19. YUZYILDA iRAN TRANSIT TICARET YOLU iCiN
OSMANLI-RUS REKABETI

Hiiseyin KALELI*
OZET

Sanayilesen Avrupa’nin kapitalist devletleri, 19. yiizy1l baslarindan itibaren mamul
mallarmi  Dogu’ya ve Dogu’nun da hammaddelerinin Bati’ya ulastirilmasinda,
birbirleriyle olan rekabette 6ne gecebilmek icin tasima masraflarint en aza indirebilecek
yeni yol ve rotalar bulma arayisina girmislerdi. Iste bu anlayis dogrultusunda Dogu
Karadeniz limanlarindan fran’a, transit ticaret yollar giindeme gelip islerlik kazandi. Bu
yollardan biri Ruslar’a digeri ise Osmanlilar’a aitti. Biz bu makalemizde s6z konusu
yollarin hangi sebeplerle uluslararasi siyasi ve iktisadi rekabetin konusu haline geldigini
inceleyecegiz.

GIRIS

Dogu Karadeniz limanlarindan Iran’a olan ticaretin canlanmasini
hazirlayan en biiyiikk neden, Karadeniz’in bir “Tiirk golii” olarak sadece
Osmanli gemilerine a1k, diger biitin diinya gemilerine kapaliligi
ilkesinin 1774 Kiiciik Kaynarca Antlasmasi ile son bulmasi ve
uluslararasi ticarete acgilmasidir. Bu yiizden Karadeniz’in kapaliligi ve
diinya ticaretine agilmasi meselelerine kisaca temas etmemiz yerinde
olacaktir.

Osmanlilar tarafindan Istanbul, Sinop ve Trabzon’un fethini takiben,
Karadeniz kiyilarindaki Venedik ve Cenevizlilerin ellerinde bulunan
yerler ile' Kirim’m, Eflak ve Bogdan’mn Tiirk topraklarma katilmasiyla,
15. ylizyilin ortalarindan itibaren Marmara ile Karadeniz birer Tiirk golii
haline gelmisti. Bogazlar ile Karadeniz’in yabanci gemilere kapaliligi
ilkesi devletin titizlikle uyguladigi bir kural olmustu.” Osmanl devleti
basta Fransa olmak iizere, tarihinin c¢esitli devrelerinde Avrupali
devletlere topraklari {izerinde serbest ticaret yapabilme imtiyazi
(kapitiilasyon) vermisti. Fakat Tuna Nehri ve Bogazlar ile Karadeniz
verilen bu iznin disinda tutulmustu. Bu husus hayati 6nemde olup,
Osmanli Imparatorlugu 17. ve 18. yiizyillarda askeri ve siyasi
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bakimlardan istikrarli bir ¢izgi takip etmedigi halde’, Karadeniz
Havzasi’na hakimiyeti sayesinde ekonomik birligini korumustu.*

Rusya giineye sarkma cabalari sonucunda 1739’da Azak’i elde etmis,
daha sonra Osmanli Devleti ile yaptigi uzun savaslarm nihayetinde,
1774°te Kiiciik Kaynarca Antlagmasi’nin 11. Maddesine gore Karadeniz,
Tuna Nehri ve Akdeniz’de kendi ticaret gemileriyle serbest ticaret
yapabilme imtiyazini elde etmisti. 1783’te yine Rusya ile 81 maddelik bir
ticaret antlasmasi imzalanarak soz konusu imtiyaz genisletildi.’
Rusya’nin arkasindan 1784’te Avusturya, 1799°da Ingiltere, 1802°de
Fransa ve 1806’da Prusya benzer haklar elde ettiginden sonugta
Karadeniz, milletleraras ticarete agilmis oldu.’

Karadeniz’in uluslararas1 gemilere kapali oldugu donemde iran’mn
Bati ile olan ticaretinin ¢ogu, batida Bagdat lizerinden Akdeniz’e veya
kuzeybatidan Erzurum ydniinden Anadolu’yu kat ederek Istanbul ve
Izmir'e ; giineyde ise Iran Koérfezi aracihgiyla yiiriitiiliiyordu. Kara
ulasim teknolojisi geri ve tagimacilik biiyiik Olglide hayvan sirtinda,
kervanlar araciligiyla yapildigindan bu yollarin hepsi uzun, giivensiz ve
pahaliyd1.’

19. yiizyilin basindan itibaren Karadeniz ticareti canlaninca, Siiveys
Kanali’nin agilacagi 1869 yilma kadarki donemde, Dogu Karadeniz
sahasindan Iran’a ulasan yollar uluslararas1 ticaret ve siyaset
bakimindan stratejik derecede oneme sahip oldu.® Dogu Karadeniz
kiyilarindan , Iran transit ticareti icin birbirine rakip iki yol ve bu yollar
icin rekabet eden iki devlet vardi. Osmanlilarin Trabzon - Erzurum -
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Tebriz yolu ile Ruslar’in Giircistan kiyilarindaki Sohum, Poti veya Batum
limanlarindan ° hareketle, baglandiklar: Tiflis - Tebriz yolu idi.

1. REKABETIN BASLANGIC SAFHASI VE INGILIiZLERIN
ROLU

Rus giizergah1 yiizyil baslarinda, 1832’ye kadar olan donemde, Tiirk
gilizergahina gore daha fazla istikbal vaat ediyordu. Karadeniz yoluyla
yapilan ticaret bilylik Ol¢iide Rus liman1 olan Sohum’a yonelmisti. Bu
durum tesadiifi olmayip Rus ekonomi politikalarinin neticesiydi. Car’in
8 Ekim 1821°deki fermaniyla, Kafkaslar’in giineyindeki Rus eyaletlerine
Imparatorlugun diger yerlerinde olmayan istisnai uygulamalar getirildi.
Buradaki tiiccarlar biitlin yerel vergi ve miikellefiyetlerden muaf olup,
yabanci mallar %5 daha diisiik glimriik vergisine tabiydi. Ruslar’in amac1
bu bolgeyi ticari basamak yaparak, tim Asya pazarina ulasabilmekti.
Tiiccarlar bu dogrultuda devletin idari ve askeri desteginden
faydalanacak ve ilgili amag icin ¢alisacaklardi. Fermana gore Rus ve
yabanci tebaadan tiiccar, milliyetine gore farkli yiikiimlilikleri olacaktr.'
Rus giizergahina yonelen ticaret mallar1 su sekilde taginiyordu. Mesela
Avrupa’dan Leipzig sehrinden gelen mallar karayoluyla Odesa’ya
tasiniyor, buradan gemilere yiiklenip, Karadeniz iizerinden Sohum
limanma ve sonra Tiflis ve Erivan’a getirilen mallar ardindan
Azerbaycan, iran ve Osmanli’nin dogu eyaletlerine dagitilryordu."’

