunu kullandi. Trabzon’dan Samsun’a gemiyle gegerek bura-
dan Ankara’ya trenle seyahat etti (Akgiil, 2005, s. 19). Sah’in Tahran’dan
Trabzon’a seyahati iki maksada hizmet etmis olabilir: Birincisi, bu yolun
Iran mallarmi Avrupa’ya sevk icin kullanilabilecegini Sah’a gdstermek,
ikincisi de Samsun’dan Ankara’ya trenle seyahat ettirerek iki hiikiimet
merkezi demiryolu ile birbirine baglandigi takdirde elde edilecek biiyiik
faydalar1 arz etmektir (Bir ingiliz Gazetesinin Makalesi, 1934, s. 6).

Tiirkiye demiryollarin1 dogu vilayetlerine kadar uzatmakla mesguldi.
Tiirkiye’nin insasina karar verdigi demiryolu hatlarini, heniiz gelisim asa-
masinda olan Iran demiryollari ile birlestirmek ¢ok faydali olacakti. Tiir-
kiye, Tahran’1 Akdeniz’e baglayacak demiryolunu Sah’in da arzu ettiginin
farkindaydi. Ancak Iran kuzey giiney istikametindeki demiryolu projesini
uygulamak istiyordu. Tiirkiye, bu hattin Karadeniz’de hatta Mersin yoluy-
la Akdeniz’de Iran’a bir ¢ikis noktasi verebilirdi. Bunun icin Sah’m ikna
edilmesi gerekiyordu. Tiirkiye Iran’a bdyle bir ¢ikis vermekle hem ekono-
mik hem de siyasi sahada yardim etmis oluyordu (Bir Ingiliz Gazetesinin
Makalesi, 1934, s. 6). Biitiin bunlara ragmen gerek Tiirkiye ve gerekse iran
demiryolu ingaatinda biitiin isteklerini tatbik edebilecek vaziyette degiller-
di. Diger taraftan Sah’in seyahati i¢in Beyazit-Erzurum-Trabzon yolunun
siiratle tamir edilmesi Tebriz ile Tahran arasindaki sosenin otomobil ve
kamyon nakliyati icin miisait bir sekle konulabilecegini gostermisti (Bir
Ingiliz Gazetesinin Makalesi, 1934, s. 6).
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fran Sah1’nin Tiirkiye’yi ziyareti Trabzon-Erzurum yolundan gelip gidisle-
ri Trabzon-Iran transiti isini yeni bastan canlandirdi. Seyahatten nce Mer-
sin veya Samsun yolunu miidafaa edenler vardi. Fakat seyahatin ardindan
durum degisti. iran transit ticaret yolunun en kestirmesinin Trabzon-Tebriz
yolu oldugu beyan edilmeye baslandi. iran Sahi’nin Iran transiti ve Trab-
zon yolu i¢in: “Yol, transit nereden giderse gitsin ucu Trabzon’a varsin
da” demeleri Trabzon transiti igin sevindirici bir durumdu. Ancak Iran-
I1 tacirler, Iran transitinin Trabzon’dan gec¢mesi igin birincisi yol, ikincisi
de vergi ve giimriik muamelatinin diizelmesini ileri siiriiyorlardi (Trabzon
Mektuplari, 1934, s. 7).

Yol i¢in Tiirkiye 3,5 milyon lira harcayarak birinci dnemli isi bagsarmisti
(TBMM Zabut Ceridesi, 1937, s. 146.). Vergi ve giimriikk muamelatinin da
istenilen diizene girmesi ile iran transiti artik ne Rusya’dan ne Irak’tan,
dogrudan dogruya Trabzon’dan gegecegi siiphesizdi. Ugiincii mithim is de
Trabzon’a bir liman yapilmasi idi. Transit yakin zamanda Trabzon’a do-
niince siiphesiz ki liman ihtiyac1 kendisini hissettirecekti (Trabzon Mek-
tuplari, 1934, s. 7).

Sah’in Tiirkiye seyahati iki iilke arasinda hem siyasi hem de ekonomik
iligkilerin gelismesine olumlu yonde katki sagladi. Sinir sorunlar gideril-
digi gibi iilkeler arasinda dostluk ve ekonomik is birligini artiracak adimlar
atilmaya ve 1935 yilinda Iran ve Tiirkiye arasinda transit ticaret yolu icin
ortak ¢aligmalara baglandi (Aydin, 2012, s. 188).

6. iran Transit Ticaretini Tekrar Trabzon’a Cevirme Cabalar1

Iran icin Tiirkiye’de bir transit limani temin etmek meselesi bir siireden
beri, 1935 yili baslarinda, ciddiyetle dile getirilmeye basland:. Bir ara iran
bu plandan vazgecerek Suriye taraflarinda kendisine bir transit limani ara-
maya girismisti. Fakat Iran’m ithalat ve ihracat ticareti icin en kisa yol
Trabzon-Tebriz sosesiydi. Son senelerde Tiirk hiikiimeti Trabzon-Tebriz
sosesinin tamiri ve giimriik zorluklarinin ortadan kaldirilmasi i¢in lazim
gelen tedbirleri almaktan geri durmamisti. Bunun igin 1935-1936 yilla-
rinda Glimiighane vilayeti kisminda 215.000 lira bedelle 48 km yeni sose
insaat1 ve Horasan-Karakose arasinda 250.000 lira bedelle 60 km yeni sose
ingaat1 ikmal edilmisti (Bayindirlik Isleri Dergisi, 1938, s. 265). Fakat bazi
esasli noktalarin eski vaziyette kalmasi tacirlerin mallarini Trabzon Limani
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vasitastyla gondermelerine mani oluyordu. iran konsolosuna gore, bu so-
senin daimi surette a¢ik bulunmasi i¢in su {i¢ noktanin nazar1 dikkate alin-
mas1 gerekiyordu (Iran Ticareti Trabzon’a Nasil Cevirilebilir?, 1935, s. 1).

