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OZET

19. yiizyilda, karalardaki zenginlik kaynaklarinin milletlerarasi pazarlara sevk edilmesi
i¢cin, demir yollar1 yayginlasmaya basladi. Bizim i¢in bir kalkinma ve gelisme sorunu olan
demiryolu meselesi, biiyliik sermaye gerektirmesi yam sira, giiclii devletlerin de ¢ikar
catismalarini ilgilendiren, milletlerarasi problemlerle birlikte anilmaktaydi.

Osmanli topraklarinin bazi bolgelerine, Avrupali giiglerce demiryollar1 yapilirken,
Karadeniz limanlarindan Dogu ve Giineydogu Anadolu, Mezopotamya, Basra Korfezi ve
Hazar oOtesi pazarlara tren hatlariyla ulasabilmek i¢in projeler gelistirildi. Karadeniz
bolgesine demiryollar1 meselesi, sadece yerli devlet adamlar1 ve yazarlarca ele alinmayip,
Siiveys Kanali’nin 1869°da acgilmasindan énce, bélgenin stratejik énemi, ¢agmn Ingiltere
gibi emperyalist iilkelerinin dikkatini ¢ekmisti. Ciinkii Umit Burnu’nu dolasmadan On
Asya iilkelerine ulasmak kolaylasacakti.

Fakat ¢esitli plan ve tasarlamalara ragmen, Karadeniz bolgesi ylizeli yildir, 6zlenen
demiryollarina kavusamadi. Bu konu, Osmanli’dan giiniimiize halen 6nemini korumaktadir.

Anahtar kelimeler: Osmanli demiryollar1, demiryolu projeleri, demiryolu imtiyazlari,
Karadeniz demiryollari.

ABSTRACT

In order to forward the wealth resources in mainland to international markets in 19.th
century, railways have become widespread. Although railway issue has been a matter of
development and growth for us, as it requires large amount of capital and is related with
interest of powerful countries, it was referred with international problems.

While railways were being constructed by European forces on some regions of
Ottoman territories, many projects have been developed for accessing the markets from
harbors of the Black Sea to Eastern and South Eastern Anatolia, Mesopotamia, Persian Golf
and Trans-Caspian markets by railways. Issue of establishing railways to Black Sea region
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has been discussed by domestic government officials and writers. Strategic importance of
the region has been noticed by current imperialist countries such as England before the
Suez Channal was opened in 1869. The reason for this was that it would be easier to reach
Asia minor countries without compassing the Cape of Good Hope.

However, despite a number of plans and proposals, the Black Sea Region could not
achieve the long-waited railways for 150 years. This matter still maintains its importance
today since the period of Ottoman’s.

Keywords: Ottoman Railways, Transportation in the Black Sea Region, Railway
Projects, Railway Royalties, Black Sea Railways.

PE3IOME

B XIX crometun ais nepeBO3KM IOJIE3HBIX MCKONAEMBIX U MPOAYKTOB CEJIBCKOIO
XO03MCTBAa Ha MEKIYHAPOAHBIE PBIHKY HAYAJIA PACIIPOCTPAHATHCS JKEJIE3HBIE TOPOTH.

B nekoTopbix pernonax OcMaHCKOW 3eMJIM HACWIBHO €O CTOpPOHBI EBpormbl ObuTH
pa3paboTaHbl MPOEKTHI Pa3pabOTKU >KEIE3HOJOPOKHBIX IMyTEH, KOTOpBIE JOJKHBI ObLIH
OBITH TIPOJIO’KEHBI OT Topta YepHoro mops, Bocrounoit m FOroBoctouHoi AHATONHH,
Meconortamuu, [lepcuackoro 3anuBa u ganee a0 Kacnus.

Ho, vecMoTpss Ha pa3nuyHbIe IUIAHBI U IIPOEKTHUPOBAHME UEpHOMOPCKOIO pPErmoHa,
OHM HE CMOTJIUA JIOCTUYb JOJTOXKIAHHOM eI MOCTPOIMKHU JKEJIe3HOM TOpOru. ITOT BOMPOC
BCE €I OCTAETCSl HEPEIICHHBIM U B HAIlIA JTHU.

KawueBble CioBa: OcMaHCKHE >KeJe3HbIE JOPOTH, TpaHCHopT YepHoro mops,
KEJIe3HOI0POKHbIE MPOEKTHI. JKee3HOA0POKHbBIE YCTYTIKH.

GIRIS

19. yy.da modern kapitalist devletin basarisini pekistiren araglarin basinda demiryolu
gelir. 19. yiizyilin ortalarindan itibaren Avrupa ve Amerika’da biiyiik bir gelisme gosteren
demiryollari, biitiin diinyada en hizli ve en giivenilir ulasim aracidir. Illk demiryolunun 1830

yilinda Ingiltere’de yapilmasindan sonra, hizla Avrupa ve diinyanin diger iilkelerine
yayild1. (Giiran 2003: 127, 128)

1838’de Osmanli Devleti, Ingiltere ile imzalanan Balta Limam Antlasmasi ve pesinden
1839 tarihli Tanzimat Fermani’ni takip eden gelismeler sonucunda, Osmanli ekonomisi
klasik yapisindan kopmus ve Avrupa’nin mallarina acik bir pazar haline gelmisti. Tarihinde
ilk defa 1854 Kirim savasi sirasinda ve sonrasinda alinan, hesapsiz dis borglanmalar
sebebiyle Osmanli maliyesi, 1875 yilinda iflasini ilan etmis ve arkasindan 1881°de Diiylin-1
Umimiye araciligtyla, Avrupa’nin mali denetimi altma girmisti. (Tabakoglu 2000: 194,
195)

Iste bu iktisadi sartlarin yasandig1 désnemlerde Osmanli demiryolu projeleri giindeme
gelir. Demiryolu, devlet adamlar tarafindan i¢inde bulunulan kotii ekonomik sartlardan
kurtulma araclarindan biri olarak da goriilerek (Engin 1993: 34) askeri, siyasi yonden de
bliyiikk 6nem tasimaya baslar. (Burak 2005: 36) Kirim savasindan sonra yapilan, 1856
Islahat Fermam ile iilkede gergeklestirilecek yenilikler arasinda devletin kalkindirilmasi
icin diger baymdirlik islerinin yani sira kanal, yol ve demiryollarina da yer verilmisti. Fakat
demiryollar1 yapimi biiyiik miktarda sermaye ve teknoloji gerektirdigi gibi, bu isi yliriitecek
teknik elamanlara da ihtiya¢ vardi. Osmanli Devleti ise bunlardan hig¢ birine sahip degildi.
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Bu sebeple yabanci sirketlerin demiryolu yapma teklifleri degerlendirmeye alindi. (Engin
1993: 38)

Demiryolu yapimlarinin bir imtiyaz olarak verilmesi Osmanli Devleti’nin demiryolu
politikasinin en énemli 6zelligidir. Devlet yabanci sermaye sirketlerine demiryolu imtiyazi
veriyor ve onlara her yil “kilometre garantisi” adi altinda ek 6deme yapmay: taahhiit
ediyordu. (Yildirim 2002: 319) Bu garanti demiryolu gegen vilayetlerin asar gelirleri idi.
Diiyin-1 Um@imiye alacaklilar adina bu yerlerin asar gelirlerini topluyordu. (Tabakoglu
2000: 241). Bu yiizden, imtiyaz sahipleri hatlari, menfaatlerini azamilestirmek igin,
gereginden fazla dolambaghh hale getiriyorlardi. Hattin glizergdhindaki istimlak
bedellerinden miimkiin oldugunca kagimmmak igin, istasyonlar1 kasabalardan, kdylerden
miimkiin oldugu kadar uzakta yaptirryorlardi. Fransizlar, Ingilizler béylece rahat rahat
istismar siyasetini yiriitiiyorlardi. Fakat Almanya onlara rakip olarak ortaya g¢ikacakti.
(Irtem 1999: 55).

Avrupa devletleri ve sirketleri, demiryolu imtiyaz1 elde etmek i¢in siyasi, ekonomik ve
mali baskiya bagvuruyorlardi. Avrupa iilkelerinin amaci, Osmanli Devleti’nde demiryolu
yapimina giriserek, niifuz bolgelerini olusturmakti. (Burak 2005: 36).

