
XX. YÜZYILIN BA~LARINDA IRAN T~CARET~NDE 
OSMANLI-RUS REKABETI 

MASOUM EH DAE ~* 

Giri~~ 

Osmanl~~ Devleti ve Rusya arasmda imzalanan 1774 Küçük Kaynar-
ca Anla~mas~ndan sonra Karadeniz ticareti bütün dünya millederine 
aç~k hale geldi'. Küçük Kaynarca Anla~masi'ndaki bu maddeyle birlik-
te Karadeniz bölgesindeki ticaret hareketlendi. 1812'de Sir Core Quse-
ley, East India Company (~ngiliz Do~u Hindistan Kumpanyas~)'n~n 
Iran ipe~inin Bu~ehr yerine Trabzon'dan gemiye yüklenmesi halinde 
kara nakliyat ücretinin % 2,5'ten % l'e dü~ece~ini, Trabzon-~ngiltere 
deniz nakliyat' ücretinin ise Bu~ehr-~ngiltere nakliyat' ücretinden daha 
az olaca~~n~~ bildirmi~ti2. Karadeniz'in uluslararas~~ ticaret gemilerine ka-
pal~~ oldu~u dönemde Iran ve Bat~~ arasmdaki ticaret daha çok do~uda 
Ba~dat taraf~ndan Akdeniz'e kadar uzanan, kuzeydo~u Anadolu'da Er-
zurum ~ehrinden ba~lay~p ~stanbul ve Izmir'de biten güzergâhtan sa~-
lan~yordu. Güneyde ticaret, Basra körfezinde canhyd~. Bölgede hayvan-
lar vas~tas~yla yap~lan kara naldiyat~~ oldukça geriydi. Ayn~~ zamanda ker-
van ticareti de yollan= uzunlu~u ve güvensizli~inden dolay~~ pahal~li-
~a yol açm~~t~3. 

XIX. yüzy~l~n ba~~nda Karadeniz ticaretinin i~lek olmas~~ ve 1869 y~-
l~nda Süvey~~ Kanahmn aç~lmas~yla, ticari, siyasi aç~dan stratejik önemi 
artan ~ran'dan Karadeniz'e yap~lan ticaret büyük önem kazanm~~t~4. 
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Bölgede ticaretin canlanmas~yla XIX. yüzy~l~n ba~~nda Karadeniz'in do-
~u sahilinde birbirine rakip iki yol olu~tu. Yollardan biri Osmanl~~ Dev-
leti s~n~rlar~~ içindeki Trabzon-Erzurum-Tebriz güzergâh~, di~eri ise 
Rusya'n~n hakimiyet sahas~ndaki Gürcistan sahilinde Sohum-Poti lima-
mndan ve Batum-Tiflis'ten Tebriz'e uzanan güzergâht~. Bu yollarda ti-
caret yapan iki devlet de birbirine rakip oldus. 

Tüccarlar, XIX. yüzy~l~n ba~~ndan 1832 y~l~na kadar Kafkasya üze-
rinden Tebriz'e ula~an ticaret yoluna, Trabzon-Erzurum-Tebriz yolun-
dan daha fazla ilgi göstermi~lerdi. Bu dönemde Karadeniz ticaretinin 
büyük oranda Rusya'n~n liman~~ olan Sohum'da yo~unla~mas~~ tesadüf 
de~ildi. Bu canl~l~k Rusya'n~n ekonomi politikalar~~ sonucunda olu~-
mu~tu. ~öyle ki 1821 y~l~nda Rus çan Alexsandra, Rusya'n~n hiçbir ye-
rinde uygulamad~~~~ istisnai kurallar~~ bölgede uygulamaya koydu. Bu 
bölgede ticaret yapan tacirler daha önce mükellef olduldan yerel ver-
gilerden muaf tutulmu~, yabanc~lara ise %5, hatta daha da az gümrük 
vergisi koyulmu~tu. Buna kar~~l~k ayn~~ dönemde Osmanl~'mn gümrük 
vergi miktar~~ hakk~nda bilgimiz yoktur. Ticari masraflar günün siyasi 
~artlar~na göre düzenlendi~i için Erzurum ve Trabzon gümrü~üne 
bask~~ yapm~~, böylece de bu yoldan geçimini sa~layan insanlar~~ zarara 
u~ratm~~t~6. Rusya'n~n hedefi Asya pazar~n~n tamam~yla ba~lant~~ kur-
mak ve bölgeyi ticari bir merkez yapmakt~. Tüccarlar ise Rusya'n~n 
sundu~u bu himayeden faydalanmay~~ bildiler'. Rusya'ya ait yollardan 
nakledilen ticaret mallar~n~n güzergâh~~ ~u ~ekildeydi; Avrupa'da Leip-
zig ~ehrinden ürünler kara yoluyla Odessa ~ehrine ta~~n~yor, bu ~ehir-
den gemilere yüklenerek Karadeniz yolundan Sohum liman~na oradan 
Tiflis, Erivan ard~ndan da Azerbaycan'a, ~ran'a ve Osmanh'n~n do~u 
eyaletlerine ula~~yordu8. 

1823 y~l~nda ~ngiltere, Erzurum'dan Tebriz'e giden yolda ticaret 
yapmay~~ denedi ve 1825 y~l~nda 300 balya yük Tebriz'e vard~. Bu ~ekil-
de ~ran ticaretinde Sohum ve Trabzon birbirinden ayr~larak iki ayr~~ 
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7  Charles Issawi, 77,e Economic Histog, of Turluy 1800-1814, Publications of the Center for 
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merkeze dönü~tü9. Bu dönemde iktisadi meseleler siyasi meselelerin et-
kisi alt~nda ezildi. O tarihlerde Rus hükümeti Avrupa'dan ithal olan 
mallan Rusya'dan geçirmemeye, ~ngilizler de Rus mallar~n~~ ~ran paza-
nndan ç~karmaya ve Avrupa ticaret yolunu de~i~tirmeyi amaçlad~. 

~ngiltere'nin tercihi Osmanl~~ gibi kontrolü alt~nda olan ülkelerin 
pazarlannda kendi ürünlerini satmakt~~ 1°. Ruslann güneye inmesi ~ngil-
tere'nin menfaatlerini tehdit etmi~, bu sebeple ~ngiltere, Rusya kar~~-
s~nda menfaatlerini korumak ve bu tehlikeyi engellemek için Osmanl~~ 
topraklanm kendisine siper etmi~ti. ~ran ve Trabzon yolu Osmanl~lar 
taraf~ndan idare edildi~i XIX. yüzy~lda Osmanl~, ~ngiltere'nin etkisi al-
t~ndayd~. Tüm bu geli~melerin fark~nda olan Rusya iktisâd politikala-
nnda köklü de~i~iklikler yapma gereklili~ini hissederek 1830'un oca-
~~nda kendi tüccanm, sanayicisini, yerli üreticisini korumak için ~ngiliz 
ve Frans~z mallann~n bu bölgeye giri~ini s~mrland~rm~~t~. Ayr~ca özel 
te~vikler ve muafiyetlerle Sohum liman~~ ve çevresinde iktisadi hayat~~ 
canland~rmaya çal~~m~~t~. Yeni iktisat politikalanyla tüccar, Sohum-Tif-
lis-Ha7ar yoluyla ve Tiflis-Tebriz yoluyla ~ran ile ba~lant~~ kurmu~tu". 

XIX. yüzy~lda bu yol mevcut ekonomik bunal~mlardan dolay~~ dö-
nemin hassas konusu haline gelmi~ti'2. Bu yolun yeniden faaliyete geçi-
rilmesinin nedenini ~ngiltere'nin ~ran ticaretinde en k~sa yolu bulmaya 
yönelik siyasetiyle aç~klayabiliriz'3. Bu siyasetle ~ngiltere'nin amac~~ hem 
~ngiliz mallar~n~n ak~~~n~~ sa~layan hem de ~ran'~n ba~ta ipek ihracat~~ ol-
mak üzere di~er üretimlerini de çok az bir maliye& Bat~'ya ta~~yabile-
ce~i k~sa bir yoldu ki bu yollar~n en k~sas~~ ku~kusuz Karadeniz'den ge-
çendi. ~ngiltere'nin di~er amac~~ ise buharl~~ gemilerini ~stanbul ve Trab-
zon aras~na koymas~d~r. ~ngiltere, ~ran ile ticaretini önceleri Basra kör-
fezinden ve Bu~ehr limamndan yapm~~t~. Yukar~da, 1812 y~l~nda Sir 
Gore Quseley yapt~~~~ hesapta Karadeniz yoluyla yap~lacak ticaretin 
nakliyat ücretinin az olaca~~n~~ belirtmi~tik. Bu sebeple Trabzon-Tebriz 

9  Issawi, History of Turkry, s. 123. 
i° Issawi, a.g.e., s. 123. 
" A.Ü Turgay, "Trabzon", Do~u Akdeniz Liman Kentleri 1800-1914, Tarih Vakfi Yurt Yar~da-

n, istanbul,1994, s. 45; Necmettin Aygün, Onsekizinci Yüzy~lda Trabzon'da Ticaret, Haz. Veysel Usta, 
Serander Yay~n~, 2005, s. 170-171. 

1994, s. 2; Turgay, a.g.e., 1982, s. 290. 
12  W. Heyd, ralando~u Ticaret Tarihi, çev. E. Ziya Karal, TTK Yay~nevi, Ankara, 1975, s. 

