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MEŞRUTfYETDE~E 

TRABZON-ERZURUM DEMİRYOLU TEŞEBBÜSLERİ 

Murat KÜÇÜKUGURLU* 

Giriş 

Avrupa ile Asya arasındaki transit ticaretin tarihi bir güzergahı 

üzerinde bulunan Trabzon ile Erzurum arasında demiryolu yapma düşüncesi, 
bir taraftan ulaşım teknolojisinde meydana gelen büyük değişimle, diğer 
taraftan bu değişimin bir sonucu olarak Trabzon-Erzurum-Tebriz transit 
yolunun tekrar önem kazanmasıyla yakından ilgilidir. 

XVIII. yüzyılda ve XIX. yüzyılın başlarında Avrupa' da meydana 
gelen endüstriyel devrim ve teknolojik gelişmeler, özellikle ulaşım alanında 
köklü değişimlere yol açtı. Buharla çalışan makinelerin kara ve deniz ulaşım 
araçlarına girmesiyle, nakliyat hiç ·olmadığı kadar hızlandı. Endüstrinin 
ilerlemesi bu sayede çok daha hızlı ve yaygın oldu. Buharlı gemiler Av­
rupa'yı Dünya'nın geri kalan kısınılanyla iletişime sokarken, demiryollan 
Avrupa ülkeleri arasındaki iletişimi hızlandırdı. 1 

Avrupa'da meydana gelen gelişmelere kayıtsız kalması mümkün ol­
mayan Osmanlı Devleti de kara ve deı;ıizlerde yaşanan bu teknolojik geliş­
meleri kısa sürede görmüş ve kabul etmişti. Zaten ham madde kaynaklan el-

Karadeniz Teknik Ünv. Fen-Edebiyat Fak. Tarih Bölümü. 
Herbert Adams Gibbons, An Introduction to World Politics, New York, I 922, p.22. 

OSMANLI ARAŞTIRMALARI, XXXll (2008). 
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de etmek, ürettikleri mallara pazar bulmak isteyen ve bunun için büyÜk bir 

mücadeleye girişen Avrupalı devletler, önemli kara ve deniz yolları üzerinde . 

bulunan Osmanlı topraklarını kısa sürede ulaşım teknolojileriyle tanıştırmış­

lardı. Karadeniz'e ilk buharlı gemilerin girişi ve Trabzon gibi liman şehirle­

rinin kapitalizmle tanışması bu suretle meydana geldi. 

Karadeniz'in ve burada yapılan ticaretin Osmanlı Devleti için ayrı bir 

önemi vardı. Çünkü Akdeniz ticaretindeki Fransız ve İngiliz hakimiyetine 

karşı Osmanlı, Karadeniz'deki ticaret alanıyla bir denge sağlıyordu. Fakat 

Küçük Kaynarca (1774) ve Yaş (1792) Bahş Antlaşmaları sonucunda Kara­

deniz'in Rus ticaretine açılması dengeleri yeniden değiştirdU Aynı dönemde 

Osmanlı Devleti ile Avrupa ülkeleri arasındaki ticaretin artması, Karade­

niz'deki ticari trafiği hızlandırdı. Diğer taraftan Hindistan'a giden her güzer­

gah İngiltere için önem arz ediyordu. İşte bu yüzden, özellikle XIX. yüzyılda 

Karadeniz, Kafkasya ve İran'a yönelik olarak İngiltere-Rusya arasında bü­

yük bir nüfuz mücadelesi yaşandı.3 

Yukarıda kısaca bahsettiğimiz ulaşım. teknolojisindeki gelişmeler ve 

Karadeniz'deki trafiğin artması, belki de en fazla Trabzon Limanı'İn etkile­

di. Bu liman Avrupa'nın pek çok ülkesiyle Kuzey İran arasındaki transit 

. nakliyatı temin eden en önemli liman konumuna geldi. 1 829 Edirne Antıaş­

ması'nın sağladığı ortamda, buharlı gemilerle İstanbul Boğazı veTuna üze­

rinden Trabzon'a getirilen Avrupa malları, bu noktaya kadar teknolojinin 

imkanlarını kullanarak seri bir şekilde gelirken, Trabzon'dan itibaren uzun 

ve meşakkatli bir kara yolculuğuyla Tebriz'e varıyordu. Bu kara yolculuğu­

nun çok zaman alınası mesafenin uzaklığından ziyade, Trabzon-Erzurum­

Tebriz güzergahının yeni ulaşım teknolojileriyle tanışmamış olmasından 

2 

3 

\ . 

Kemal H. Karpat, Osmanlı 'da Değişim, Modemleşnıe ve Uluslaşma, Çev: Dilek Özde­
mir, Ankara, 2006, s.l2. 
Aslında İngiltere'nin belirtilen bölgelere yönelik ilgisi XVI. yüzyılın sonlarından itibaren 
başlamıştı. Bkz: Ahmet Canbek, Kafkasya 'nın Ticaret Tarihi, Eski Çağlardan XVII Yüz­
yıla Kadar, İstanbul, 1978, s.S0-62. 
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kaynaklanıyordu.4 İşte bu tarihi transit yolu güzergahında demiryolu yapma 

fıkri böyle bir ortamda ve özellikle bu yolu en çok kullanan İngilizler tara­

fından gündeme getirildi. 

Bu çalışmada, hakkında birçok düşünce ve proje üretilen, fakat bir tür­

lü gerçekleştirilemeyen Trabzon-Erzurum demiryoluna yönelik çalışmalar,· 

uluslar arası boyutuyla birlikte ele alınacaktır. 

XIX. Yüzyılda Yapılan Bazı Çalışmalar 

XIX. yüzyılın ikinci yarısından itibaren, başlangıçta bazı İngiliz 

seyyahlar tarafından dillendirilen ve zamanla İngiliz yetkililerin gündemine 

giren bu düşüncenin temelinde, Karadeniz'i demiryolu ile bir taraftan 

Avrupa'ya, diğer taraftan Türkiye ve Kuzey İran üzerinden İrap Körfezi ve 

Hindistan'a bağlama fıkri yatıyordu. Bu fıkrin gerçekleştirilmesi ticari ve 

siyasi anlamda İngilizlere büyük avantajlar sağlayacaktı.5 Bu konuda meşhur 

İngiliz seyyah Lynch şunları söylemekteydi: 

4 

5 

6 

"Küçük Asya'da zaten var olan demiryolu hattı Erzu­
rum'a uzatıhıbilir ve Trabzon ve Rize'den bir şubeyle birleş­
tirilmelidir. Erzurum'dan itibaren herhangi bir doğal engelle 
karşılaşmaksızın Bayezit ve Tebriz' e uzatılabilir. Ve Tebriz'den 
sonra Telıran ve İsfahan' a ilerleyecek hat Hindistan demiryoları 
ile birleşebilir."6 

XIX. yüzyıl ortalannda bölgede bulunup İran transiti hakkında değerli bir eser yazan 
Alınanya'nın Trabzon konsoloslanndan Otto Blau, Trabzon-Tebriz arasında yaklaşık 
150 kervan saati tutan mesafenin Alınanya'daki Königsberg-Leipzig mc;;safesine yakın 
olduğunu, buna mukabil Almanya' da demiryolu ile 40 saatte eşya nakledilebildiğini be­
lirtmekte ve aradaki farkı şöyle ifade etmektedir: "Bu yüzden Türkiye ve İran 'da bu ka­
dar çok güne ihtiyaç vardır." Otto Blau, Commercielle Zustande Persiens, Berlin, 1S58, 
s.215-216. 
Bu konuda bkz: Diplamatic and Cansular Reports on Trade and Finance, Turkey, Report 
for the Year 1893 on the Trade of the Cansular District ofTrebizond, London, 1894, p.7; 
Andrew A. Paton, Researches on the Danube and the Adriatic, I, Leipzig, 1861, p.413. 
Harry Finis Brosse Lynch, Armenia, Studies and Travels., II, London, 1901, s.206. 
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1890'larda hazırlanan Trabzon İngiliz Konsolosluğu raporlannda, 
Trabzon' dan iç bölgeye uzatılacak ve oradan İran' a geçecek demiryolu hat­
tının bölgesel ve uluslar arası değeri hakkında aynntılı bilgi verilmektedir. 
Konsolosluğa göre; transit eşyanın paketlenmesi ve karayoluyla taşınması 
oldukça sıkıntılıydı. Kervanlarla yapılan taşıma için Trabzon'dan Erzurum'a 
10 gün, Tebriz' e ise 35 gün gerekliydi. Ülke içi ulaşım için de demiryolanna 
şiddetle ihtiyaç vardı. Bölgede demiryolu yapımının önündeki bazı askeri 

1 

engeller, hızlı ulaşıma duyulan ihtiyaç nedeniyle, eninde sonunda aşılacaktı. 
Bazı stratejik nedenlerin demiryolu teşebbüslerini engellemiş olması, sonra­
dan pişmanlığa neden olacaktı. Çünkü demiryollan vasıtasıyla devlet zengin­
leşecek, onun iç ve dış ilişkileri sosyal ve politik olarak güçlenecekti. Nite­
kim Samsun'un demiryolu ile· veriınli Sivas, Harput ve Diyarbakır vilayet­
lerine bağlanmasıyla, burası kısa sürede ikinci bir Odesa olacaktı. Trabzon 
bakımından ise, Fırat tarafından sulanan Eleşkirt ve Erzurum büyük 
platolannda çürüyecek kadar fazlı:ı. olan tanm ve hayvan ürünleri ve İran'ın 
zengin kuzeybatı vilayetleriyle olan transit ticaret, demiryolunun ne derece 
önemli olduğunu, bu vasıtanın ticaret ve medeniyet açısından neler 
kazandıracağını kendiliğinden ortaya koymaktay dı. 7 

Bununla birlikte, mevcut transit güzergahında, yani Trabzon-Gümüş­
hane - Bayburt - Erzurum arasında demiryolu yapılınasının önünde mühen­
dislik bakımından birtakım engeller vardı. Konsolosluk raporlarında bu en­
gelleri aşmak için alternatif güzergahlar üzerinde durulınaktaydı. Bunlardan 
birisi Sürmene'den Karadere Vadisi üzerinden Bayburt'a inen ve oradan Er­
zurum'a ulaşan güzergahtı. Bu güzergah Karadeniz kıyısında yapılacak bir 
bağlantı hattıyla Trabzon'a ve hatta Polatlıane (Akçabaat)'ye ulaştınlabilirdi. 
Bu güzerg&hın kapsayacağı mesafe 154 mil (247 km.) civannda olacaktı. 
Yani sahildeki Polatlıane'den Sürmene'ye 30 mil (48 km.), tedrici olarak 
6.500 ayak (1,980 m.) yüksekliğe çıkan Sürmene'den Bayburt'a 50 mil (80 

7 Forreign Office, Annual Series, No: 1346, Diplomatic and Consular Reports on Trade 
and Finance, Turkey, Report for the Year 1893 on the Trade of the Consular District of 
Trebizond, London, 1894, p.7. 
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km.) ve deniz seviyesinden 6.000 ayak (1,830 m.) yükseklikte geniş düzlük­

lerin uzandığı Bayburt'tan Erzurum'a 74 mil (1 19 km.) ... Polathane, liman 
· ·şartlan konusunda Trabzon'dan daha avantajlıydı. Sürmene de kıyİya yakın 

demirierne imkanına sahip olup daha konınaklıydı. Böylece yapılacak olan 
demiryolu birkaç limana aynı anda uğrayacak ve bu dunını bölgedeki ticaret 

hacmini artıra~aktı. Bahsedilen tarihlerde Trabzon-Erzurum transit yolunda­

ki yıllık ticaret trafiği 40.0000 yolcu, 80.000 baş hayvan ve 500.000 cwts.8 

(25.350.000 kg) miktannda eşyadan oluşmakta idi.9 

Yukanda da dalaylı . olarak belirtildiği üzere, Karadeniz sahillerini 
Anadolu'nun iç kesimlerine bağlamak konusunda Trabzon'un en büyük 

rakibi Samsun limanıydı. Öncelikle şunu ~elirtmek gerekir ki; Samsun-Sivas 

demiryolu hattı ile Erzurum-Trabzon:.~att:ı başından beri birbiriyle Hintili 
olmuş ve adeta iki rakip güzergah olarak ortaya çıkmıştı. Samsun'u 

demiryolu ile iç kesimlere bağlamakla Trabzon'u Erzurum'a bağlama 

düşünceleri aynı döneinierde gündeme gelmiş ve· Samsun-Sivas hattı hep 

daha avantajlı görünmüştü. Yabancı şirketler Samsu~ ·hattına talip olurken, 

Trabzon - Erzurum hattını yapma ve işletme konusunda isteksiz davranmıŞ­
lardı. İnşasının bir hayli masraflı ve meşakkatli oluşu ve birtakım 

avantajlardan malımıniyeti gibi nedenler, bu hattın hep arka planda 

kalmasına yol açtı. Devlet ise Samsun-Sivas hattı imtiyazını almak isteyen 

şirketlere Sivas-Erzurum kısmını da bir şekilde şart koşarak demiryolunu 

doğuY§Jffi~Kra~~~WıffatWdİh olarak konumuzu ilgilendiren bir diğer hu­

sus, bu hattın gündeme geldiği ilk dönemden itibaren, Trabzon-Erzurum 

transit yolunun yerini almaya aday olmasıydı. Nitekim 1 857' de İngiliz Price 

Larkins-Joice Şirketi Samsun-Sivas ve Amasya-Tokat demiryolu hatlan im­

tiyazını alınca, ileride İran-Avrupa ticaretini bu demiryoluna bağlama dü­
şüncesi de ortaya çıktı. Buna göre; bahsedilen hat gelecekte Tokat'tan Erzu-

8 

9 
ll2librelik İngiliz ağırlık birimi olup, 50.7 kiloya derık gelmektedir. 
Report for the Year 1893 on the Trade of the Cansular District of Trebizond, London, 
1894, p.7. 
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rum'a uzatılacak ve böylece kervanlar, zorlu Erzurum-Trabzon yolundan 

kurtulacaktı. Bu durumda Erzurum'un yerini Sivas, Trabzon'uıi yerini de _, 
Samsun almış olacaktı. Ne var ki Samsun-Sivas hattı gibi bu düşünce de ha-
yata geçirilemedi. 10 

Trabzon-Erzurum hattının bir diğer rakibi ise Tirebolu-Erzurum hattı 

idi. Daha doğrusu Tirebolu'dan Harş~t Vadisi yoluyla Gümüşhane'ye ve 

oradan Erzurum'a ulaşacak hat, Trabzon-Erzurum hattının alternatifi olarak 

sık sık gündeme geliyordu. 1872' de kurulan Demiryollar İdaresi 'nin 
başmühendisliğine getirilen Alman Wilhelm .von Pressel'in bir yıl sonra 

hazırladığı geniş çaplı projenin bir ayağı, Tirebolu-Erzurum, Sivas-Erzurum 

ve Erzurum-Bayezit demiryollarının yapılmasını öngörüyordu. 11 Böylece 
Erzurum Karadeniz sahiline, Anadolu'nun batısına ve İran sınırına 

demiryolu ile bağlanmış olacaktı. Bu projede Trabzon-Erzurum hattına yer 

verilmemesi konumuz açısından önemlidir. 