Osmanli yoneticileri de en az Avrupali emperyalistler kadar demiryolu yaptirmak
istiyorlardi. Abdiilmecit bu konudaki arzularini tren resimlerini odasma asarak
yansittyordu. Abdiilaziz ve II. Abdiilhamit de bu konuda ¢ok istekli davranmislardi. Ciinkii
demiryolu {ilkede iktisadi gelismeyi saglayacagi gibi merkezi otoritenin giicliniin diger
bolgelerde de hissedilmesini saglayacakti. (Yildirirm 2002: 320). 1860'da Abdiilmecid'in
Bakanlar1 Fuad ve Ali Pagalarin da biiyiik bir demiryolu programi hazirladiklarini
anltyoruz. Bu programa gore; "Balkan Yarimadasi'nin bir ucundan Gteki ucuna gidecek
olan bir demiryolu, istanbul ile Tuna arasinda ulasim saglayacak ve Istanbul’u Viyana ve
Paris'e baglayacakti. Bu tasarrya uygun olarak Istanbul-Bagdat arasinda, bir ana hat
dosenecekti." (Albayrak 1995: 8).

Avrupa sermayedarlarini, Anadolu’da demiryolu yapmaya iten en Onemli neden;
hammadde ve pazar gereksinimleri olmustu. Hat yollarinin nereye uzanacagini isi alan
yabanci sirketle onun {ilkesinin ¢ikarlar1 belirlemistir. (Efe 2005: 97). Bu ise girisen Ingiliz,
Fransiz, Avusturyali, Belgikali ve Alman sermayedarlar agisindan demiryollari, karli
yatirim imkanlar1 saglhiyordu. (Burak 2005: 36) Kisa hatlar daha karli gériiniiyordu. ingiliz
sermayesi, 1856’da  izmir-Dinar demiryoluyla baglamis, Izmir-Kasaba-Alasehir
demiryollar1 da bu diisiincenin mahsulii olmustu. Fransiz-Belgika sermayesi Mudanya-
Bursa hattin1 insa etmisti. (irtem 1999: 55). Ingilizler ve Fransizlar daha ¢ok iktisadi
diistincelerle kisa ve karli hatlar insa ederken, Almanlar ise daha uzun vadeli iktisadi ve
stratejik kaygilarla demiryolu insa etmislerdir. (Yildirim 2002: 316).

Demiryollart Osmanli Devletine umdugu mali yararlar1 saglayamamakla birlikte, zirai
tiretim kadar sanayi tretimini de artirmigs ve dis ticaretle ulasim imkanlarmi da
gelistirmistir. Ozellikle buharli gemilerle yapilan tasimacilik, demiryollarmin faaliyetini
tamamlayan en 6nemli gelisme olmustu. (Tabakoglu 2000: 241). Ulkenin herhangi bir
bolgesine demiryollunun insasini takiben, dis pazarlara yonelik zirai {iretim genisliyor, 6te
yandan yabanct mamullerin pazarlanma imkanlar1 artiyordu. Mesela, 1850’lerin sonu ve
1860’larmn basinda izmir-Aydin, daha sonra izmir-Kasaba hattinin yapimi, Bat1 Anadolu’da
bolgenin Ingiltere ile ticaretini hizla artirmis, Ingiliz sermayesi madencilik, sanayi ve
belediye hizmetleri alanlarinda yatirimlara yonelmistir. Benzer durum 1888’den itibaren
Almanya i¢in gecerliydi. 1892°de izmit-Ankara, 1896°da Eskisehir-Konya hatlarmin, 20.
yy. baglarinda da Gilineydogu Anadolu’ya kadar uzanan Bagdat demiryolunun yapilmasiyla,
Orta ve Giiney Anadolu’ya Alman sermayesi girmeye baslamis, buralarda Almanya ile olan
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ticareti artirnustir.’ Yine bolgenin tarim ve madencilik imkéanlar1 Alman sermayesini,
Cumra’daki biiylik sulama projesinde oldugu gibi, alt yap1 yatirnmlarina yoneltti. Ancak
Birinci Diinya Savasindan Almanya’nin yenik ¢ikmasi, ileriki tasarilarin gerceklesmesini
onledi. (Tabakoglu 2000: 241).

OSMANLI DEVLETI’NDE YAPILAN iLK DEMIRYOLLARI

Ingiltere’nin Hindistan’a ulagmak icin alternatif yollar arayisina girmesi, Osmanl
topraklarinda da demiryolu insas1 konusunu giindeme getirdi.

Ingiltere, Hindistan’a ulasmay1 kisaltacak baz1 ¢alismalar yaptirdi. Albay Chesney’in
projesine gore, Iskenderun-Birecik arasinda demiryolu insa edilecek ve Birecik’ten itibaren
Firat-Basra arasinda, nehirden gerceklesecek nakliyat ile Akdeniz’den Basra Korfezine
ulasilacakti. 1830—-1836 yillar1 arasinda bu hususta ¢aba sarf edildikten sonra, mesele tatbik
sahasina konulamamustir. (Engin 1993: 35).

1856 yilinda, Sir William Andrew’in, “Firat Vadisi Demiryolu Kumpanyasi™ o
zamanlar generallige yiikselmis bulunan, Chesney'i danisman miihendis olarak atadi. ve
1857'de Iskenderun'dan, Basra Limani'na kadar bir demiryolu déseme imtiyazi elde etti.
Fakat sirket, gerekli sermayeyi toplayamadigindan, proje gergeklesemedi. Daha sonra
Ingiltere'nin, Siiveys Kanali hisselerini satin alarak, burayr kontrol etmesiyle birlikte,
Mezopotamya'da bir demiryolu yapmak diisiincesi de adeta unutuldu. (Albayrak 1995: 8).

Ingilizler, Hindistan yolunu kisaltma tesebbiisleri dogrultusunda, Akdeniz’den
Kizildeniz’e, Iskenderiye-Kahire arasina demiryolu yapilmasi imtiyazin1 1851°de Misir
valisinden alarak, 1856 yilinda isletmeye agmislardi. (Engin 1993: 36, 37) 1858°de ise
Kahire Siiveys’e baglanmustir. (Bilgenoglu 2010: 155). iskenderiye-Kahire hatt1 Osmanl
devleti sinirlar1 iginde yapilan ilk demiryolu olmustur. Ancak, bu demiryolu 1869 yilinda
Siiveys kanalinin® acilip, iki deniz arasinda aktarmasiz gemi nakliyatmin miimkiin olmasi
ile eski stratejik ve ekonomik 6nemini kaybetmistir. (Engin 1993: 36, 37).

Misir, 1870’lerde Hidiv Ismail Pasa (1863-1879) zamaninda (Yaramis 2007: 123.)
borg kiskacina giren Misir devleti, bir zamanlar Fransiz bir miithendisin insa ettigi ve biiyiik
hissesinin Misir devletinde oldugu, Siiveys Kanali1 hisselerini 1875°te Britanya hiikiimetine
satmugt. Boylece 1881 yilinda tiim kanal trafiginin %80’i Ingilizlerin eline gegmis oldu.
Daha sonra da (Bilgenoglu 2010: 156.) 1881°de bir askeri darbeyle Misir’in kontroliiniin
isyancilarin eline ge¢mesi bahanesiyle, Eyliil 1882°de ingiliz kuvvetleri, Misir’1 isgal etti.
(Yaramis 2007: 124). Boylece Ingiltere-Hindistan arasi ulasimda Misir’in énemi artinca,
Ingiltere icin, Anadolu’da uzun soluklu hatlar yerine, Ege ve Balkanlar’in zengin {iretim
alanlarindan istifade edebilecegi kisa hatlar yeterli oldu.

Osmanli Devleti’nin Balkanlar’daki topraklarinda yapilan ilk demiryolu, Tuna
tizerinde bulunan Cernavoda’dan, Karadeniz sahilindeki Kdéstence limani arasinda insa
olunmus, 1860 tarihinde isletmeye agilmisti. Diger bir hat ise Varna limanmi ile Tuna
tizerindeki Ruscuk sehri arasinda, imtiyaz sahibi Ingilizlerce, 1866°da isletmeye acilmusti.
(Engin 1993: 40, 41).