50-53, 328-329. 
13  Turgay, a.g.e., 1994, s. 55; Issawi, "Tabriz-Trabzon", s. 20. 

Belleten CLLYVII, 16 



242 	 MASOUMEH DAE~~ 

yolu, dönemin ~ardannda fazlas~yla önemliydi. Trabzon üzerinden dü-
~ük maliyette Karadeniz'de denizcilik naldiyat~mn yap~lmas~~ burada ti-
caretin canlanmas~na neden oldu. Bu canhhk da do~al olarak Trabzon 
Liman~n~n öneminin artmas~n~~ sa~lad~. Fethali ~ah zaman~nda imzala-
nan 1813 Gülistan ve 1828 Türkmençay anla~malan yabanc~~ mallann 
ithalat~n~n artmas~na yönelik gümrük tarifelerinin yeniden düzenlen-
mesi ve sonraki y~llarda ~ran ticaretinin temelindeki sm~rlamalann kal-
d~nlmas~~ gibi ticari meselelerde ~ran'~~ mü~kül duruma sokmu~tu. Gü-
listan anla~mas~na göre; Hazar Denizinin askeri ve ticari bir k~s~m hak-
lan Ruslara verilmi~ti. Yine anla~man~n 8. maddesiyle iki tarafl~~ ticaret 
serbesdi~i hususunda taraflar anla~m~~lard~. 

1830 y~l~nda Fethali ~ah'~n o~lu Veliahd Abbas Mirza (1797-1843) 
zaman~nda ~ngiltere ürünlerini ta~~yan birkaç gemi ilk defa ~stanbul ve 
Trabzon liman~~ yoluyla ~ran'a ula~t~. Abbas Mirza aç~k bir ~ekilde Os-
manl~~ ve Rusya'ya ait olan iki yoldan Tebriz-Trabzon yolunu tercih et-
mi~ti. ~ran lideri Abbas Mirza'n~n amac~, ~ran ticaretini geli~tirmek, ~n-
g-iltere'yi bölgedeki ticaret konusunda te~vik etmek ve Rus hâkimiyetin-
deki Kafkas ticaret yolunu sekteye u~ratmakt~. Yukanda ad~~ geçen an-
la~malann Rusya'ya büyük imtiyazlar sa~lad~~~~ kesindi. Bu anla~malar 
iki devlet aras~ndaki ticaretin geli~mesinde önemli bir ad~m say~lm~~t~. 
Fakat Rusya bu anla~malardan umdu~u gibi büyük bir kazanç sa~laya-
mad~. ~ngiltere'nin bölgeye müdahalesiyle art~k ~ran ticaretinin % 80'i 
~ngiltere'nin elindeydi. Bu ticaretin ço~unu keten kuma~lar, yün ve ~e-
ker olu~turmaktayd~". 1831 ve 1846 y~llan aras~nda Rusya'n~n Gürcis-
tan yolundan transit olarak geçen mallara gümrük vergisi koymas~, 
Ba~dat yolundaki sorunlar ve Avrupa mallanmn Do~u'ya giri~ini en-
gellemek için Sohum liman~~ yolunun kapat~lmas~~ üzerine ~ngiltere, Sul-
tan II. Mahmud (1784-1839)'un deste~ini almak için u~ra~m~~t~. Tüm 
bu geli~meler neticesinde Osmanl~~ da dikkatini bölgeye çevirdi. 

~ngiltere elçisi 16.04.1846 tarihinde Bab-~~ Ali'ye yazd~~~~ mektubun-
da, Trabzon yoluyla ~ran'a ihraç edilen 130 milyon kuru~~ de~erindeki 

' 4  Muhammed Taki Sepehr (Lisânu'l-mülk), Adszhu't-Tevârth, c. I, Haz. Cem~id Kiyanfer, 
Tahran 1344, s. 248; ~timâdu's-Saltane,Mir'âtul-Buldân, c. I, Tahran 1877, s. 405; R~zakuli Han 
Hidayet, Rovzetu's-Sefâ-yi Nâmf, c. 9, Emirkebir Yaymevi, Tahran 1960, s. 674-676; Mervin L 
Enter, Revâbit-i Bâzergânf-yi Iran ve Rusya, 1828-1914, çev. Ahmet Tevekkoli, Zarrin Yay~nevi, Tah- 
ran 1369, s. 19; Muhammed Ali Cemabade, 	~âyigân, Movkufat-i Dr. Mahmud Mar Yay~- 
nevi, Tahran 1376, s. 8-13. 
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mal~n Osmanh Devletine 500 kuru~~ de~erinde gümrük geliri getirdi~i-

ni, ticaretin de günden güne artt~~~~ ve e~er kervan yolu araba yoluna 

dönü~türebilirse hem nakliyaun çok olaca~~~ hem de devletin gümrük 
gelirlerinin artaca~~n~~ belirtmekteydi'5. Osmanl~~ Devleti Trabzon-~ran 
yolu projesinin önemini anlad~ktan sonra bu projeyi onaylarru~, fakat 

K~r~m Sava~~n~n (1853-1856) ba~lamas~yla proje gecikti~ilmi~ti. Bu yol 

yap~m~~ süresinde proje sorumlusu Mustafa Pa~a bu yol yap~m~n~n 

mümkün oldu~unca hah bir ~ekilde bitmesinin zorunlu oldu~unu id-

rak etmi~ti. Çünkü Rusya, bir taraftan Poti yolundan ~ran'a kadar uza-
nan demiryolu yap~m~na ba~lam~~16  di~er taraftan ~ran ile yap~lan tica-
ret için Gürcistan yolunu yenilemi~ti. Gürcistan valisi Vorontsov, yetki-
lileri yolun tekrar açmas~na ikna etti. 1865 y~l~nda ya~anan geli~meler 
neticesinde Avrupa'dan gelen mallara fazla serbestlik tan~narak, güm-
rük maliyeti % l'e indirilmi~, transit kanunu uygulanm~~~ ve ayn~~ ~ekil-
de posta hizmetleri Tiflis'ten Colfa kadar yap~lmaya ba~lanm~~t~ '''. 

1853-1856 y~lan aras~nda vuku bulan K~r~m Sava~~'ndan sonra ~n-

giltere kendi ticari mallar~n~~ Rusya yolundan Iran ve Hindistan'a aktar-
d~. K~r~m Sava~~ndan sonra Osmanl~~ ve Rusya'n~n yapt~~~~ bar~~~ anda~-

mas~~ ile ticari sava~ta özellilde 1866 y~l~ndan sonra yeni bir döneme gir-
di. Önceden Osmanh yollan Rusya yollanyla rekabet edebiliyordu fakat 
~imdi ~ran demiryolunun yap~lmas~yla Osmanh Rusya'yla rekabet ede-
bilecek güçte de~ildi. 1866 y~l~nda Poti-Hazar demiryolunun ba~lama-

s~yla ticari rekabette yeni bir a~amaya gelindi. Karadeniz'in do~u sahi-
linden Hazar Denizine kadar uzanacak ~ekilde demiryolunun yap~lma-

s~, bu demiryolunun güvenli~inin sa~lanmas~, tüccann mal~= iyi ve 

dikkatli ~ekilde korunmas~, Nadejda ~irketi vas~tas~yla ticari mallar~n si-
gorta edilmesi, limanlann, yollar~n onar~lmas~~ sonucunda Rusya Os-
manh'yla giri~ti~i rekabette üstün duruma gelmi~ti'". 

'" Turgay, a.g.e., 1994, s. 52; Turgay, a.g.e., 1970, s. 300; Charles Issawi, Tarih-i iktisddiyi Iran, 
çev. Yakub-i Ajend, Harezmi Yay~nevi, Tahran 1362 s. 143-221; "Tar~m ürünlerinin artma-

s~yla nakliyat düzeyi geni~lemi~, 1830 ve 1840'11 y~llarda bu bölge buhar gemilerinin bulu~ma 

yeri olmu~tu. Bu gemiler genelde ~ngiltere ve Fransa'dan Kuzey Afrika'ya, T~rist'de ~ngiltere 
ve Fransa'dan, Italya'dan M~s~r, Suriye ve Türkiye'ye, Karadeniz yoluyla Avusturya ve Rus-
ya'dan Türkiye'ye ve Hindistan'dan K~z~ldeniz'e, 1860 y~hnda da Fars halidne gelmi~lerdi." 

Bkz. Issawi, a.g.e., s. 14. 
16  Kaleli, a.g.e., s. 7. 
' 7  Issawi, "Tabriz-Trabzon", s. 23. 

Issawi, Tarih-i Iktüadt s. 142; Suheyla Torabi-yi Farsanl, Tüccar, Me~rutiyet ve Dovlet-i Modem, 

Emirkebir Yay~nevi, Tahran 1342, s. 341-342. 
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Poti-Tiflis demiryolu, özellikle 1872 y~l~ndan sonra i~lerlik kazand~. 
Tiflis'ten Tebriz ve Bakü'ye uzanan demiryolunun yap~m~~ bitti~inde 
Tebriz-Poti güzergâ'h~ndaki mallann naldiyesini Tiflis demiryolu ~irketi 
üstlendi. Bu yol Rusya'n~n denetimi alt~ndayd~. Rusya'n~n aya~~~ Karade-
nizie birlikte Hazar Denizi'ne ula~m~~~ ve buhar gemileri her iki denize 
de gidi~~ geli~lere ba~lam~~t~'9. Rusya, ~ranh tüccarlara nakliye konusun-
da oldukça kolayl~klar sa~lam~~, yol avanzm~n iptalinin yan~~ s~ra Kafkas-
ya'y~~ ticari serbest bölge ilan etmi~ti. Böylece tüccara büyük imkanlar 
sa~lanmas~~ neticesinde Trabzon yolunun önemi günden güne azalm~~t~. 