Bununla birlikte, 93 Harbi (1877-78 Osmanlı-Rus Savaşı)'nden sonra 

Trabzon ile Erzurum arasında demiryolu yapılmasıyla ilgili birtakım projeler 

ortaya atıldı. Mesela savaştan sonra Yusuf Paşa'nın başkanlığında kurulan 
Erzurum Isiahat Komisyonu 'nun bölgenin bayındırlığına · ilişkin önerileri 

arasında, Trabzon'dan başlayan demiryolunun Erzurum'a ve oradan Baye­

zit'e kadar uzatılınası teklifi yer alıyordu. Bu konuda teknik ve mali bilgileri 

içeren bir layiha da hazırlanmış olmakla birlikte, maddi kaynak sıkıntısı 

yüzünden bir sonuç alınamadı. 12 Bunun gibi XIX. Yüzyıl sonunda gerek 
devlet adamlan gerekse bazı zenginler tarafından Trabzon-Erzurum arasında 

demiryolu konusunda proje önerileri getirildi ise de, bunlardan da bir sonuç 

alınamadı. 

10 

ll 

12 

Gerçekleşmemiş olan bu teşebbüs ve düşünce hakkında bkz: Blau, Commercie/le 
Zustande Persiens, s.229-230. 
Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzunım-Bayezit Yolu (1850-1900), Yayınlanmamış Doktora 
Tezi, Erzurum, 1997, s.123. 
Tozlu, Trabzon-Erzururn-Bayezit Yolu, s.l24-125. 
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Trabzon-Erzurum Demiryolu ve Büyük Güçlerin Mücadelesi 

Karadeniz sahillerini Doğu Anadolu'ya bağlayacak olan demiryolu 

konusunda XIX. yüzyılın ikinci yarısını dolduran bu düşünce ve projeler bir 

sonuç vermezken, 1900 tarihi bu konuda önemli bir dönüm noktası oldu. Öy­

le ki, bu tarihe kadar Karadeniz sahilleri ve Doğu Anadolu'da demiryolu in­

şası konusunda insiyatifi bir şekilde elinde tutan Osmanlı hükümeti, 

1900'den itibaren Rusya'nın bu konudaki emrivakisine boyun eğmek 

zorunda kaldı. 

Ruslar Avrupa mallarının Kuzey İran'a girmesini engellemek ıçın 

1883 'ten beri Kafkasya üzerinden geçen transit akışını engellemişti. Bu 
durum özellikle İngiltere ve Almanya gibi İran'la ticari ilişkileri yoğun olan 

devletlerin tepkisini çekti. Fakat Ruslar, Kuzey İran'daki demiryolu ağını 
tamamlamadan hiçbir gücü bu bölgeye yaklaştırmama konusunda kararlıydı. 

Gerek Avrupalı devletlere gerekse Türkiye'ye karşı bu politikayı uzun süre 

devam ettirdi ve taraftarla yaptığı antlaşmalarda bu konuya özel bir yer 

ayırdı. 

Rusya, İran hükümetine karşı da benzer bir politika uygulamış ve çe­

şitli baskı unsurlan kullanarak Kuzey İran'ın kendi etki alanı olduğunu kabul 

ettirmişti. Şöyle ki; 1872'den 1890'a ~adar İran tarafından Avrupalı bazı şir­

ketlere demiryolu imtiyazlan verilmişti. Router grubu Hazar Denizi 'nden 

İran Körfezi'ne uzanacak olan bir hattın yapımına başlamıştı. Bizim için da­

ha da önemlisi, demiryolu ile Tebriz'i Trabzon'abağlayacak bir Fransız pro­

jesi Paris'li bankerler tarafından hazırlanmıştı. Fakat Rusya bu tür teşebbüs­

leri boşa çıkarmak için, Kuzey İran'da 21 yıl boyunca demiryolu yapma im­

tiyazını 1890'da İran hükümetinden almayı başardı. 13 

Rusya, İran'la yaptığı bu antlaşmadan 10 yıl sonra, bu kez Osmanlı 
Devleti'nden benzer bir imtiyaz almayı başardı. Bağdat demiryolu imtiyazı­

nın Almanlara verilmesinden rahatsız olan fakat meseleye doğrudan müdahil 

13 Gibbons, An Introduction to World Politics, p.l 79. 
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olamayan Ruslar, yapılacak hatların Kuzey İran gibi, kendi etki alanı olarak· 
tespit ettiği Türkiye'nin doğusuna yaklaşmasını istemiyorlardı. 14 Bu ihtimali 
engellemek için Rus Hariciye Nazırı Kont Muravyev tarafından bir muhtıra 
hazırlanarak 25 Ocak 1900'de Rus Çan II. Nikola'nın onayına sunuldu. Ba­
bıali'ye verilecek olan bu muhtırada, Anadolu'nun Karadeniz sahillerinde ve 

Kafkasya'daki kendi hudutlan istikametinde demiryolu yapılması konusunda 
herhangi bir yabancı devlete imtiyaz ve:çilmemesi istenmekteydi. Osmanlı 
Devleti bu bölgede demiryolu yaptırmak isterse ya kendisi yapacak veya 
Rusya'ya imtiyaz verecekti. Bu muhtıra pek fazla itiraza uğramaksızın bir­
kaç ay içinde kabul edildi. Nisan 1900'de kesinleşen antlaşmaya göre; Os­
manlı Devleti Karadeniz ile Erzurum ve Erzincan civarında ya kendi imkan­
larıyla ~emiryolu yapacak, ya da bu işi Rusya'ya havale edecekti. Diğer ya­
bancı devletlere bu konuda herhangi bir imtiyaz verilmeyecekti. 15 

Böylece Rusya, 1890'da İran'ı, 1900'de ise Osmanlı hükümetini, ken­
di ülkelerinin bir kısmında demiryolu inşa etme konusunda kendine bağımlı 
hale getirmişti. Bundan sonraki aşama ise, Avrupalı devletleri bölgeden uzak 
tutmak için, onlarla masaya otunnaktı. Büyük güçlerin nüfuz politikalannın 
en önemli araçlanndan birisi demiryollan olduğuna göre; Rusya ne yapıp 
yapıp bu bölgelerde başka bir devletin demiryolu imtiyazı almasını engelle­
meliydi. İngiltere ile İran konusunda yapılacak antlaşmanın hazırlıklarını 
yapmak ve Rusya'nın bu konudaki projesini hazırlamak üzere 1 Şubat 

14 "Rusya'yı ilgilendiren ikinci saha da Türkiye'nin doğu vilayetleri idi. Ruslar Erzurum ve 
civar vilayetlerde Türklerin herhangi bir ekonomik faaliyetine mani oluyorlar, demiryol 
yapılmasına ve fabrikalar kurulmasına, kapitülasyori imtiyaziarına dayanarak müsaade 
etmiyorlardı. Buna mukabil Rus ticaret eşyası çok miktarda buralara ithal edilmekte idi; 
Rus mensucatı, şeker ve diğer birçok eşya doğu vilayetlerirnizin piyasasını tutmuştu." 
Aledes Nimet Kurat, Rusya Tarihi, Ankara, 1999, s.41 O; I. Dünya Savaşı öncesinde görü­
len Doğu Anadolu'daki Rus ekonomik biikirniyeti Cumhuriyet'in ilanını takip eden ilk 
10 yıl bo~ca yoğun olarak yaşanınaya devam edecektir. Bu konuyla ilgili olarak CHF 
Dördüncü Mıntıka Müfettişi ve Amasya Mebusu Esat Bey'in 12 Ocak 1931 tarihli rapo­
runda oldukça önemli bilgiler verilmektedir. Bkz: Başbakanlık Cumhuriyet Arşivi, Cum-

. huriyet HalkPartisi Kataloğu, 490.01.494.1988.2. 
15 Bu konu hakkında ayrıntılı bilgi için bkz: Aledes Nimet Kurat, Türkiye ve Rusya, Ankara, 

1990, s.127-132; YusufHikmet Bayur, Türk İnkılr'ibı Tarihi, I!l, Ankara, 1991, s.l48. 
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ı907'de yapılan bakanlar taplantısında Rusya Ticaret Bakanı şu ifadeleri 
kullanmaktaydı: 

"Bizim, İran sınırına yaklaşacak olan ana ve yan hatlan 
birbirinden ayırmamız gerekmektedir. Rusya'nın menfaatleri 
bakımından ana hat 1(Bağdat Demiryolu), Avrupa'dan İran Kör­
fezi'ne transit servisinin (Kafkasya üzerinden) yapılmaması an­
lamına gelmektedir. Kafkasya yolunun kapandığı ı883'ten beri 
bu transit akışı zaten Rusya'dan geçmemektedir. Bu nedenle 
ana hattın inşası halinde bizim kaybımız dolaylı olabilecektir. 
Fakat özellikle İran sınırına yaklaşacak olan yan hatlar bizi doğ­
rudan tehdit eder. Çünkü bunlar, şimdiye kadar bizim kontro­
lüroüzde olan Kuzey İran pazarlannı yabancıların mallarına 
açmış olacaktır. Bundan dolayı Rusya lehine olan aşağıdaki 
şartlar, Almanya ve İngiltere ile yapılacak müzakerelerde temel 
teşkil etmelidir: 

ı. Almanya İran sınırianna doğru hiçbir yan hat 
yapmamayı garanti etmelidir. 

2. Almanya ve İngiltere Kuzey İran' da İran hükü­
metinin ı9ıO'a kadar demiryolu yapmaması 

konusunda Rus hükümetini desteklemelidir. 

3: Küçük Asya'da demiryolu yapıını konusunda Tür­
kiye ile yapılan ı 900 Antiaşması Rusya lehine 
genişletilmelidir." 16 

ı907'deki Reval Görüşmeleri ile İngiltere'yi İran'ın kuzeyinden uzak 
tutmayı başaran Rusya, aynı başanyı 3 yıl sonra Postdam'da Almanya'ya 
karşı kazandı. Son yıllarda artan bölgedeki Alman etkisi Rus menfaatlerini 
tehdit etmeye başlamıştı. Diğer taraftan Almanya da, Rusya ile masaya otu­
rarak Reval Görüşmeleri'nin etkisini dengelerneyi sağlamış oluyordu. 

16 Entente Diplomacy and the World Matrix of the History of Europe, 1909-14, Translated 
From the Original Text in His Possession by B.De Siebert, Edited, Arranged and 
Annotated by George Abel Schreiner, The Knickerbocker Pres, New York and London, 
1921, pp.476-477. 



•, . 

292 Murat KÜÇÜKUÖURLU 

Postdam'da iki devletin Türkiye ve İran üzerindeki menfaatleri konusunda 

. bir_ uzlaşmaya vanldı. Rusya 1907'de İngiltere'ye kabul ettirdiği Kuzey 

İran'daki menfaatlerini Almanya'ya karşı da garantiye almış oldu. Bu gö­

rüşmelerin bizim için en önemli yam ise; Trabzon'dan Erzurum'a ve oradan 

İran sınırı üzerinden Tebriz'e uzanacak olan Türk demiryolu projesinin ha­

yata geçirilmemesi konusunda iki gücün anlaşmaya varmış olmasıydı. 17 

Rusya açısından bakılacak olursa, genel olarak Karadeniz sahilleri, 

Doğu Anadolu ve İran'ın kıızeyinde, özel olarak da Trabzon-Erzurum, Erzu­

rum-Bayezit-Tebriz ve Erzurum-Erzincan arasında, kendisinden başka bir 

devlete demiryolu yaptırmama politikası başanlı bir şekilde uygulandı. İs­

tanbul ve Avrupa başkentlerindeki Rus elçileri, merkezden aldıklan talimat 

doğrultusunda, bu konuda uzun süre istikrarlı bir politika izledi. 18 

II. Meşrutiyet'in İlanı ve Bölge Halkının Demiryolu istekleri 

1908'deki Meşrutiyet ilanından bir müddet sonra, Trabzon ile Erzurum 

arasında demiryolu inşası meselesi ciddi bir şekilde konuşulmaya başlandı. 

Konuyla ilgili keşifler yapan ve bazı projeler üreten hükümet yetkilileri, 

özellikle tahsisat konusundaki sıkıntılan aşmaya çalıştı. Bu gelişmeler 

demiryoluyla ilgili müjdeli haberleri sabırsızlıkla bekleyen bölge halkı 

tarafından menınuniyetle karşılandı. 

Doğu Anadolu'da demiryolu inşası hususunda 1900'de Ruslara verilen 

imtiyazın süresi ll. Meşrutiyet'in başlarında sona ermişti. Böylece Osmanlı 

Devleti Doğu Anadolu ve Karadeniz'de demiryolu yapma ve yaptırma konu­

sunda bağımsız hareket edebilecekti. Bu arada, Anadolu' da yapılacak de­

miryollan hususunda 1908'den itibaren Erkarn Harbiye, Nafıa Nezareti ve 

Şimendifer Umum Müdürlüğü'nün ortak çalışmalan ile proje esaslan hazır-

17 

18 

"The Potsdam Accord, 1910", http://www.mtholyoke.edu/acad/intrel/boshtmU 
bosl38.htm; "Persia in the Light of the Russo German Agrreement", The New York 
Times, January 22, 1911. 
Daha sonra tekrar ele alacağımız bu konu hakkında bkz: Entente Diplomacy and the 
World Matrix of the History ofEurope, pp.334-335. 
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lanmıştı. Bu hazırlıklar yapılırken, özellikle Erkanı Harbiye dairesi, doğuya 
yapılacak hatların geniş hat olması gerektiğini vurgularnıştı. 19 

Nafıa Nezareti 1909'da Doğu Karadeniz'den iç kısırnlara doğru de­
miryolu inşa etmek üZere birtakım incelemeler yaptı. Bu incelemelerde dik­
kate alınan iki önemli husus, demiryolunun en uygun şekilde ve en az mas­

raila nasıl inşa edileceği ve hangi limana bağlanacağı idi. Bölgedeki en 
önemli limanlar doğudan batıya doğru, Rize, Trabzon, Tirebolu, Giresun ve 
Ordu limanlarıydı. Bunlar tabii ve suni rıhtımlardan mahrum ve yük boşalt­
mayı son derece zorlaştıran rüzgarlara maruz limanlardı. Bunlar, İstanbul ve 
Tuna üzerinden Avrupa ülkelerine bağlanıyorlardı ve gemi seferlerine elve­
rişli nehirlere sahip değillerdi. Bu limanları iç bölgelere bağlayan tek ana 
yol, eski Tahran-Tebriz-Erzurum transit yolu olup, bu güzergah Trabzon'da 
sona ermekteydi. Özellikle bu durum, yapılacak demiryolu konusunda Trab­
zon'un öne çıkmasına yol açıyordu. Burası ele alınan dönemde, bahsedilen 5 
limanın toplam ihracatının %60'ını ve toplam ithalatının % 70'ini sağlamak­
taydı.20 

Demiryoluna sahip olma anlamında Trabzon Limanı'nın bölgedeki en 
büyük rakibi Tirebolu'ydu. Buranın en büyük avantajı ise, Harşit Vadisi 
yoluyla Gümüşhane ve Erzurum'a kolayca bağlanabilecek olmasıydı. Hal­
buki Trabzon ile Erzurum arasında aşılması zor dağlar sıralanmaktaydı. 