Anadolu’da ilk demiryolu ise Izmir-Aydin arasinda yapilmistir. Imtiyazi 1856’da bir
Ingiliz grubuna verilen demiryolu, daha sonra Saraykdy ve Dinar istikametinde uzatilmis ve
bu arada ¢esitli kollara ayrilmistir. Biitiin hatlarin yapimi 1890 yilinda tamamlanmustir.
Izmir-Aydin demiryolu imtiyazindan bir siire sonra, Edward Price adindaki Ingiliz’e,
1863’de Izmir-Manisa-Kasaba (Turgutlu) hattinin imtiyazi verilmis ve 1866’da tamamen
isletmeye acilmigtir. (Engin 1993: 39).
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Osmanli topraklarini Avrupa’ya baglamak i¢in, 1869'da Baron de Hirsch'e 99 yilligina,
2500 km uzunlugundaki demiryolu ingasinin imtiyazi verildi. Nafia Nazir1t Rum asilli Davut
Pasa'nin Avusturya ardindan gidecegi Paris'te tanistig1, Yahudi asilli Baron Hirsch, (Engin
1993:49.) 6nce Istanbul'u Edirne, Filibe, Sofya, Nis. Pristine ve Bosna-Hersek iizerinden
Avusturya demiryollarina baglayacakti. Sonra, bu ana hat iizerinde Dedeaga¢ ve Selanik'e,
Karadeniz kiyisinda da Burgaz'a birer baglant: hatt1 yapacakti. Osmanli Hiikiimeti, Hirsch'e
kilometre basma 14 bin frank 6deyecekti. Dedeagag-Edirne arasi 19 Agustos 1872'de,
Istanbul-Edirne-Filibe hattinin agilis toreni ise 12 Nisan 1873'de yapilacaktir. 190 milyon
franga mal olan bu hat i¢in Osmanli, tam 790 milyon frank bor¢landirilmistir. Sark
Ekspresi'nin Paris ve Viyana'dan Istanbul'a; Istanbul’dan Avrupa’ya, aktarmasiz seferi,
Istanbul-Belgrat-Selanik-Nis  hatlarmin  isletmeye agilmasiyla miimkiin olmus ve
Viyana'dan kalkan bir tren, 12 Agustos 1888'de Istanbul'a ilk yolcularini indirebilmisti.
(Sariaslan 2007: 188-193).

Bu demiryolu projelerinden en 6nemli olani, Almanya’ya yaptirilan Bagdat demiryolu
hattidir. 2870 kilometre kadar uzunlugu olacak ve Istanbul-Ankara-Sivas-Diyarbakir-
Bagdat-Basra hattini, saatte ortalama 50 kilometre giden bir tren, seferini 57 saatte
tamamlayacakti. (Albayrak 1995: 13) Bagdat demiryolu imtiyazi, Avrupali gii¢lerin,
Osmanli topraklar tizerindeki iktisadi ve siyasi niifuz ¢atismalarin1 yansitan 6rneklerden
biridir. Bu demiryolu hatti, digerleri gibi limanlardan i¢ bolgelere uzanma yerine,
Anadolu’nun ortasindan gecerek, Musul ve Bagdat iizerinden Basra korfezine ulasacakti.
Bagdat demiryolu hatti, yabanc1 sermaye rekabetinin artmasina ve Ingiltere ile Almanya
arasinda siyasi ¢ekisme konusu olmustur. (Yildirim 2002: 314).

Osmanli Devleti’ndeki yogun demiryolu yapimlari esas itibariyla II. Abdiilhamit
doneminde Diiy(in-1 Umiimiye Idaresi’nin kurulmasi ile baslamistir. Bu donemde Anadolu
demiryollar1 (1888), Bagdat demiryolu (1889), Yafa-Kudiis demiryolu (1889), Selanik-
Manastir demiryolu (1890), Beyrut-Sam demiryolu (1890), Selanik-Istanbul demiryolu
(1892) imtiyazlar1 yabancilara verilmis (Yildirim 2002: 314.) ve 1908-1914 arasinda, dis
bor¢lar disindaki yabanci sermaye yatirimlarinin, {igte iki gibi biiyiikk bir bolimi
demiryollarina yapilmistir. (Tabakoglu 2000: 241).

Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda, iilkede 4112 kilometre demiryolu vardi. Bunun
3756 kilometresi Avrupali sirketler tarafindan yapilmis, Dogu Anadolu’daki 356
kilometresi ise isgal yillarinda Ruslar tarafindan insa edilmisti. Avrupali sirketlerce
limanlardan i¢ bolgelere uzatilan demiryollari, emperyalist devletlerin ¢ikarlarina gore
tasarlanmisti. Bu yiizden tren yollarinda milli bir biitinliik olmadig1 gibi, Ankara’nin
dogusunda, Ruslardan kalan Erzurum-Sarikamis-Sinir hattinin haricinde demiryolu yoktu.
(Yildirim 2002: 322).

1923 Yilinda Tiirkiye’deki Demiryollar:

Hattin Adi Genisligi (m) Uzunlugu (km)
Anadolu Hatt1 Normal (1.435) 1032

Bagdat Hatti Normal (1.435) 966
Adana-Mersin Hatti Normal (1.435) 68
[zmir-Kasaba Hatt1 Normal (1.435) 703
[zmir-Aydm Hatt1 Normal (1.435) 609

Sark Demiryollari Normal (1.435) 337
Mudanya-Bursa Hatti Dar( 1.050) 41
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Erzurum-Sarikamis Hatti Dar (0.750) 232
Sarikamig-Sinir Hatti Genis (1.524) 124
Toplam 4112

Kaynak: Ismail Yildirim, “Atatiirk Dénemi Demiryolu Politikasia Bir Bakis” Atatiirk
Arastirma Merkezi Dergisi, Say1 35, Cilt: XII, Temmuz 1996; istatistik Umum Midiirliigii
1928 istatistik Yillig1.

Demiryollar1, liman kentlerinden i¢ bolgelere, kapitalist ¢ikarlar dogrultusunda
uzanmasi gerekiyordu. Mesela, 19. yiizyilin sonunda toplam Osmanl: ticaretinin % 46’s1
Izmir, Beyrut, Selanik ve Trabzon limanlariyla gergeklestiriliyordu. Béylece Osmanli
limanlarinin en 6nemlilerinden baslayarak, i¢ bolgelerine demir yollarla baglama ¢abasina
girisildi. Izmir 1866°da, Selanik 1870’de, istanbul 1873’de ve Beyrut 1890 ortalarinda
hinterlantlarina tren raylariyla baglandilar. (Kaleli 1998: 106). Fakat Samsun ve Trabzon
gibi Karadeniz bolgesinin 6énemli limanlarina, kapitalist yayilmanin sembolii olan tren
yollar1 s6z konusu dénemde yapilamadi.

KARADENIZ BOLGESINE DEMIRYOLU iNSASI ICIN YAPILAN
GIRISIMLER

Karadeniz bolgesi, 20. ylizyilin sonlarinda SSCB’nin dagilmasiyla, Orta Asya-Avrupa
ve Dogu Avrupa-Basra arasinda, giiniimiizde tasarlanan demiryollarmin kavsaginda yer
almaktadir.’ 19. Yiizyilda da giiglii devletlerin Asya pazarlarma agilmak icin, milletlerarasi
miicadelesine konu olmustu. Karadeniz bdlgesine tren yolu meselesinde rolii olmasi
bakimindan, ii¢ devlet (ingiltere, Almanya ve Rusya) 6n plana ¢ikacaktir. Ingiltere’nin,
Hindistan’1 hedefleyen ekonomik ve giivenli giizergah arayislarindan birincisi, Akdeniz’den
Basra korfezine, ikincisi Akdeniz’den Kizildeniz’e ve li¢linciisli Karadeniz’den Trabzon ve
Samsun limanlarindan iran ve Basra yoniinde idi. Ik defa bu sebepten bolgeye demiryollari
ingas1 giindeme gelmistir. Almanya’nin rolii, Ingiliz ve Fransiz sémiirgeciliginden yilmis
olan Osmanlinin, Anadolu boyunca uzanacak hat ic¢in, Almanlar1 tercih etmesiyle
baslamistir. Buna gore, istanbul’dan Bagdat’a uzanacak ana demiryolu projesinin yan
kollarmi teskil etmek {izere, Karadeniz bolgesi projeye dahil olmustur. Rusya’nin rolii ise
Ankara’dan oOteye ve Ozellikle smir komsusu olan Karadeniz bolgesindeki her tiirlii
gelismeyi, engelleyici bir politika giitmesi ile ilgilidir.