Rusya'n~n bu projeyi uygulamakta yaln~z ekonomik de~il ayn~~ za-
manda siyasi, askeri ve hâkimiyet sahas~n~~ geni~letmek gibi hedefleri 
vard120. Bir taraftan Rusya'n~n bölge ticaretinde aktif olmak için yürüt-
tü~ü politika ve Süvey~~ Kanal~n~n21  1869 y~l~nda aç~lmas~, di~er taraftan 
~ngiltere ticaretinin Basra-Ba~dat-Kirman~ah yoluna çekilmesi ve Bu-
~ehr Liman~n revaçta olmas~, ~ran-Osmanl~~ ticaretinin azalmas~nda 
önemli etkenlerdi22. 

Trabzon-Erzurum demiryolunun yap~m~n~n gecikmesinin sebebi 
Rusya'n~n, Osmanl~' ya açt~~~~ sava~larda bu yolu kullanaca~~~ dü~ünce-
sinden do~an korkuydu. Mizan gazetesi 1887-1888 y~llannda bu kor-
kuyu tenkit eder bir ~ekilde yazd~~~~ yaz~larda Anadolu demiryolunun 
yap~lmas~n~n faydalann~; Avrupal~~ yat~nmalardan faydalanmak, onlara 
imtiyazlar vererek yat~r~mlar~n~n kânn~~ art~rmak ~eklinde s~ralam~~t~. 

19  Turgay, a.g.e., 1982, s. 314; Issawi, "Tabriz-Trabzon", s. 23. 
20 Issawi, a.g.m., s. 20. 
21  "Süvey~~ Kanal~, denizcilikte yap~lm~~~ en önemli ba~ar~lardan biridir. Bu kanal~n yap~-

m~na 1859'da ba~land~~ ve 1869 y~l~nda bitti. Bu kanal devaml~~ derinle~ip geni~lerni~~ ve Fars 
Halid'nin petrol ç~kan bölgesinin geni~lemesiyle önemi daha da artm~~t~. 1956'da Süvey~~ Ka-
nal~' run milli olmadan önce denizcili~inin %13'ünü ve petrol ta~~yan gemilerin %20`sinin geli~~ 
gidi~ini sa~lam~~t~. Bu kanal özel idarenin elinde oldu~u zaman genellilde ba~ar~llyd~. 1859-
1956 dönemlerinde y~ll~k % 8-9 (o günün dövizine göre hesaplanm~~t~r) oran~~ ortaldara veril-
mi~ti. Bu kanal buhar gemileri için cazipti; çünkü Londra'dan Bombay'a olan mesafeyi yar~ya, 
Londra'dan Çin'e kadar 1/3 veya 1/4'ünü olu~turuyordu. Mesafenin k~sa olmas~, gidi~~ geli~in 
s~k olmas~~ ve yola a~ina olmalar~ndan dolay~~ Ümit Burnu'nu dola~mak yerine denizlerden geç-
mi~lerdi. Süvey~~ kanal~= Ortado~u'ya çe~itli etkileri olmu~tur. Dime~k-Halep-Musul-Beyrut 
ve hatta ~stanbul, Irak ve Arabistan'a giden kervanlar ve ziyarete gidenlerin yolunun de~i~me-
siyle çok zarar gördü ve Iran'da ticaretinin büyük k~sm~n~~ güney limanLarma aktarm~~ur." Bkz. 
Charles Issawi, 	 Il~ker~neydni ve ~omati Afrika, çev. Abdullah Kovseri, Papirus Yay~ne- 
vi, Tahran 1368, s. 67-68. 

22  Tozlu, ~~.g.e., s. 194. 
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Osmanli'mn Rusya'dan korkmas~mn ise mesnetsiz bir fikir oldu~unu 

belirtmi~ti. Trabzon vilâyetinden ba~layacak ~ekilde Karadeniz sahilin-

den uygun bir ~ekilde Sivas'~n içine kadar; Iskenderun körfezinden, 
Yumurtalik'tan ba~layacak ~ekilde Konya içine kadar hatta Erzincan ve 
Erzurum içine kadar giden demir yollar~n~n yap~lmas~~ gereklili~i husu-

sunda ad~~ geçen gazetede ~unlar yer almaktad~r: 

Trabzon ~imdiki ~ark hududumuza, do~uya sevIdyat~m~z~n 
merkezidir. Onun için Trabzon'dan hududa do~ru teshil-i sevki-
yat için ne kadar tedabir ittihaz olunsa hidmet-i Rusya'ya yahut 
~ran'a olmay~p tamamen bize aittir. Demiryolu ne ise ~ose yolu 
onun küçü~'üdür, vaktiyle dü~man istifade eder mütalaas~yla 
Trabzon'dan Erzurum'a ~ose in~a olmam~~~ olsayd~, muharebe-i 
ahirede ki Anadolu sevkiyaunruz~n ne hallere duçar olaca~~~ bir ke-
re nazar-i insaf ve hamiyetten geçirilsin". 

Rusya'n~n derin hedeflerinin fark~nda olmayan Osmanl~~ Devleti i~in 

daha çok k~sa vadede getirece~i olumsuz sonuçlara bakm~~t~. Trabzon-
Erzurum anayolunun tamirine karar vermi~~ olan Osmanl~, sonunda 

1872 y~l~nda ~ran s~n~r~ndaki Beyaz~t bölgesine kadar ~ose yolu yapt~rm~~-

t~. Osmanl~, bölgede üstünlü~ün Rusya'n~n eline geçti~ini fark etmi~, 

~ran tüccarm~n Trabzon-Tebriz yolunu yeniden kullanmas~~ için %1 ora-

n~ndaki gidi~-geli~~ gümrük vergisini iptal etmek zorunda kalm~~t~. Ancak 
bu çareler de fazla etkili olamam~~t~. Osmanl~~ mururiye vergisini iptal et-

mesine ra~men demiryolu ticaretinde tüccarm mallar~n~~ kolay ve ucuz 

bir ~ekilde ta~mmas~~ aynca kervanlara göre bu yolun daha güvenilir ve 
rahat olu~u ~ran tüccanrun Poti yolunu tercih etmesine neden olmu~tu. 

As~l mesele Rusya'n~n demiryolu yapmas~~ ve ~ran'~n kendi toprak-
lannda bu yolu devam ettirmesiydi". 

" Miza'n Gazetesi, Say~~ 16 (10 Cumadel-evvel 1304), s. 131-132, Say~~ 19 (30 Cumadel-ev-

vel 1304-24 ~ubat 1887), s. 30, Say~~ 54 (22 ~aban 1305) s. 496-497. 

24  Tozlu, a.g.e., s. 194; "Osmanl~~ ~mparatorlu~u'nda emperyalist devletlerin ekonomik te-

siri ve belirgin örne~i, Ba~dat demiryolunun yap~lmas~n~n ünlü hikayesidir. Bu imtiyaz~~ almak 

için XIX. yüzrihn 80'li y~llar~nda Almanya-Fransa ve ~ngiltere gibi emperyalist devletlerin ara-

s~nda çeki~me ba~lam~~t~. Sonunda 1902 y~l~nda Almanya sanayi-mali yerleri kazanm~~t~. Bu 

Osmanh ~mparatorlu~u'nda Alman emperyalizminin geni~lemesinin önemli olaylar~ndan biri-

dir. Almanya'n~n hedefi Bosphorus (~stanbul Bo~az~)'dan Fars halicine kadar (Türkiye, Suri-

ye ve ~imdiki Irak gibi Osmanl~~ imparatorlu~u topraklar~~ yoluyla) olan 2400 kilometrelik bir 

yol yaparak OsmanIfy~~ gözetim alt~na almak, M~s~r ve Hindistan'da ~ngiltere'yi, Kafkasya ve 

Orta Asya'da Rusya'y~~ bask~~ alt~nda tutmak, Orta Do~uda ise ayaklar~n~~ sa~lam basmaku. I. 
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Dönemin iki büyük gücü aras~ndaki rekabette rol oynayan bir di-
~er etken de yollarda yokulann mal ve can güvenli~iyle ilgiliydi. Kaf-
kasya, Do~u Karadeniz, Do~u Anadolu co~rafya aç~s~ndan da~l~k olma-
s~n~n yan~nda özellikle Do~u Anadolu sosyal bak~m~ndan a~iretlerin yo-
~un oldu~u bir bölgeydi. Rusya, Osmanli ve ~ran özellikle XIX. yüzy~l 
boyunca üç rakip devlet olduldan için s~n~r bölgelerinde emniyet bak~-
m~ndan sorunlar ya~anm~~t~25. Bu sorunlara, iç kan~~kliklar, Rusya'n~n 
Kafkasya'yla mücadelesi, ~ran ve Osmanl~~ s~n~r~ndaki ticari kervanlara 
baz~~ a~iretlerin sald~rmas~~ gibi meseleleri de ekleyebiliriz26. 