Nafıa Nezareti 1909'da yaptığı keşifler sonucunda, Trabzon'a geniş 
hatlı bir demiryolunun ekonomik ve coğrafi nedenlerle inşa edilemeyeceği, 
bu yüzden Tirebolu hattının seçilmesi gerektiği sonucuna varmıştı. Keşifler, 
Trabzon-Erzurum hattının Anadolu'da yapılması düşünülen hatlar içerisinde 

19 

20 
TBMM Zab1t Ceridesi, I/17, s.505. 
Eliot Grinnel Mears, "Economic Position ofPorts in the Trebizond Vilayet", Full Report 
of the Commitlee upon the Arbitration of the Boımdmy Between Turkey and Armenia, 
Appendix V, Number, 1, pp.l-2 (National archives Microfilm Publications, T1193, 
Records of the Departmlent ofState Pelating to Political Relations Between Armenia and 
Other States, 1910-1929, Roll: 2, National Archives and Records Service, General 
Services Administration, Washington: 1975). 
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en masraflılanndan birisi olacağını ortaya koymuştu. Yıldan yıla azalan Teb­
riz-Erzurum-Trabzon transit ticareti, bu hattııi masra:flannı karşılama konu­
sunda son derece yetersiz görülüyordu.21 Eğer Trabzon-Erzurum arasında bir 
hat yapılacaksa, bunun dar hat olması, masraftann düşürülmesi bakımından 
daha uygun olacaktı.22 Fakat dar bir demiryolu hattının bölgeye kazandıraca­

ğı pek bir şey yoktu. 

Ne Trabzon ne de Tirebolu, 1909'da Natia Nezareti tarafından tam 
olarak dikkate alınmadı. Yani liman ve demiryolu yapımı konuslında ciddi 
bir teşebbüse layık bulunmadı. Her iki liman da ekonomik olarak, örneğin 
Samsun ve Mersin limanlanna göre daha az avantajlıydı. Nezaret, bu dö­
nemde yapılması düşünülen demiryollannı üç gruba ayırmış ve Trabzon böl­
ges_indeki demiryollannı 13. sıraya yerleştirmişti.23 

Muhtemelen bu olumsuz sonuçlardan pek haberdar olmayan bölge 
h.alkı ise, Trabzon-Erzurum demiryolu konusunda ortaya çıkan en küçük bir 
gelişmeyi bile heyecanla karşılıyordu. Trabzon' da yayınlanan Meşveret 
Gazetesi'nden alınarak Tasvir-i Efkar Gazetesi'nin 21 Temmuz 1909 tarihli 
nüshasında yayınlanan bir haberde şu ifadeler kullanılmaktaydı: 

21 

22 

23 

"Şimendifer imtiyazı hakkında Devlet-i Osmaniye ile 
Rusya Devleti beyninde münakit muahede fesh edilmiş oldu­
ğundan Trabzon-Erzurum şimendifer imtiyazını İngiliz-Avus­
turya sermayedanndan müteşekkil bir kunıpanya talep etmiştir. 

Aynı yıllarda konuyla yakından ilgilenmiş olan Erzurum Mebusu Karakin Pastırmacıyan 
ise, Erzurum-Trabzon hattının inşa edilmesi durumunda, sadece. Trabzon Limanı'na ya­
pılacak zahire nakliyatından 1911 itibaoyla yıllık 800.000 Frarık (34,780 lira) gelir elde 
edilebileceğini; bu ve Samsun-Sivas hattının Haydarpaşa-Ankara hattından daha fazla 
hasılat temin edeceğini iddia etmektey di. Pastırmacıyan 'ın yaptığı hesaplamalar için bkz: 
Karakin Pastırmacıyan, Anadolu-i Şarki Şimendifer Meselesi, Dersaadet, 1328, s.31-33. 
Mears, "Economic Position ofPorts in the Trebizand Vilayet", p.3 
Mears, "Economic Position of Ports in the Trebizand Vilayet", p.4; Erzurum-Trabzon 
hattının bu durumuna mukabil, Erzurum-Sivas hattı Nezaret tarafından birinci derece 
ehemmiyeti haiz hatlar arasında gösterilmişti. Fakat bu kadar önem verilen bir hattın ·ya­
pımında dahi hiçbir ilerleme kaydedilmemiŞti. Pastırmacıyan, Anadolu-i Şarki Şimendi­
/er Meselesi, s.27-28. 
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İki gün evvel Erzurum'a azimeteden şehrimiz (Trabzon) Avus­
turya Konsolasunun şimendifer inşasına dair Erzurum'da tetki­
kat-ı fenniye icra ederek lazım gelen raporları tanzim edeceği 
mustahberat -ı mevsukarnızdandır. "24 
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Bu haberin çıkm~sından bir müddet önce, konuMebusan Meclisi'nde 

gündeme gelmişti. Erzurum Mebusu Karakin Pastırmacıyan öncülüğünde 
hareleete geçen bölge mebusları 19 Şubat 1324 (4 Mart 1909) tarihli takrirle­
rinde; Trabzon, Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Mamüretülaziz ve Diyarbekir 
Vilayetlerini Karadeniz' e bağlayacak bir demiryolu hattının yapılmasını tek­
lif ettiler. Mecliste görüşülen bu takrir genel itibanyla kabul gördü ve ince­
lenmek üzere Natia Encümeni'ne havale edildi.25 

Trabzon-Erzurum hattının inşası durumunda karşılaşılaşılacak zorluk­
ların farkında olan, fakat bu konudaki ısrarlı isteklere kayıtsız kalamayan 
hükümet yetkilileri, bir taraftan bölge halkını, diğer taraftan onların temsilci­
leri olan mebusları tatmin etmek durıımundaydı. Dahiliye Nezareti'nden 
Trabzon Vi'layeti'ne gönderilen 18 Kanunuevvel 1325 (31 Aralık 1909) ta­
rihli yazıda, Trabzon ile Erzuruni arasında demiryolu yapımı hükümet tara­
fından düşünülmekte ise de, maliyenin müsait olmaması ve Türk şirketlerin­
den bu konuda herhangi bir talep gelmemesi yüzünden, Trabzon-Erzurum 
hattı inşasının zaruri olarak ertelendiği belirtilmekteydi. Aynı yazının deva­
mında, Trabzon halkıriın bu konudaki aşın sabırsızlığına dikkat çekilerek, 
hükümetin bu hattı en faydalı bir şekilde yapmayı düşündüğü, gereksiz bir­
takım fıkirlerle bu konuda merkezi meşgul etmenin yanlış olduğu belirtilmiş 
ve hükümetin bu konudaki iyi niyetinin halka anlatılması istenrnişti.26 

24 Tasvfr-i Ejkôr, 21 Temmuz 1909. 
25 Meclisi Mebusan Zabıt Ceridesi, lll, s.225; Pastırmacıyan, Anadolu-i Şarki Şimendifer 

Meselesi, s.5. . 
26 BOA, DH, MUİ, Dosya No: 58, Gömlek No: 53; Anlaşıldığı kadarıyla Trabzon-Erzurum 

hattını kendi imkanlarıyla inşa edemeyeceğini anlayan Osmanlı hükümeti, bu hattı önce­
likle Türk şirketlerine, o da olmazsa yabancı şirketlere, in.tiyaz vermek suretiyle yaptır-
mayı planlıyordu. -
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Aynı konuda Erzurum halkının da önemli beklentileri vardı. 1910 yılı­
nın ilk günlerinde, Erzurum'un ulema, meşayih, eşraf, tüccar ve diğer ileri 
gelenlerince bir toplantı yapılarak, ulaşım imkanları son derece kısıtlı olan 
Erzurum'u dışarıya bağlayacak nakil vasıtalarının yokluğunun halkı gittikçe 
fakirliğe ittiği belirtilmiş ve hükümetçe bu konuda acil önlem alınması is­
tenmişti.27 Erzurum halkının demiryolu konusundaki bu isteği, hükümet yet­

kilileri tarafından incelenmiş ve Dahiliye Nezareti 19 Kanunusanİ 1325 (1 
Şubat 1910) tarihinde Erzurum Vilayeti'ne gönderdiği yazıda, Trabzon Vila­
yeti'ne verilen cevabın bir benzerini tekrarlamıştı.28 

Aynı günlerde Mebusan Meclisi'nde konuyla ilgili önemli görüşmeler 
yaşandı. Bayezit Mebusu Süleyman Sudi ve 71 arkadaşı tarafından 5 
Kanunusanİ 1325 (18 Ocak 1910)'te hazırlanarak 26 Kanunusanİ 1325 (8 
Şubat 1910) tarihli oturumda okunan takrir, hem Trabzon-Erzurum demir­
yoluyla ilgili son dönemde meydana gelen bazı gelişmeleri aktarmakta, hem 

de konunun önemini bir kez daha hatırlatmaktaydı. 

Takrirde verilen bilgilere göre; Trabzon ve Samsun iskelelerinden nak­
ledilecek ticaret eşyasından belediyelerce alınacak oktruva resnıi29 karşılık 
gösterilmek suretiyle yapılacak borçlanınayla Trabzon-Erzurum, Samsun­
Sivas hatlarının inşasına dair vaktiyle Samsun' da yapılan toplantıda verilen 

karar, Trabzon Vilayeti idare meclisinin 24 Haziran 1325 (7 Temmuz 1909) 
tarihli ve 28 numaralı mazbatasıyla Ticaret ve Natia Nezareti'ne bildirilmiş 
idi. Bu arada Samsun-Sivas şimendifer hattının güzergah tayini için bölgeye 
fenni heyetler gönderildiği haber alınmıştı. Yani Samsun-Sivas hattının 

inşası hususunda adım atan hükümet, Trabzon-Erzurum hattıyla ilgili 
doyurucu bir açıklamada dahi bulunmamıştı. 

27 BOA, D H, MUİ, Dosya No: 58, Gömlek No: 53. 
28 BOA, D H, MUİ, Dosya No: 58, Gömlek No: 53. 
29 Ticaret maksadıyla şehirlere getirilen mallardan alınan bir tür mahalli gümrük vergisi 

olup "duhuliye resmi" olarak da adlandınlmıştır. Geniş bilgi için bkz: Sıddık Tümerkan, 
Türkiye'de Belediyeler (Tarihi Gelişim ve Bugünkü Duntm), İstanbul, 1946, s.80-81; 
İlber Ortaylı, Tanzimat Devrinde Osmanlı Mahalli İdareleri (1840-1880), Ankara, 2000, 
s.l92. 
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·İşte bu nedenle, Osmanlı topraklannda şimendifer irişası amacıyla alı­
nacağı belirtilen 12 milyon liralık borcun bir kısmının Trabzon-Erzurum şi­
mendifer hattına tahsisi için Mebusan Meclisi riyasetine hitaben Trabzon Vi­
layeti'nce bir mazbata tanzim olunmuş, Trabzon Müftüsü, diğer ruhani lider­
ler ile Belediye ve Ticaret ve Ziraat Odalan reisieri tarafından da 6 Kanunu­

evvel1325 (19 Aralık 1909) tarihli talepname hazırlanmıştı. İşte bu mazbata 
ve talepname bölge mebuslarınca Meclis başkanlığına takdim edilmişti.30 

Takririn ikinci kısmında ise, Trabzon-Erzurum demiryolunun niçin 

inşa edilmesi gerektiği hakkında şu bilgiler verilmektey di. 

"Trabzon şehri Karadeniz'in en mühim bir iskelesi ve Ana­
dolu'da kain Erzurum Van, Bitlis, Diyarbakır, Mamüretülaziz Vi­
layetlerinin ve bahusus Dördüncü Ordu-yı Osmani ile İran'ın met­
hal ve mahrec-i münferidi ve bu cihetteki umum postaların güzer­
gahı olduğu gibi, vilayat-ı mezkı1renin de ehemmiyet-i mahsusa-i 
siyasiyeyi haiz bir ınevki-i mütenada bulunduğu ve İran'a müteal­
lik transit muamelatının yolsuzluk yüzünden memalik-i saireye 
nakli halinde Trabzon ve Erzurum'un ne derece harap ve mutazar­
rır olacağı vareste-i arz ve izahtır. Binaenaleyh ticaret ve siyaset 
cihetiyle ehemmiyeti haiz olan altı vilayetin muamelat-ı umumiye­
sini tesbil ve bu nispette menati-i hazineyi temin edecek olan 
Trabzon - Erzurum hattının bir an evvel lüzum ve vücub-ı inşası, 
bu hususta vilayat-ı mezkı1re ahalisinin niyaz ve istirhamdaki itti­
fiikı müstağni-i tekrar olup ve istida-yı vakiin heyet-i kiram-ı umu­
miyece nazar-ı mütalaaya alınacağı kaviyyen memul bulunmuş ol­
duğundan, bu babda heyet-i umumiyece verilecek kararın Nafıa 
Nezareti'ne tebliğine müsaade huyurulmasını temenllı eyleriz."31 

Sadece bölge mebuslan değil, Bağdat'tan Selanik'e kadar birçok viia­
yetin mebusları tarafindan imzalanmış bulunan32 yukandaki takrirden sonra, 

30 

31 

32 

Meclisi M ebusan Zabıt Ceridesi, I/2, s.l 90-191. 
Meclisi Mebusan Zabıt Ceridesi, I/2, s.190-191. 
Bahsedilen takririn altında Trabzon, Erzurum, Genç, Siirt, Bayezit, Karahisarı Şarki, 
Kangırı, Kütahya, Gümüşhane, Canik, Siverek, Ergani, Muş, Maraş, Ankara, Hakkari, 
Kırşehir, Hums, İstanbul, Musul, Bağdat, Niğde, Bolu, Yozgat, Tek:furdağı, Karasi, Ko-
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Gümüşhane Mebuslan İbrahim Lütfi ve Hayri Beylerin takrirleri okundu. Bu 
takrirde; Trabzon ile Erzurum arasında nakil vasıtalarının yokluğu yüzünden 
bölge şehirlerinin iktisadi açıdan günden güne zayıflarlıklan belirtilerek, 
Trabzon-Erzurum demiryolu hattının bir imtiyaz ile veya başka bir şekilde 
inşası hakkında Gümüşhane Sancağı İdare Meclisi ile ticaret ve belediye he­

yetlerinin dilekçelerinin mecliste okunduktan sonra, gereğinin yapılması için 
Nafıa Nezareti'ne gönderilmesi istenmekteydi.33 

İbrahim Lütfi Paşa takririyle ilgili bir açıklama yaparak, yolsuzluğun 
bölgeye ve özellikle Gümüşhane'ye verdiği zaran örnekleriyle anlatmaya 
çalıştı. Lütfi Paşa'ya göre Gümüşhane'de 3 seneden beri aşırı bir pahalılık 
vardı. Ekmeğin kuruşu 30 para iken şimdi 3 kuruşa kadar çıkmıştı. Bu da 
nakliyatın olmamasından kaynaklanıyordu. Trabzon' dan Erzurum' a giden en 
kısa yolun Gümüşhane'den geçtiğini belirten Lütfi Paşa, bu yolun Dördüncü 
Ordu için de önemli olduğunu ilave etti. 