Karadeniz Bolgesinde demiryolu insasi i¢in yapilan c¢alismalarin baslangici, 1856—
1866 yillarinda insa edilen, Anadolu’nun ilk demiryolu olan, izmir-Aydin hatti (Akyildiz
1995: 249). kadar eskidir. Karadeniz, Dogu ve I¢ Anadolu Bolgelerinin el atilmamis
potansiyeli, Avrupanin kapitalist girisimcilerinin harekete gegmesi icin yeterliydi.*
Nitekim Osmanli Devleti, 27.08.1857°de Ingiliz sermayedarlarindan Edvard Price’a
Samsun-Sivas-Erzurum hatti i¢in, bir mukaveleyle 99 yillik isletme imtiyaz1 vermisti. Eger
yapimu gergeklesseydi, ilk demiryolu hatlarindan biri olabilecekti. Yine de ilk diisiiniilen
hatlardan olmasi, bolgenin iktisadi onemini vurgulamaktadir. Fiiliyata gegirilemeyen bu

mukavelenin bazi maddelerini, diger anlasmalar hakkinda fikir vermesi agisindan asagiya
aldik: (BOA, 1. M. Mahsus, No: 432).

3. Madde: Demiryolu Samsun-Amasya-Sivas giizergahi seklinde olacak, bu hattan %
7 kar saglanabilir ise demiryolu Erzurum’a dogru uzatilacakt.

11. Madde: Yapilacak hat iizerinde her tiirlii bina, istasyon ve Samsun iskelesinin
insas1 kumpanyaya aitti.
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14. Madde: Demiryolu insasinda kullanilacak kereste ve taglarin tasima masrafi
kendisine ait olmak iizere, {icretsiz elde edebilecek, eger 6zel miilkiyete ait ise miilk
sahibiyle muhatap olacakti.

18. Madde: Hattin maliyeti 4.625.000 Sterlin tuttugundan, sirketin ¢ikaracagi hisse
senedinin {igte birini devlet satin alacakti.

19. Madde: Imtiyaz siiresi 99 yil olacakt1.
27. Madde: Sirket 25.000 ingiliz Lirasin1 kefalet olarak devlete 6deyecekti.

28. Madde: Demiryolu civarinda, otuz Ingiliz millik devlet arazisindeki muhtemel
komiir madenlerinin hakki, % 10’luk vergi disinda sirkete ait olacakti.

29. Madde: Sirket bir sene i¢inde ingsaata baslamak zorundaydi. Yoksa mukavele
gecersiz sayilacakti.

Ilgili sirket mukavele sartlarmi yerine getirip, bir tiirlii fiiliyata gecemedi. Once bir yil
olan mukaveleyi iki yil uzattirdi. Fakat yine insaata baslayamadigindan kefalet akcasi
devlete intikal ederek, 26.01.1860’ta mukavele iptal olundu. (BOA, I. M. Mahsus, No:
748). Bu projeyi uygulayamayan Edvard Price, 1863—1866 arasinda, Izmir-Manisa-Kasaba
(Turgutlu) demiryolu hattinin insasin1 gergeklestirmistir.

Bu konuda 6nemli bir tesebbiis de, Sultan Abdiilaziz’in devletin Asya topraklarinda
demiryolu insas1 hakkinda, 1871°de yayinladig1 iradedir. Tasarlanan ana hat Istanbul-
Bagdat arasinda uzanacak ve Karadeniz ile Akdeniz’e yan kollarla baglanip, Basra
Korfezine ulasacakti. (Ozyiiksel 1988: 15-17). Devlet tarafindan’ milli sermayeyle
yapilmasi diisiiniilen proje icin, (Oztiirk 1995: 277). Agustos 1871°de insaata baslanmus,
ancak Izmit’e ulasmak igin iki yil gerekmisti. Bu ara Abdiilaziz, 1872 yili Subatinda
Avusturyali miithendis Wilhelm Von Pressel’i “Asya Osmanli Demiryollar1” genel
miidiirligiine getirerek, hedefleri dogrultusunda bir demiryolu projesi hazirlamakla
gorevlendirmisti. (Ozyiiksel 1988: 15-17). O da 1873’de mufassal bir rapor verdi. On
senede bitmesi 6ngériilen, (Irtem 1999: 55). 4670 kilometrelik proje Haydarpasa’dan
basliyor, Ankara-Sivas-Musul-Bagdat iizerinden Basra’ya ulastyordu. ingaata baslandi.
(Ozyiiksel 1988: 15-17). Haydarpasa-Izmit hatti 1873’te tamamlandi. 154 kilometre
uzunlugundaki Bursa-Mudanya hattinin ise 40 kilometrelik bir kisminin insasindan sonra
devlet, para darlig1 yiiziinden miiteahhide 6deme yapamayinca insaat durduruldu. (Karal
1983: 262). 1875’de ise Osmanli maliyesinin iflas etmesiyle Pressel’in projesi rafa
kaldirld. (Ozyiiksel 1988: 15-17).

Birgok kollar1 olan bu biiyiik projede, Karadeniz’i ilgilendiren hatlar; Anadolu’nun
kuzeydogusunda yer alan, Tirebolu-Erzurum, Sivas-Erzurum ve Erzurum-Bayezid
hatlaridir. (Novigev, Osmanli 1979: 23). Proje kapsaminda Tirebolu-Erzurum hatti,
Karadeniz kiyisindan i¢ bolgeye Harsit Vadisi tabii olugunu takip edecek ve “Tirebolu-
Gumishane-Erzurum-Eleskirt” seklinde, 550 km. uzunlugunda bir giizergdh olacakt.
(Yiiksel 2007: 203). Gergeklestigi takdirde Trabzon, ulasim bakimindan Dogu ve
Gilineydogu Anadolu’yu kapsayan, gelismis bir hinterlanda sahip olacak ve burayla
baglantisini da Tirebolu araciligi ile yapabilecekti.

1880°de Trabzon vilayet basmiihendisi Mosyé Riva, Trabzon-Erzurum-Bayezid
yolunun isletmesinin bir kumpanyaya verilmesi halinde, kumpanyanin yolda tramvay
isletebilecegini hatirlatarak, boylece yolun karlihiginin artabilecegini soyliiyor. (BOA,
Y.A.Res., No: 10/18). Devletce hazirlanan, Trabzon-Bayezid sosesinin ihéle
nizamnamesinin {i¢linci maddesinin altinc1 fikrasinda, sosenin imtiyaz sahibinin yolda
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tramvay yolu insa edebilecegi ve isletmesine salahiyetli oldugu belirtilmistir. (BOA, I. M.
Mahsus, No: 3134).

Ikinci Mesrutiyetin ilanindan sonra, Trabzon-Erzurum demiryolu projeleri yeniden
giindeme geldi. Ermeni asilli Erzurum mebusu Doktor Karakin Pastirmaciyan, adi gegen
hatta demiryollarinin ingas: fikrini savunarak, boélgenin kalkinmasi i¢in demiryoluna
duyulan ihtiyaci, Meclis-i Mebusan’da giindeme getirir.® 1909 yilinda Nafia Nezareti’nce
Trabzon-Erzurum giizergahina demiryolu yapimi benimsendi. (Odabasioglu 1995: 453).