Birinci olarak Trabzon-Tebriz sosesi senenin 12 ayinda agik bulundurul-
maliydi. Zira kisin karlardan bu yol 4-5 ay kapanmakta ve nakliye sadece
develerle yapilmaktaydi. Iran’in ihracatina mukabil Avrupa’dan getirttigi
ithalat esyasi, sosenin kapali bulundugu aylara rastlamaktaydi. Halbuki
bu aylar, iran’da aligverisin ve ticaretin ¢ok canlandig1 yilbasi ve nevruz
bayramina rastladigindan iran tacirleri mecburen mallarimi baska yollardan
getirmekteydi. Bu yiizden bu yolu biitiin y1l agik bulundurma isi valile-
rin uhdesine verilmeli, her vali, yolun kendi vilayetinden gecen kismu ile
ilgilenmeli ve daimi amele ile kardan kapanan yolu temizletmeliydi. Bu
usuliin tatbik edilmesi halinde kar tabakalar1 birbirinin iizerinde birikme-
yecek, yol tamamiyla kapanmayacak, kapansa bile agilmasi aylarca degil
bir haftadan fazla siirmeyecekti.

Ikinci nokta transit esyasmin nakli meselesiydi ki, bunun i¢in muntazam
ve sliratli nakliyat yapacak bir sirket kurulmasi lazim geliyordu. Beyrut ve
Batum yollarinin rekabetini kirmak igin teskil edilecek bu transit nakliyat
sirketine tacirler de girmeliydi. Tacirler, bu nakliyatin karindan da istifa-
de edecekleri i¢in Trabzon-Tebriz sosesini tercih edeceklerdi. Bunun igin
Is Bankas1’nin iran Milli Bankast ile anlasarak teminatl Iran-Tiirk transit
esya nakliyat girketini ortaklasa kurmasi ve nakliyat i¢in kapali ve sag-
lam yapili kamyonlar tedarik etmeliydi. Tiiccarlar1 Tebriz-Trabzon yolun-
dan ¢eviren esas sebeplerden biri de nakliyat iicretlerinin istikrarsizlig ile
mallarin sigorta meselesiydi. Ciinkii esya yalniz Trabzon Limani’na kadar
sigorta edilmekte ve karada hi¢cbir miiessese sigorta muamelesi yapma-
maktaydi. Buna karsilik Beyrut’ta kurulan bir sirket, esyay1 Iran’da miis-
terilerin eline varincaya kadar sigorta etmekteydi. iran-Tiirk transit esya
nakliyat sirketi kurulursa, sigorta meselesi de halledilmis olacakti.

Ucgiincii nokta iskele iicreti, giimriik masraflar1 ve giimriik formaliteleri idi.
Trabzon’a rakip diger limanlarda transit hakki binde bir alindig1 halde bu-
rada binde ti¢ alinmaktaydi. Fakat bunlarin en 6nemlisi ve en agir1 iskele
iicretiydi. Bundan yalniz Iranli tiiccarlar degil, yerli tiiccarlar da sikayet
ediyorlardi. Trabzon’da transit esyasindan nakliye ve mavna {icretinden
bagka malin her kilosundan bir kurustan bes kurusa kadar iskele resmi yani
genel olarak bir ton esyadan 15 liradan elli liraya kadar vergi alinmaktaydi.
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Halbuki Beyrut Limani’nda her ton esyadan yalniz 15 frank yani 125 kurus
kadar bir para alinmaktaydi. Bunun i¢in transit esyasini Trabzon’a ¢ekmek
i¢in ya iskele vergisinden muaf tutmak ya da mevcut tarifenin dortte biri
nispetinde bir vergi almak gerekiyordu.

Iste bu ii¢ esas nokta dikkate alinarak ise girisilirse, Trabzon-Tebriz sosesi,
diger transit yollarina rekabet edebilir duruma gelebilirdi. Aslina bakilirsa
yukarida bahsedilen nakliye sirketi kurulmasi fikrine her iki tlke yetkili-
lerinin de sicak baktig1 sdylenebilir. Iran tarafina gére 1930’larin ortala-
rinda transit yoldan yillik 25.000 ton ticaret mali gegmekteydi. Eger bu
yol iizerindeki engeller kalkarsa bu miktarin birka¢ kat artmasi s6z konu-
suydu (Aydin, 2012, s. 188-189). Trabzon, Giimiishane, Erzurum ve Agri
vilayetlerinden gecen Trabzon-Iran transit yolunun uzunlugu 642 km idi.
1930’larin ortalarinda bu yol iki mintikaya ayrildi. Trabzon’dan Erzurum
sinirma kadar 242 km’lik kisim birinci mintika ve Erzurum’dan Iran smi-
rina kadar olan 400 km’lik kisim ise ikinci mintika olarak kabul edilerek
bu iki mintikaya birer bag miidiir tayin edildi (Dogu Cumbhuriyet’in 15.
Yilinda, 1938, s. 26).