93 Harbinin sonucunda Avrupa güçleri ve Rusya aras~nda imzala-
nan Berlin Anla~mas~'na göre: Batum, Kars, Ardahan, Rusya'ya b~rak~l-
d~. Berlin görü~melerinde ~ngiltere kendi menfaatleri do~rultusunda 
Batum'un Osmanl~'da kalmas~~ yönünde büyük çaba sarf etti. Batum, 
Türklerin ve do~u halklar~n~n güçlü bir kalesi say~l~yordu. Rusya oray~~ 
ele geçirmelde hem özel bir prestij kazand~, hem de ~ngiltere'nin men-
faatine zarar vermi~~ oldu. Di~er taraftan Osmanl~~ ülkesinin ~ran'la tica-
reti Batum üzerinden çok yakm ve kolayd~. Rusya'n~n ise bu yolla ra-
hatça ~radla ticaret yapmas~~ ~ngiltere'yi zor duruma dü~ürdü. Ingilte-
re'ye göre, Osmanl~~ siyasi ve askeri meseleleri bir kenara b~rak~p ticari 
aç~dan baksayd~~ Rusya'n~n Batum Liman~~ ve Kars'~~ almas~yla ~ran tran-
sit yolu Rusya'n~n eline geçece~ini anlard~. Batum'un el de~i~tirmesi 

Dünya Sava~~'n~n sonuna kadar Istanbul'dan ~rak topra~ma Nesibeyn'e kadar bu yolun önem-
li bir k~sm~~ yap~ld~. Kalan k~sm~~ ise 1934-1941 y~llannda ~ngiltere ve Fransa vas~tas~yla tamam-
land~. Son dönemlerde uluslararas~~ ~artlar~n de~i~mesiyle ve ta~~ma araçlar~n~n, yeni sava~~ tek-
niklerinin ortaya ç~kmas~yla bu yolun stratejik önemi azalm~~t~. Amerikal~~ Buchanan bu demir-
yolunun Hindistan ekonomisini vurgulamak için ~öyle demi~tin "bu söz ba~l~~ olan di~er ülke-
ler ve Osmanl~'da dahil bu söz geçerlidir. "Demiryolu, Hindistan'n~n temel maddelerini dün-
ya pazar~na açt~. ~ngiltere için mal üretme imkan~~ sa~lad~, ama Hindistan'~n kendisi için mal 
üretmesini engellemi~tir." Bkz. Rahim Reisniya, Iran ve Os~nâni der ilsidne-i Kam-i Bistom, Sutudeh 
yay~nlar~, Tebriz 1382, s. 217-218. "1888 y~l~ndan sonra Almanya sanayile~me dü~üncesindey-
di. Bu yüzden Almanya gücünü art~rmak için Anadolu-Ba~dat demiryolu yap~m~n~n gereklili-
~ini dü~ünmü~tü. 1914 y~l~nda Almanya nominal sermayesiyle Anadolu demiryoluna 296 mil-
yon mark ve Ba~dat demiryoluna ise 355 milyon mark yani toplamda 651 milyon mark yat~-
r~m yapm~~t~~ (=32.5 milyon sterlin); Erzurum Vilayet Sillndmesi 1312, ne~reden vilayet mektubcusu 
Muhittin, s. 210. "Erzurum'dan ~ran tarafina giden yolun in~aaunda yaln~z geni~li~i 5 metre, 
boyu 7 metre olan ~ose yoldur." Bkz. Ahmet Kaynak, 1885-1985 Türkiye Ekonomi'sinin 100 Y~l~, Iz-
mir Ticaret Odas~~ Sempozyumu (21-23 Kas~m 1985), Atatürk Kültür Merkezi, ~zmir 1985, s. 36. 

25  Issawi, "Tabriz-Trabzon", s. 23. 
26  "XIX. yüzy~lda göç eden a~iretler" konusu hakk~nda Bkz. Turgay, a.g.e., 1994, s. 49; 

Stanley Lane Poole, Lord StraVOrd Canning'm Türkiye An~lar~, çev. Can Yücel, Tarih Vakfi Yurt Yay~n-
lar~, s. 102. 
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yüzünden ~ngiltere, Rusya'ya a~~r bir vergi vermek zorunda kalacak, 
hatta Rusya ~ngiltere'ye ihracat izni vermezse büyük ihtimalle ~ngilte-
re'nin Bat~~ Asya'yla ticareti kesilecekti. Bunun d~~~nda Trabzon Lima-
n~nda Osmanl~~ bayra~~n~n dalgalanmas~~ ve bölgede ~ngiltere'nin ser-
best ticaret yapmas~~ yerine Rus bayra~~n~n dalgalanmas~~ ~ngiltere'nin 
bu limanda tahammül edece~i bir ~ey de de~ildi27. 

XX. yüzy~l~n ba~lar~nda Rusya, Poti liman~ndan ~ran s~n~r~na, yani 
Culfa ~ehrine ve bu ~ehirden de Tebriz'e kadar 179 km uzunlu~unda 
ayr~ca Batum üzerinden Kars'a kadar uzanacak ~ekilde ba~ka bir de-
miryolu ve özellilde ~ose yolu yapm~~t~. Rusya'n~n bu uygulamas~yla 
Trabzon-Erzurum yolunun nakliyat' bariz ~ekilde azalm~~t~. Hatta Van-
Bitlis-Erzurum yolcular~, bu vilâyedere gelmek için Batum ya da Po-
ti'den Rus limanlanndan trene binerek ~ran s~mnndan da geçerek Os-
manl~~ topraklanna girdikleri gibi ayn~~ ~ekilde kara yolunu kullanarak 
kendi bölgelerine geçmi~lerdi28. 

Osmanl~, Rus ticaret yollanyla rekabet etmek için Trabzon-Tebriz 
ticaret yoluna paralel olan ba~ka bir yol yapmaya karar verdi. Bu yol 
Van Gölü-Urmiye-Tebriz güzergâhlyd~. Ancak bu yol hiçbir zaman 
Trabzon-Tebriz yolunun itibar~m kazanamad~. Bu yolun mesafesi çok 
k~sa olmas~na ra~men ticari itibar bulamad~. Ancak bu yoldan Van, Mu~~ 
ve Beyaz~t bölgelerindeki a~iretler koyun ticareti yapt~29. 

~ngiltere de Rusya'n~n bask~s~~ kar~~s~nda Anadolu'nun güneyinden 
geçen kervan yolunu ve do~udaki Sistan yolunu açmaya çal~~t~. Ancak 
bu önlemler piyasadaki Rus mallann~n art~~~n~~ engelleyemedi. 

1880-1909 y~llan aras~ndaki 30 y~ll~k dönemde Rusya'n~n ~ran'a ih-
racat~~ 7 kat artarak 3.944.000 rubleden 28.843.000 rubleye ç~km~~t~. 
Rusya'n~n ihracat~nda en çok art~~~ son 15 y~lda (1895-1909) gerçekle~-
mi~ti. Rusya'n~n milli ekonomisine çok etkisi oldu~u için ~ran'a çok faz-
la de~er verdi~i görülür". 

I. Dünya Sava~~~ ba~lang~cma kadar Basra Körfezi ve Hazar Denizi 
yollannda ticari nakliyat~n gidi~-geli~i süratle geli~ti. Süvey~~ Kanal~= 

27  Henry F. Woorls, Türki:ye An~lan 1869-1909, çev. Fahri Çoker, Milliyet Yarnlan, ~stanbul 
1976, s. 92-94. 

" Hayri, a.g.e., s. 80-82. 
29  Tozlu, a.g.e., s. 203; Issawi, Tarih-i 	Iran, s. 14. 
3°  Issawi, a.g.e., s. 222-228. 
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aç~lmas~~ ve Dide nehri üzerinde gemi ula~~m~n~n kullan~lmas~~ Ba~dat 
ve Kirman~ah yolunda ticaretin canlanmasma neden oldu. Rusya ile 
Azerbaycan aras~nda da kara yolu ticaretinde önemli bir art~~~ sa~land~. 
Sistan'da yeni bir ticari yol yapmak isteyen ~ngiltere, Horasan'da Rus-
ya ile rekabet etti~i için ba~ar~h olamad~31 . Rusya, 1890-1910 y~llar~~ ara-
s~nda yakla~~k 800 km uzunlu~unda ülkenin kuzey lusmmda yollar yap-
m~~t~. Tahran-Enzefi, Tebriz-Culfa ve Kazvin-Hemedan yollarm~n bü-
tün masrafi 11 milyon rubleye (1,5 milyon pound) mal olmu~tu. Os-
manl~~ da yol yap~m~nda daha çok ilerlemek istiyordu fakat I. Dünya Sa-
va~~'n~n bu dönemde patlak vermesi Osmanh'run bu dü~üncelerden 
uzakla~masma sebep oldu". 

I. Dünya Sava~~'ndan sonra petrol üretiminin büyük çapta geni~le-
mesi, Basra körfezindeki limanlarm iyile~mesi, demiryolu hatlar~n~n ve 
yollar~tun yap~lmas~~ sonucunda Iran ticaretinin büyük bir k~sm~~ Basra 
körfezine kayd~. I. Dünya Sava~~'n~n özellilde son iki y~l~nda Iran ihra-
cat~~ a~~r~~ ~ekilde azald~. ~hracattaki dü~ü~ün nedenleri arasmda Rus-
ya'n~n sosyalist bir ülke olmas~na neden olan 17 Ekim 1917 tarihli dev-
rimi sayabiliriz. I. Dünya Sava~~'ndan sonra SSCB de a~~r sanayinin 
kendi ülkesinde geli~mesine yöneldi~i için devrimden sonra milletin 
al~m gücünün azalmas~n~~ sebep göstererek Rusya için gerekli olmayan 
Iran mallar~n~n büyük bir k~sm~n~n ithalinin önünü kesmi~ti. ~ran'm bu 
ülkeye ihracat~~ çok azald~~~~ için iki ülke arasmda ticari kriz ya~and~33. 