Bu sirada Ingiltere ve Fransa'ya gore emperyalist yarisa ge¢ baslayan ABD, demiryolu
ulasim projeleriyle ilgilenmeye baslamisti. Osmanli hiikkiimetinin Giiney ve Dogu
Anadolu'ya yaptirmak istedigi demiryollar1 i¢in basvuran, yabanci alt1 sirket temsilcisinden
birisi de Amiral Colby M. Chester idi. Projeyi daha yararli kosullarda yapmay1 6neren
Chester, 1909'da Nafia Vekaleti ile 6n s6zlesme imzaladi. (I. Chester Projesi) Sivas ile Van
arasinda Harput, Ergani, Diyarbakir, Siirt ve Bitlis'ten gecen hat Musul, Kerkiik ve
Siileymaniye'ye uzanacakti. Ana hattin yan kollar1 da olacakti. Bitlis lizerinden Van'a,
Halep tizerinden Akdeniz’e, birisi de Samsun {izerinden Karadeniz'e ulasacakti. Proje 6nce
milletleraras1 rekabet nedeniyle ertelenmis, sonra da kendi i¢inde sorunlar ve kopmalar
yasayan Ottoman American Development Co. adindaki sirket (OADC), 1911 Eyliilii'niin
sonunda Trablusgarp Savasi'n1 bahane ederek yatirdig1 teminati geri almistir. (Yavuz 1999-
2003: 530).

1911 yilinda Trabzon ve Erzurum simendifer hattinin insas1 bir kere daha giindeme
geldiginde, hiikiimet hattin insasi i¢in kesif yaptirmasia ragmen, Samsun-Sivas hattinin
ingasina karar verdi, Trabzon ve Erzurum hatt1 i¢in herhangi bir girisimde bulunulmadi. Bu
karar tizerine Trabzonlular, belediye baskanliginda toplanarak konuyu tartistilar ve bu
kararmn halkta iizlintiiye ve iimitsizlige yol agacagi tizerinde duruldu. Ciinkii bu hattin insas1
ile Trabzon-Erzurum demiryolu, birgok vilayet, sehir ve kasaba ile 4. Kolordu Merkezinin
ve glizergahtaki beldelerin yegane ulasim hatti olacakti. Yapilan toplantt ve duyulan
lizlintli, Trabzon Belediye Reisi Ahmed Bey tarafindan 31 Mart 1911°de bir telgrafla
Sadaret’e bildirildi. Bunun iizerine Ticaret ve Nafia Nezareti Demiryollar1 idaresinden,
miistesar Hulusi Bey tarafindan 11 Nisan 1911°de bir rapor hazirlanarak Sadaret’e sunuldu.
Dahiliye Nezareti, Trabzon Belediyesine 15 Nisan 1911°de cevap olarak, raporda belirtilen
gerekgeler dogrultusunda, “Tirebolu’dan Erzurum’a kadar Harsid vadisini takiben bir hat
insasinin miimkiin oldugunu” belirtmisti. (Yiiksel 2007: 204).

Tirebolu’dan Erzurum’a kadar bir demiryolu hatti insasi, hikkiimetin giindeminden hig
diismedi. Meclis-1 Viikela’nin 12 Mayis 1915 tarihli toplantisinda, ‘“Ankara-Erzurum-
Tirebolu arasinda demiryolu insas1” hakkinda bir kanun tasarisi hazirlanmas1 6ngoriildii.
Insaat ve tesisatin askeriyece yapilmasi, icap eden kanun tasarisinin acele tanzimi ve gerekli
evrakin Harbiye Nezaretine gonderilmesine karar verildi. Gerek Rusya’nin, yolun askeri
amacla kullanilmasindan endise ederek karsi ¢ikmasi ve gerekse araya giren Birinci Diinya
Savast nedeni ile Ankara-Erzurum-Tirebolu demiryolunun ingasi hayata gegcirilemedi.
(Yiiksel 2007: 205).

1913 yilinda Fransizlar, Dogu Anadolu’da yapimi tasarlanan demiryolu sebekesi
projesine talip olmuslardi. Bu talebe gore, Sivas-Erzincan, Sivas-Harput-Ergani ve Dogu
Anadolu’yu Karadeniz bolgesiyle baglantili hale getirecek olan, Bitlis-Van-Erzurum-
Trabzon hatlarinin yapimini istlenmek istemektedirler. (Odabasioglu 1995: 452). Bagdat
Demiryolu'nun ¢alismalari siirerken, Ittihat ve Terakki Hiikiimeti, 13 Ocak 1914 tarihinde
Fransa ile bir anlagsma imzalayarak, bir Fransiz sirketine Karadeniz bolgesinde bir
demiryolu ag1 doseme, Hayfa, iskenderun ve Inebolu'daki limanlari donatma ayricalig
verdi. Bu gelisme {izerine Almanlar, ayn1 yilin Subat ayinda Fransizlarla anlastilar. Bu
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anlasma, Fransizlarin Bagdat Demiryolu'ndaki hisselerinden vazge¢melerine karsilik;
Alman ve Fransiz demiryollarinin birlestirilmesini, Almanya'nin orta ve giiney Suriye'de bir
hak iddiasinda bulunmamakla beraber, Halep-Iskenderun bolgesini ellerinde tutmalarini
ongoriiyordu. (Albayrak 1995: 37).

Kurtulus Savasi esnasinda ve sonrasinda Chester Projesi yeniden giindeme geldi. Bu
durum ABD'nin Musul petrollerine olan ilgisinden dolay1 idi. 1922 sonbaharinda Chester
ile esaslar iizerinde 6n anlasmaya varan Tiirk yoneticileri,’ Lozan'da bu proje dolayisiyla
ABD destegini saglamak ve ayrica yabanci sermayeye karsi olmadiklarini gostermek
istiyorlardi. Mondros Ateskes Anlagmasi sonrasi, Ingiliz isgali altina girmis olan Musul
bolgesinin, tekrar Tiirkiye'ye birakilmasi durumunda, bir ABD sirketi olan, Chester adiyla
0zdeslesmis, OADC’de kazangli ¢ikacakti. (Yavuz 1999-2003: 540, 549-553).

Ankara hiikiimeti, 10 Nisan 1923’te basinda emekli amiral C. M. Chester’in bulundugu
Amerikan kurulusuna, demiryolu insa ve maden imtiyazlar1 verdi (II. Chester Projesi).
Tasariya gore “OADC, Tirk Hiikiimeti'nden ne kilometre garantisi ne de bagka bir para
yardimi istemeden, Anadolu'da ve Musul-Kerkiik-Siilleymaniye bolgesinde, 4.400
kilometreye yakin bir demiryolu sebekesi ve kiyilarda da ii¢ liman yapacakti. Karsiliginda
ise, insa ettigi bu demiryolu hatlariyla limanlar1 ve de bu hatlarm iki yaninda toplam 40
kilometrelik serit i¢indeki bilinen ve sonradan bulunacak petrol dahil, biitiin madenleri 99
yilligina isletme hakkina sahip olacakti. Ayrica, ana s6zlesmenin kesinlesmesinden sonraki
alt1 ay i¢inde, Tiirk kanun ve kurallarina uygun olarak, Tiirklerin de ortak olacag: bir Tiirk
Anonim Ortaklig1 kuracak ve bu Anonim Ortaklik s6zlesmelerdeki demiryolu ve limanlarin
yapimi, isletmesi ve maden imtiyazlarint OADC adimna kullanacakti.” (Yavuz 1999-2003:
547).