Takrirlerin okunmasından sonra söz alan bazı mebuslar, fevkalade 
ehenın::ı,iyetli olan bu konuda derhal Nafıa Nezareti'ne emir verilınesini iste­
diler. Tokat Mebusu İsmail Paşa ise farklı bir fikir beyan etti. İsmail Paşa, 
Sa~sun'dan Erzurum'a bir şimendiferin yapılınasının Trabzon-Erzurum şi­
mendiferine nazaran devlet, millet, ticaret ve ümran açısından daha doğru 
olacağını, farz hükmündeki Samsun hattı dururken, diğerlerinin tercih olu­
namayacağını belirtti. İsmail Paşa'ya göre Samsun'dan Sivas ve Erzurum'a 
demiryolu hattının yapılınasına bütün Anadolu halkı intizar etmekteydi. 
Trabzon'dan Erzurum'a hat yapılınası "ümran-ı nakisa iras edecek", böylece 
Amasya, Samsun, Tokat ve Sivas gibi vilayetler ümrandan yoksun kalacaktı. 
Benzer şeyler askeri açıdan da söylenebilirdi. Mesela İstanbul'dan deniz yo­
luyla Trabzon'a ve oradan şimendiferle'Erzurum'a asker göndermek kolay 
olınayacaktı. Halbuki Anadolu'nun ortasından geçecek olan bir hat, askeri 

33 

zan, Selanik, Üsküp, Kastamonu, Mamüretülaziz, Cebelibereket, Van_, İpek, Gümülcine, 
Bursa, Bingazi, Çorum, Manastır, İçel, Şam, Bolu, Erzincan, Sivas gibi vilayetlerin bazı 
mebuslarının imzası vardı. 
Meclisi Mebusan Zabıt Ceridesi, I/2, s.l92. 
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açıdan büyük kolaylık sağlayacaktı. Bütün bu nedenlerle öncelikle Samsun­

Sivas hattının Erzurum'a ulaştırılması gerekmekteydi.34 

Daha sonra Kastamonu Mebusu İsmail Mahir Efendi söz alarak İsmail 

Paşa'nın sözlerine kısmen itiraz etti. İsmail Mahir Efendi'ye göre; Trabzon­

Erzurum hattının yapılması da farz haline gelmişti. Bununla birlikte, 

şimendifer inşası için yapılacak 12 milyon liralık borçhinma sayesinde belki 

daha önemli hatlara öncelik verilebileceğini, çünkü iki seneden beri bütün 

Osmanlı halkının gözlerinin yollarda kaldığını belirtti. 

Bazı mebuslann Osmanlı memleketinin tamamının demiryoluna 

muhtaç olduğu yolundaki sözleri üzerine Erzurum Mebusu·ohannes Varteks 

Efendi söz alarak, Vilayatı Şarkiyenin birtakım özelliklerinden bahsetti. Bu 

bölge birkaç devletle sınır durumundaydı. O devletlerin sınırlarında çeşitli 

nakil vasıtalan varken, bölgedeki malınırniyet büyük bir nispetsizliğe ve 

sıkıntıya neden olmaktaydı. Bu durum aynı zamanda askeri açıdan da 

önemliydi. Ruslar kısa bir süre içinde Kafkasya'dan Sarıkamış'a kadar 

şoseler ve demiryolu hattı inşa etmişlerdi. Aynı zamanda Van sınırına kadar 

da demiryolu hattı ve şose yapmışlardı. Osmanlı tarafında ise şimendifer 

olmadığı gibi şose dahi yoktu. Hal böyle iken iki devlet arasında bir 

muharebe başlarsa, Rusların 10 gün içinde 20-30.000 asker toplayarak sınıra 

yığınalan mümkündü. Osmanlı ise böyle bir imkandan mahnımdu.35 

Bu nedenle Varteks Efendi 'ye göre, Erzurum ve ci vannda demiryolu 

hatlarının yapılması diğer bölgelere nazaran öncelikle ele alınmalıydı. Bu 

durum memleketin selameti için gerekliydi. Bu demiryollannın yapılması 

Osmanlı 'nın Rusya ile yaptığı demiryolu antlaşmasını da ihal etmeyecekti. 

Çünkü bu muahedede, bölgede yabancı sermaye ile demiryolu yapılmaması 

şartı vardı. Erzurum civannda demiryolu yapılması işinin ·derhal ka bineye 

34 

35 
Meclisi M ebusan Zabıt Ceridesi, 1/2, s .I 92. 
Meclisi Mebusan Zabıt Ceridesi, 1/2, s.l93: Varteks Efendi'nin bahsettiği şey birkaç yıl 
sonra I. Dünya Savaşı'nda gerçekleşecek ve Sarıkamış Felaketi böyle bir ortamda vuku 
bulacaktır. 
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tevdi edilmesini ve hemen işe başlanmasını teklif eden V artek:s Efendi, diğer 
mebuslar tarafından şiddetle alkışianan aşağıdaki sözlerle konuşmasını bitir­
di: 

" ... Onun için bendeniz Meclisten rica edeceğim ki, bu 
hattı asla bir ecnebiye vermemelidir. Osmanlı milleti nasıl ki 
Yemen şimendiferini yaptı; ecnebiye vermeyerek Osmanlılar 
bunu da yapmalıdır ve kensidi başa çıkarmalıdır."36 

Mecliste yapılan konuşmalardan ap.laşıldığına göre; hemen bütün 
mebuslar Erzurum'un demiryolu ile sahile bağlanınasında hemfıkirdi. Fakat 
bu bağlantının Trabzon üzerinden mi yoksa Samsun üzerinden mi 
gerçekleştirileceği konusunda fıkir ayrılığı vardı. Bir başka fıkir ayrılığı ise 
Trabzon-Tirebolu tercihi sözkonusu olduğunda yaşanıyordu. Bununla 
birlikte Meclis, Trabzon-Erzurum hattının yapımı konusunda verilen 
takrirlerin Natia Nezareti'ne gönderilmesine karar verdi.37 

Trabzon-Erzurum demiryoluyla ilgili takrirlerin Mebusan Meclisi'nde 
görüşüldüğü günlerde, konuyla ilgili olarak hükümet yetkililerince bazı 
adımlar atıldı. Dahiliye Nezareti tarafından Sadaret makamına yazılan 13 
Şubat 1325 (26 Şubat 1910) tarihli yazıda; Trabzon ile Erzurum arasında bir 
demiryolu inşasına karar verilerek, yapılacak keşif için gerekli tahsisatın 
gelecek sene bütçesine konulduğunun Nafia Nezareti tarafından bildirildiği 
ve bu kararın özellikle Erzurum halkı tarafından sevinçle karşılandığı 

belirtilmekteydi.38 

Aynı günlerde Erzurum ahalisi adına Belediye Reisi Şerif Efendi 
tarafından kaleme alınan ve Tasvir-i Efldr Gazetesi'nde yayınlanan bir 
telgrafta konuyla ilgili şu ifadeler yer almaktadır: 

36 

37 

38 

Meclisi M ebusan Zabıt Ceridesi, I/2, s.l93; Daha sonra değinileceği üzere, M ebusan 
Meclisi'ndeki Enneni mebuslanndan Pastınnacıyan'ın bölge demiryollan konusunda 
Amerikan sennayesini desteklerken, Varteks Efendi'nin ecuebi sennayesine karşı çıkışı 
son derece ilginçtir. 
Meclisi Mebusan Zabıt Ceridesi, I/2, s.l93. 
BOA, D H, MUİ, Dosya No: 69-1, Gömlek No: 24. 
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"Ticaret ve Nafıa Nezaret-i Celilesi'nden varid olarak · 
bugün vali-i vilayet tarafından ha-kemal-i inhac (açık bir şekil­
de) muvacehe-i umılumiyede kıraat ve mefhılmu izah kılınan 
(umuma karşı okunan ve a<;ıklanan) telgrafnamede Erzurum ile 
Trabzon arasında bir demiryolu inşasındaki lüzum ve ehemmi­
yet takdir olunarak bu babda icab eden vesaite teşebbüs olun­
muş ve 326 senesi ibtidasında (1910 yılı baharında) keşfıyat ic­
rası için tertibilt-ı haldkiye ifa ve bütçeye karşılık ithal kılınmış 
olduğu tebşir ediliyor. Fıkdan-ı vesait-i nakliyesiyle vilayetin 
her tarafını istila eden ihtiyac-ı şedide bizi en mukaddes borcu­
muz olan vergilerimizi bile vakt-i zamaıııyla tediye edebilınek­
de düçar-ı müşkilat olacak derecede giri:ftar-ı zarılret etmişti. 

Mahsulat-ı ziraiyemizi ihraca muhtac olduğumuz şeyleri hanc­
den ithale muvaffak olamadığımız için en büyük mahrılmiyet­
lerle muhat sair yerlerle tesis-i müııasebete muvaffak olamaya­
rak mahsılr bir halde kalınış olduğumuz cihetle, hükılmet-i meş­
ruta-i meşrılamızın bir nazır-ı mesulü tarafından resmen beyan 
edilmiş olduğu için sıhlıatine katiyen iştibah (şüphe) etmediği­
miz işbu tebşirat-ı ümranpervenden dolayı kalbimiz hiss-i sürılr 
(sevinç hissi) ve gözlerimiz aşk-ı şadi ile meınlu (sevinçle dolu 
dolu) olduğu halde kabİnemize ve vükela-yı muhtereme-i mille­
te en ·samimi teşekküratımızı umılm ahali narnma arz eylerim. 
Ahali Narnma Erzurum Belediye Reisi Şerif.m9 

ŞerifEfendi'nin telgrafında belirtildiği gibi; Erzurum'un demiryolu ile 
sahile bağlanması konusunda 1910 yılı başlarında ortaya çıkan ümit verici 
gelişmeler, halk tarafından coşkuyla karşılanmıştı. Bu dönemde Mebusan 
Meclisi'nde yapılan görüşmelerde, Trabzon-Erzurum demiryolunun siyasi, 
askeri ve iktisadi önemi vurgulanarak, hattın bir an önce yapılınası keyfiye­
tinin Nafıa Nezareti'ne bildirİlınesine karar verilmiştL40 Nitekim Nafıa Neza­
reti 'nin Meclis riyasetine gönderdiği yazılardan anlaşıldığına göre; 1 O mü­
hendisten oluşan Üçüncü Şube Fen Heyeti Samsun-Sivas ve Trabzon-Erzu-

39 

40 
Tasvir-i Ejlair, 16 Şubat 1910. 
Tasvir-i Ejlair, ll Şubat 1910. 
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rum şimendifer hatları güzergahlarını incelemek üzere 15 Mart 1910'dan iti­

baren bölgede keşifyapmaya başlamıştı.4 ı Aynı şekilde Erzurum'un çevre il­

lere irtibatını sağlayacak olan karayolları konusunda da birtakım sözler ve­

rildiği ve bütçenin ilgili kısımlarına bu konuda tahsisat konulduğu anlaşılı­

yordu. Bununla birlikte verilen sözlerin kısa sürede unutulması ve girişilen 

bazı teşebbüslerin sonuçsuz kalması şehirde büyük bir hoşnutsuzluğa neden 

oldu. 

En büyük tepki 30 Nisan 1910'da Hükümet Konağı önünde yapılan 

büyük bir mitingle ortaya konuldu. Mitingin organizasyonunda, Belediye 

Reisi Şerif Efendi ve bazı ileri gelenlerin başını çektiği bir heyet rol aldı. Mi­

tingin sebeplerinden birisi Trabzon ile Erzurum arasındaki demiryolu inşaatı 

'için güzergah tayini amacıyla bölgeye yalnız 2 mühendis gönderilmesi ve 

bunun meseleyi geciktirme olarak telakki edilmesiydi.42 Anlaşıldığı kadarıy­

la keşif yapmak üzere bölgeye gönderilen mühendislerden sadece ikisi Trab­

zon-Erzurum hattı güzergahıyla ilgilenmiş, diğer 8 mühendis Samsun-Sivas 

hattı için görevlendirilmişti. Mitingde etkileyici bir konuşma yapan Şerif 

Efendi, şimendifer konusuna ve bu hususa şöyle değindi: 

4ı 

42 

"Erzurum'un demiryolu ile sahile raptına teşebbüs oluna­
cağı tebşiratıyla müyesser olmuşduk. Bunları bize resmen tebliğ 
etdikleri gün, meşrüt bir hükümetin bir nazır-ı mesulü tarafıdan 
vukubulan muvaidine sıhhat ve ciddiyetinde iştibah etmeyece­
ğimizi beyan etmişdik ... Fakat... şirnendifer güzergahı tayilli 
için ciddi bir teşebbüs yapıldığı yok. Bize öyle geliyor ki, üç 
yüz kilometrelik bir güzergah Trabzon'a gönderilen iki mühen­
disle taym edilemez. Yazımız beş aydan ibarettir. Y ollarımızı 
bu müddet zarfında yaptırmaya mecbfıruz. Halbuki ciddi hiçbir 
teşebbüs göremiyoruz. Bu sene de geçen sene gibi atiiletle su­
dür eder ise artık selametirnizin ve bu memleketin terallisinin 

Ali Servet Öncü, 1908-1923 Yılları Arasında Erzurum Vilayeti'nin İdari ve Sosyo­
Ekonomik Durumu, Yayınlanınamış Doktora Tezi, Erzurum, 2006, s.291. 
Anlaşıldığı kadarıyla keşif yapmak üzere bölgeye gönderilen mühendislerden sadece iki­
si Trabzon-Erzurum hattı güzergahıyla ilgilenmiş, diğer 8 mühendis Samsun-Sivas hattı 
için keşiflerde bulunmuştu. 