Buraya kadar bahsetti~imiz konuyu ba~ka bir aç~dan incelememiz 
gerekirse Rusya bir taraftan Iran üzerindeki siyasi ve ekonomik amaç-
lar~n~~ gerçekle~tirmek di~er taraftan Osmanl~~ ve ~ngiltere ile rekabet 

Issasvi, a.g.e., s. 112; "XIX. yüzy~lda ~ngiltere'nin ~ran'a gönderdi~i ilk ki~i J. Malcolm, 
kanralann, nisbi emniyet olan zamanda da ülkenin do~u da~lanndan geçmek istemedikleri-
nin anlat~r." bkz. J. Malcolm, Sketches af Persia, London 1845, s. 278; "XIX. yüzy~l sonlar~nda cad-
delerin bozuk olmas~, zeminlerin düz olmamas~, mesafelerin uzak olmas~~ ve nehirlerin vapur 
ula~muna uygun olmamas~~ ve iran'daki a~iret isyanlan hayat~~ o kadar vahim duruma getirmi~-
ti ki en önemli caddelerden Tahran Horren~~ehr caddesi o kadar bozuktu ki gemiyle fars ha-
licinden Karadeniz'e yolculuk yapmak, kara yolundan Erzurum'dan Hazar denizine kadar, 
gemiyle Bakü'den Enzeli'ye ve sonunda kara yolundan Enzeli'den Tahran'a gitmek Tahran-
Horrem~ehr yolundan geçmekten daha h~zl~~ oluyordu. Nakliye imkk~larm~n ohnamas~~ bölge-
sel ',sizlere neden oluyordu. Bu yüzden bir bölgede halk açl~ktan ölürken, yak~n~ndaki ba~ka 
bir bölge y~ll~k mahsulünü topluyordu; bkz. Ervand Abrahamian, Iran Beyn-i Da !akla, çev. Ah-
met Gul Muhammed! ve ~brahim Fettahl, Ney Yay~nlan, Tahran 1377, s. 19-20. 

32  Issawi, Iktisadi-yi Iran, s. 70-71. 
33  Issaw~, a.g.e., s. 113-230. 
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edebilmek için Culfa demiryolu yap~m~na te~ebbüs etti. Rusya bu de-
miryolunu yapmakla ~ran'~n en önemli siyasi ve ekonomik ~ehri olan 
Tebriz'e haddinden fazla yakla~t~. Tebriz o dönemde ~ran'~n en önem-
li ticaret merkezi olarak ~ran'~n mallann~n deposuydu. Rusya bu demir-
yoluyla en k~sa ve ayn~~ zamanda en güvenilir yolu elde etmi~~ oldu. 

Iran-Osmanli, Iran-Rusya aras~nda y~llarca devam eden ticaret pek 
de~i~memi~~ ve o dönem için demiryoluyla ticaret yapmak, tüccar aç~s~n-
dan çok a~~rd~. Rusya, Tebriz-Culfa yolundaki ticareti canland~rmak ve 
tüccan te~vik etmek için, Iran ve OsmanWn~n eski ticaret yollar~n~~ gü-
vensiz gösterecek olaylar yaratmaktayd~. Bu yollardan birincisi Tebriz-
Trabzon yolu ve ikincisi Tebriz-Hoy-Selmas-Van idi. Rusya'n~n siyase-
ti, birinci yolda Hac~~ ~ocauddevle, Maku ve Ovac~k hâkirni Emir Tu-
man; ikinci yolda ise Abduvi a~iretinin reisi ~smail A~a Simko gibi ki~i-
leri bu yollara musallat edip, buralardaki güvenli~i tehdit etmekti. Rus-
ya, bu ki~ileri silah ve nakit para ile himaye etti. Bunlar da ticari ker-
vanlan ya~malayarak hatta bu konuda birbiriyle rekabet etmek için 
ya~malad~klan kervanlann insanlann~~ öldürmeye kalk~~~yorlard~. Ken-
di mevkilerini bu i~leri yaparak korumu~lard~. Di~er taraftan Ruslar da 
vah~i uygulamalann~~ tamamlamak için bu bölgelerde önemli ticaret 
merkezlerini, askeri sultalan alt~na alm~~lard~. Çok k~sa bir sürede bu 
yollarda ticari kervanlar bir daha görülmedi. 

Bu yollar~n yan~nda Ruslar az çok ticari faaliyetleri olan di~er yol-
lar~n güvenli~ini de ortadan kald~rm~~t~. Tebriz-Urumiye-O~neviye-Ra-
vandiz-Erbil-Musul ve Tebriz-Sakk~z-Bâne-Serde~t-Erbil-Musul yolla-
nnda da Karaney ve Menkur a~iretlerinin reisi Pir A~a sayd~~~m~z yol-
larda ticareti sekteye u~ratacak davran~~larda bulunuyordu34. 

"4  ~smail A~a Simko ve di~er sald~rganlar~n Os~r~anh, Rusya, ~ngiltere ve Amerika tara-

findan nas~l kullan~ld~ldan ve ~ran'~n Azerbaycan bölgesinde ne kadar katliam yapt~klar~n~, 

XX. yüzy~l ba~lanndaki Osmanl~~ ar~ivlerinden ö~renebiliriz. Bkz. Ahmet Kesrevi, 	Ifijdeh 

Sdle-yi Azerbaycan, Bdzmânde-i Tdrih-i Me~rate-i Iran, Emir Kebir Yay~nevi, Tahran 1997; Hac Muham-

med Rahim Nusret-i Makul (Nusretu'l-Mülk), Tddh-i ~nk~ldb-~~ Azerbaycan ve Hevânin-i Maku, ~lmiye 

Yay~nevi, Kum 1373; Hidayet Hac~~ Mehdi Guli (Muhbiru's-saltar~e), Hât~rdt ve Heterdt (Td~e-i ez Td- 

~e~~ Pdd~dh ve Gag-i ez Dovre-i Zindegi:yi Men), Hakikat Yay~nevi, Tahran 1375; Rahmetullah Han 

Mu'temedu'l-Vuzera, Unniye der Muhdrebe-i Alemsdz, ez Muka~ldeme-i Nesdrd td Belvd-yi ~smdil Aga, h~. 1298-

1300, haz. Kave-i Bayat, ~ksir Yay~nevi, Tahran 1389; Serle~ker Abdullah Han Emir Tahrnas-

bl, rdd Di~thd-yi ez A~dbhd-yi A~ayiri ve Siydsf-yi Azerbaycan, Bahter Yay~nevi, Tahran 1388; Gularn Han 

Ha~met, Mdyehâ-yi ~ehr-i Galib (Gozdre~-i Mustened ez Veka:ye-i Cilolog ve Hevddis-i Bdd ez ân der UrunUye, Yaz 

Yay~nevi, Urumiye 1387. 
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1907 anla~mas~na göre Rusya ve ~ngiltere aras~nda tarafs~z bölge 
olan Hemedan-Kirman~ah-Hanegeyn üzerinden geçen önemli ticaret 
yollannda özellikle de bu yollardan yo~un bir ~ekilde nakliyat yap~lan 
Atabât yolunun güvenli~i tehlike alt~ndayd~. Kelhur, Sencabi, Koran ve 
Gerahani a~iretlerini Rusya yollara musallat ederek ticari kervanlan ve 
kafileleri sürekli ya~malaturm~~~t~. 1910 y~l~na gelindi~inde ise Rusya, 
Ingiltere'ye Bakü-Re~t-Tahran-Kirman-Beluçistan yollar~nda demiryo-
lu yapma önerisi sunmu~~ fakat Londra'daki müzakerelerde kat'i bir so-
nuç alinamam~~u. 

Rusya, ~ran'~n kuzeyinde ba~ar~l~~ olmas~na ra~men, ~ngiltere'nin, 
~ran'~n güneyindeki gücü kar~~s~nda buralara nüfuz edememi~ti. ~ngilte-
re, ~ran'm güneyinde ya~ayan a~iretler arasmda çok güçlü bir yapur~ma 
sahipti. ~ngiltere, Osmanl~~ ticaretini sm~rlamak, Basra'run ekonomik ro-
lünü ortadan kald~rmak için ~ran'~n güney ticaretini ve özellilde Mihme-
re liman~n' canland~rmaya çal~~t~. Mihmere liman~n~n yan~~ s~ra Bu~ehr li-
man~~ da Iran ticareti ve özellikle ~ngiltere ticareti için önemli limanlar-
dand~. ~ngiltere, konsolosluklar yoluyla çe~itli ~irketler kurarak hatta a~i-
ret reisleri, ~eyhlere ve bölgenin güvenilir adamlar~na hediye, nakit para 
da~~tarak ~ngiliz görevlilerinin gitmeye cesaret edemedi~i bölgelere mal-
lar~n~~ ithal ediyordu. Özellikle Bahtiyari a~ireti, ~ngiltere için bölgenin 
jandarmas~~ durumundayd~. Bahsedilen limanlarm Osmanl~~ topra~~na 
yak~n olmas~~ ve ~amil Arap'ta ortak nakliyat yap~lmas~~ nedeniyle bu böl-
ge Osmanl~~ için büyük bir önem arz ediyordu. ~ngiltere, ~ran'~n güney 
bölgelerinde ve özellikle bu iki limanda fazla nüfuzlu olmas~n~n yan~~ s~ra 
Lynch kumpanyas~~ vas~tas~yla ~attul Arap'~n naldiyatuu da ele geçirmi~ti. 
Rusya, Osmanl~' n~n bu süreçteki zay~fl~~~n", firsat bilerek, ~sfahan-~iraz, 
Bu~ehr liman~-Horremabad, Dezful-~u~ter ve Mihmere demiryollar~n~~ 
yapurrn~~t~. Hatta yeni projeler de hayata geçirmek istemi~, 1912 y~l~nda 
~ngiltere tarafindan da baz~~ projeleri onaylanm~~t~. 