S6z konusu bu biiyiik proje, Ankara’nin dogusundan itibaren Iran smirlarma kadar
uzaniyor ve Misaki milli hedefleri dogrultusunda, Musul-Kerkiik-Siileymaniye hattiyla
simdiki Irak’in kuzeyindeki Osmanli topraklarin1 kapsamis oluyordu. Konumuz olan
Karadeniz bolgesini ilgilendiren hatlar ise Ankara- Sivas- Erzurum-Dogu Beyazit’a (Iran
siirina) uzanan hattan ayrilip, Karadeniz’e baglanan Sivas- Samsun ve Erzurum- Trabzon
hatlartydi. Ek anlagmaya goére, Samsun-Sivas hattinin insasina baslanmasma oncelik
verilecekti. (Yavuz 1999-2003: 547, 548)

Baslangicta bir demiryolu projesi iken, Birinci Diinya Savasi'ndan sonra, petrol
imtiyazi projesine doniisen, Chester Projesi uygulanamamistir. Basarisizligindaki biiytik
sebep, Lozan baris goriismeleri sona ermis ve Musul Tiirkiye’ye verilmemisti. Boylece
Sirket cevrelerinin “petrol kuyusu” beklentisi, olumsuz sonu¢lanmisti. Diger yandan ABD
disisleri bakani, Ankara'nin Chester Grubu'nun ise baslamamasindan duydugu rahatsizligi,
kendilerine ileten Istanbul'daki Amerikan Yiiksek Komiseri'ne verdigi 12 Kasim 1923
tarihli yanitta, Sivas-Samsun demiryolu i¢in hi¢gbir Amerikan sirket veya grubunun kredi
vermek istemedigini bildirecekti. Sonugta TBMM Hiikiimeti 18 Aralik 1923'te anlagmay1
feshetti. (Yavuz 1999-2003: 551, 552).

Cumbhuriyet kurulduktan sonra Tiirkiye artik milli kaynaklarina dayanmak zorundadir.
Memleketin iktisadi kalkinmasinda, Karadeniz Bolgesinin  yurtigi  ulasim agina
baglanmasinin 6nemi biiyiiktiir. Bu hususu Atatiirk de sozleriyle (15 Eyliil 1924) teyit
etmektedir. “Halki zeki, iiretken, girisimci ve ¢aliskan olan Trabzon 'umuzu; kisa bir siire
sonra tilkenin i¢ kesimlerine demiryolu ile baglanmus, giizel bir rihtim ve limana kavusmus
olarak gormek en énde gelen dilegimdir.” (www kenancelik.com) 1924’de Birinci Biiyiik
Millet Meclisinde Karadeniz sahilini Dogu Anadolu’ya baglayacak olan demiryolunun,
Zigana vadisinden mi yoksa Harsit vadisinden mi geg¢mesi gerektigi tartisilir. Trabzon
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milletvekili Muhtar Bey, tren hattinin Zigana’dan Trabzon’a ge¢mesi i¢in bir Onerge
verince, Giresun milletvekili Musa Kazim Bey de kars1 bir 6nergeyle Harsit Vadisi’nden
Tirebolu’ya baglanmasini ister. (Yiiksel 2007: 205, 206).

Karadeniz Bélgesine Demiryolu Tasarilarinda Rusya’nin Rolii

Emperyalist Avrupali biiyiik devletler, Osmanli topraklarindaki demiryolu yatirimlari
konusunda, birbirleriyle siirekli rekabet halindeydiler. Her iilke digerini kollamaktayd.
Devletlerden birine imtiyaz verildiginde, diger bir devletin harekete ge¢cmesine sebep
oluyordu. Almanya’ya Haydarpasa - Izmit hattinin satilmasi ve Ankara'ya kadar uzatma
imtiyaz1 verilince, Fransa'ya da Yafa-Kudiis demiryolu imtiyazi verilmistir. Yine
Almanlara Selanik-Manastir demiryolu imtiyaz1 verilince, Fransizlara Selanik-Dedeagag
imtiyazi verilmistir. 1899'da Almanlarla Bagdat demiryolu 6n s6zlesmesi imzalandiginda
(Yildirnm 2002: 318.) ise bu sefer Ruslar, Babiali’ye basvurmus ve Bagdat demiryolu
hattinin insasindan vazgecilmesini talep etmislerdi. Fakat Babidli’yi bu hususta razi
edemeyince, Karadeniz kiyilar1 ile Erzurum bélgesinde demiryolu imtiyazinin Rusya’ya ait
olacagi hakkinda taviz kopardilar. (Ozyiiksel 1988: 150). II. Abdiilhamid, Ruslara verilen
imtiyazin bir zorunluluktan dolay1 oldugunu belirterek, devletin bu hususta izledigi denge
siyasetini teyit ediyor. (Karal 1983: 469).

Sozii edilen, 04. 04. 1900°de imza edilen antlasmaya gore, Osmanli Devleti Karadeniz
bolgesinde demiryolu yapma hakkini sakli tutuyor, eger kendisi insa edemezse, bu hak Rus
sermayedarlarina gegecekti. (BOA, Y. A. Hus., No: 405/1; BOA, Y. A. Hus., No: 405/37)
Antlagma on yil gecerli olacak, hi¢bir yabanci devlete bu hususta imtiyaz verilmeyecekti.
Osmanliin mali giicli yetersiz oldugundan, Ruslarin da is yapma niyetleri olmadigindan,
Ankara’dan 6teye demiryolu yapilmamasina oynayan Rus politikasi, hedefine varmis oldu.
(Kurat 1990: 32).

Rusya’nin amaci Osmanli Devletini giiclendirebilecek bir olgu olan, demiryolu
yapimindan tiimiiyle vazgecilmesini saglamakti. Rus biiyiikelcisi Sinowiev, Almanlara
Anadolu’da verilen, demiryolu imtiyazina karsi, kendilerine de Karadeniz kiyilarindan i¢
bolgelere uzatillacak, demiryollar1 imtiyazi verilmesi hakkindaki goriismelerde, “eger
Babiali Bagdat demiryolundan vazgeger ise Rusya’nin da demiryolu imtiyazi talep
etmeyecegini,” sdyleyerek gercek niyetlerini gostermislerdir. (Ozyiiksel 1988: 149, 150).

Rusya’nin Karadeniz’de demiryolu ayricalifi elde etmesine Almanya pek tepki
gostermiyor. Ciinkii Rus-Ingiliz rekabetinin kendisine yarayacagna inaniyor. Mesela,
Alman disisleri yetkililerinden Miihlberg, Londra’daki Alman biiyiikel¢i birinci sekreteri
olan, Eckardstein’a gonderdigi yazida, “bir Ingiliz aslanlarmin 6niinde egilerek, bir Rus
ayisinin oniinde diz ¢okerek demir yolu hatlarimizi, Bagdat’a kadar doseyebiliriz.” diyordu.
(Ozyiiksel 1988: 151).

Istanbul-Ankara demiryolunun Ankara'dan 6teye, Dogu Anadolu'ya ge¢mesine engel
olan Rusya, bu engellemesinin biiyiik yararint gordii. Zira Birinci Diinya Savasi'nda
Ruslarla savagilan cephelere yapilan asker, silah ve cephane ulasimindaki giicliik, Ruslar
karsisindaki ¢6ziiliisiin ve Rus isgalinin baslica sebebiydi. (Yildirim 2002: 321).

Osmanli devlet adamlari, hudut boélgelerinde ve sahil yakinlarinda demiryolu
yapilmasmi askeri bakimdan mahzurlu bulmuslardir. (Karal, 1988: C.VIII, 469). Ayni
endiseleri Cumhuriyet donemi Tirkiye’sinin o6nde gelen devlet adamlar1t da
paylasacaklardir. Mesela, milli miicadele yillarinda, sark cephesi kumandani Kazim
Karabekir Pasa, devrin Nafia Vekili olan Rauf Bey’e gonderdigi demiryollariyla ilgili
raporunda, Trabzon-Erzurum demiryolu hattin1 askeri ve siyasi bakimlardan sakincali
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buldugunu ifade ederek, bunun yerine Samsun-Sivas hattinin insasin1 desteklemekteydi.
(Odabasioglu 1995: 454, 455).