1936 yil1 sonlarinda iran transit yolunun yeniden canlandirilmast igin fa-
aliyetler artirilmisti. Hatta yeni yapilacak sehirlerarasi telefon hatlar i¢in
hazirlanan 4 senelik programa Trabzon-Erzurum-iran arasi da dahil edil-
mis ve Iran’a kadar uzanacak olan bu telefon hattinin 1938 yilinda kuru-
labilecegi planlanmigti (BCA, 30.10.0.0.71.464.27). 1936 Ekim ay1 orta-
larinda Trabzon-Tebriz transit yolunun isletilmesi igin Iran’la miizakereler
yapmak iizere Cemal Hiisnii bagkanliginda bir heyet iran’a génderilmisti
(Cemal Hiisnii Heyeti Diin Hareket Etti, Kurun, 17 Birincitesrin 1936, s.
1). Tiirk ve Iran heyetleri 20 Nisan 1937’de Trabzon-Tebriz-Tahran yolu
iizerinden karsilikli transit ve nakliyati kolaylastiran anlagmay1 imzalamis-
lardi (TBMM Tutanak Dergisi, 1951, s. 72). Bu anlasma 7 Haziran 1937
tarihinde yiiriirlige girdi (T.C. Resmi Gazete, 21 Haziran 1937). Diger
yandan transit yolundaki ¢aligmalar biiyiik bir hizla tamamlanmak iize-
reydi. Bu yol iizerinde modern nakliyat usullerine gore her tiirlii tedbir-
ler alinmaya baglanmis ve Bayindirlik Bakanlig1 24 kamyon ve 12 otobiis
siparig etmisti (Atay, 1936, s. 1). Almanya’dan getirtilen bu kamyon ve
otobiisler, 1937 Mart’inda Trabzon’a ¢ikarilmisti. Bir yandan da devlet
demiryollar1 bu yolda ¢alisacak kadrolarin tamamlanmasiyla mesguldii.
Nisan ay1 sonlarina dogru transit yolu tizerinde seyriiseferin baslanmasi
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diisiiniilmekteydi. Simdilik getirtilen bu motorlu nakil vasitalar1 bir baglan-
gigt1. Gortlilen ihtiyag nispetinde sayilar artirilmasi diistiniilmekteydi. Bu
arada Iran transit yolunun yarim kalan pargalar1 da Bayindirlik Bakanligin-
ca peyderpey ihale edilmekteydi. (Sark Vilayetlerimizin Kalkinma Plani,
1937, s. 2). 5 Mayis 1937 tarihinde devlet demiryollar1 idaresince Trab-
zon-Iran yolu iizerinde otobiis, kamyon ve otomobil isletilmesi hakkindaki
kanun TBMM’de kabul edildi (TBMM Zabit Ceridesi, 1937, s. 17). Mayis
ay1 sonunda ise Trabzon-Erzurum-iran yolunda isletilecek otobiis ve kam-
yon servisinde ¢alistirilacak memur ve miistahdemlere kadro tahsisi i¢in
kararname ¢ikarildi. 10 Aralik’ta da bu yol {izerinde devlet demiryollari ve
limanlari isletme umum miidiirliigiince otobiis, kamyon ve otomobil isle-
tilmesi ile ilgili nizamname yiirtirliige kondu. (BCA, 30.18.1.2.75.46.19;
BCA, 30.18.1.2.81.101.1).

Bu kanun cer¢evesinde Devlet Demiryollart Genel Miidiirliigii'ne bagh
Trabzon-Iran hudut transit yolu otobiis ve kamyon servisi kadrosunda ha-
reket ve cer miifettisliklerine 177’ser lira ticretle tayinler yapildi. 19 Hazi-
ran 1937’de de Trabzon-Kizildize transit yolu Erzurum’da yapilan térenle
acild1 ve yol lizerinde Devlet Demiryollari tarafindan otobiis ve kamyon
seferlerine basland1 (BCA, 30.18.1.2.76.53.19; Alpan & Oksiiz, 2019, s.
147). Transit yolunun agilmasi ile develerin kullanimi hemen hemen or-
tadan kalktig1 gibi yol lizerindeki 29 han ve kervansaray da kalint1 hali-
ne geldi. Transit yolunda son deve kervani 1936 nin kiginda goriilmiistii
(Turan, 2020, s. 293). Transit yolunda otobiis ve kamyon servisi faaliyete
basladig1 19 Haziran 1937 tarihinden 11 Aralik 1937 tarihine kadar 264
otobiis seferi ve 875 kamyon seferi yapilmis, 3.881 yolcu, 85 ton bagaj ve
1127 ton esya tasinmisti. Esya gelirinden 230.57, yolcu gelirinden 17.181
olmak iizere toplam 40.238 lira gelir elde edilmisti (Bayindirlik isleri Der-
gisi, 1938, s. 117).