Carlik yonetimi Kafkaslar’daki Transit ticaret yolunu cazip hale
getirerek, Iran’daki Ingiliz mallartyla rekabet edebilir hale gelmek
istiyordu. Rus mallar1 iran’m kuzeyinde satilirken, iIngiliz mallart
giineyinde satiliyordu. 1820’lerin ortasinda Ingiliz mallari daha 6nce
Basra Korfezi yoluyla Iran’a gelirken, bu sefer kuzeyden Sohum yoluyla
Kafkaslar Dogu Anadolu ve Kuzey iran’a ulasip, yaygmlik kazanmis
dolayisiyla bu durum Rus pazarinin aleyhine olmustu. Rusya’nin
Kafkasya bolgesiyle olan siyasi baglantisinin aksine, ekonomik baglantisi
zayiflamist1. Ingiliz mallarinin iran’da satisinin artmasi yeni ve kisa deniz
yollar1 arayisina ve olusmasina yol acti. En kisa yol Karadeniz rotasiydi.
1823’te Ingiltere Erzurum - Tebriz yolunu denedi. 1825°de 300 paket
(balya veya denk) yiikii Tebriz’e ulastirmisti. Béylece Sohum ve Trabzon

1828-1829 savagindan sonra Edirne Antlasmasiyla Kafkaslar ve Giircistan kiyilari, Osmanli

tilkesinden koparilarak Rus hakimiyetine ge¢misti. Dolayisiyla s6z konusu limanlar daha 6nce
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Tiirkiye, Cev. Mehmet Harmanct, e Yayinlari, {stanbul, 1982 s.60.
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""" A. Uner TURGAY, “Trade and Merchants in the Nineteenth Century Trabzon: Elements of Etnic
Conflict”, Christians and Jews in the Ottoman Empire: The Functioning of a Plural Society, vol.
1, Cntral Lands, ed. B. Braude, B. Lewis, New York, Holmes and Meier Publishers, Inc., 1982, s.
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[ran ticaretinin, Dogu Karadeniz kiyisinda bulunan iki ayri aktarma
merkezi oldular."

Ekonomik yonelimler politik sebeplere dayanmaktaydi. Carlik yonetimi
Avrupa mallarmin agirhgint Rusya iizerinden taginmasina c¢aligirken,
Ingilizler ise Iran’dan Rus mallarmni ¢ikartmaya ve Avrupa transit yolunu
Rusya’dan kaydirmaya ugrasiyorlardi. Ingiltere’nin tercihi, kendi
kontroliindeki pazar iilkeler (Mesela Osmanli) araciligiyla mallarinin
tasinmasi ve satilmastydi."

Karadeniz iizerinden Iran’a olan ticarette, Ingilizler’in 6zellikle Osmanli
gilizergahini tercih ve tesvik ettigini Osmanli arsivlerindeki miiteaddit
belgelerden anliyoruz.'* Ciinkii ingilizler igin Ruslar’m giineye inmeleri
ve Ingiliz ¢ikar sahalarmi tehdit etmelerinin Onlenmesi, Osmanli
topraklarinin tampon bolge olarak muhafazasi ile miimkiindi. Dogu -
Bat1 arasindaki ticari yollarin Osmanlilar’in egemenliginde bulunmasi,
kontrol kolayligi bakimindan giiclii Rusya yerine daha fazla tercih
edilebilirdi.

Ingilizler’i sevindiren ve Trabzon - iran yolunun Osmanlilar’ca devlet
politikas1 olarak benimsenmesinin baglangici olan gelismeler, Ruslar’in
Kafkasya’daki ekonomi politikalarinda kokli degisikliklere gitmesiyle
basladi. 1832 Ocak’inda Rus hiikiimeti yerli {ireticilerini ve tliccarlarini
korumak i¢in Ingiliz ve Fransiz mallarinin bu bdlgeye girisini zorlastirdi.
Buraya has tesvik ve muafiyetleri kaldirarak Imparatorlugun diger
yerlerindeki giimrilk ve vergilerin aynisint  Sohum limam ve
hinterlandinda da uygulamaya basladi. Karadeniz kiyisindan 350
kilometre igerde yer alan Tiflis, bu bdlgenin glimriik idaresinin merkezi
haline getirildi. Orta Asya ve Iran’a génderilecek mallarin muayenesi ve
vergi tespiti icin Tiflis’ten gegme zorunlulugu getirildi. Yeni
diizenlemeye gore, tiiccarlar Sohum - Tiflis - Hazar Denizi hattindan
veya Tiflis - Tebriz hattindan Iran’a ulasacaklardi. Kaldirilan muafiyetler
ve zorunlu giizergah uygulamasi Trabzon - Erzurum - Tebriz yolunun
daha fazla kullammimi tesvik etmis'” ve bu yola gereken Gnemin
verilmesi hususunda Ingilizler’in Osmanli ydneticileri nezdinde
girisimlerine yol agmusti.
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2. TRABZON- iRAN TRANSIT TiCARET YOLUNUN GUNDEME
GELMESI VE ISLERLIK KAZANMASI

Trabzon - Tebriz giizergahinin. mazisi ok eski olup,'® ilk gaglardan beri
bilinen ve ipek yolunun bir kolu olan bu giizergah, 19. yiizyilda “kiiresel”
hale gelmis bulunan diinya ekonomisinin tazyikiyle yeniden giindeme
gelmis ve hatirlanmust.