Osmanl~~ Devleti, ~ran ile alakali kendi siyasi ve ekonomik gücüne 
itibar etmek ve mant~kl~~ tedbirler almak suretiyle kendi ticaretini yeni-
den canland~rabilirdi. Osmanl~, Trabzon-Erzurum-Tebriz transit yolu-
nu aktif bir ~ekilde kullanabilseydi kendisiyle müttefik olan Almanya ve 
Avusturya-Macaristan ülkelerinin mallar~n~n ta~~y~ali~~n~~ yapabilirdi. 
Böylece bölgede Rusya ve Ingiltere'ye yeni bir rakip yaraulabilirdi. Al-
manya ve Avusturya-Macaristan liderlerinin gözünden kaçmayan bü-
yük ekonomik faydalarla ad~~ geçen devletler Osmanl~' yla birle~erek Or-
tado~u ve Iran pazar~n~~ elde etmek için ortak i~birli~i yapabilirlerdi. 
Belki de bu yolla bu bölgede olan ~slam ülkeleri, Rusya ve ~ngiltere'nin 
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tekelcili~inden kurtarabilirlerdi35. Maalesef Osmanl~~ Devleti o dönem-
de bölgedeki sorunlan bildi~i halde onlar~~ çözmeye gücü yetmemi~ti. 
Iran ticaretini elde etmek için yap~lan Rus ve Osmanl~~ rekabeti Gilan 
bölgesinde de kendini gösterdi. ~ran'~n kuzeyinin en önemli ~ehirlerin-

den olan Re~t, Rusya ve Osmanl~~ için önemli bir ~ehbenderlikti. Her iki-
si kendi devletlerinin gücünün ~an~na göre ticaret merkezleri ve ~eh-

benderlikler kurmu~tu. Rusya 8 ~ubat 1915 tarihinde yani I. Dünya Sa-
va~~~ esnas~nda, bu ~ehirde Osmanli'mn ekonomik gücünü ortadan kal-
d~rmak ve Osmanl~~ tüccann~~ kendi tebaas~~ yapmak için halka Osmanl~~ 

askerlerinin Re~t ~ehrine girece~i hususunda korku salarak çe~itli entri-

kalar çevirmi~ti. Fakat Rusya'n~n Re~t ~ehrinde Osmanl~~ ticaretinin te-
meline yapt~~~~ en önemli darbe, Bu~ehr'de Osmanh tüccarma ait olan 
mallar~, tar~m alanlar~n~, ürünleri, daireleri yakla~~k 300 bin lira tutacak 

~ekilde müsadere etmesiydi. Bu konuyu aç~klamak gerekirse, Osmanl~~ 

tüccar' sava~tan önce Rus bankas~ndan avans ~eklinde 25 bin liral~k pa-

ra alm~~t~. Osmanh'n~n Bu~ehr'de 12 y~ll~k ticari geçmi~i, banka ve Rus 

~ehbenderiyle ili~kisi vard~. Osmanl~~ tüccann~n Iran Devlefi'ne yollar-
dala bu güvensizli~i ~ikayet edip dilekçeler vermesine ra~men bir sonuç 

alinamam~~t~. I. Dünya Sava~~'n~n verdi~i ola~anüstü durumdan ve 
Iran Devleti'nin zaafindan yararlanan Rus bankas~~ Osmanl~' n~n emlak-

mallar~na, depolanna el koymaya hatta zapt etmeye te~ebbüs etti. 

Rusya, Osmanl~~ tüccann~n de~erli evrak hisselerini depozito ve 
emanet ~eklinde al~p, Osmanl~~ depolannda bulunan 60 bin liral~k ipek 

böce~i tohumunu saklam~~t~. Bu yüzden ambarlann kap~s~n~~ lurmaya, 
harap etmeye ve kabal~k etmeye gerek kalmad~. Rus bankas~~ süratle bu 
hisse evrak ve mallar~~ Bakü'ye göndermi~~ ve banka hesaplann~~ görmek 
için Petersburg'a gitmeniz laz~m diye iddia etmi~ti. 

Tüccar ve ~ehbenderlik yöneticilerinin ~ran devletinden gelecek 
yard~mdan ümitlerini kesdikten sonra, kendi devletlerine bir mektupla 
bütün olanlan anlatm~~lard~. Devletten Rusya'n~n bu dürüst olmayan 
tutumu kar~~s~nda, Osmanl~~ askerlerinin i~gali alt~ndaki Azerbaycan'da, 

Rusya'n~n ticarethanelerdeki mallar~na veya Osmanl~~ topra~~ndaki tica-
rethanelerin mallanna el koymas~n~~ ve zapt etmesini istemi~lerdi. An-

cak milletleraras~~ ticari meselelere kar~~~ bu ~ekilde bir tutum al~namaz-
& Fakat Rusya bu y~llarda rakiplerini ortadan kald~rmak ve ~ran'm 

güçsüzlü~ünden yararlanmak için mümkün olan her ~eyi yapm~~t~36. 

" BOA, HR. SYS. 2337/4. 
BOA, HR, SYS. 2406/29. 
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XIX. yüzy~l~n ba~~nda Iran'da Osmanl~~ ~ehbenderlerinin ve valile-
rin raporlanm, salnâmelerini dikkatle inceledi~imizde Trabzon-Erzu-
rum-Tebriz yolunun hassasiyetinin ve bu yolda olan ticaretin öneminin 
devam etti~inin görmekteyiz. 

1902 y~l~nda yap~lan umumi yollar ~öyleydi: Trabzon-Erzurum yo-
lunun boyu 158.890, ~ose ile yap~lan 158.890, tamir edilen yol 81.000, 
tamir olunacak yol 77,890, köprü ve menfez 339, kasisli yol 37, harçh 
duvar~n boyu 4210 m, kuru duvar~n boyu 16.433 M37. 

1903 tarihli Trabzon Vilayeti Sâlnâmesi'nde, yollar~n yap~m~yla ilgili, 
nakliyenin ve milletin refah ve huzurunun olmas~~ ve bu yolla Iran tica-
ret muamelaumn y~ll~k 55--60 kuru~tan fazla oldu~unun önemine vur-
gu yap~lm~~~ ve ~u saurlara yer verilmi~tir: 

Yolun uzunlu~u Samsun-Sivas-Ünye-Niksar-Giresun-Kara-
hisar-Trabzon-Erzurum gibi önemli büyük yollan ayr~ca içeride 
liva, kaza ve nahiyeleri birbirine ba~lad~~~nda 900 km; özelleri de 
sayarsak 400 km'den uzundur. Vilâyetimiz arazisinin zenginli~in-
den dolay~~ burada yap~lacak 1 kn~'lik yolun di~er vilayetlerde ya-
p~lacak 15 km'lik bir yola denkti38. 

1903-1904 tarihli Trabzon Vilayeti Sâlnâmesinde de bu yol ve önemi 
hakk~nda de~erli bilgiler vard~r. Buna göre sadece Iran-Osmanh ticare-
ti aç~s~ndan de~il iç bölgelerdeki ~ehirlerin ticareti bak~m~ndan da 
Trabzon-Erzurum-Samsun-Sivas ~oseleri Anadolu'nun önemli bir k~s-
m~n~n ticari ve ekonomik yükünü ta~~maktad~r. Nitekim Salnâmenin 
eklerinde verilen istatistiki bilgiler 876 kilometre civar~ndaki Trabzon-
Erzurum yolunun ~imdiye kadar yap~lm~~~ olan yollann en mühimleri 
oldu~unu, fakat yap~lmakta olan yollarla birlikte vilayet sm~rlan içeri-
sindeki yol a~~n~n 1600 kilometreye ula~aca~~n~~ göstermektedir. Ayr~ca 
Iran ile Trabzon aras~ndaki ticari faaliyetlerin artmas~~ sayesinde vilayet 
suurlan içerisindeki sahil kasabalannda ve bilhassa Trabzon ve Samsun 
~ehirlerinde yerle~mi~~ çok say~da ~ranhrun oldu~u ve bunlann genelde 
hal~c~l~k ve hafif sanayi i~leri yan~nda ticaret ve kornisyonculuk yapt~k-
lar~~ belirtilmektedir."39  

37  Trabzon Vilâyetine Mahsus SdInâme, Sene-yi hicriye 1317, s. 114. 
38  "Iran devletinin Trabzon ba~~ehbenderi Mu'temedü'l-vüzera Asadullah Han, tercü-

man ve kamplar~~ Abdullah Han ve Samsun ~ehbenderi Mirza A~a Han'd~." Bkz. Trabzon Vilâye-
tine Mahsus Sâlnâmedir, Sene-yi hicriye 1318, Trabzon, Sene-yi Maliye 1316, s. 103-104. 