1937 yili sonlarinda Trabzon-Tebriz transit yolu iizerindeki tamir ve inga
caligmalarina yagmur mevsiminin yaklagsmasindan dolay1 biiylik bir hiz
verildi. Trabzon’la Iran smir1 arasinda isleyen devlet otobiis ve kamyon-
lar1 tipkt demiryolu nizam ve intizamu ile belirli giin ve saatlerde hareket
eden katarlar halinde hizmet vermekteydi. Kisin kar ve tipi yiliziinden uzun
zaman gecit vermeyen Zigana ve Kop Daglariin bir¢ok noktalarinin vi-
rajlarinda kar, tipi, ¢1g ve patinaj tehlikelerine karsi gerekli tedbirler alin-
misti. Mesela 67. kilometrede Zigana Dagi’nin en tehlikeli bir noktasin-

48



Cumhuriyet Doneminde Iran Transit Ticaretini Gelistirme Cabalari (1923-1950)

da bir sigmak binasi yapilmisti. Devlet otobiis ve kamyonlarinin transit
yolu iizerinde yapmakta oldugu nakliyatin biiyiik bir kismini dahili yolcu
ve ticaret esyasi olusturmaktaydi. Ozellikle Trabzon-Erzurum arasindaki
yolcu nakliyat: ¢ok faal bir durumdayd: (Bayindirlik Isleri Dergisi, 1938,
s. 62, 66, 115, 117). Ozel nakil vasitalarindan ¢ok daha uygun, diizenli
ve giivenli olmasindan dolay1 devlet otobiis ve kamyonlar1 halk ve tiiccar
tarafindan tercih edilmekte ve ragbet gérmekteydi. Oyle ki, komple bir
kamyon tedariki i¢in tiiccar birkag giin dncesinden talepte bulunmakta ve
siraya girmekteydi (Trabzon-Tebriz Transit Yolunda Insa Faaliyeti, Kurun,
1937, s. 4; Orta Avrupa’y1 Orta Asya’ya Baglayan Transit Yolumuz, 1937,
s. 3). 1938 baharinda Trabzon-Tebriz aras1 yolculuk siiresi 3 giine inmis
durumda olup haftada {i¢ giin karsilikli seferler yapilmaktaydi. Kisi basina
yolculuk ticreti ise 19.90 liraydi (Aydin, 2012, s. 189-190).

Ote yandan yeni yapilan transit yolu iizerinde devlet otobiislerinin sefer-
lere baslamasi, 6zel kamyon sirketleriyle devlet isletmesi arasinda kiya-
stya bir rekabetin baglamasina neden olmustu. Uzun yillar rakipsiz ola-
rak hareket eden 6zel kamyonlar, devlet servisinin baslamasi tizerine yeni
birtakim uygulamalara giderek devlet otobiis ve kamyonlarinin tarifesinin
altinda ticretlerle nakliyat yaparak yolcularini kaybetmemeye ¢alismislar-
di. Ayrica kamyonlar haddinden fazla yiik alarak daha fazla kar etmeyi
diisiinmiiglerdi (Erzurum, 22 Temmuz 1937, s. 2). Transit yolu iizerindeki
diger altyap1 ¢alismalarina gelince, hanlarin yerine, Glimiishane, Bayburt
ve Karakdse’de modern konforlu otel ve garajlar yapilmisti. Ozellikle Gii-
miighane ve Bayburt’taki oteller, o donemin sartlarina gére oldukga liikstii.
Bu otellerde merkezi 1sitma sistemi, 6zel siiitler, bati tarzi banyo ve tuva-
letler yapilmisti. Bunlarin yapimi 6énemli 6l¢iide tamamlanmis olmasina
ragmen II. Diinya Savagi’nin araya girmesiyle uzun siire hizmete sokula-
mamist1 (BCA, 490.01.0.0.648.152.1).

Tiirkiye ile Iran arasindaki transit ticaretini gelistirmek icin kara yolunda
yapilan ¢alismalarin yani sira 1937 yilinda demiryolunun da devreye so-
kulmasi giindeme gelmisti. Bunun igin Tiirkiye, doguya dogru yapmakta
oldugu demiryolunun sinirda iran demiryollariyla birlestirebilmek igin iran
tarafindan tarih ve mahallin belirlenmesi talebinde bulunmustur. Bunun
iizerine Iran tarafi kendi demiryollarinin Tiirk demiryollarina baglanmasi-
na biiylik 6nem verdiklerini ancak bu projenin 1948 yilindan 6nce gergek-
lestirilmesinin miimkiin olmadig1 cevabini vermisti. Ciinkii bu sirada Iran,
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miimkiin mertebe siiratle Azerbaycan vilayetinin Transiranien demiryolu-
na birlestirmek ve bu hatt1 Kotur’a kadar uzatmakla mesguldii. Bununla
beraber bu projenin uygulamaya konulmasi ve gergeklestirilebilmesi igin
Basra Korfezi’ni Hazar Denizi’ne baglayan hattin ve bunun Kotur’a kadar
uzatilmasina ait tetkikat iglerinin tamamlanmis olmasi gerekiyordu (BCA,
30.10.0.0.151.71.15). Anlasildig1 kadariyla Tiirkiye, Iran’la demiryollarini
birlestirmeye hazird1 ancak Iran bu sirada énceligini daha ¢ok iran’mn ku-
zey ve giineyini birlestirecek olan demiryolu projesine vermis durumdaydi.