Trabzon yolunun canlanmasini saglayan sebeplerin baginda, Ingilizler’in
Iran ticareti i¢in daha kisa yol arayislari yaninda, Istanbul - Trabzon
arasinda 1836’dan itibaren buharli vapur seferlerinin'’ isletmeye agilmis
olmasiydi. Alternatif yol olan Giircistan yoluna Rusya tarafindan, Avrupa
mallarina kars1 1832-1846 arasinda uygulanan siki takip ve yiiksek vergi
politikasi, ilgiyi Trabzon yoluna ¢evirdi.'®

Ingilizler daha énce Iran’a olan ticaretlerini Basra Korfezi kiyisindaki
Busir limani {izerinden sagliyorlardi. 1812 yilinda Sir Gore Queseley,
Iran ipeginin Busir limami yerine Trabzon’dan gemiye yiiklenmesi
halinde kara nakliyesinin %2,5’den %]1’e diisecegini ve Trabzon -
Ingiltere arasindaki navlunun Busir - Ingiltere arasindaki maliyetten daha
az olacagimi bildirerek, Trabzon - Tebriz giizergahina dikkat ¢ekmisti.
1820°de Ingiliz maslahatgiizar bir muhtira yazarak Iran ticareti icin
Ingiltere ile Trabzon arasinda dogrudan iliski kurulmasini istedi. Iran’da
satilmak iizere Ingiliz mallar1, 1826°da Tebrizli bir Ermeni tiiccar ve 1831
de veliaht Abbas Mirza adina Sadi Han tarafindan Trabzon’a getirilmisti.
En 6nemlisi 1830°da Trabzon’un ilk ingiliz konsolosu Brant’in kiraladig1
gemilerin, Ingiliz mallartyla dolu olarak gelmesiydi. Bu olay Trabzon
yoluyla karli ticaret yapilabilecegini ortaya koydu. 1834’de ii¢ Iran
tiiccar1 limana yerlesmis, gelen Avrupa gemilerinin sayist artmaya
baslamisti. Ayrica Fransiz konsolos, Trabzon ticaretinin gittikge arttigini
yaziyordu."

'© W. HEYD, Yakindogu Ticaret Tarihi, Cev. E. Ziya Karal, TTK Yaymevi, Ankara,1975, s.50-
53, 328-329. Roma, Bizans, Selguklu donemlerinde Trabzon’a Iran’dan Hazar kiyilarindan,
Suriye’den ticaret kervanlari geliyor ve Karadeniz’in kuzeyinden Rusya’dan, Kafkasya’dan,
Kipgak iilkesinden gelen tacirlerle de bu liman sehrinde karsilasilip ticaret yapiliyordu.

1836°da Bir Ingiliz sirketine ait “Essex” adindaki gemi Istanbul-Samsun-Trabzon hattinda

isleyen ilk buharli gemidir. 15 giinde bir sefer yapan bu gemiyi “Crescent” adli gemi izledi.

Arkasindan 1837°de Osmanli gemisi ve kisa bir siire sonrada Avusturya, Fransa ve Rus

sirketlerine ait buharli gemiler aym hatta girdiler. Bkz. TURGAY, 1994, 5.55; ISSAWI, 1970,

s.20.

' TURGAY,1994, 5.52; ISSAWI, 1970,s.18. Ruslar’in Kafkasya yolunda uyguladiklar1 giimriik
politikas1 19. Yiizyill boyunca bazen ¢ok siki bazen ¢ok liberal olmak iizere zaman
zaman degismis ve bu durum Trabzon-Iran yoluna yanstyarak bu yoldaki nakliyat miktarinin az
yada ¢ok olmasina tesir etmistir.

9 ISSAWI, 1970, 5.19.



Ticaretin artmaya baslamasinda Ruslar’in 1832’den sonra Kafkasya’da
yabanci mal girisine getirdikleri zorluklar sebebiyle, Avrupa mallarinin
Trabzon’a yonlenmesi ve bu yolun iran’a ulasimda avantajli dzelliginin
artik bilinmesiydi. 1830°da 250000 pound degerinde 5000 balya mal
Iran’a gitmek iizere Trabzon’a geldi. 1834’te 600000 pound’luk 12000
balya, 1834°de 966350 pound’luk 19327 balya mal Trabzon yolundan
iran’a gonderildi.”

1832’de Ruslar Sohum limanmi Avrupa ticaretine kapatinca, Ingilizler
Trabzon yolu i¢in II. Mahmut™un dikkatini ¢ektiler. Dolayisiyla bu bdlge
Osmanlilar agisindan daha fazla 6nemli hale geldi. O donemde Dogu
Karadeniz’in sehirlerinde, kazalarinda, vadilerinde c¢esitli derecede gii¢
sahibi derebeylerinin hakimiyeti s6z konusuydu. Ticaret kervanlarinin
daha giivenli faaliyetlerini saglamak i¢in II. Mahmut kendisine bagli bazi
ayanlann (esraf,derebeyi) para ve yardimci birliklerle destekleyip
digerlerine kars1 kullandi ve uzun ugraslardan sonra burada devlet
otoritesi sagland1.”!

Istanbul ingiliz sefareti tarafindan Babiali’ye sunulan bir rapordaki
bilgilere gore (16.4.1846), iran’a Trabzon yoluyla giden emtianin degeri
130 milyon kurus olup, devlete 500 kurusluk giimriik geliri kazandiriyor
ve ticaret gittikge artmaktadir... Eger simdiki kervan yolu araba gegecek
sekilde insa edilirse, halihazirdaki nakliyattan daha fazlasi
taginabileceginden, devletin geliri de o oranda artacaktir... Denilerek
yolun énemi hatirlatilir; Rusya’nin Iran ticareti igin Giircistan yolunu
hazirladigma dikkat cekilir.”> Bu sirada Giircistan genel valisi Vorontsov,
fran yolundaki gegisi yeniden kolaylastirmus (1846)” ve gelip gecen
esyadan vergiyi %1’e indirip “serbest gec¢is” usulii tatbik etmeye
baslamust.**

Yine aym mecliste, Iran transit yolu hakkinda arastirma yapmak {izere
Erzurum’da bulunan Enveri Efendi’nin raporu da goriisiiliir. Bu rapora
gore de Rusya, Iran ticaretini Trabzon yolundan caydirmak icin
Giircistan’in Sohum limanini ticaret iskelesi olarak diizenleyip, oradan

% TURGAY, 1994, 5.52.