39  Trabzon Vila:yeri 1321 Sene-yi Hicri:yes:ne Mahsus Sâlnâme, Trabzon Matbaa% 20. bask~, s. 
203-227. 
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Benzer bilgilere, di~er Trabzon vilayet salnâmelerinde de rasthyo-
ruz. 1905 tarihli Trabzon Vil4yet Sâlnâmesi nden ö~rendi~imiz gibi bir mem-
leketin kalk~nma seviyesi ve halk~n~n huzuru, mutlu~u o memleketin 
okul, hastane, fabrikas~n~n d~~~nda ~ose yolu, demiryolu, kanal, liman 
vs. sosyal ve iktisadi kurumlanmn kalitesi ve nakliyesinin çok ve düzen-
li olmas~na ba~l~d~r. Yollar bir memleketin çe~itli ~ehir ve kasabalar~n~~ 
birbirine ba~lamakla, yaz~~malan, aktarmalan ve mübadeleleri sa~l~-
yordu. Bu sayede üretim, tüketim gibi iki mühim ekonomik durum 
gerçelde~iyordu. Düzenli ve güvenli bir ula~~m a~~~ ticari hayata huzur 
ve mutlulu~u getirir. 

Yol ve geçitler yapt~rman~n ülkeye sermaye giri~i sa~layaca~~n~~ ve 
kalk~nma için önemini Osmanl~~ padi~ahlan çok iyi anlam~~t~. Vilayetle-
rin her taraf~nda kurulu~tan itibaren yollar yap~lmaya ba~lanm~~t~. Os-
manl~'da yollar genel ve özel olarak iki türlüydü. Iran gibi büyük bir ül-
ke d~~~nda, Trabzon vilayetinin di~er Osmanl~~ illeriyle olan ticari ili~ki-
lerini dü~ünürsek, bu bölgede yap~lan yollar~n ve özellikle Trabzon-Er-
zurum ve Samsun-Sivas ~oselerinin Anadolu ticaretinin büyük bir k~s-
m~n~n yükünü çekti~i anla~~l~r. 

Salnâmedeld verilerden anla~~ld~~ma göre 1902-1903 y~l~nda Trab-
zon-Erzurum, Trabzon-Erzincan, Giresun-Karahisar-i ~arki, Samsun-
Sivas-Mamuratu'l-Aziz-Diyarbak~r, Ordu-Karahisar-i ~ark~, Sürmene-
Bayburt, Of-Bayburt ~oseleri yap~lm~~~ yollann en mühimleri olup, yolla-
r~n toplam uzunlu~u 876 kilometreden fazlad~r. Di~er taraftan yap~l-
makta olan hususi yollar~n uzunlu~u da hesaba kat~lacak olursa vilayet 
s~mrlan içerisinde 1640 km uzunlu~unda yol oldu~u görülmektedir40. 

Erzurum valisi Muhammed Emin 13 Mart 1912 tarihli devlete sun-
du~u lâyihada Erzurum-K~z~ldize-Tebriz yolundan Iran mallann~n Av-
rupa ve Amerika'ya gönderildi~ini aktard~ktan sonra, bu yolun Rus-
ya'ya kaymas~mn bölgeyi telafisi imkans~z bir ~ekilde zarara u~-ratabile-
ce~ine vurgu yapmaktad~r. Bölgedeki küçük esnafin zarar görmesi pa-
has~na Trabzon ve Erzurum demiryolunun düzeltilmesi gerekti~ini be-
lirten Muhammed Emin, Iran mallar~n~n transit nakliyesinin rahat bir 
~ekilde yap~lmas~~ gerekti~ini kaydetmektedir. Rusya'n~n kendi üretti~i 
mallara pazar bulmak, hatta Avrupa'dan ~ran'a ticari-mallar getirmek 
için Poti-Bakü yolunu düzeltmekle yetinmedi~ini belirten Erzurum va-
lisi Muhammed Emin, piyasaya hakim olmak için Rusya'n~n ithalat~~ ön- 

Trabzon Mlâyeti 1320 Sene-yi Hicnyesine Mahsus Sâlnâme, Trabzon Matbaas~, 20. bask~, s. 116. 
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lemek ad~na a~~r gümrük vergileri koydu~unu da ~srarla vurgulamak-
tad~r. Söz konusu lâyihada Erzurum ve Küçük Asya ekonomisinin du-
rumu hakk~nda haz~rlanan Frans~z raporlanna göre de Rusya hüküme-
tinin Erzurum yolundan daha k~sa, güvenli, faydal~~ iki yol daha açt~~~~ 
belirtilmektedir. ilki gemilerin çal~~t~~~~ Hazar yolu yani Bakü-Tire-
Re~t-Astara yolu, di~eri de Tiflis-Culfa demiryoludur. Bu yollann aç~l-
mas~n~n Erzurum-Trabzon yolu için a~~r bir darbe oldu~u, fakat devle-
tin bu duruma bir çare bulamad~~~~ ve Erzurum halk~na çok büyük za-
rarlar verdi~i de eldeki verilerinden anla~~lmaktad~r. Bu konuya aç~kl~k 
getirmek için 15 y~ll~k süreçte K~z~ldize-Erzurum-Trabzon'dan geçen 
transit e~yalar ve de~eri a~a~~daki tabloda gösterilmi~tir. 

Tablo: K~z~ldize-Erzurum-Trabzon yolundan geçen transit e~yalar 
(lira hesablyla) 

Y~llar Tömbeki Ya~~ 
inek 

derisi 
vb. 

K~na H~rdavat Hali 
ve ~al 

Çekirdeksiz 
kuru üzüm 

vs. 
Toplam 

1898 1138 52 95 30 38 5299 6478 13130 

1899 2634 125 401 40 1018 3967 8476 16361 

1900 - 381 525 53 653 4885 10028 16525 

1901 - 323 878 22 311 6033 13712 21280 

1902 1 20 624 57 218 4858 14105 19983 

1903 1 40 186 31 325 6208 14682 21473 

1904 - 12 88 49 189 5614 3531 9483 

1905 - - 5 50 41 1550 1289 7435 

1906 - 30 391 64 225 13903 1364 15977 

1907 - - 94 64 463 11114 9812 21547 

1908 - - 38 72 82 1865 1397 3448 

1909 - - - 31 101 663 4 799 

1910 - - - 27 70 487 98 682 

1911 - - 86 75 31 3787 2228 6207 

1912 - - 142 63 12 863 183 1273 

Toplam 3774 983 3553 719 3777 71069 87087 175603 
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Bu veriler güzer~al~m ne kadar önemli oldu~u ortaya koymakta-
d~r. Aynca bu ticaret yolunun bölge ekonomisine katk~Lan da göz ard~~ 
edilmemelidir. Nitekim Erzurum valisi Muhammed Emin'in raporun-
da bu getirilere dikkat çekmekte ve her deve katan= vilâyete 50 ku-
ru~~ yarar sa~layaca~~n~~ aç~k bir ~ekilde belirttikten sonra katarlann eko-
nomik faydas~n~~ ~u ~ekilde hesaplamaktad~r. Muhammed Emin K~zildi-
ze'den ç~kan bir kervan~n Erzun~m'a gelmesinin 23 gün sürdü~ünden 
ve burada 4 gün gümrük muameleleri için kald~~~ndan hareketle yal-
n~z bir deve katan= Erzurum'dan Trabzon'a gelmesi veya tersine git-
mesinin bölge ekonomisine 2760 kuru~luk Itân oldu~unu kaydetmek-
tedir. Ona göre 1907 y~l~nda e~ya transitinde ~ran'dan ithalat 21487 
yük idi ve bu sayede ülkemize 4286 lira para girmi~ti. Hâlbuki bu sene 
1273 yük mal gedi~i için gelirlerde 24£34 liral~k da çok a~~r bir dü~ü~~ ol-
mu~~ ve bu dü~ü~~ Erzurum halk~n~n geçimini a~~r bir ~ekilde sarstru~t~r. 
Muhammed Emin lâyihada bu yolu askeri aç~dan da inceleyerek Van ve 
Beyaz~t 11. Ordu ile Erzurum 9. Ordu komutanli~~mn ~ran'a kar~~~ bir-
le~mesinin iyi sonuçlar do~uraca~~n~~ öne sürmü~tür41. 