Bununla birlikte 1939 ortalara kadar Iran hiikiimeti Tebriz’den Tiirki-
ye sinirina kadar sose yol isini halletmis durumdaydi. Tiirkiye’de ise bii-
yiik masraflara ve ¢ok esasli calismalara bagli bulunan transit sosesinin
Trabzon’dan Erzurum-Karakdse’ye kadar olan yolun onemli bir kismi
bitirilmisti. Yalniz Karakdse’den sinira kadar olan kiiciik bir kismi kal-
mistt. Bu kismin da tamamlanmasi igin geceli giindiizlii ¢alisilmaktaydi.
Sosenin bitmemis olmasina ragmen Tiirkiye sinir1 igerisinde transit oto-
biis ve esya kamyonlar1 kisin ve yazin diizenli olarak islemekteydi. Ancak
bu sevkiyat haftada iki defa yapildigindan bazen iran’dan Tiirkiye smirina
gelen yolcular 6zel araglarla yollarina devam etmek mecburiyetinde ka-
liyorlardi. Bu sira Iran’dan Avrupa’ya giden yolcular hem ucuz hem de
kisa oldugu igin bu yolu tercih ediyorlardi. Bunda Iran’in sinir kdyii olan
Bezirgan’da yolcular1 barindirmak i¢in misafir odalar1 hazirlanmis, koyiin
disinda genis yollar agmis olmasimin yani sira gerek Bayezit istasyonun-
da ve Karakose’de gerekse Erzurum’da yolcularin istirahatini temin i¢in
gbsterilen gayretin de pay1 vardi. Ozellikle transit yolunun ortasi sayilan
Erzurum’da genis yollar, modern oteller, sinema ve bahgeler yapilmakta,
eski eserler, camiler tamir edilerek yolcu ve seyyahlarin istifadesine sunul-
mak lizere hazirlanmaktaydi (Aran, 1939, s. 5).

Tiirkiye ve Iran arasinda Trabzon-Tebriz transit yolu iizerinde yapilan ¢a-
lisma ve anlagsmalar 1930’larin sonlara dogru semeresini vermeye bas-
lamisti. Bu yol {izerinde transit olarak gelen-giden esya miktarinda 1937
yilina kadar devam eden azalma bu tarihten itibaren diizelmeye ve art-
maya yiiz tutmustu. Transit nakliyatin1 gelistirmek icin Tiirkiye ile iran
arasinda imzalanan 21.6.1937 tarihli kanunla tasdik edilen anlasmadan
sonra transit esya miktarinda énemli bir artis meydana gelmisti. 1936°da
toplamda 547.000 kiloya kadar diisen transit esya miktar1 1937 yilinda
677.000°e, 1938’de 1.833.194’e ve 1939°da ise 3.072.596’e yiikselmisti
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(Onbulak, 1947, s. 2). Ancak bu seferde 1939 yilinda Sivas-Erzurum de-
miryolu hattinmn agilmasi ve Erzurum’dan Iran transit nakliyatini tren va-
sitasiyla Samsun’a getirme imkani hasil olduktan sonra, Erzurum-Trabzon
arasindaki yol ve dolayistyla Trabzon bu durumdan olumsuz yonde etki-
lendi (Okur & Kiigiikugurlu, 2009, s. 33). Ciinkii iran’dan transit mallar1
hep Erzurum’dan Samsun’a gelmeye baslamusti. iran hiikiimeti bile 1941
yilinda Avrupa’dan satin aldig1 askeri mithimmati Samsun Limani’n1 kul-
lanarak Samsun ve Bezirgan yolu ile transit olarak Iran’a nakletme yolunu
se¢misti. II. Diinya Savasi bagladiktan sonra bunun da arkas1 kesildi (Us,
1945, s. 1; BCA, 30.10.0.0.262.763.23).

7. I1. Diinya Savasi ve Sonrasinda Transit Yolu

Sivas-Erzurum hatt1 yapildiktan sonra trenle Samsun’a gelen Iran transit
esyasi eski zamanlarda develer sirtinda Trabzon’a gelen transit esyasinin
miktarina kiyas kabul etmeyecek derecede azalmist1 (Us, 1945, s. 1, 4).

Trabzon-Iran transit ticareti II. Diinya Savasi’nin baslamasiyla bundan
olumsuz yonde etkilendi. Buna ragmen yine de Trabzon-iran transit yo-
lunun agik bulundurulabilmesi i¢in Devlet Demiryollar1 Isletmesinin iran
transit hattinda isleyen kamyon ve otobiislerinin tamiri i¢in Almanya’dan
gerekli goriilen ¢esitli yedek parcalarin satin alinmasina karar verdigi gibi,
bir yandan da yol tlizerinde bakim calismalar1 yapilmaya devam ediyordu.
Mesela 1944 yilinda Trabzon-iran transit ticaret yolunun Dellal Bogazi
mevkiinde yolun bozulmasina neden olan derenin tahkim edilmesine ka-
rar verilmisti (BCA, 30.18.1.2.101.22.20; BCA, 30.18.1.2.104.12.3). 1941
yilinda Almanya’nin Rusya’ya saldirmasi, ardindan Iran’mn Ingiltere ve
Rusya tarafindan kusatilmasi Iran transit ticaretini durma noktasina ge-
tirdi (Turan, 2020, s. 296). Sonraki yillarda Iran Azerbaycan’inin Ruslar
tarafindan iggali yliziinden bu gelisme biraz daha sekteye ugradi. Mesela
1940°dan 6nce senede 5-9 bin balyay1 bulan hali transit ticareti 1948 yilin-
da 238 adet balyaya inmisti (TBMM Tutanak Dergisi, 1951, s. 71).