2l Mustafa AYDIN, “Alman Seyyahi, Karl Koch’un 1843 Yilina Ait Trabzon izlenimleri”,
Trabzon Tarihi Sempozyumu Bildirileri, (6 - 8 Kasim 1998), Haz. Kemal Cigek vd.,Trabzon
Belediyesi Yayinlari, Trabzon, 1999, s.413. Ayanlar hakkinda daha genis bilgi i¢in bkz. Yiicel
OZKAYA, Osmanh imparatorlugu’nda Ayanhk, TTK Yaynlari, Ankara, 1994.

2 BOA, IMMH, 2460. Trabzon’un 1856-1860 arasindaki bes yillik donemde toplam 16532500
pound’luk toplam ithalatmin iginde Ingiltere’nin payr %90,7’ye vartyordu. Bunun yaklagik iigte
birini pamuklu mamul maddeler olusturuyor ve %70 kadari transit ticaret yoluyla Iran’a
gonderiliyordu. Bu yiizden Ingiltere’nin Trabzon-Iran yoluna deger vermesi anlagilir bir seydir.
Bkz. TURGAY, 1994, 5.56,58; Bkz.Tablo 5.

> ISSAWL, 1970, s.23.

* BOA, IMMH, 2460.



Tiflis iizerinden Iran smirina kadar asker ve amele calistirarak araba yolu
insa ettirmisti. Avrupa mallarinin sinirlart igine girmesini Onceleri
yasaklayan Rusya, simdi Avrupa - iran arasinda gidip gelen mallarin
Giircistan iizerinden ge¢mesine gayret etmektedir...”> Denilerek, her iki
yol kiyaslanir. Rusya’dan Iran’a giden mallardan %1 giimriik almirken,
Trabzon yolunda bu %3’tiir. Fakat Rusya’nin yolu uzun oldugundan,
araba ve hayvan kiralarinin artmasi ve mallarin zayi olmasindan dolay1
Iran ticaretinin Trabzon yolundan yapilmasinin daha uygun olacagi ve bu
hususun Osmanli Devleti ile Ingiltere arasindaki ticaret anlasmasinda yer
aldigina isaret edilir.*®

Kirim Savag’t esnasinda transit ticaretin durumunu tespit agisindan
baktigimizda, Trabzon’a olan ithalatta bir miktar artig, ihracatta ise diisiis
goriiyoruz. Savas oncesi 1853°te ihracat 728849, ithalat 1742693 pound
iken 1854°de bu degerler sirasiyla, 289000 ve 2023000; savasin son
yilinda 1856 da 698697 ve 2816304; savas sonrasinda 1857’de degerler
artarak 1483334 ve 3293422 pounda yiikselmisti.”’ Savas sebebiyle
Iran’a olan transit ticaret, 6zellikle Giircistan-Iran yolunda olmak iizere,
biiyiik 6lciide sekteye ugramisti. Ithalatin artmasi, Kirim yarimadasindaki
miittefik ordularmin malzeme ihtiyacinin biiyiik bir kismi, Trabzon
limanm araciligryla karsilandigindan dolayr olmustu. Ayrica miittefikler
Rus limanlarma ambargo uyguladigindan Katkasya ve Giircistan’in
Avrupa mallarini ithal etmeleri biraz zorlagsmisti. Bu durumda Ruslar’in
transit yolu adeta tersten isliyor, Trabzon’dan Iran’a giden mallar buradan
Kafkasya ve Giircistan’a tagintyordu.”

Kirim Savasi’ndan sonra Osmanli idarecileri, iilke ekonomisine biiyiik
katkisi olan Trabzon - Erzurum - Bayezid yolunun, araba gececek sekilde
ingas1 isini yeniden ele aldilar. Trabzon valisi Ragip Pasa ve Erzurum
valisi Arif Paga Babialiye gonderdikleri raporlarda(1858), séz konusu
yolun transit ticaret agisindan 6nemini vurgulamislardi. Trabzon valisinin
Iran’in Trabzon karperdazi Hafiz Aga’dan istihbar ettigi bilgilere gore;
Rusya Iranli tiiccarlart Rus topraklarina gekebilmek amaciyla, Sohum -
Tiflis - Poti ile Iran s arasinda yollar insa edecektir... Denilerek
calismalarin bir an evvel baslatilmasi istenir.”’

# Trabzon-iran giizergahi uluslararasi ticaret icin 19. yiizyilda siirekli bir 6neme haizdi.1838"de

ithalat ve ihracat toplami 1858287 pound olan Trabzon ticareti degeri, 1858’de 49793 pounda
yiikselmisti. Bkz. TURGAY, 1982, 5.292.

** BOA, IMMH, 5.2460

27 Miibahat KUTUKOGLU, "XIX. Yiizyillda Trabzon Ticareti", Birinci Tarih Boyunca Karadeniz
Kongresi Bildirileri (13-17 Ekim 1986), Ondokuzmayis Universitesi Egitim Fakiiltesi, Samsun,
1988, s.112

*® TURGAY, 1994, 5.57.

% BOA, iD, 26466. Erzurum Valisinin 17.3.1858 ve Trabzon valisinin 10.4.1858 tarihli tahriratlar.