TRABZON-ERZURUM DEMİRYOLU TEŞEBBÜSLERİ 

arzu edilmediğine kani olacağız. icab eden makamdan istila­
matla (bilgi alınarak) Nafıa Nezaretince mevud (vaat edilmiş) 
olan teşebbüsat-ı ümraniyenin bu sene mevki-i icraya vaz edilib 
edilmeyeceğinin sarahaten bildirilmesini makam-ı vilayetden 
umüm vilayet alıiiiisi namına taleb ederim. Öğrenmek istediği­
miz şey, bu sene Nafıa Neziireti tarafından yapılacağı söylenen 
işlere teşebbüs edilip edilmeyeceğidir ... "43 

303 

Şerif Efendi konuşmasının sonunda, demiryolu ve diğer bazı husus­
larda uzun süredir verilen sözlerin bu kez de tumlmaması halinde, Erzurum 
halkının Osmanlı memleketinin diğer marnur beldelerine dağılacağını 

söyleyerek, artık tahammülün kalmarlığını belirtmişti. 

1910'ların başında Karadeniz'i iç bölgelere bağlayacak demiryolları 
için bölgeye mühendisler gönderilerek keşif yaptırılması, fakat Erzurum­
Trabzon demiryolu hattı konusunda herhangi bir karar alınmamış olması, 
Trabzon halkı tarafından da üzüıitüyle karşılandı. Trabzon'un ileri gelenleri 
belediye dairesinde toplanarak, askeri ve ekonomik yönden hayati önem 
taşıyan bu hattın bir an önce yaptınlmasına karar verilmesi, olumlu bir cevap 
verilineeye kadar bu fıkirde ısrar edilmesi ve "izacat-ı mütevaliyeden feragat 
edilmemesi" yönünde görüş birliğine vardılar. Bu husus Trabzon Belediye 
Reisi Ahmet Bey tarafından 18 Mart 1327 (31 Mart 1911) tarihinde Saclarete 
bildirilerek, bu konuda bir karar verilmesi istendi.44 

Trabzonluların bu isteği Sadaret tarafından Ticaret ve Nafıa Neza­
retine bildirilerek, bu konuda herhangi bir işlem yapılıp yapılmadığı soruldu. 
Nezaret tarafından 29 Mart 1327 (1 1 Nisan 1911) tarihinde verilen cevapta, 
Trabzon-Erzurum hattı güzergahı için bölgeye bir keşif heyeti gönderildiği; 
fakat Trabzon ile Bayburt'u birbirinden ayıran dağ silsilesinin bu hattın ya­
pımına engel teşkil ettiği ifade edildi. Bununla birlikte, Erzurum ve çevresi­
nin sahil mıntıkasına bağlanması için alternatif bir proje sunan Nezaret, Ti­

rebolu'dan Erzurum'a kadar Harşit Vadisi'ııi takiben bir hat inşasının müm-

43 BOA, DH, İD, Dosya No: 77, Gömlek No: ll. 
44 BOA, DH, İD, Dosya No: 4-1, Gömlek No: 19. 
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kün olduğunu, bu hattın inşasında da birçok sıkıntı bulunmakla birlikte, zor­

lukların aşılacak derecede olduğunu belirtti. Bu hattın inşası için gereken 

tahsisatın verilmesi durumlJllda, derhal çalışmalara başlanabilecekti.45 

Anlaşıldığı kadanyla II. Meşrutiyet'in ilanından sonra, Trabzon, 

Gümüşhane ve Erzurum mebuslan ile halkının ısrarlı talebinin de etkisiyle, 

1909'dan itibaren Trabzon-Erzurum demiryolu hattı konusunda incelemeler 

yapan Nafia Nezareti, bu güzergahın engebeli oluşu, masrafının çokluğuna 

nispeten tahsisat sıkıntısı yaşanınası ve yerli şirketlerin bu battın inşasına 

yanaşmaması gibi nedenlerle, önceliği Samsun-Sivas hattına vermiş; eğer 

Doğu Karadeniz' den iç kısırnlara bir hat yapılacaksa, bunun Trabzon' dan 

değil Tirebolu'dan başlaması gerektiği sonucuna varmıştı. 

Trabzon-Erzurum Demiryolu ve Yabancı Şirketlerin Teşebbüsleri 

Devletin tahsisat kısıntısı ve yerli şirketlerin kudretsizliği/ilgisizliği 

sonucunda, Trabzon'u iç kesimlere bağlayacak demiryolunun yapımı, bir 

kez de yabancı şirketlerle yapılan imtiyaz müzakerelerinde glindeme geldi. 

Bu konudaki ilk ciddi teklif Haziran 1909.'da J.G.White Şirketi'nden 

geldi. N e w York ve Londra' da idarehaneleri bulunan şirketin yaptığı teklif 

konumuz açısından son derece önemliydi. Çünkü şirket, temsilcisi Bruce 

Glasgow vasıtasıyla yaptığı ilk teklifte; Sivas ile Erzurum arasında bir de­

miryolu tesis etmeyi ve buradan Karadeniz sahillerine şubeler uzatmayı öne­

riyordu. Yaklaşık 3.000 km. uzunluğundaki bu hatlar sayesinde Erzurum ve 

yüksek bir ihtimalle Trabzon demiryoluna kavuşmuş olacaktı.46 Fakat yapı­

lan görüşmeler sırasında şirket tarafından yeni öneriler getirildi. Yeni tekiifte 

esas hattın Sivas'tan başlayarak Harput, Diyarbakır ve Bitlis'ten Van'a 

ulaşması ve bu hattın bir noktasından Musul ve Kerkük'ten Süleymaniye'ye 

45 BOA, DH, İD, Dosya No: 4-1, Gömlek No: 19. 
46 Karakin Pastırınacıyan, kendisi tarafından hazırlanan Doğu Anadolu demiryolu projesi­

nin devletçe yapınuna imkan bulunamaması üzerine, şahsi dostu Glasgow'a müracaat et­
tiğini ve· bu projenin inşasını ona kabul ettirdiğini belirtmektedir. Pastırınacıyan, Anado­
lu-i Şarki Şimendifer Meselesi, s.5-6. 
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hat yapılması öneriliyordu. Bu yeni teklif hükümet yetkilileri tarafından ka­

bul edildi.47 Bu şekilde hazırlanan mukavelename Vükela Meclisi tarafından 

incelenerek Mebusan Meclisi'ne sunuldu. Tam da bu sırada, belirlenen hattı 

inşa etmek için başka· taliplerinde ortaya çıkmasıyla, J.G. White Şirketi'yle 

kati mukavele yapılması fikrinden vazgeçildi ve belirlenen şartlar, özellikle 

güzergah boyunca işletilecek madenler konusunda bazı değişikliklerle başka 

şirketlerin önüne konuldu.48 

Böylece 1909 yılı ortalarında J.G. White Şirketi'nin önerisiyle, daha 

doğrusu Doğu Anadolu'da demiryolu yapımını ısrarla isteyen Karakin 

Pastırmacıyan'ın Glasgow nezdindeki teşebbüsüyle gündeme gelen 

Erzurum-Sivas ve Erzurum-Trabzon hatları, bir müddet sonra aynı şirketin 

istegi ile değiştirilmiş; bu kez petrol yönünden zengin ve inşaat yönünden 

daha kolay olan güney bölgelerinde demiryolu yapma projesi ortaya 

çıkmıştı. Çester Projesi dediğimiz proje, J.G. White Şirketi ile yapılan 

görüşmeler sırasında 1909 yılı sonbalıarında ortaya çıkan projeden başkası 

değildi. İki proje arasındaki en öneınli fark, Çester'in dar değil geniş hat 

yapmayı teklif etmesi idi.49 

Aslına bakılırsa, 1909 yılı-içerisinde Doğu Anadolu demiryolu imtiya­

zını almak için 7 talip ortaya çıkmıştı. Bunlardan J.G. White ve Çester şir­

ketlerinin önerdiği güzergah, yukarıda belirtilen güzergahtı. Adına hareket 

ettiği sermayedarın ismini vermekten imtina eden, fakat istenildiği kadar te­

minat akçesi depozito edebileceğini beyan eden A. Katsayanis isiınli bir kişi 

ise, oldukça abartılı bir tekiifte bulunmuştu. Buna göre; Edirne'den başlaya-

47 

48 

49 

Şarki Anadolu Demiryollarının Sureti İnşasıyla İşletilmesine Dair Tanzim Kılınan Mu­
kavelename ve Şartname Lajilhaları, Matbaai Amire, İstanbul, 1327, s.8; Böylece ortaya 
çıkan yeni proje, artık Pastırmacıyan projesi olmaktan çıkmış, Pastırrnacıyan'nın inşasını 
düşündüğü güzergiihlar büyük ölçüde değiştirilmiştir. 
Şarki Anadolu Demiryollarının Sureti İnşasıyla İşletilmesine Dair Tanzim Kılınan Mu­
kavelename ve Şartname Layilıaları, s.9. 
Bu konuda ayrıca bkz: John A. DeNovo, "A Railroad for Turkey: The Chester Project, 
1908-1913", The Business History Review, Vol. 33, No. 13 (Autumn, 1959), pp. 304-
307. 



\ 
.i ... 
1 

306 Murat KÜÇÜKUÖURLU 

cak demiryolu K.ırkkilise, İstanbul, Beyoğlu yoluyla Rumeli Hisarı'na gele­
cek, buradan asma köprüyle Anadolu Hisarı 'na geçecek, oradan ise Bolu -
Kangın - Yozgat - Sivas - Divrik - Harput - Diyarbekir- Musul - Kerkük -
Süleymaniye güzergalıını takip edecekti. Bizim konumuzu ilgilendiren kıs­
mına gelince, Sivas'tan başlayacak bir yan hat Erzincan, Gümüşhane, Trab­

zon ve Erzurum'u dolaşacak, buradan Bayezit'e ulaşacaktı. Ayrıca Sivas'tan 
bir hat Tokat, Amasya ve Samsun'a çıkacak, Divrik'ten bir kol Muş, Bitlis 
ve Van'a ulaşacaktı. Nihayet Samsun ve Trabzon'da birer liman yapılacaktı. 
Sonuç olarak, bu gayet abartılı ve esrarengiz teklifler bir kenara bırakıldı; en 
makul ve güvenilir olarak Çester'in teklifi kabul edildi.50 

Böylece bu dönemde tartışılan en önemli proje Çester Projesi oldu.51 

New York Times'ta "Asya yeniden fethedilmek üzere; bu kez ticari olarak ve 

Amerikan milyonlarıyla" şeklinde duyurulan Çester Projesi ile, bu tarihe. ka­
dar dış dünyayla bağlantısını deve kervanlarıyla yürüten Anadolu'da geniş 
bir demiryolu ağı yapılacaktı.52 Çester Projesi'nin içerisine, Samsun-Sivas­

Erzurum hattı ile buradan Trabzon'a bir kol inşasının da dahil edilmesi hü­
kümet çevrelerince ar.ZUlanan bir şeydi. Bu projeyle ilgili olarak gündeme 
getirilen Erzurum ve Trabzon hatları konusunda kesin bir fikir birliğine va­
rılmamıştı. Yukarı da da değinildİğİ üzere Amerikan sermayesinin temel 
amacı; Karadeniz'deki Samsun Limanı'ndan Sivas, Harput, Diyarbakır'a ve 
Musul, Kerkük üzerinden Süleymaniye'ye bir hat uzatmaktı.53 

Görüldüğü üzere Amerikalı sermayedarların kafasında Sivas-Erzurum 
ve Erzurum-Trabzon hatları yoktu. Fakat bu hatlar, 1910 yılı içerisinde 
Çester Grubu ile yapılan görüşmeler sırasında çok daha farklı bir şekilde 

50 

51 

Şarki Anadolu Demiryollannın Sureti İnşasıyla İşletilmesine Dair Tanzim Kılınan Mu­
kavelename ve Şartname Layihalan, s.9-l1. 
Çester Projesi hakkında kapsamlı bir araştırma örneği olarak bkz: Bilmez Bulent Can, 

Demiryolundan Petrole Chester Projesi 1908-1923, İstanbul, 2000. 
52 "American Capital to Open Rice Fields in Turkey", The New York Times, August 14, 

1910. 
53 "American Capital to Open Rice Fields in Turkey", The New York Times, August 14, 

1910. 
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gündeme geldi. Şöyle ki; hükümet yetkilileri tarafından, projede güzergahta­
ki madenierin işletilmesini ilgilendiren bazı değişiklikler önerilınişti. Buna 
karşılık bazı hatların geniş değil, dar olarak yapılınasına izin verilecekti. Ba­
şında Muhtar Bey'in bulunduğu demiryollar idaresi, bölgede dar yapınanın 
bir işe yaramayacağını ifade ederek,. bu değişiklikliğe karşı çıktı.54 Fakat hü­
kümet yetkilileri, ileride ayrı bir imtiyaz ile yaptırmayı düşündükleri Sivas, 

Erzurum ye Trabzon hatlarının yapıını için, buna talip olacak şirkete veril­
ınesi gerekebilecek ve bu hatların tamamlayıcısı olabilecek Sivas-Harput 
hattının Çester Projesinden çıkanlması şartıyla, Çester'in yapacağı hatların 

dar olmasına izin verilmesini uygun buluyordu. 

Çester Projesi'nin geçirdiği süreç hakkında son derece önemli bilgiler 
veren Sadrazam İbrahim Hakkı Paşa'nın 25 Nisan 1327 (8 Mayıs 1911) 
tarihli raponında, hükümetin yakın bir gelecekte Trabzon ve Erzururn'a 

· demiryolu yaptırmak amacıyla Çester projesinde yaptığı değişiklikler 

hakkında önemli bilgiler verilmektedir. Aşağıda,ki ifadeler, hükümetin Siyas 
demiryolunu Erzunim ve Trabzon'a ulaştıiı.naya ne kadar önem verdiğini ve 
özel şirketlerin bu bölgede demiryolu yapma konusunda öne sürdükleri 
zorlukları izale etmek içiıi nasıl bir yol talçip etmek istediğini ortaya 
koymaktadır. Sadrazam'a göre; 

54 

" ... Sivas ve Erzurum ve Trabzon Vilayetlerinde vücuda 
getirilmesine çalışılan şebeke-i hadidiyenin ( demiryollarının) 
tarnarniyetine lazım addolunan Sivas Harput kısmı inşaatından 
(Çester'i) feragat ertirmek ve ba-irntjyaz inşa .ettirilecek olan 
salifı'z-zikr şebeke-i hadidiyeyi zahiren nafı ve hakikat halde 
ise mevki-i fiile vazı gayr-i kabil bir halden ve _bilahare envai 
ınüşkilat ve talilat ikaıyla inşaya ınani esbabdan tecrid (inşaya 

II. Meşrutiyet döneminde ortaya atılan Çester Projesi'nin karşısında en şiddetli şekilde 
duran ve yaptığı açıklamalarla Meclisi Mebusan'ın bu projeyi reddetmesine neden olan 
kişi sonradan Nafıa Vekili olacak olan ve l325'te Şimendifer Umum Müdürlüğü'ne geti­
rilen Ahmed Muhtar (Cilli) Bey'di. Muhtar Bey'in Çester Projesi aleyhine olarak kaleme 
almış olduğu 6 Nisan 1327 tarihli rapor için bkz: Şarld Anadolu Demiryollarının Sureti 
İnşasıyla İşletilmesine Dair Tanzim Kılman Mukavelename ve Şartname Layihaları, s. 3-
7. 