1940’larm ortalarinda Trabzon-Iran transit yolunun durumu sdyleydi: Tica-
ret yolu {izerinde her 10-15 km’de bir “Transit Yolu Bakim Evleri” bulun-
masina ve her 2-3 km’ye bir yol bakim ameleleri istihdam edilmis olmasina
ragmen mevcut durumun korunmasi i¢in gereken titizlik gosterilememisti
(Beret, 1948, s. 16). Trabzon-Iran transit ticaret yolu, baslangigta cok iyi
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yapilmasina karsilik, insaatin uzun siirmesi ve gerekli tamir 6nlemlerinin
alinmamas1 nedeniyle, daha bitmeden bozulmaya yiiz tutmustu. Ornegin
1947°de bu yol iizerinde bir inceleme yapan Erzurum Milletvekili Vehbi
Kocagiliney, 6zellikle Hasankale-Velibaba arasindaki yolun daha yapilma-
dan bozuldugunu ve bu kisma bol kum ddkiilerek aksakliklarin gizlenmeye
caligildigini belirtmisti (TBMM Tutanak Dergisi, 1947, s. 639). Nitekim
1940’larin ortalarindan itibaren transit karayolunun yapimi ile ugrasilirken
diger taraftan diinyada hava ulagiminin demir ve karayollariyla rekabeti
giindeme gelmisti. Yine ayn1 donemde iran’daki petrol sirketleri, dzellikle
Hazar havzasindaki petroliin diinyaya nasil pazarlayacaklarinin hesaplarini
yapmaktaydi (Gologlu, 1947, Ferrier, 1991, s. 666).

Diger taraftan 1940’larin sonuna dogru transit ticaret ve nakliyati baki-
mindan ayni durumda bulunan ve ayni 6zellikleri gosteren yerlere gore
Tiirkiye’yi dort farkli transit giizergahina ayirmak miimkiindtir. Bunlar
Giirbulak-Trabzon, Istanbul ve Bogazlar, Nusaybin-Haydarpasa, Iskende-
run idi. Bunlardan Giirbulak-Trabzon yolu Iran’in kuzey mintikalarina ait
ithalat ve ihracatin yapildig1 Tiirkiye’nin en dnemli transit yoluydu. Bu
transit yolunun iskelesi ise Trabzon Limani idi. Bu limanin modern bir
sekilde insasma baslanilmisti. Bunun yami sira Istanbul’da Iran halilar,
kiirk yapmaya mahsus deriler vs. transit egyast i¢in biiyiik kolayliklar ihti-
va eden ve giimriik miidahalelerini tamamiyla bertaraf eyleyen bir serbest
mintika tesis edilmisti (Onbulak, 1947, s. 2).

Karadeniz kiyilarinin dogudaki biiyiik barinagi olan Trabzon, asirlarca do-
gudan gelen ticaret yollarina bir kapi vazifesi gdrmiistii. Iran transiti i¢in
cok onemli olan bu limanin insas1 3 Kasim 1945 tarihinde yapilan bir s6z-
lesme ile Rar ismini tagtyan bir Tiirk sirketine verilmis ve 8 Temmuz 1946
giinii temeli atilmisti. Ancak harp dolayistyla ihtiyag duyulan makinelerin
Ingiltere ve Amerika’dan getirilmesi kolay olmadigindan genis dlgiide in-
saata 1949 yili temmuz ayinda baslanabilmis ve 1954 yilinda da tamam-
lanmistir (Artam, 1951, s. 4; Baskaya, 2014, s. 28; Arslan, 2017, s. 1343).

Bu arada Tiirk hiikiimeti II. Diinya Savasi sonrasi iran transit ticaretini
canlandirmanim yollarin1 aramaktaydi. Bunun i¢in 1937 Tiirk-iran Tran-
sit anlasmasinda degisiklik yapilmasini saglamak iizere Iran makamlariyla
goriismelerde bulunmak tizere 1949 Subat ay1 ortalarinda Disisleri Bakan-
ligina yetki verilmisti. Iran heyetiyle Ankara’da yiiriitiilen miizakereler ne-
ticesinde tanzim edilen anlagma metinlerini Tiirkiye adina imzalamasi i¢in
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Tahran Biiyiikel¢isi Yakup Kadri Karaosmanoglu yetkilendirildi (BCA,
30.18.1.2.118.102.1; BCA, 30.18.1.2.121.86.17). Bu yeni transit anlagsma-
s1 ve ekleri birgok yillar siiren g¢aligmalar neticesinde ve ilgili tiiccar ve
nakliyecilerle de goriisiilerek hazirlanan projeler {izerinde miizakere edi-
lerek tanzim edilmis ve 25 Aralik 1949 tarihinde Tahran’da imzalanmistir
(TBMM Tutanak Dergisi, B:13, 5.12.1951, O:1, 5.72). Bununla birlikte bu
anlagmanin tasdiki i¢in iki y1l kadar beklemek zorunda kalinmisti. CHP
iktidarinin son doneminde imzalanan transit anlagmasi, DP iktidar1 tarafin-
dan yiirtirliige konulmustur.