Karadeniz bolgesine demiryolu yapilamasi tartismalarinda, dikkate alinmasi gereken
diger bir husus ise Rusya’nin, eskiden beri Trabzon-iran ticaret yoluna alternatif olan,
Kafkasya gilizergahinda yaptigi1 gelistirmelerdir. Rusya Dogu Karadeniz kiyisindaki Poti
limanindan Tiflis’e kadar demiryolu hatti tesis etti. (Kaleli 2003: 34). 1865 yilinda insasina
baslanilan Poti-Tiflis tren yolu 1872 sonlarinda isletmeye agilmis, Tiflisten itibaren de
Hazar Denizi’ne, Karadeniz’e ve Iran’a yonelen muntazam karayollar1 insa edilmisti.
“Tiflis Demiryolu Sirketi” Poti-Tebriz arasinda mal tasimacilig1 yapiyor ve Rus devletince
finanse ediliyordu. Hazar Denizi’nde ve Karadeniz’de Rus Devleti’ne ait buharli gemi
sirketleri faaliyetlerini siirdiiriyorlardi. (Turgay 1982: 314). Ruslar, demiryolunu 1880°de
Bakii’ye ulastirdi. Sonucta Iran’a tasmacak mallarin maliyetinde ve yol giivenliginde
miispet neticeler elde etmesiyle, Kafkasya yolu, istiinliigii ele gecirdi.® Boylece Trabzon-
Iran giizergahi, yatirimcilari igin ¢ekiciligini kaybetti.

Rus topraklarindaki bu gelismeler Osmanlilar tarafindan izlenmektedir. Trabzon
vilayeti basmiihendisi Mosyd Riva, Iran ticaretinin Rus yoluna kaymasi karsisinda
teferruatli bir rapor hazirlayarak (10.3.1880), teklifleriyle birlikte ilgililere sunar. “1874’ten
itibaren Kafkasya gilizergdhimin atak yaptigini, bunun sebebinin Poti-Tiflis demiryolunun
yapilmasidir...” Diyen M6sy6 Riva, yine devaminda, Rusya’nin basarisinin sebebi, “transit
malindan gegis vergisi almama, yol emniyetini saglama ve en énemlisi nakliyeyi, ¢agin en
hizl1 vasitast olup, ekonomik ve giivenli tasimay1 saglayan tren yollariyla gergeklestirmis
olmasindandi. Ayrica yerlesim merkezleri arasinda diizenli posta ve telgraf hizmetlerini de
tesis etmisti.” (BOA, Y.A.Res., No: 10/18).

Batum, Berlin antlagmasiyla Ruslara birakildiginda, buranin serbest liman olmasi sarti
getirilmisti. Ruslar Bakii’ye, Dogu Anadolu’ya ve iran smirina kadar demiryoluyla ulagim
imkan1 sagladilar. (Tozlu 2002: 385) 20. yiizyilin baslarina gelindiginde Ruslar, Poti
limanindan iran smirindaki Culfa’ya demiryolu dosemisler ve buradan da Tebriz’e 179
kilometre uzunlugunda her an demiryolu insa olunabilecek 6zellikte, sose yapmislardi. Rus
isgalindeyken Batum-Kars demiryolunun rekabeti sebebiyle, Trabzon-Erzurum kara
yolunda nakliyat iyice yavaslamisti. Hatta meseld Istanbuldan yola ¢ikip, Van, Bitlis,
Erzurum gibi vilayetlere gitmek isteyen yolcular, Rus limani1 Poti veya Batum’dan trene
binip, Iran smirina geldiklerinde oradan, karayoluyla ters istikametten memleketlerine
vartyorlardi. (Abdiilvahab 1329: 15, 74, 79).

Ruslarm tesis ettigi hatlar sadece Erzurum, Kars arasinda yaptiklariyla sinirli degildir.
Merhum arastirmaci C. Odabasioglu’na gore, yillarca Karadeniz bolgesine demiryolu hatti
kurulmasini engelleyen veya dolayli olarak sebep olan Ruslar, 19161918 isgali sirasinda,
Trabzon-Giimiishane hattin1 kurmuslardir. Ona gore, Trabzon’dan itibaren, 119 kilometre
uzunlugunda ve dar hat seklinde insa olunan demiryolunun, sadece Trabzon-Magka
arasindaki 35 kilometrelik kismi isletmeye acilmis olup, yakin zamanlara kadar hattan
kalan izler ve malzemeler bu durumu teyit etmektedir. (Odabasioglu 1995: 453).

SONUC

Sonug itibariyle Karadeniz bolgesine demiryolu tesis etme tasarilarmin ortaya ¢ikarmis
oldugu hususlar sunlardir:

19. yiizyilda sanayilesen Bati, makine giicline dayanan kitlevi iiretim yapisiyla lider
konumundadir. Osmanli ekonomisi zorunlu olarak disa a¢ik hale gelmistir. Osmanli bu yeni
donemde bati ekonomisinin bir pargasi haline gelmekte ve onunla biitiinlesirken, ¢evre
merkez iliskisinde ¢evre konumundadir.
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Anadolu’da demiryollar1 insast meselesi, i¢ ve dis olmak iizere iki tarafli etkinin
tesirinde gelisti. Yabanci kapitalist giicler i¢in memleketin ekonomik zenginliklerini
disariya tasimak ve yeni pazarlara sahip olabilmek esasti. Tiirkler icin ise amag,
memleketin kalkinmasi ve Avrupali giliclerden geri kalmamakti. Bu i¢ ve dis amaclar
ortiistiigli 6lctide Osmanli demiryollar1 yayginlagma sansina sahip olabilirdi.

Yerli sermayenin yetersizliginden dolayi, yollarin ve biiylik ¢apli baymdirlik islerinin
insas1 i¢in, Avrupali yabanci sirketlere imtiyazlar verilmek zorunda kalinmisti. Onlar,
iktisadi potansiyeli zengin bolgeleri, dolayisiyla karliligi azamilestirme amaglaria yonelik
hatlar sectiler.

16. yiizyildan itibaren Cografi kesiflerle birlikte, Asya’nin ortasindan gecen Ipek Yolu
soniiklesmisti. 1869°da Siiveys Kanali’nin agilmasiyla ise Akdeniz ile Basra korfezi
arasindaki Ortadogu ticaret yollari, gecikmeli olarak, ipek Yolunun akibetine ugradi.
Avrupa ile iran arasinda Karadeniz iizerinden transit ticarete aracilik yapan Trabzon yolu
da bu durumdan biiyiik 6lgiide zarar gordii. Ciinkii iran’in Avrupa ile olan ticaretinin
agirligi, bundan boyle, Stiveys Kanali araciligi ile Basra Korfezi’ne kaydi. Ayni zamanda
Ingilizlerin 19. yiizy1l boyunca Hindistan yoniinde, alternatif yol olarak yedekte tuttuklari,
samsun-Basra veya Trabzon-Basra segenekleri geri planda kaldi. Misir’t ve Siiveys
Kanalr’n1 ele gegiren ingiltere icin, artik Karadeniz yolu 6nemini kaybetmisti.

Karadeniz bolgesinin demir yolundan mahrum olmasin da daglik, hasin cografyasinin
biiylik pay1 vardir. Fakat daha onemlisi, giiglii Avrupali iilkelerin siyasi ¢ikar ve denge
hesaplari, buraya demiryolu tesisi meselesini etkilemistir. Ozellikle bu bolgenin Rusya’nin
imtiyaz bolgesi i¢inde kalmasi, donem igin biiytlik sansizliktir.

NOTLAR

' Mesela 1880 ile 1904 arasinda, Osmanli Devleti'nin Almanya'ya yaptig1 ihracat %
2.200 oraninda artig gostermistir. Bu ihra¢ mallan arasinda, "kuru {iziim, incir, findik,
palamut, mazi, yagl tohumlar, narenciye, pamuk, yiin, tiitiin, afyon, hububat, maden,
barsak, kemik, ham deri, seccade, kilim, ilag ve boya hammaddeleri sayilabilir.
Almanya’dan yapilan ithalat da kisa siirede yiikselmisti. Almanlar, bu zengin pazar i¢in, ¢ok
sayida ticaret sirketleri kurmus ve imparatorluk igerisinde subelerini agmigslardir. 1889—-1898
yillar1 arasinda, Osmanli Pazarlarinda Alman ticareti % 788,6’lik bir artis gerceklestirmis,
fakat Ingiliz ticaretindeki artisin, % 0,6, Fransizlarmkinin % 0.4 gibi oldugu diisiiniiliirse, bu
artisin onemi daha iyi anlasilir. Almanya'dan ithal edilen mallar arasinda, daha ¢ok yiinlii ve
ipekli dokumalar, pamuk ve yiin ipligi, hazir elbise ve ayakkabilar, siis esyas1 ve oyuncak,
saat, demir ve demir {iriinleri, ¢elik, kagit ve karton, islenmis deri ve ¢anta, cam ve cam
tirtinleri, hirdavat, dikis makineleri, tarim aletleri, motor, boya, kimyevi maddeler ve ilag
gibi sanayi {riinleri idi. (Albayrak 1995: 34, 35).