\ 
• 

308 Murat KÜÇÜKUGURLU 

mani olabilecek sıkıntı ve bahaneleri ortadan kaldırma) ve 
memleketin bir an evvel şebeke-i mezkfueden istifil.de edebil­
mesi husfisu temin ... "55 edilmeliydi. 

Böylece Çester'in yapacağı hat Sivas'tan değil Harput'tan başlayacak, 
buradan bir kol Van Gölü'ne, diğer kol ise Musul'a doğru inecekti. Erzurum 

ve Trabzon'a gidecek hatlarla ilişkili görülen Sivas-Harput kısmı ise ileride 
ya hükümet tarafından veya bir şirket eliyle yaptırılacaktı.56 

Mebusan Meclisi 'nden görüşülen ve tartışmalara neden olan Çester 
Projesi, Pastırınacıyan'ın ihtilaci geçmişi, başta Şimendifer Umumu Müdürü 
Muhtar Bey olmak üzere üst düzey yetkililerin karşı çıkışları ve Avrupalı 
devletlerin müdahaleleri sonucunda kabul edilmedi. Böylece 1909-11 döne-· 
minde gündemi meşgul eden Çester Projesi suya düşmüş oldu.57 

55 

56 

57 

Şarki Anadolu Demiryollarının Sureti İnşasıyla İşletilmesine Dair Tanzim Kılınan Mu­
kavelename ve Şartname Layihaları, s.13. 
1911 yılı başlarında hazırlanan Çester Grubu ile hükümet yetkilileri arasında mutakabata 
varılan mukavelename sureti için bkz: Şarki Anadolu Demiryollarmın Sureti İnşasıy/a 
İşletilmesine Dair Tanzim Kılınan Mukavelename ve Şartname Layihaları, s20-3l. Tam 
da bu sırada, Karadeniz sahillerinde demiryolu yapmak üzere Fransız şirketleri devreye 
girmişti. Hükümet, Sivas-Harput hattını, Karade_niz hatlarını yapacak olan Fransızlara 
vermeyi düşünüyordu. Bu konuda ileriki sayfalarda bilgi verilecektir. 
l896'daki Galata Osmanlı Bankası haskıruna karışmış olan ve I. Dünya Savaşı'nda Erzu­
rum ve çevresindeki Ermeni terör başiarindan birisi olarak ün kazanan Karakin 
Pastırmacıyan, yazmış olduğu eserde; Doğu Anadolu demiryollarının hayata geçememe­
sini; başta Muhtar Bey olmak üzere, bazı üst düzey memurların propagandasına bağla­
maktadır. Pastırmacıyan'a göre bölgede yapılacak demiryollarının en çok bölgedeki Er­
menilerirı işine yarayacağı ve ikinci bir Ermeni hadisesinde onlar tarafından kullarıılacağı 
Mebusan Meclisi koridorlarında gizliden gizliye dillendirilmiştir. Pastırmacıyan, Anado­
lu-i Şarki Şimendifer Meselesi, s.44; Muhtar Bey ise Cumhuriyet'in ilanından sonra 
TBMM'de yaptığı bir açıklamada, ilk Çester Projesi'ne karşı çıkmamış iken, kısa süre 
sonra şirketin geniş hatları dar hatta dönüştürmek istemesi üzerine buna şiddetle karşı 
çıktığını belirtmiştir. TBMM Zabıt Ceridesi, I/27, s.506.Diğer bir husus ise diğer devlet­
lerin konuya müdahalesiydi. Yüksek bir ihtimalle yine Pastırmacıyan tarafından hazırla­
narak 1919-20 döneminde sözde Ermenistan Devleti'nin himayesini üstlenmeye kalkan 
Amerikalı yetkililere surıulan bir raporda ise şu ifadeler kullanılmaktadır: " ... ben Ameri­
kan kapitalisite/irini Ermenistan 'da demiryolu yapma konusunda ikna etmeye çalıştım ve 
Alman ilgisi işe müdahale ettiği zaman ve Türk hükümeti üzerindeki diplomatik etkileri 
sayesinde Amerikan kapitalistlerinin yollarını kapamaya teşebbüs ettikleri zaman, belli 
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Osmanlı ülkesinde demiryoJu imtiyazı almak isteyen Avrupalı 

şirketler, öncelikle yeraltı ve yerüstü zenginliklere sahip olan ve inşaat için 
elverişli bölgeleri tercih ediyorlardı. Trabzon-Erzurum güzergilhı ve çevresi 
ise demiryolu inşaatı için belki de Türkiye'deki en elverişsiz yerlerden 
birisiydi. Avrupalı şirketler için bu gibi bölgelerde dar hatlar inşa etmek, 
daha az inşa masrafı anlamına geliyordu. Osmanlı devlet adamlan ise, 
bölgede dar hat inşa etmenin pek fazla işe yaramayacağına inanıyorlardı. 

Çester Grubu için geçerli olan bu tlurum, bir müddet sonra bölgede 
demiryolu yapmak isteyen Fransız şirketleri ile hükümet yetkilileri arasında 
da bir sorun olarak ortaya çıkacaktır. 

Fransa'nın bölge demiryolarına karşı ilgisi, özellikle Osmanlı devlet 
adamlarının Fransa'dan borç almak için ciddi girişimlerde bulunduklan 1910 
yılından itibaren gündeme geldi.58 Aynı tarihlerde Fransa ile Rusya arasında 
meydana gelen yakınlaşma, Türkiye'nin kuzey ve doğusunda demiryolu im­
tiyazı alma hususunda Fransa'nın elini güçlendiriyordu. Türiye'nin çeşitli 
bölgelerinin, demiryolu inşası konusunda büJ4k güçlerin nüfuz alanı olarak 

58 

bir başarı da sağlamış tım. 1909 'dan 1911 'e kadar iki Amerikan şirketi Ermeni vilayetle­
rinde 2.000 km uzunluğunda bir demiryolu ağı yapma planınm peşinde koşmaktaydı. 
Fakat Alman entrikaları sonucunda mesele bıkkmlık verici bir hale geldi ... ", "Railroad 
Projects For Turkish-Armenia Before the War", By an ex-Member of the Ottolan 
Parliament, Full Report of the Committee upon the Arbitration of the Boımdary Between 
Turkey and Armenia, Appendix V, Number, 2, p.l; Gerçekte Osmanlı Hükümeti'nin 
Samsun, Sivas, Erzurum ve Trabzon'u birbirine bağlamak için Eylül 1909'dan itibaren 
Çester Grubu'yla görüşmelere başlaması sadece Almanları değil, Rusları da rahatsız et­
mişti. Rusya'nın bu gelişmeyi protesto etmesi üzerine Osmanlı yetkilileri, hatları dış 
borçlanınayla kendilerinin inşa edeceklerini belirtmişti. Osmanlılar, böylece 1900 Ant­
Iaşması'nın hükümlerinden kurttilmayı planlıyorlardı. Alan Bodger, "Rusya ve Osmanlı 
İmparatorluğu'nun Sonu", Osmanlı İmparatorluğu'nun Sonu ve Biiyük Güçler, Editör: 
Marian Kent, Çeviren: Ahmet Fethi, İstanbul, 1999, s.l04. 
Pastırmacıyan tarafından hazırlandığını tahmin ettiğimiz ve yukarıda bahsettiğimiz ra­
porda, konuyla ilgili şu ifadeler yer almaktadır: "1908'de, Osmanlı parlementosunda Er­
zurıım Vilayeti 'nin mebusu olarak, Türkiye Ernıenistam için demiryolu projeleriyle ilgi­
lenmeye başladığım zaman, Rusya ve Almanya'nın Türkiye Ermenistanında demiryolu 
yapımına müsaade etmeme konusunda anlaştıklarını anladım. Diğer taraftan, Fransa, 
güçiii müttefikini (Rusya yı) memnun etmek için, bu nıesele karşısında ilgisizlik politikası 
benimsemişti ... ", "Railroad ProjectsFor Turkish-Armenia Before the W ar", p.I. 
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belirlendiği bu dönerride, belirttiğimiz bölge Rus-Fransız etki alanı olarak or­
taya çıktı. Ruslar bu bölgede demiryolu yapacak ekonomik imkanlara sahip 
olmadıklarından, bazı hatların yapımı konusunda Fransızlam izin vermek du­
-rumunda kaldılar.59 

1910'a gelindiğinde Ruslar, 10 yıl önce Osmanlı ile imzalamış olduk­
lan demiryolu antlaşmasının katı maddelerini artık devam ettiremeyecekleri­
ni anlamışlardı. Nitekim bir süre önce Osmanlı'lann Çester Grubu'yla 
görüşmesine doğrudan müdahale edememişlerdi. Şimdi ise Fransızlar 

Anadolu'da demiryolu imtiyazı almak için teşebbüse geçmişlerdi. İşin 

ciddiyetini kavrayan Rusya, Erzurum yönünde demiryolu yapımına izin 
vermemek koşuluyla, 1900 Antiaşması 'nı bir miktar yumuşatma sinyalleri 
verdi. Fakat gerek Osmanlı'ya gerekse Fransa'ya karşı belirtilen antlaşmayı 
sonuna kadar kullandı. 

Osmanlı hükümet yetkililerinin Fransızlar'dan borç almak üzere 
Paris'e gitmek üzere olduklan günlerde, 15 Temmuz 1910'd~.Rus flapc~ye 
Nazırı İsvolski tarafından Paris'teki Rus elçisine gönderilen telgraf, 
konumuz açısından oldukça önemlidir. Bu telgraftaki ifadeler, Ruslann, 
kendi nüfuz alanlan olarak tespit ettikleri Türkiye'nin kuzeydoğusuna 

yönelik Fransız ilgisinden nasıl rahatsız olduklarını, buna mukabil, 
isteklerinin kabul edilmesi · durumunda bu etki _ alanını Fransızlarla 

paylaşmaya niyetli olduklannı açıkça göstermektedir. 

Belirtilen telgrafta Rus Hariciye Nazırı, Fransız hükümetinin 
Türkiye'ye belli oranda borç vermesi durumunda, bu borca karşılık Samsun­
Sivas demiryolunun Fransız-Rus ortaklığına imtiyaz· olarak verilmesi 
konusunda Fransızlarla görüşme yapılabileceğini ifade etmiş ve sonra şu 
ifadeleri kullanmıştır: 

59 

" ... Kafkasya ve Kuzey İran' da Türk demiryollarının in­
şası, askeri bakımdan bizim için son derece rahatsız edici ve 

Leon Dominian, The Frontiers of Language and Nationality in Euro pe, New York, 1917, 
p.250. 



TRABZON-ERZURUM DEMİRYOLU TEŞEBBÜSLERİ 

önemli bir konudur. Bu konuda Türkiye'nin özgürlüğünü !<1sıt­
lamak son derece önemlidir. Eğer Fransız hükümeti bizim fıJW­
lerirnizi prensip olarak kabul ederse, Türkiye için uygun bir 
formül bulmamız gerekir. Bu durumda bizim, (kurulacak olan) 
Samsun-Sivas konsorsiyomundaki haldanmızdan Fransızlar le­
hine vazgeçmemiz gerekecektir."60 
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ı 9 ı ı yılı başlannda Türk hükümetiyle Fransız kapitalistleri aras~nda 
uzun görüşmeler yapıldı.61 Diğer taraftan Fransızlar Rus hükümetiyle de 
masaya oturmuşlardı. Bu görüşmelerin bir sonucu olarak Rusya, belirtilen 

hatların Türk hükümeti n~mına inşa ~dilmesi, münhasıran Fransız kapitalist­
lerin imtiyazında olmaması şartıyla demiryolu projesine razı oldu. Böylece 
Rus sem1ayesi, isterse bu projeye ortak olabilecekti.62 

Nihayet Haziran ı 9 ı ı' de Fransız Regie General e des Chemins de fer 
fırmasıyla Osmanlı yetkilileri arasında Doğu Anadolu' daki hatlann imtiyazı 
için bir antlaşma taslağı hazırlandı.63 

Fransızlada anlaşmaya vanlmasının hemen ardından, ı911 yazında 

Samsun-Sivas-Harput ve Trabzon-Erzurum demiryolları için iki ayrı keşif 
yapıldı. Bu Incelemeler Fransız şirketi ve Nafia Nezareti tarafından ayrı ayrı 
yapıldı. Keşifler sonucunda Trabzon veya Rize'den Erzurum'a gidecek olan 
demiryolunun aşırı masraflı olacağı, bu nedenle Karadeniz' den yüksek Erzu­
rum yaylasına gidecek olan demiryolunun Tirebolu'dan Harşit Vadisi'ni ta­
kip etmesinin daha ekonomik olacağı sonucuna varıldı.64 

60 Entente Diplomacy and the World Matrix of the History ofEurope, pp.298-299. 
TBMM Zabıt Ceridesi, I/27, s.504. · · 61 

62 "Railroad ProjectsFor Turkish-Armenia Before the W ar", p.2. 
63 Bodger, "Rusya ve Osmanlı İmparatorluğu'nun Sonu", s. lOS. 

Bu keşiflerin sonucu 1912'de kesin olarak ortaya çıkınca, Nafia Nezareti Tirebolu Lima­
nı üzerinde bir keşifyaptırdı. Bunun üzerine Mebusan Meclisi'ndeki Trabzon Mebuslan 
Nezaretin bu yaklaşımını protesto ederek, demiryolu yapımıyla ilgili olarak Trabzon Li­
manı'na öncelik verilmesini istediler. Bu faaliyetler sonucunda Nafia Nezareti Tirebolu 
Limanı üzerindeki keşif işlemlerini durdurmak zorunda kaldı. "Railroad Projects For 
Turkish-Armenia Before the W ar", pp.2-3. 
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Aslında Fransız şirketi ı 9 ı ı yılmda yaptığı incelemelerden sonra 
Trabzon-Erzurum hattını dar hat olarak 31.000 altına yapmayı teklif etmişti. 
Fakat bu teklif, bölgede yapilacak dar hattın işe yaramayacağı düşünülerek 
reddedildi.65 Dönemin Şimendifer Umum Müdürü Muhtar Bey'in belirttiğine 
göre, bölgede geniş hat yapılmasını istemeyen ve bu konuda Fransızları etki­
leyen kuvvet Rusya idi. 66 

Türk Hükümeti ı9ı2 yılı başlarmda Fransızlara yaptınlacak hatlar ko­
nusunda Ruslarm müdahalesini engellemek için bazı teşebbüslerde bulundu. 
Rus HariciyeNazın Sazanof tarafından İstanbul'daki Rus elçisine 3 Şubat 
ı912'de gönderilen direktifte, bu konuda Türk hükümetiyle 
görüşülebileceği, fakat 1900 tarihli antlaşmanın ortaya çıkardığı durumun 
görüşmelere temel oluşturması gerektiği belirtildi. Yani Anadolu' daki 
demiryolu hatlarını birbirine bağlamak, ancak hatların keşfı ve inşası 

konusunda temel prensipler belirlendikten sonra müzakere edilebilirdi. 1900 
antlaşmasmmı üçüncü maddesine göre; bölgedeki hatların birleştirilmesi ve 
yeni hatlar inşası her iki devletin ekonomik çıkarlarına uygun olduğu 

takdirde gerçekleştirile bilir di. 67 

İstanbul'daki Rus elçisinden Sazanov'a gönderilen 6 Şubat 1912 
tarihli cevabİ telgraf, Rusların bölge demiryolları konusunda Osmanlı ve 
Fransız yetkililer üzerinde nasıl bir politika yürüttüğünü gösteren ilginç bir 

örnektir: "(Osmanlı) Hariciye Nazın'na bugün, iki ülkenin ticari 

65 

66 

67 

çıkarına olmak şartıyla Küçük Asya demiryolları konusunda 
görüşmeye hazır olduğumuzu söyledim. Bundan dolayı hatların 
güzergahı ve nasıl yapılacağı konusunun önemli olduğunu be­
lirttim. Nazır biraz tereddütten sonra bunu kabul etti. O Nafıa 

TBMM Zabıt Ceridesi, I/17, s.505. 
Fransızlann yapmak istedikleri demiyollarının güzerg:Thlan ve şekli konusunda Rus Seti­
ri Çarikov'un fikirlerini dikkate aldıklan anlaşılmaktadır. Nitekim Muhtar Bey, Fransız­
ların teklif ettikleri Trabzon-Erzurum demiryolu hattının dar hat olması talimatını veren 
kişinin Çarikov olduğunu belirtmektedir. TBMM Zabıt Ceridesi, IJ27, s.504. 
Entente Diplomacy and the World Matrix of the History ofEurope, p.334. 