Yeni transit anlagmasinin eski anlagmadan en bariz farki, eski anlagma
yalniz Tebriz-Trabzon yolunu nazari itibara aldig1 halde yeni anlasmanin
tespit ettigi rejimin Istanbul ve Iskenderun limanlarma da samil olmasty-
di. Bu degisikligin baslica sebepleri; Tebriz-Trabzon yolu en kisa transit
yolu olup Iran’in 6zellikle Orta Avrupa ve Balkanlar ile olan ticareti igin
o6nemliydi. Ancak mevcut durumda Avrupa’nin bu bdlgelerindeki iktisadi
durum karsisinda Iran’in dis ticareti daha ziyade Bat1 Avrupa ve denizasiri
memleketlere yonelmisti. Bu itibarla Trabzon Limani’na muvazi olarak bir
Dogu Akdeniz limaninin da transit nakliyatina agik bulundurulmasi faydal
goriilmiistii. Ikinci olarak demiryolu ile bir taraftan Tebriz-Trabzon yolu
iizerindeki Erzurum’a ve diger taraftan Tahran-Bagdat transit yolu tizerin-
deki Musul’a bagli bulunan ve 1950 senesinden itibaren sose ile Tebriz-
Trabzon yoluna baglanacak olan iskenderun Limani, hinterlandindaki ka-
rayollarinin yaz kis agik olmasi ve dis tilkelere dogru sefer yapan gemilerin
mevcudiyeti bakimindan transit nakliyatinin bir kismima faydalar temin
edecek ve diger Dogu Akdeniz limanlarinin rekabet edemeyecegi iistiin-
likkler saglayacak durumdaydi. Bu limanda kurulacak bir serbest bolge-
nin kuru yemis, yiin, deri, bagirsak gibi Yakin Dogu mahsullerinin biiyiik
miktarlarda stok edilmesini ve Avrupa ve Amerika’ya buradan satilmasini
saglayabilirdi (TBMM Tutanak Dergisi, B:13, 5.12.1951, O:1, s.72). Ni-
tekim II. Dilinya Savasi’ndan sonra canli hayvan nakliyesi 1952 yilinda
Iskenderun-Erzurum-Giirbulak yolu iizerinden gerceklestirildi (Bekdemir
vd., 2001, s. 42).

Tiirkiye ile Iran arasmda 1949 yilinda imzalanan yeni transit anlagmasi
birtakim yeniliklerin yan1 sira birtakim kolayliklar da getiriyordu. Anlas-
maya gore Tiirkiye’de kurulmus olan nakliyat miiesseselerinin vasitalari
higbir miiskiilata ugramaksizin Tiirkiye’den itibaren Iran’m icine kadar
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seyahatlerini, nakliyatlarin1 uzatabileceklerdi. Ayni sekilde iran nakliyat
milesseselerinin vasitalari da Tiirkiye sinirlarinin iglerine kadar girerek
nakliyat yapacaklardi. Smir agsan Tiirk ve Iran kamyonlarindan ve diger
vasitalardan vesika olarak yalniz bir manifesto istenmekteydi. Bir baska
kolaylik da o zamana kadar yapilan transit islerinde kamyonlar sinirda
giimriik muayenesine tabi tutulmaktaydi. Transit nakliyatin 6ldiirebile-
cek mahiyette olan bir muamele de buydu. Bir kamyon i¢indeki mallar
teker teker siirda dokiiliip ayr ayri muayene edilirdi. Dolayisiyla transit
muamelesi bundan ¢ok mutazarrirdi. Yeni anlasmaya gore sinirdan gegen
kamyon yalniz ilgili glimriiklerin miihriinii gostermekle yilikiimliiydii. Yani
giimriik idaresi yetkili miiesseseler kamyonlarini basinda muayene ederek
biitiin kamyonun heyeti umumiyesine gegerli olabilecek surette miihriinii
koyduktan sonra, bu vasitalar Tiirkiye ile iran ve iran ile Tiirkiye arasinda
sinirlardan serbestge gegcme hakkina sahip olacakt (Tiirkiye-iran Transit
Anlagmasi, 1951, s. 1).

1950’lerde transit yolunun durumuna gelince, bilindigi {izere CHP ikti-
darinin aksine Demokrat Parti, karayollarinin yapimina agirlik vermistir.
Bununla birlikte DP iktidarinin ilk yillarinda transit yolu hususunda bir
faaliyette bulunulmadigi gibi, Dogu Anadolu genelinde de yeni yollarin
acilmasi konusunda bir gelisme kaydedilememistir. Fakat transit yolu o
donem itibariyle iyi bir durumda sayilabilir. Ayn1 sekilde Iran tarafinda
kalan kismi, yani Tebriz-Tiirkiye sinir1 kismi da ¢ok iyi bir durumda bulun-
maktaydi (TBMM Tutanak Dergisi, 1952, s. 238). Yine 1950’lerde transit
yolunun Tebriz-Erzurum aras1 kismi da oldukea iyi bir haldeydi.