Trabzon-iran yolunun, kervan yolundan araba yoluna getirilme gabalari,
1846’da projesinin ¢ikartilmasiyla baslamist1.®® Fakat uzun siire insa
faaliyetlerine baglanamadi. Kirim savasi araya girdi. 1850’1 ve 1860’11
yillarda peyderpey c¢aligmalar yapilip, Fransiz miihendislerden
yararlanilan yol insaati 1869 yilindan sonra devletin isi siki tutmasi
neticesinde, Trabzon -Erzurum arasi 1872’de bitirildi.*' Yolun insa
siirecinde yol sorumlusu olan Mustafa Pasa da, Rusya’nin Poti’den iran’a
demiryolu dosettirmeye bagladigini, dolayisiyla Trabzon yolunu biran
once bitirmek gerektigini soylemisti.*

Trabzon yolundan 1869 yilinda gegen Fransiz seyyah Theophile
Deyrolle’nin izlenimlerine gore; yol, bilhassa yagisli mevsimlerde
camurlanip ulasimi zorlagtirmaktadir. Bunun nedeni kisa zaman i¢inde,
yliz binlerce yiikli ve nalli kervan hayvaninin yolu tahrip etmesi ve
yagmurlu iklimin etkisiyle yolun bataklik haline gelmesidir. Ayrica
bolgenin daglik olmast ve ¢1g hadiseleri sebebiyle ulasim sekteye
ugramaktadir.”

Iran transit ticareti icin rekabet, karantina meselesinde de kendini
gosterir. Karantinalar bulasici hastaliklar1 kontrol i¢in hem Osmanli liman
ve yollarinda hem de Rusya tarafinda teskilatlanmisti. Hastalik goriilen
yerlerden gelen gemiler ile karadan gelen yolcular tahaffuzhanelerde on
giin siireyle karantinaya tabi tutuluyorlardi.®® 19. yiizyiln ortalarinda
Trabzon - Iran ticaretinin hizli artis1 karsisinda Iranl tiiccarlar1 kendi
iilkesine ¢ekebilmek maksadiyla Rusya, karantina miiddetini dort giine
indirir. Ruslar’in bu manevrasini “hile” olarak adlandiran Osmanlilar da
karantina miiddetini 24 saate indirir.*> Fakat uygulamada bazi1 aksakliklar,
istismarlar  goriildiiglinden ticareti sekteye ugratiyordu. Mesela
Bayezid’de sinir {izerindeki Kizildize karantinasi miidiirii olan Resit Aga
24 saatlik siireyi riisvet almak i¢in on giinden fazlaya ¢ikartiyor, usulsiiz
vergi istiyordu. Miidiir gorevden alinip yeni diizenlemeler getirildi’® ise
de sikayetler sona ermedi. 1859°da buradan gecen Iran elgilik heyetinden
kanunsuz vergi alinmasi {lizerine, Babiali’ye sikayette bulundular. Onlara

** BOA, CN, 2188.

' BOA, iD, 45213. Trabzon-iran yolunun insasi hakkinda daha fazla bilgi icin Bkz. Hiiseyin
KALELI, XIX. Yiizyllda Trabzon’da Ulastirma Ekonomisi, MU,Sosyal Bilimler Enstitiisii,
(Basilmamg Doktora Tezi), Istanbul, 1988.

2 BOA, ID. 41651.

33 Theophile DEYROLLE, 1869’da Trabzon’dan Erzurum’a Seyahat, Cev. Resat Ekrem KOCU,
Cigir Kitapevi, Istanbul, Tarihsiz, 5.22,36,48,51.

3 Nedim IPEK “Trabzon’da Kolera (1892-1895)”, Trabzon ve Cevresi Uluslararasi Tarih - Dil-
Edebiyat Sempozyumu Bildirileri (3-5 Mayis 2001), C.1 , Haz. M. K. Arslan, H. Oksiiz, Trabzon
il Kiiltir Miidiirliigii Yaymlari, Trabzon, 2002, 5.399-411. Osmanli Karantina Meclisi 1838’de
olusturulmustu. Trabzon ve Erzurum’da ilk kez 1841 yilinda uygulandu.

% BOA, IMMH, 2460.

% BOA, iMV, 12817.



gore, ortalikta salgin hastalik yokken sirf para almak igin yapilan bu
diizenleme anlamsizdir. Rusya tarafinda artik sadece hastalik zuhurunda
karantina uygulaniyor, hastalik savildiktan sonra kaldiriliyordu. Ustelik
Osmanlilar’in karantinasi sthhi olmayip 3 - 5 ¢adirdan ibaretti. Insanlarin
hayvanlarin barinmasi ve esyalarin korunmasi i¢in gerekli tesislerden
yoksundu... Ayrica birkag seneden beri iranli kervanlarin mallar1 yollarda
yagmalanmakta, tiiccarlardan bazilar1 katledilmekte, Osmanlt memurlari
gerekli emniyeti saglayamamaktadir. Rusya ile Osmanlilar arasindaki
rekabetin farkinda olan Iranli heyet, gereken kolayligin yapilmasini, “aksi
halde Iranli tiiccarlarin Osmanli iilkesi yerine baska yerlerde care
arayacaklan fikrinde olduklar bilinmelidir.”... Derler. Uyarilan dikkate
alan Osmanli idarecileri karantinay1r sadece bulasict hastalik halinde
uygulamay1 ve gerekli tesislerin yapilmasini kararlastirirlar.®’

Rekabette rol oynayan diger bir husus, yollardaki can ve mal emniyeti
acisindan giivenlikle ilgili sorunlardi. Her iki yolun da yer aldigi
Kafkaslar, Dogu Karadeniz ve Dogu Anadolu boélgeleri; cografi agidan
daglik, sosyal yap1 olarak agiretlerin ve milliyetlerin i¢ ige gegtigi, iistelik
birbirine rakip ii¢ devletin Iran, Rusya ve Tiirkiye nin sinirdas olduklar,
emniyet bakimidan sorunlu olabilecek bir sahaydi. Ozellikle i¢
karigikliklar ve savas donemlerinde ekonomik huzur ve giivenlik
bozulurdu.

Ruslarin Kafkasya halklariyla olan miicadeleleri 1870’lere kadar siirmiis,
dolayistyla Giircistan - Iran yolu aleyhine olarak, bundan Trabzon yolu
faydalanmist1.”® Trabzon - Iran yolu cevresinde de birgok sorun
yasanmusts. Osmanli - Iran smirmin her iki tarafinda bulunan bazi
agiretler zaman zaman ticaret kervanlara saldirtyor, mal ve canlara
zarar veriyor, ayrica bolge halkina zulmediyorlardi.” Karadeniz
ahalisinden 30-40 kisilik ¢ete olusturup tiiccar ve halk iizerinde korku
salan eskiyalar da eksik olmuyor, devlet bunlarin {izerine siirekli asayis
kuvvetleri sevk ediyor, ele gecirdiklerini cezalandirtyordu.*

7 BOA, iH, 9430.

% ISSAWI, 1970, 5.23.