> Dogu’ya giden yolu kisaltmas: sebebiyle, 6zellikle ingiltere’nin Asya ve Uzakdogu
somiirgeleri ile olan baglantisina biiylik hizmeti olan bu kanal, sadece Misir degil, tiim
Kuzeydogu Afrika ve Dodu Akdeniz’in Ingiltere’nin goziinde stratejik onemini artirmigtir.
Stratejik ¢neminin yani sira kanal Ingiltere’ye finansal anlamda da kazang sa§lanuis; bu
tilkenin mal sevkiyat maliyetlerini 6nemli 6l¢tide diigtirmiistiir. (Bilgenoglu 2010: 156).

3Orta Asya tilkeleri kaydettikleri ekonomik gelismeler sebebiyle, biran evvel uzak
pazarlarla irtibat kurmayi gergeklestirmek istemekte, tasimacilik sektoriinde kapasite
artiglarina gitme ihtiyact duymaktadirlar. Bunun i¢in de demiryollar1 yatirimlari 6n plana
cikmaktadir. Orta Asya bolgesi, eski SSCB yapilanmasina gore sekillenmis demiryollari
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agma sahiptir. Fakat bu durum giiniimiiziin “kiiresellesen” diinyamiz i¢in yetersizdir.
Oradaki Tiirk devletlerinin ekonomik bagimsizliklar1 i¢in de dis diinyaya agilmalari
gerekmektedir. Bu kapsamda Orta Asya cumhuriyetlerinin glivenli ve seri bir sekilde
ulagsmak istedikleri en 6nemli pazarlardan biri de Avrupa’dir. Sadece orta Asya iilkeleri
degil, Cin ve Hindistan da “demir ipekyolu”nun getirisinden faydalanmak istemekte bu
yondeki girisimlere katilmak istemektedirler. Giiniimiizde Avrupa ile Orta Asya’yi
demiryolu agirlikli olmak iizere birbirine baglayan ana ulasim giizergdhlar1 asagidaki
gibidir: (Barutca).

e Trans-Sibirya Koridoru (Moskova-Pekin).

e Trans-Asya Kuzey Koridoru (Kiev/Moskova, Lianyungang).

e Trans-Asya Orta Koridoru/Ipek Yolu (Istanbul, Ankara, Tebriz, Tahran, Meshed,
Taskent, Almati, Aktogay, Lianyungang).

e TRACECA (Kostence, Poti, Bakii, Tagskent, Almati, Aktogay, Druzhba, Alashankov,
Lianyungang).

S6z konusu giizergahlardan son ikisi Tiirkiye’nin kuzeyinden ge¢gmekte ve Karadeniz
bolgesiyle irtibatlidir.

“TRACECA yani, Avrupa — Kafkasya - Asya Ulasim Koridoru, Avrupa Birligi
tarafindan 1993°de 3 Kafkas iilkesi (Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan) ile 5 Orta Asya
tilkesinin (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Tacikistan, Tiirkmenistan) katilimiyla
baslatilan bir projeler dizisidir. TRACECA Koridoru, Avrupa Birligi tarafindan, zengin
kaynaklara sahip Orta Asya cumhuriyetlerini Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglamayi
hedefleyen agirlikli olarak demiryolu olmak tizere tiim ulasim sistemlerini kapsayan bir
Dogu — Bati Koridorudur. Anlagsmaya taraf {ilkelerden gelen talepler iizerine &zellikle
Karadeniz bolgesinde Kuzey-Giiney ekseninde yayilma gostermistir. Tiirkiye nin anlagsmaya
dahil olmasi ile Tiirkiye lizerinden gegen alternatif gilizergahlar da giindeme gelmistir.”

(Barutca).

“Tiirkiye’nin Orta Asya ulasiminda hedefi, Giircistan tizerinden yeni bir ara baglantiyla
Azerbaycan’a (Bakill) ulasmay1 hedeflemektedir. bu alternatif hat, TRACECA tarafindan da
proje kapsamina alinmistir. Tiim hattin can damar1 Kars-Tiflis arasinda projelendirilmis olan
demiryolu baglantisidir. Bu hat, en kisa hat olan Iran baglantisindan 375km. daha kisadir.”

(Barutca). 2008-07-25 tarihinde Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi nin Tiirkiye ayaginimn
temeli, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye cumhurbagkanlarmin katilimiyla Kars'ta atildi.
(http://www.sabah.com.tr). Tamamlandig1 takdirde Ipek Yolu'nun modern bir versiyonu
haline gelecek tren yolunu kullanan herhangi birisi, Kars'tan ¢ikip Kazakistan iizerinden
Sanghay'a ya da Hong Kong'a kadar gidebilecek. Marmaray projesiyle de uyumlu hale
getirilecek olan demiryolu projesi sayesinde Ingiltere’den kalkacak bir tren, Tiirkiye
tizerinden hig fasila vermeden Cin'e kadar ulasabilecek.

Boylece Trabzon-Erzincan Demiryolu Projesi tamamlandiginda Karadeniz bolgesi ve
limanlari; Trabzon-Rize-Hopa-Batum hattinin da devreye girmesiyle, GAP iriinlerinin
ihra¢ limani olacak, Tiirkiye ve Avrupa’nm Irak, Basra iran, Rusya, Kafkasya ve Orta
Asya'ya agilan, en 6nemli bolgesi haline gelecektir.

Karadeniz topraklari, ozellikle iklim farkindan dolayi, Ege bolgesi kadar zirai
trtinlerin  ¢esitliligi ve miktar1 bakimindan zengin degildir. Fakat ulasim yollar
yetersizliginden dolay1 asgari seviyede iiretilen bazi {irlinlerde, Trabzon-Tebriz yolunda
yapilan iyilestirme sonrasinda, gézlemlenen birka¢ katlik iiriin artisi (BOA, Y.A.Res., No:
10/18) tecriibesi, bolgelerde tespit edilen maden cevherleri ve Iran Transit ticaretinin varlig,
Avrupali demiryolu sirketleri i¢cin ¢ok yiiksek ¢ikarlar vaat etmekteydi.
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> Bagdat Valisi Mithad Pasa, 1871°de padisaha génderdigi raporunda, Bagdat
demiryolu insasmnin Ingilizlere verilmesinin sakincalarma deginmekte ve isin bizzat devlet
tarafindan yapilmasi gerektigini yaziyordu. Pasa'ya gore, Stiveys Kanali’nin kapadig: ticaret
imkani, Bagdat-Basra sayesinde, gene Imparatorlugun eline gecebilirdi. (Albayrak 1995: 9).

SKarakin Pastirmaciyan’in “Anadolu-i Sarki Simendifer Mes’elesi” adli raporunda,
konuyla ilgili ayrintil1 dokiimanlar ve hesaplamalar verilmektedir.

14 Kastm 1922 tarihli Fransiz istihbarat raporuna gore, Iktisat Vekili Mahmut Esat
(Bozkurt) Bey, Isvigre’deki Tiirk milliyetcilerinin basi konumundaki Harun (Alice) Bey'e,
Ankara Hiikkiimeti'nin Amerikali Chester'e 6nemli demiryolu imtiyazlar1 verme konusunda
kararli oldugunu ve Oneminin herkesge iyi bilindigi Trabzon-Erzurum hattinin da bu
demiryolu imtiyazlari i¢inde yer aldigini Bildiriyordu. (Yavuz 1999-2003: 541).

8 Demiryolu sirketi ortalama 1 cwt (50.80 kgr.) agirhigindaki bir balyayr Poti’den
Tebriz’e 5 franka tasirken, kervanla Trabzon’dan Tebriz’e 30 franka tasmiyordu. (Issawi
1970:23).
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