8. Sonu¢

Tarihi Ipek Yolu’nun bir kolu olan Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunun inga
faaliyetlerinde ekonomik etkenlerin yani sira incelenen donemde meyda-
na gelen siyasi ve askeri gelismeler de rol oynamustir. Ozellikle I. Diinya
Savas1 ve sonrasinda Osmanli ve ran topraklarinda ve ayrica Kafkasya’da
yasanan askeri ve siyasi gelismeler, bu yolun insa faaliyetlerini derinden
etkilemistir. Aslinda bu yol tizerindeki transit nakliyati ve insa faaliyetleri
bolgedeki siyasi gelismelerle dogrudan alakalidir.

Transit yolunun 6zellikle Trabzon-Erzurum kisminin isler bir halde tutulma-
st gerekli kilan faktdrlerden biri Dogu Karadeniz ve Dogu Anadolu’nun
i¢ ticareti ve bdlge halkinin ge¢imi meselesidir. Dogu Anadolu’nun temel
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gecim kaynagi olan hayvan triinlerinin biiyiik pazarlara nakli i¢in de bu
yolun dnemi biiylktiir. Ayrica bolge halkinin ihtiyact olan mamul madde-
ler de bu yol vasitasiyla bolgeye ulagtirilmaktadir.

Transit yolu, Osmanli Devleti zamaninda inisli ¢ikigli bir seyir takip etse
de I. Diinya Savasi’na kadar Erzurum-Trabzon yolundan sasmamuistir. Fa-
kat savastan sonra transit ticareti Basra Korfezi’ne ve Rusya tarafina don-
miistiir. Bunun iizerine Cumhuriyet hiikiimeti ticaret yolunu iyilestirmek
icin birtakim c¢abalar igine girmisse de 1930’a kadar herhangi bir basari
elde edilememistir.

Cumhuriyet’in ilk yillarinda transit yolunun yapimi konusunda birtakim
iyi niyetli tesebbiislere ragmen bu konuda istenilen hedefe ulagilamamig-
tir. Bu durum 1931°e kadar devam etmis ve bu tarihten itibaren Tiirkiye
Cumbhuriyeti, eski kervan yolunu birinci sinif karayoluna doniistiirmek i¢in
calismalara baslamistir. Bu ¢alismalar, 1934’teki iran Sahi’nin Tiirkiye se-
yahatinden sonra, 6zellikle Trabzon ve Erzurum’u da i¢ine alan bolgede
III. Genel Miifettisligin kurulmasiyla 1936-1939 yillar1 arasinda hiz ka-
zanmistir. Bir siire sonra patlak veren II. Diinya Savasi sirasinda da eleman
ve kaynak eksikligine ragmen caligsmalara devam edilmis ve yol ingasinda
hedeflenen amaca bir sekilde ulasiimistir.

1937 yilinda iki iilke arasinda transit ve nakliyati kolaylastiran anlagsma-
nin imzalanmasi ile 19 Haziran’da transit yolu iizerinde Tiirkiye otobiis
ve kamyon seferlerine basladi. Boylece yol {izerinde transit olarak gelen-
giden esya miktarindaki devam eden azalma 1937’den itibaren diizelmeye
ve artmaya basladi. Ancak II. Diinya Savasi’nin ¢ikmasi, iran’in Ingiltere
ve Rusya tarafindan kusatilmasi ve sonraki yillarda Iran Azerbaycan’min
Ruslar tarafindan iggali yiiziinden transit yolu ticareti sekteye ugradi. Sa-
vas sonrasi Tiirkiye, Iran transit ticaretini yeniden canlandirmak igin hare-
kete gecti. 1949°da Iran’la, Trabzon Limani’na muvazi olarak Istanbul ve
Iskenderun limanlarmi da kapsayan yeni bir anlasma imzalandi.

Gorildigii tizere 1930’larin ortalarinda Trabzon-Erzurum-Bayezit yolu-
nun iyi bir sekilde yapilmis olmasina ragmen araya giren bir¢cok unsur ne-
deniyle, transit ticaretinden umulan fayda saglanamamistir. Bu yol {izerin-
deki transit ticaretini azaltan unsurlar arasinda Ankara-Erzurum demiryolu
hattinin yapilmasi ve ayrica Iran’dan getirilen transit esyanin Tiirkiye’nin
giineyindeki demiryolu agiyla Iskenderun Limani’na tasinmasi gibi neden-
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ler de sayilabilir. Yani Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunun 6neminin azalma-
sinda hem dig unsurlar hem de Tiirk hiikiimetlerinin takip ettigi demiryolu
politikalarinin etkisi vardir.

Beyan

Bu makale etik kurul kararindan muaftir. Calismada katilimci bulunma-
maktadir. Calisma i¢in herhangi bir kurum veya projeden mali destek alin-
mamigtir. Calismada kisiler ve kurumlar arasi ¢ikar ¢atismasi bulunma-
maktadir. Telif hakkina sebep olacak bir materyal kullanilmamistir.
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