*  BOA, Hatt-1 Hiimayun 37453; BOA,HR.MKT, 90-59; BOA,A.MKT.UM,12674. Mesela
1834°te 680 deve yiikii Avrupa ticaret esyasindan olusan bir kervanin 452’si eskiyalar tarafindan
soyulmustu. Bkz. TURGAY. 1994, 5.49.

4 BOA, A.MKT.UM, 31-86; BOA, A.MKT. MVL, 55-45. Karadeniz’in bazi derebeyi aileleri de
eskiyalik, i¢ karisiklik ve devlete asker vermeme ile suglaniyorlardi. Bkz. BOA, A. MKT. UM,
2442, (4.8.1850); BOA, A. MKT. UM, 107-61, (17.9.1852); BOA. A. MKT. UM, 210-98,
(4.10.1855).



Devlet yolun emniyeti, kervan ve yolcularin korunmasi i¢in bekgi,
zaptiye ve kir serdarlarindan yararlaniyordu.*’ Zaman zaman iranhlar,
Tebriz -Trabzon yolunun giivenli olmadigi hakkinda sikayette bulunuyor
ve tiiccarlarinin korunmasini talep ediyorlardi.**

Osmanl idarecileri 1830 yillarindan beri s6z konusu giizergahla siirekli
ilgilenmisler, ticarete elverisli 6zelligini diri tutmaya caligmislardi. 1850
ve 1860’11 yillarda en yiiksek performans sergileyen yoldaki ticaret,
1870°ten sonra diisiis gostermeye basladi (Bkz.Tablo1). Bunda, 1869’da
acilan Siliveys Kanalinin rolii biiyiik oldu. Asil etken Ruslar’in yol
rekabetinde {istiin duruma gelmelerini saglayan, Dogu Karadeniz
kiyilarindan Hazar’a, Iran taraflarna muntazam kara ve demir yollari
tesis etmeleri, kiyilarda limanlar, yol iizerlerinde diizenli altyap1 ve ticari
organizasyonlari gergeklestirip isletmeleriydi.

TABLO 1: 1856-1895 Yillarinda Trabzon Limani Dis Ticaret Degerleri
THRACAT (paund)

Bes yillik dénem. Ingiltere’ye Diger iilkelere ~ Toplam Ortalama
1856-60- 564100 5432500 5996600 11 99320
1861-65 500000 4500000 5000000 1000000
1866-70 376000 3620400 3996400 799680
1871-75 466800 3206900 3673700 734740
1876-80 207500 2328800 2536300 507260
1881-85 265000 3032400 3297400 659480
1886-90 322600 2723000 3045600 649120
1891-95 253500 2809600 3063100 612620

4 Bekgiler yolun tamir ve bakimmndan da sorumluydular. Zaptiyeler devletin resmi kolluk
kuvvetleri, Kir serdarlart ise devletin mahalli halktan, asiretlerden giivenlik igin gorevlendirdigi
sivil giiglerdi.

* BOA, 1H, 9430.

10



ITHALAT (paund)
Bes yillik dénem. Ingiltere’den Diger iilkelere Toplam Ortalama

1856-60 14997100 1535400 16532500 3306500

1861-65 7000000 4000000 11000000 2200000

1866-70 3880800 2209000 6089800 1217960

1871-75 4362300 27539000 7116200 1423240

1876-80 3986900 23991000 6386000 1277200

1881-85 4474500 3647300 8121800 1624360

1886-90 4148700 3188000 7336700 1467340

1891-95 3336000 3783600 7119600 1423920

Kaynak: TURGAY, 1994, s.60.

3. IRAN TRANSIT TICARET YOGUNLUGUNUN RUS
YOLUNA KAYMASI

19. yiizy1lin ikinci yarisinda Rusya, Iran transit yolunu kendi limanlarina
ve buralardan Tiflis-Tebriz istikametine ¢evirmek i¢in ¢ok ugrasmustir.
Rusya’nin Giircistan ve Kafkaslar’daki politik ve ekonomik ¢ikarlar
cogaldikca Avrupa - Iran ticaretinin yoniinii degistirmek icin cabalari
artmigtir.  Limanlarma  Avrupa mallarmin = girmesini  1832°de
kisitlamigken, 1846°dan sonra s6z konusu yolu yeniden agmis, 1865°de
gecis kosullarmi iyice liberallestirmisti.*

Rusya yolu Tiirk yolundan biraz uzun fakat araba nakliyesine uygundu.
Bu yiizden mallar daha iyi korunuyor ayrica sigorta miimkiin olup,
Trabzon yolunda bu yoktu. 1863’te Tebriz’deki Fransiz konsolosu
Rusya’nin  Avrupa ticaretini Tiflis yolundan ¢ekmeyi basardigini
yaziyordu. Iran’la Avrupa arasinda tasman denk (balya) sayis1 1863°de
5118 iken, 1864°de 13688, 1865’de 20802, 1866°da 30774 oldu.**

 ISSAWI, 1970, 5.23.
** ISSAWI, 1970, s.22.
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1865 yilinda insasina baglanilan Poti - Tiflis tren yolu 1872 sonlarinda
isletmeye acilmis, Tiflis’ten Tebriz’e ve Bakii’ye karayollar1 insa
edilmisti. “Tiflis Demiryolu Sirketi” Poti - Tebriz arasinda mal
tasimaciligi yapiyor ve Rus devletince finanse ediliyordu. Hazar
Denizi’'nde ve Karadeniz’de Rus Devleti’ne ait buharli gemi sirketleri
isletiliyor”® ve Iranlilar’a tasima {icretlerinde biiyiik indirimler
yapiliyordu. Ekonomik olmayan bu durum, Ruslarin biitlin dis iliskilerini
siyasi ve toprak biiyiitme amacina dayandirmalarinin bir sonucuydu. *°

Nitekim 1828 - 1829 savasiyla Kafkasya’ya hakim olan Ruslar 1877 -
1878 savasi sonucu, Berlin Antlagmasinin geregi olarak, Batum, Kars ve
Ardahan’1 elde etti. Bayezid ve Eleskirt Ovasi Ingiltere’nin israr1 ile
Tirkiye’ye iade edildi. Bdylelikle Tebriz’e giden Trabzon - Erzurum -
Bayezid hattinin Ingilizler’ce korundugu ve Dogu Anadolu’dan
Ortadogu’ya sarkarak “Hindistan yolunu” ve ingiltere pazarlarini tehdit
eden Ruslar’m bu antlasmayla engellendigi anlasiliyor.”