TRABZON-ERZURUM DEMİRYOLU TEŞEBBÜSLERİ 

N azın 'nı Fransız müteahhitlerinden detaylı bilgi alma konu­
sunda ikna edecek ve daha sonra bizi bilgilendirecek. .. 

Fransız müteahhitlerin tutumlarını bizim isteklerimize 
uygun hale getirmek ve onları etkilemek önemli bir mesele ha­
lini alınıştır. Fransız şirketinin bizim aleyhimize olan hatlar için 
olumsuz rapor yazması bir avantaj olacaktır. Trabzon-Erzıırum 
hattı özellikle birçok teknik zorluğa sahiptir ... "68 

313 

Rus elçisi, Sazanofa gönderdiği 7 Şubat 1912 tarihli başka bir 
telgrafta ise; Harici ye N azın 'na yeni demiryolları konusunda bilgi verdiğini, 
Kuzey İran' daki Rus menfaatlerinin son derece önemli olduğunu, bu yüzden 
Türk bölgelerinden Kafkasya veya Kuzey İran'a doğru hat yapılması 

konusunda çok hassas olduklarını belirtmekteydi. 21 Şubat'ta gönderdiği 

telgrafta ise Hariciye Nazın Asım Bey'in "Rusya 'nın Kuzey İran 'daki 

demilyo/u ağı tamamlanmadan problemli olan Fransız hatlarının 

yapılmasına izin vermeyeceğini" anladığını belirtmekteydi.69 

Anlaşıldığı üzere Ruslar, Babıali üzerinde psikolojik bir baskı kura­
rarak, Fransız şirketlerin kendi sınırına yakın bölgeye sokulmasını 

engellemeye çalışıyor ve bunda da kısmen başarılı oluyordu. Aynı şekilde, 
Osmanlı Bankası Genel Müdürü Paul Revoil gibi kişiler vasıtasıyla Fransız 
şirketini etkileyerek, bölgede demiryolu yapmanın ekonomik zorluklarından 
bahsediyorlardı. 

68 

69 
Entente Diplomacy and the World Matrix of the History ofEurope, pp.333-334. 
Entente Diplomacy and the World Matrix of the History of Europe, pp.335; Aynı dö­
nemde Rusya, Kuzey İran'daki demiryolu ağını genişletmek için, 1906'da Culfa'ya ka­
dar ilerietmiş olduğu demiryolunu Tebriz'e ulaştırmanın planlarını yapıyordu. Bu konu­
daki imtiyaz antiaşması Şubat 1913'te Tahran'da imzalandı. The New York Times, 
February 23, 1913; Rusya, İran'dan elde etmiş olduğu tüm demiryolu imtiyazlarından 26 
Şubat 1921 'de iki ülke arasında imzalanan antlaşmayla vazgaçecek ve böylece 1916'da 
tamamlanan Culfa-Tebriz demiryolu İran Devleti'nin malı haline gelecektir. 
V.Minorsky, "Tebriz", İslam Ansiklopedisi (MEB}, 12/1, İstanbul, 1993, s.94. 
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Rusların Fransızlarca yapımına en fazla karşı çıktıkları hatlar Trabzon­
Erzurum, Erzurum-Bayezit ve Erzincan-Erzurum hatlanydı. 7 Şubat tarihli 
telgrafın devamında Rus elçisi şu ifadeleri kullanmaktaydı: 

"Yasaklanmış bölgede demiryolu yapımının metotları ve 
hatların yönleri konusunda gereksiz tartışmaları uzatinak yeri­
ne, Türider bizim için uygun olmayan Erzuru~-Bayezit hattı 
gibi hatların yapımından vazgeçmeye ve Trabzon-Erzurum ve 
hatta Erzurum-Erzincan hatlarının döşemesini ertelemeye me­
yitlidir ... Fransızlar Türklerin Erzurum'a ve Diyarbakır'dan Bit­
lis' e hızlı bir şekilde hattın inşası konusunda ısrarcı olacaklan­
na inanmaktadır ... Teknik zorluldardan dolayı demiryolu Erzu­
rum' a Samsun-Sivas hattının yapımından ancak 1 O yıl sonra· 
ulasabilir. "70 

, . 

Sonuç itibanyla, Regie General e des Chemins de fer Şirketi 'nin de 
devreye ginnesiyle, 1911-12 döneminde ciddi bir şekilde ele alınan Trabzon­
Erzurum demiryolu teşebbüsü, yukanda açıklanan nedenlerden dolayı bir 

kez daha başarısız oldu. 

Savaştan Önceki Son Teşebbüsler 

Trabzon-Erzurum demiryolunun yapımı meselesi I. Dünya Savaşı'nın 
. . 

hemen öncesinde bir kez daha gündeme geldi. Yukarıda da kısmen belirtil-
diği gibi Rusya, 1900 demiryolu antlaşmasının Osmanlı 'ya yüklediği ağır 
koşullan artıle devam ettiremeyeceğini anlamıştı; fakat bundan azami dere­
cede istifade etmek istiyordu. Nihayet Eylül 1913'te Erzurum yönünde, 
Pekeriç'e71 bir yan kolu da içine alan Samsun-Sivas:-Harput-Diyarbakır hattı 
için Fransız şirketine imtiyaz verilmesine razı oldu. Fakat Erzurum, Trabzon 
ve Rus sınırına doğru giden hatların sadece bir Rus firması tarafından inşa 
edilinesini istiyordu.72 Bir müddet sonra Rusya'nın şartları yumuşarnış ola-

70 

71 

72 

Entente Diplomacy and the World Matrix ofthe History ofEurope, pp.336. 
O dönemde Erzurum Vilayeti'ne bağlı olan Tercan'ın 30 km. güneyindeki bir köy: 
Çadırkaya. · 
Bodger, "Rusya ve Osmanlı İmparatorluğu'nun Sonu", s.l05. 
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cak ki; Fransızlar Nisan 1914'te Osmanlı hükümeti ile vardıkları mutaka­
batla, Rus sınırına biraz daha yakın bölgelere demiryolu yapma hakkını elde 
ettiler. Yapılacak hatlar doğu ve kuzey Anadolu'yu birbirine bağlayacaktı. 
Ayrıca Ergana ve Bolu'da Almanlar tarafından yapılan hatlarla birleşecekti. 
Hat Samsun'dan başlayacak ve Sivas'ta sona erecekti. Tokat'tan ayrılan bir 
yan hat Yozgat'a doğru gidecekti. İkinci bir yan hat ise Tokat'tan başlayıp 
Erzincan'a ulaşacak ve oradan kuzeye, yani Trabzon'a doğru çıkacaktı.73 

Aynı dönemde bölge halkı, Trabzon-Erzurum demiryolunun yapımı 
konusunda yeniden harekete geçti. Bu kez daha bilinçli ve programlı şekilde 
hareket ediliyordu. Demiryolu hattının yapımını sağlamak üzere Trabzon' da 
kurulmuş olan "Şirnendifer Heyeti Faalesi" tarafından Mayıs-Haziran 1914 
döneminde Sadaret, Dahiliye Nezareti ve Mebusan Meclisi'ne çeşitli 

telgraflar gönderilerek, bu hattın Anadolu'da yapılmak istenilen diğer 

hatlardan önce ele alınmasının Trabzon için hayat memat meselesi olduğu 
b"ld. ·w· 74 

ı. ırı.dabzon' dan merkeze gönderilen yazılardan belki de en önemlisi, 18 
Mayıs 1330 (31 Mayıs 1914)'da gönderilen telgrafuamedir. Bu telgraf­
namede şu ifadeler yer almaktaydı: 

73 

74 

"Dahiliye Nezaret-i Celllesine 

8 Mayıs sene 1330 tarihli umuın1 telgrafıınızda arz olun­
duğu üzere, Trabzon Vilayeti ile lleıncivar vilayetlerin şiddetle 
ınuhtac olduğu şirnendifer hakkında irıkılab-ı idaremizden beri 
kulub-ı ahali ıztırap ve endişeden kurtulamamış ve bu hattın 
ternın-i inşası hususunda müracaat edilmedik vesait ve maka­
ınat kalmamıştır. Samsun-Sivas hattının ve onun merbut olacağı 
şuubatın inşasından sarfı nazar, bizzat Trabzon-Erzurum vila­
yetleri bu hatta şed1den muhtaçtır. Bahusus imtiyazları ahiren 
verilen hutüt-ı mezküre ve şuubat-ı maluınenin inşasına müba­
şeretten sonra Trabzon-Erzurum hattı vilayetimiz için hiiiz ol­
duğu ehemmiyet-i iktisadiye ve siyasiyeninan be an düçar-ı ze-

Do mini an, The Frontiers of Language and Nationality in Europe, p.266. 
BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
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val olmaması ve elviye ve kasabatıyla bir buçuk milyon fedakar 
ahaliye malik olan bu vilayat-ı tarihiyenin saha-i temeddünde 
(medenileşme) bekası arzu buyıırulursa, Trabzon-Erzurum hat­
tının inşası Babıalimizin uhde-i harniyet ve siyasetine mürettip 
en mukaddes ve en mübeccel bir vazife olmuş olur. Fiiliakika 
Samsun-Sivas ve ona müteferri hutı1tun değil inşasından sonra, 
hatta hutı1t-ı tnezkfıre imtiyazının itası haberinin intişarrndan ve 
Trabzonurouzun hattan mahrfimiyeti umum üzerinde derin bir 
yeis ve tesir husüle gelmiş ve bu günden itibaren merakiz-i 
cedidei ticaretiyeye nakl-i ticaret ve sanat fıkirleri bile uyanma­
ya başlamıştır. Bu haberden sonra erbab-ı ticaret ve sanat üze­
rinde husüle gelen endişe-i maişet ve istikbal hutı1t-ı mezkü­
renin (Samsun-Sivas hattının) bitam-ı inşasından ve vilayetimi­
zin böyle bir hattari mahrfimiyetinden sonra bu mamür ve tica­
ret ve sanatıyla mağrfu alıalimizin muhaceret eylemesine mün­
cer olacağı zarüridir. Cesim bir vilayetin bu harabi-i iktisadi­
yesinin hayat-ı mevcudiyetine de ika-ı tesir eyleyeceğinden 
şüphe edilemez. İşte bu hipayan ve umumiıztırab-ı maişet ve 
menal ve endişe-i istikbal dolayısıyladır ki, vilayetimiz halkı bu 
maksadın istihsali ve memleketimizin idame-i hayatı hususunda 
heyet-i faale-i acizanemize vekalet ve selahiyet-i mutlaka 
bahşeylemiştir. Heyet-i faalemiz bu tehlike-i izmihlal-i iktisadi 
muvacehesinde ve bu hattın birinci derecede inşa edilecek hutı1t 
meyanında bulunup bulunmadığının izahı yolunda irade-i 
samiyelerine kemal-i ilitirarn ile intizar eyleriz. Fi 18 Mayıs Se­
ne 1330."75 

Haziran'ın ilk gününde gönderilen benzer bir telgrafta ise, ahalinin 

hükümet merkezine devamlı müracaatlan sonucunda bahsedilen hattın hü­

kümetçe inşasının katiyen vaat edildiği ve hatta bölgeye heyeti fenniye gön-

75 Bu önemli telgrafın altında Heyeti Faale Reisi Cemal Bey ile birlikte şu kişilerin ismi 
vardı: Katalik Murahhasası, Ermeni Murahasasası, Rum Metropolidi Hrisantos, Trabzon 
Müfettişi Mahir, Aza Yorgi, Ticaret Odası Reisi Hami, Belediye Reisi Narnma Mehmed 
Avni, Aza Kemal Hikmet, Aza Sokrati, Aza Osman, Aza Sadi, Aza Midhat. BOA, DH, 
İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
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derilerek haritalar hazırlandığı halde, hattın inşasına henüz başlanmamasının 
bölge halkını son derece müteessir ettiği belirtilmekteydi. 76 

Trabzon Valisi Samih Rıfat tarafından 26 Mayıs 1330 (8 Haziran 
1914)'da Dahiliye Nezareti'ne gönderilen telgrafta ise, şimendifer heyeti 
faalesinin arzuhali merkeze iletilerek, yolsuzluğun bölgede neden olduğu 
sosyal, iktisadi ve askeri vaziyet hakkında şu önemli ifadeler kullamlmıştır: 

''Nezd-i ali-i davenlerinde n:ı,üsellem olduğu üzere 
Trabzon ile Erzurum, Van ve Bitlis Vilayetleri birçok zengin 
madenleri, cesim ormanlan bavi iken bu vilayetleri yekdiğerine 
raptedecek hutüt-ı hadidiyenin fıkdanından dolayı bunca tabii 
nimet ve servetler toprak altında kalarak bu vilayetler dahilinde 
bulunan ve her türlü imarata salih olan marnur şehirler birer 
harabezar kesilmiş ve bu yüzden birkaç milyon abali fakrü 
seraletin son derekesine düşerek vatan haricinde -istihsal-i 
esbab-ı maişete muztar kalmıştır. Bu zarfiret ilcasıyla yalnız 
Trabzon Vilayeti ahalisinden elyevm Rusya memalikinde 
bulunaniann miktan birkaç yüz bine baliğ olduğu mubaceretin -
vasi bir surette cereyan etmekte bulunmasınrdan anlaşılıyor. 