Batum’u serbest ticaret limani yapmay1 vaat etmis olan Ruslar, Batum -
Kars yoluyla Iran’a ve Dogu Anadolu’ya olan ulasimda biiyiik avantaj
elde ettiler. Buradan Bakii’ye (Karadeniz’den Hazar’a) ve Iran sinirma
kadar demiryollar1 dosediler.*®

Trabzon vilayeti basmiihendisi Mdsyd Riva, Iran ticaretinin Rus yoluna
kaymasi karsisinda teferruatli bir rapor hazirlayarak (10.3.1880),
teklifleriyle birlikte ilgililere sunar. Raporun iginde Ingilizler’den
aldigini belirttigi ve her iki yolun mukayese edildigi bilgileri igeren bir
tabloyu degerlendirir (Bkz.Tablo 2).%

4 TURGAY, 1982, s.314; Demiryolu sirketi ortalama 1 cwt (50.80 kgr.) agirhigindaki bir balyay:
Poti’den Tebriz’e 5 franka tasirken, kervanla Trabzon’dan Tebriz’e 30 franka tasiniyordu. Bkz.
ISSAWI, 1970, s.23.

6 ISSAWI, 1970, 20.

47 A. Nimet KURAT, Tiirkiye ve Rusya, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara, 1990, s.88-89.

8 Selahattin TOZLU, “19. Yiizyilda Sosyo-Ekonomik Bakimdan Trabzon Limam”, Trabzon ve
Cevresi Uluslararasi Tarih-Dil -Edebiyat Sempozyumu Bildirileri (3-5 Mayis 2001), C.1, Haz.
M. Kerim Arslan, Hikmet Oksiiz, Trabzon il Kiiltiir Miidiirliigii Yayinlari, Trabzon, 2002, s.385.

“ BOA, Y. A. Res, 10/18.

12



TABLO 2 : Osmanli ve Rusya Yolunda Tasinan iran Mallar1 Miktar1*

“Osmanli Yoluyla Rusya Yoluyla
Yillar Thracat Ithalat Toplam Thracat Ithalat
1858 31972 91708 123690 - -
1859 32431 84645 117085 - -
1860 39532 85731 125623 - -
1866 24571 35430 60001 - -
1867 23544 31888 56432 - -
1868 30104 39118 69222 - -
1869 24030 50241 74271 - -
1870 40311 46300 86611 - -
1871 33945 41450 75395 - -
1872 31423 41900 73323 - 40000
1873 34000 43897 77897 - 23171
1874 31868 59335 91203 - -
1875 24556 51314 75870 - 33303
1876 21348 47938 69286 - -
1877 22371 26979 49350 - 132628**
1878 16581 35370 51951 - -
1879 14600 49000 57600 - -

Kaynak: BOA, Y. A. Res, 10/18.
*Verilen rakamlar balya (denk) sayisini ifade etmektedir.
**1877 ve 1878 yillar toplamidir.

Mosyo Riva tablodaki 1858, 1859 ve 1866 yillarina ait rakamlarin eksik
olabilecegini, burada goriistiigii tiiccarlarin bu fikirde olduklarini, mesela
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Trabzon - Iran yolunda otuz senedir ticaret yapan Hochstrasser sirketinin,
sozli edilen yillardaki denklerin miktarin1 180000 - 200000 civarinda
tahmin ettiklerini buna gore, 1858 - 1860 yillarinda biitiin Iran transitinin
Trabzon’dan Iran’a tasmmus olabilecegi... Degerlendirmesinde bulunur.
Ayni rapora gore 1867 senesinde degerlerin diisiik olmasinin nedeni, bu
yilda Kafkasya yolunun kullanilmis olmasidir. 1867 - 1874 yillarindaki
Trabzon yolunda goriilen artigin sebebi ise Trabzon - Erzurum sosesinin
hizmete acilmig olmasidir. 1874°ten itibaren Katkasya giizergahinin atak
yaptigin1 bunun sebebinin Poti - Tiflis demiryolunun yapilmasidir...
Diyen Mosy0 Riva, ikinci bir tabloyla mukayesesini netlestirmeye ¢alisir
(Bkz. Tablo 3). Bu tabloya gore de, iran mallarinin 1877 - 1878 Rus -
Osmanli savasi yillarinda daha ¢ok Rus yolundan tasindig1 anlasiliyor.”!
Rusya’nin bagarisi, transit malindan gegis vergisi almama, yol emniyetini
saglama ve en 6nemlisi ulagimi, ¢agin en hizli vasitast olup, ekonomik ve
giivenli tagimay1 saglayan tren yollariyla gerceklestirmis olmasindandi.
Ayrica yerlesim merkezleri arasinda diizenli posta ve telgraf hizmetlerini
gergeklestirmisti.

TABLO 3: Osmanli ve Rusya Yolunda Tasinan iran Mallar1 Miktari*

Yillar Osmanli Yoluyla Rusya Yoluyla Toplam

1872 73323 64000 137323
1873 77897 37037 114971
1876 69286 53275 122571
1877 49350 106102 155542
1878 51951 106102 158053

Kaynak: BOA Y. A. Res, 10/18.
* Verilen rakamlar balya (denk) sayisini ifade etmektedir.

4 TRANSIT TICARETIN YENIDEN TRABZON YOLUNA
DONMESI

1883°te Kafkasya yolunda yeniden bir degisiklik oldu. Rus sanayicilerin
baskisiyla vergiler yeniden kondu. Formalitenin ve biirokrasinin

%0 Osmanlilar 1869°da % 3 olan Transit vergisini % 1’e diisiirerek rekabette Gne gegmeye calistilar.
Bkz. TURGAY, 1994, 5s.61; ISSAWI, 1970, s.22.
' BOA, Y. A. Res, 10/18.
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sikilagtirilmasi pratik olarak Avrupa mallarmin Rus yolundan Iran’a
intikalini durdurdu.’® Fakat iran’in ayni yoldan ihracati serbestti. iran’a
gecis yapan Avrupa mallarinin degeri 1881°de 7800000 rubleyken
(1865’e kadar 100000 rublenin altindaydi). 1885’te 50000 rubleye diistii.
Bu ara Trabzon’dan Avrupa’ya ihra¢ edilen mallar i¢in degil fakat
Avrupa’dan ithalatta gecici yiikselme oldu. Yani Iranlilar ihracatlarini
elverigli sartlarla Rus yolundan yaparken, Avrupa mallarn Trabzon -
Erzurum iizerinden iran’a variyordu.*

Bunun iizerine Avrupalilar dikkatlerini yeniden Trabzon - Iran yoluna
cevirerek, diplomatlari araciligiyla Osmanli devlet yetkililerine bagvurup,
bu yolun yeniden ele alinmasimi, gelistirilmesini istediler. Osmanli
idarecileri de so6z konusu yolda kisaltma ve daha Once araba yoluna
gevrilen, Trabzon - Erzurum sosesinin devami olan Erzurum - Bayezid
kismuni da sose olarak yapilmasi kararmi aldilar.>* Ayrica iskele, ambar,
glimriik, han, telgraf odasi, ¢gesme vb. altyap1 unsurlar1 gozden gegirilerek
yenileri eklendi.

Fakat s6z konusu firsattan fazlasiyla yararlanan Trabzon degil, Basra
Korfezi yolu oldu (1869 da Siiveys kanalinin agilmasi sebebiyle).
Trabzon - Tebriz yolu 1850 ve 1860’larda doruguna ¢iktiginda, iran’mn
toplam ticaretinin yaklagik beste ikisini ¢ekiyordu. 1900°de bu oran onda
birin altina diistii. Trabzon’un ticaret diizeyi I. Diinya savasina kadar
fazla degismeden kaldi. Merkezi iran demiryollarinin yapilmasi ile Iran
ticareti daha fazla Basra Korfezi’ne yoneldi.”

20. vyiizyilm baslarina gelindiginde Ruslar, Poti limanindan Iran
sinirindaki Culfa’ya demiryolu dosemisler ve buradan da Tebriz’e 179
kilometre uzunlugunda her an demiryolu insa olunabilecek 6zellikte, sose
yapmiglardi. Ayrica Batum’dan Kars’a demiryolu désemisler, bu nedenle
Trabzon - Erzurum yolunda nakliyat iyice yavaslamisti. Hatta
Osmanli’nin Van, Bitlis, Erzurum gibi vilayetlerine gitmek isteyen
yolcular Rus limani1 Poti veya Batum’dan trene binip ,iran sinirindan
karayoluyla ters istikametten memleketlerine varryorlardi.>

2 BOA, IMM, 3479. Rusya’nin transit mal gegisini men etmis olmasindan Trabzon’da yeniden

bir canlanma goriilerek transit esya ambar: yapilmasi ve buralardan alinacak iicret giindeme gelir.
ISSAWI, 1970, s.24. Demiryollariyla bezenmis Rusya giizergah1 Avrupa kapitalistleri i¢in bir
sansti. Batum limant Berlin antlagmasiyla Ruslara birakildiginda buranin serbest liman olmasi
sart1 getirilmisti. 1883 teki uygulama bu sartin tersineydi. Bkz. TOZLU, s.385.

* BOA, IMM, 3424.

* ISSAWI, 1970, S.24, 27.

% Abdiilvahab HAYRI, iktisadi Trabzon (iktisadi Nokta-i Nazardan Trabzon’un Vaziyeti

Hazirasi), Trabzon , 1329, s.15, 74, 79.

53
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SONUC

Uluslararas1 siyasi ve iktisadi tarih agisindan, Iran transit ticaretinde en
fazla rolii olan ii¢ devletin (Ingiltere, Rusya, Osmanli) konu hakkindaki
tutumlarinin genel bir tespitini yapmak sonug itibariyle yerinde olacaktir.

Ingiltere, mallarmi séz konusu yollar araciligiyla Iran, tiim Ortadogu ve
Kafkasya’ya ulastirma amacindaydi. 1869°da Siiveys Kanali’nin agilisina
kadar cok biiyiik ilgi duydugu Trabzon - iran yoluna verdigi énem daha
cok ticariydi. Kanalin agilisindan sonra Ingiltere, Ortadogu ve Asya
pazarlarina ulagimda biiyiik avantajlar elde edince Dogu Karadeniz
sahasmin ticari 6nemi ikinci plana diismiis, bunun yerini “Hindistan
yolunun” giivenligi i¢in askeri ve jeostratejik kaygilar almigti.
Dolayistyla Ingiltere’nin yolun gectigi bolgeye ilgisi anlam degistirerck
devam etmistir.

Rusya, iran ve Ortadogu’ya mallarmi sevk etmek istemis fakat
Ingiltere’nin daha elverisli mallariyla rekabet edememisti. Transit ticaret
yoluna zaman zaman ekonomik agidan 6nem verse de askeri, siyasi ve
giineye dogru toprak kazanma hedefinde oldugunu gostermistir.

Osmanli devleti bakimindan ise Trabzon - Iran yolunun Karadeniz ve
dogudaki eyaletlerinin iktisadi kalkinmasinda biytik yeri vardir. Ayrica bu
yolun devletin dogudaki topraklarinin savunmast icin lojistik ikmal yolu
olarak askeri ve siyasi ehemmiyeti yitksekti. Fakat makalemizde de anlatildig:
tzere devlet, cok istemesine ragmen, mali glgclikler sebebiyle bu yola
gerektigi kadar yatirim yapamamistir.
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