Şimendifer inşaatına başlamlmadığı takdirde abalinin 
daha ziyade hicrete ve zikrolunan vilayetlerin bir kat daha 
tedenni ve idbara mahkum olacağına şüphe yoktur. Fakrü 
mahrı1miyetin asayişe olan tesiri de gayri münekkerdir. İstidat 
ve kaabiliyeti tabiiyyesi her türlü teralliyatı medeniyeye 
müsait olan ve Anadolu'nun şarkında ve Rusya hududunda 
bulunan bu vilayetlerin esasen haiz olduğu ehemmiyet ve 
nezaketi mevkiiyeıiin alıval-i bazıra sebebiyle bir kat daha 
tezeyyüd ettiğini zat-ı sami-i fehimanelerine karşı arz etmeyi 
zaile görürüm. Y olsuzluğun sevkiyat ve nakliyat-ı askeriyece 
olan fenalığı dahi mesele-i zailede meşhfid olan tehirat ile sabit 
olmuştur. Velhasıl bu havalinin teali ve tekamülü maddi ve 
manevisi ancak şimendiferle basıl olacağı bedihi bir 
kaziyedir ... "77 

76 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8 
77 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8 
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Vali Samih Rıfat'ın yazısının devamında, bölge halkının demiryoluna 
kavuşmak için yapabilecekleri fedakarlıklar hakkında şu ilginç bilgiler ve­
rilınektedir: 

"Trabzon Erzurum şimendifer hattının tehire uğraması 
ahali üzerinde pek azim bir tesir hasıl ettiğinden bu mesele-i 
mühime için burada eşraf ve mütecezzadan mürekkep ictimalar 
akt ve müracaat-ı mütevaliyede bulunmak için bir heyet-i 
mahsusa teşkil olunmuştur. Hemen ekseriyeti, ahali narnma 
teşekkül edeıi bu heyet, memleketin hayat-ı iktisadiye ve 
ümraniyesinin temini için hattın inşasını deruhte edecek şirketin 
ticaret olarak her kilometre ba~ına· alacağı bedele hasılat-ı 

safiye kifayet etmeyip açık görünecek olur ise, açık 

kapanınca ya kadar her. sene noksanını nakden ikmal etmek . 
üzere ta~hhüdat-ı maliyeye girişmekte ve bu tazmiııatı vilayetin 
şamil olduğu kurra ve mahallat heyet-i ihtiyariyesinden 
başlayarak niihiye ve kaza ve liva ve vilayet ve mecalis-i idare 
ve belediye ile ticaret odalan ve medis-i umumiye-i vilayet 
heyet-i umumiyesi tarafından müteselsilen ve umumen imzalan 
altında deruhte ertirebileceklerini dermeyan etmektedirler. 
Ahalinin şu şirkete göstermeye arnade bulunduklan fedakarlık, 
vilayet için en müessir bir rehber-i itiHi ve hayat hizmetini ifa 
edecek bu teşebbüsün ma-bihi'l-kıyamı olan menati-i maliyenin 
tamamı olmasa da her halde büyük bir kısmını temin ve 
inşasında tasavvur olunabilen müşküliitı hayliden hayliye tehvin 
edeceği derkar bulunduğundan, gerek bu vilayetin ve gerek 
havali-i mezkfıreniıı siyaseten, ticareten, . iktisiiden, ictimaen 
husul-ı iııkişafı ile ümran ve medeniyetine medar-ı münferid 
olan şimendifer hattının hutfıt-ı saire meyanında inşası 

hususunun nazar-ı ehemmiyet ve müstaciliyete alınarak 

ahalinin mahrfımiyet ve sefiHetten tahlisi hükünıetçe neye 
mütevakkıf ise i cra-yı icabına inayet buyurulınasını bilhassa arz 
ve istirham e.xlerim efendim hazretleri."78 

· 

17 Haziran 1330 (30 Haziran 1914) tarihinde Şimendifer Heyeti 
Faalesi tarafından Dahiliye Nezareti'ne yeni bir yazı gönderilerek, Mayıs'ta 

78 BOA, D H, İD, Dosya No:.209, Gömlek No: 8 
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yaptıkları müracaat tarihinden sonra, belirtilen hattın yapılmasının kararlaştı­
nidığının Maliye Nezareti tarafından bildirildiği, fakat bunun haricinde her­
lıangi bir teşebbüse girişilmediği ifade edildi. Bu hattın yapımı konusunda, 
Fransızlada yapılan istikraz mukavelenamesi gereğince Fransızlara imtiyaz 
verildiği yolunda gazetelerden haberler okunduğu, fakat şimdiye kadar lıer-:­
lıangi bir mukavele yapılmamasının halkı son derece üzdüğü belirtildi. Hal­
kın isteği, Hükümetin bu konuda en kısa ·zamanda adım atarak inşaata talip 
olan şirketlekesin bir mukavele irnzalamasıydı.79 

Anlaşıldığı kadanyla, Trabzon ve civarmda demiryolu yapma 
konusunda Nisan 1914'te Fransızlada bazı görüşmeler yapılmış ve anlaşma 
yolunda büyük bir ilerleme kaydedilmiş olmakla beraber, kesin bir mukavele 
irnzalanmamıştı. 

1914 yılı ortalarında Trabzon'da olduğu gibi Erzurum, Gümüşhane ve 
Bayburt'ta da demiryohınun bir an önce bölgeye ulaşmasına dair teşebbüsler 
olmuş ve İstanbul'a çeşitli müracaatlar yapılmıştı. Gümüşhane ve Bay­
burt'un üzerinde durduğu eı;ı önemli şey, Karadeniz'den Erzurum'a doğru 
uzatılacak müstakbel hattın balısedilen yerlerden geçmesiydi. Trabzon-. 
Erzurum hattının Bayburt'tan geçip geçmeyeceği özellikle Bayburt halkı 
arasında önemli bir tartışma konusu olmuş ve bu konuda toplantılar yapıla­
rak kararlar alınmıştı. Erzurum Vilayeti'nden Dahiliye Nezareti'ne gönderi­
len bir yazıda, Bayburt halkının 5 Haziran 1330 (1 7 Haziran 1914) tarihinde 
bir toplantı yaparak, bu konuyla ilgilenmek üzere bir Heyeti Faale seçtikleri 
belirtiliyordu. Bu heyet tarafından valiliğe yazılan dilekçede, tarihi ve coğra­
fi bakımdan son derece önemli olan Bayburt'un her türlü ulaşım imkanından 
malırum olduğu belirtilerek, Padişalı'ın bir nutkunda yapılacağını belirttiği 
Trabzon-Erzurum hattı güzergahında Bayburt Kazası'nın bulunmamasının 
halkı son derece Uzüntüye sevk ettiği ifade ediliyordu. Dilekçenin devamın­

da, Van-Bitlis-Trabzon arasında önemli bir yer işgal eden ve Anadolu'nun 
iskelesi namını kazanınış olan Bayburt'un, hattın buradan geçmemesi halin-

79 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
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de tamamen harabeye döneceği belirtilmiş ve Erzurum Vilayeti 'nin bu ko­
nuda yapacağı müracaatlarda, bu fikri ve isteği dikkate alnıası istenmişti.80 

Aynı günlerde, Gümüşhane Müftüsü Mehmed Efendi ve şehrin ileri 
gelenleri tarafından İstanbul'a gönderilen bir telgrafta, yapılması düşünülen 
Trabzon-Erzurum hattının Gümüşhene'den geçip geçmeyeceği 

sorııluyordu.81 Bu ve benzeri isteklerden muhtemelen çok bunalnıış olan 
N.afia Nezareti yetkilileri ise, Dahiliye Nezareti'ne gönderdikleri 29 Haziran 
1330 (12 Temmuz 1914) tarihli yazıda; Trabzon'dan Erzurum'a bir 
demiryolu inşasının mümkün olup olmayacağı konusunda yakında bir teftiş 
heyetinin bölgeye gönderileceğini, hattın nerelerden geçeceğinin de ancak o 
zaman ortaya çıkacağını belirtiyor ve bu konuda bölge halkına bilgi 

verilnf.si_Bh~~lf'Q§g~~~ı öncesi, demiryollan konusunda hükümeti meşgul 
eden en önemli hususlardan birisi Anadolu'nun ortasına kadar gelmiş olan 
hatları Erzurum'a ulaştırınaktı. Trabzon-Erzurum hattı konusunda hükümetin 
çok da acelesi yoktu; fakat bölge halkı ve mebuslannın ısrarlı talepleri, 
yetkililer üzerinde baskı oluşturuyordu. Belirtildiği gibi, I. Dünya Savaşı 'nın 
hemen öncesinde bu konu tekrar ele alınmış ve nihayet bölgede keşif 

yapmak üzere yeni bir heyet gönderilmesi kararlaştınlmıştı. Yani, savaşın 
başlamasına az bir zaman kala, hattın hangi güzergahı takip edeceği dahi 
belli değildi. Bu konudaki yazışmalar Temmuz 1914'e kadar devam etti. 
Fakat I. Dünya Savaşı'nın araya girmesi, hattın yapıını konusundaki 
çalışmaların rafa kaldınlmasına neden oldu.83 

80 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
81 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
82 BOA, D H, İD, Dosya No: 209, Gömlek No: 8. 
83 1916 yılında bölgeyi işgal eden Ruslar, bir taraftan Sarıkamış'tan Erzurum'a getirdikleri 

dar demiryolu hattının buradan kuzey ve batıya doğru ilerietmeyi planlarken, Trab­
zon'dan da iç bölgelere doğru benzer bir hat yapmaya başladılar. Fakat Bolşevik ihtila­
li'nin patlak vermesiyle bölgeyle birlikte demiryolunu da bırakarak çekildiler. Ruslann I. 
Dünya Savaşı sürecinde bölgede yaptıkları demiryolları konusunda tarafımızdan bir ça­
lışma yapılınaktadır. 
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Sonuç 

I. Dünya Savaşı öncesinde batılı devletlerin, özellikle Rusya ve 
İngiltere'nin Türkiye ve İran'da izledikleri politikalar, Türkiye'nin doğusu 
ile İran'ın bazı bölgelerini demiryollarından malırum bırakmış ve bu bölgeler 
uluslar arası demiryolu ağlarına bağlanamamişlardı. Konumuzu ilgilendiren 

Trabzon-Erzurum ve Erzurum-Tebriz demiryollarının önündeki en büyük 

---------engellerden birisi, büyük devletler arasındaki çıkar -çatışmaları olmuştur. 

Büyük güçlerin nüfuz mücadelesi yüzünden Türkiye ve İran'ın belirli 
bölgeleri demiryolundan mahrum kalırken, Rusların Türkistan'ı işgalden 
sonra bölgede yaptıklan demiryollan, Hindistan ile Avrupa'yı Rusya ve 

Türkistan üzerinden birbirine bağlama düşüncesini gündeme getirdi. Öyle ki 
Bolşevik Devrimi'nin hemen öncesinde Türkistan'daki Tirmiz'e kadar 
ilerlemiş olan Rus demiryolu sistemi ile Hindistan'daki demiryolları 

arasında yaklaşık 500 millik (800 km.) mesafe kalmıştı. Bu mesafenin de 
kapatılması durumunda Hollanda-Berlin-Varşova-Moskova-Orenburg­
Taşkent-Peşaver ve Delhi hattı üzerinden 5.695 millik, yani yaklaşık 9.200 
km.lik mesafe, demiryolu ile 6 günde kat edilebilecekti.84 Böylece Avrupa ile 
İran ve Hindistan'ı en kısa yoldan birbirine bağlayan ve Trabzon-Erzurum 
üzerinden geçen tarihi bir güzergahın demiryolsuz kalmasına zemin 
hazırlayan Avrupalı devletler, şimdi iki kıtayı başka bir yoldan demir ağlarla 
birleştirmek üzereydi. 

Avrupa-Rusya-Hindistan hattında bu gelişmeler yaşanırken, 1914 
yılına gelindiğinde Trabzon-Erzurum demiryolunun inşası konusunda gözle 
görülür bir ilerleme kaydedilmemişti. Osmanlı Devleti'nin mali yetersizliği, 
yerli şirketlerden beklediği desteği göremernesi ve yabancı şirketlerin maden 
bakımından zengin ve inşaat bakımından elverişli güzergahlara yönelmesi, 
böyle bir sonucu doğunnuştu. 

84 "Railway to Link Europe and Indıa", The New York Times, April29, 1917. 
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Fakat bu süreç içerisinde, yabancı şirketler vasıtasıyla bölgede birta­
kım yatınmlar yapılabileceği fikri güçlü bir şekilde ortaya çıktı. Örneğin, 2 ı 
Ağustos ı 9 ı ı' de yapılan antlaşmayla, Trabzon ve Samsun limanlarını yap­
ma ve işletme imtiyazı İngilizlere verildi. Tanınmış bir İngiliz şirketi olan 
Sir John Jackson Company'nin başlattığı Trabzon Limanı'ndaki dalgakıran 
inşaatı ı 9 ı 4 yazma kadar devam etti. 85 Aynı tarihlerde Trabzon Belediye 
Meclisi, Trabzon şehrini elektrikle aydınlatmak için, 40 yıllığına imtiyaz 
vermek üzere, yabancı şirketleri davet ediyordu.86 Yine Trabzon ve Erzurum 
şehirlerinin su tesisatını yapmak üzere Belçikalı bir şirketle görüşmelerde 
bulunuldu.87 Bununla birlikte, gerek Trabzon Limanı'nın, gerekse elektrik ve 
su tesisatlarının yapılması, ı 923 'te kurulan Türkiye Cumhuriyeti devletine 
veya Türk şirketlerine nasip oldu. Trabzon-Erzurum demiryolu ise, bölge 
halkının 100 yıllık bir hayali olarak gündemdeki yerini korumaya devam 
etmektedir. 

85 

86 

87 

. TB.M.i\1! Zabzt Ceridesi, II/8-1, s.541; Mears, "Economic Position of Ports in the 
Trebizand Vilayet", p.4; I. Dünya Savaşı öncesinde Trabzon Limanı'nın inşası konusun­
da atılan en önemli adımlardan birisi budur. Bu konuda Osmanlı hükümeti ile İngilizler 
arasında ciddi bir mukavele hazırlanmış ve John Jackson tarafından Trabzon Limanı'nın 
kapsamlı bir etüdü çıkarılmıştı. Yapılan mukavelenin hükmü savaş sonrasında da geçerli 
olduğu için, Trabzon Limanı inşasının gündemde olduğu Cumhuriyet'in ilk yıllarında, 
ilgililer tarafından John Jackson şirketinden sıkça söz edilecektir. Örnek olarak bkz: 
TBMM Zabıt Ceridesi, II/8-1, s.541 ve II/25, s.181-182. 
"Foreign Trade Opportunities, Electric Lighting Planf', The New York Times, January 

·15, 1914. 
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