Erzurum-Trabzon-Tebriz ticaret yolu ve önemi hakk~nda bir di~er 
önemli rapor da XIX. yüzy~l~n sonlannda XX. yüzy~l~n ba~lar~nda 
Trabzonlu Abdülvahab Hayri tarafindan kaleme al~nm~~t~r. Bu rapora 
göre de yak~n bir zamana kadar Iran ile deniz aras~nda mevcut yollar~n 
en k~sa ve en do~al~~ Iran-Trabzon yoludur. Bu yolda nakliyat deve, ka-
fir gibi temel araçlarla yap~lmaktad~r. ~ran'~n d~~~ ticareti aç~s~ndan son 
derece önemli ve adeta alternatifsiz olan bu yol sayesinde güzergâil üze-
rindeki hanlar ve kervansaraylar günden güne kafilelerle dolmakta, ka-
filelere laz~m olan yem, erzak vs. ürünler buralardan tedarik edildi~i 
için bölge ekonomisi canlanmaktad~r. Bu itibarla Iran d~~~ ticaretinin ka-
pasitesi ne kadar geni~~ olursa Trabzon-Erzurum yolundaki ekonomik 
hareketlili~in de o derece artaca~~~ aç~kt~r. Trabzonlu Abdülvahab Hay-
ri'nin yazd~~~na göre bu yolun üzerinden yap~lan transit ticaret sayesin-
de "günden güne e~ya al~m ve teslimiyle me~gul olan ticarethanelerin, 
ki~ilerin miktar~" ço~almakta ve "bu naldiyattan müstedit olan hamalla-
nn ve sandalcilann yüzleri" gülmektedir. Transit ticaretin bölge halk~~ 
için ne denli önemli oldu~una vurgu yapan Abdülvahab Hayri Bey 
Rusya'n~n demiryollanm devreye sokmas~n~n sonuçlar~na da raporun-
da ~u ~ekilde de~inmektedir: 

'1  Erzurum Viklyetinin iht~ueat ve Terakkiyak~~ Ail Lkyihalar 6, s. 4-7. 
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Rusya'da deve gücüne bedel deh~et büyüklükte demir katar-
lar~~ meydana getirildi~i zaman sanat~n, tabiata galibiyeti gibi bu 
gayri tabi yol da vilayetin bu tabi yoluna galip geldi. Transit ula-
~~m~n~n büyük bir k~sm~~ buraya yüklenmeye ba~land~. Çünkü bu 
yol daha ucuz ve daha seriydi. Zaten ezelden beri ekonomide h~z-
hl~k, kolayhk, ucuzluk cazip bir nuknat~sur. Hangi yol kolayh~n ve 
ucuzlu~u kaps~yorsa ticaret oraciad~r. 

Görüldü~ü gibi Trabzonlu Abdülvahab Hayri, Rusya'n~n demiryol-
lar~n~~ devreye sokmasm~n Trabzon-Erzurum ticaret yoluna büyük bir 
darbe vurdu~unu belirtmektedir. Bu transit yolunun önemini yitirme-
ye ba~lamas~n~n di~er sebepleri ise Trabzonlu Abdülvahab Hayri'ye gö-
re ~unlar& 

Rusya'n~n ~ran üzerindeki nüfuzunu art~rmas~~ ve birkaç sene ön-
ce Culfa'dan Tebriz'e kadar 170 km. uzunlu~unda bir ~ose yolu in~a et-
mesi. 

Rusya hükümeti, bölgenin ekonomik potansiyelinin fark~na va-
rarak, 3 Temmuz 1912'de Toros ~imen4ferler ad~yla bir ~irket kurmu~tur. 
(Merkezi Petersburg'da bulunan bu ~irket Rusya s~rurmda yer alan Çul-
fiidan Tebriz'e kadar olan yol ile bunun kollar~n~~ yapma ve in~a etmi~-
tir). 

Culfa-Tebriz aras~ndaki ~ose yolunun otomobillerinin gidi~~ geli-
~i için uygun olmas~~ yüzünden daha ekonomik hale gelmesi. (Zira Trab-
zon ile Iran aras~ndaki ticari nakliyat develer vas~tas~yla yap~lmaktayd~~ 
ve Trabzon'dan hareket eden katarlar Bayburt-Erzurum-Beyaz~t-K~z~l-
dize, Hoy üzerinden Tebriz'e varmas~~ mevsim ~artlar~na göre de~i~-
mekteydi. Yaz aylar~nda Gümü~hane deresi mevkiinde develer ~iddetli 
s~caktan ilerleyemezken, k~~~ aylar~nda 9~lar veya Ele~kirt taraflar~nda 
eriyen karlann olu~turdu~u geni~~ su birikintileri yüzünden geli~-gidi~~ 
zorla~~yordu. Yine kervanlar Erzurum'da ço~unlukla hortum gibi tabii 
do~a olaylar~yla kar~~la~abiliyor, bu durumda deveciler getirdikleri ma-
h sonra almak üzere burada b~rak~p tekrar Trabzon'a mal almaya gidi-
yorlar& Dolay~s~yla Iran ile Trabzon aras~nda e~ya nakliyan k~~~n 1,5 
yaz~n ise 2,5 ay sürüyordu.) 

Iran ile Trabzon aras~nda yer alan transit nakliyesinin ~ahl gölü-
ne münhas~r k~lmas~, buna kar~~l~k Culfa-Tebriz yolunun tamamlanma-
s~yla Rumiye-Sufyan yolunun da bu yolla birle~mesi ve bu sayede bu 
çevrenin iktisâdi faaliyetlerinin tamamen yeni güzergâha ta~~nmas~. 
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Bu tespitlerin sahibi Trabzonlu Abdülvahab Hayri, Trabzon-Tebriz 
transit yolunun önemini kaybetti~i takdirde bu olumsuz durumdan 
Van ve Bitlis vilayetlerinin de ekonomik olarak kötü etkilenece~ini vur-
gulamaktad~r 42. 

Osmanl~~ ar~ivinde bulunan 16 Mart 1916 tarihinde Hariciye Neza-
retinden (D~~i~leri Bakanl~~~) yaz~lan bir belgede, Osmanl~~ yöneticileri-
nin planlanna, dü~üncelerine ve önerilerine dayanarak bu meselenin 
önemi vurgulanm~~t~r. Bu belgeye göre, ~ran'~n kuzey bölgelerinde bu-
lunan Rusya konsolosluklanndaki siyasi görevliler i~lerini sanki vilayet 
görevlisi gibi yapm~~lard~. Bu vilayet görevlileri, ~ran içinde hükümet-
ten hiçbir ~ekilde korkmayarak aleni veya gizli bir ~ekilde her i~te inisi-
yatif al~yorlard~. Konsolosluklann içinde muamelat yapmak için mali i~-
ler ~ubesi vard~. Bu ~ube, Osmanl~~ ile ~ran aras~ndaki ticari yollan res-
men iptal etmi~~ ve bütün ~ran ticaretini rakipsiz olarak kendi yetkisi al-
t~na alm~~t~. Yabanc~~ ülkelerden Kafkas yoluyla ~ran'a gelen bütün mal-
lann ithalini yasaldam~~~ olan Rusya, bu yol üzerinde yap~lan bütün tica-
reti kendi eline geçirmi~ti. Ancak Almanya'n~n Rusya'ya bask~~ yapma-
s~yla ~ran mallar~n~n yabanc~~ ülkelere ihrac~na izin verilmi~ti. Culfa'dan 
Tebriz'e, Sakluz ve Miyandoab ~ehirlerinin demiryollar~n~n tamamlan-
mas~~ planlanm~~t~. Rusya'n~n Miyandoab ve Sakluz demiryolunu yap-
masmm özel nedeni, ~ran ve Osmanh sm~rlannda ekonomik ve siyasi 
bir mevki edinmekti. Rusya'n~n yapaca~~~ i~lerin ba~~nda, ~ran'~n kuze-
yinin çe~itli bölgelerinde demiryolu in~as~~ için projeler ve bu i~~ için yük-
lü yat~nm yapmakt~. 

Osmanl~~ Devleti ticareti XIX. yüzy~l~n ba~lar~nda büyük devletlerin 
özellikle de Rusya ve ~ngiltere'nin tekelindeydi. Osmanl~, ~ran sorunla-
r~n~n yan~~ s~ra kendi iç meselelerini de halletmeye gücü yetmiyordu. 
Özellikle I. Dünya Sava~~~ boyunca modern bir teknik ve organizasyonu 
olmad~~~~ için müttefik devletlerin deniz güçleri kar~~s~nda duram~yor-
du. Bu dönemde ordu ile millet birbirine kan~m~~, sava~~ meydanlann-
da zafer kazanmak çok güçlü bir ekonomiye ba~h hale gelmi~ti. Osman-
l~~ sadece üretimde de~il ayn~~ zamanda nakliyat konusunda da büyük 
bir s~k~nt~n~n içine girmi~ti. Sanayisini geli~tirseydi ve itilaf devletlerinin 
sanayilerinden ciddi ~ekilde yararlanabilseydi belki de Osmanl~~ bu sa-
va~~~ daha iyi bir ~ekilde sürdürebilirdi. Fakat Osmanl~~ ekonomisi sava~- 

42  Hayri, a.g.e., s. 79-82. 

Belleten C.LXXV11, 17 



258 	 MASOUMEH DAE~~ 

tan önce de geni~~ çapta sanayi üretimi konusunda ve büyük ~ehirlerin 
endüstri ihtiyac~n~~ kar~~lama hususunda yabanc~~ ülkelere ba~l~yd~. Ih-
racat ve ithalat Osmanl~'da daha çok deniz yolu vas~tas~yla yap~lm~~~ ve 
sava~~n ba~lamas~yla bu eylem de s~n~rland~rilm~~t~. Akdeniz'in yolu ka-
panmas~na ve ~zmir körfezindeki Kösten Adas~na (Uzun Ada) ~ngilte-
re'nin el koymas~na ra~men yine de Karadeniz ticarete aç~kt~. 

Osmanl~~ ekonomisinde sava~~ döneminde önemli bir konu da insan 
ve mal ta~~mac~l~~~nda etkin rol oynayan demiryolu sorunuydu. Osman-
l~' y~~ Avrupa'ya ba~layan demiryolu iyi çal~~mad~~~~ gibi Istanbul'dan ba~-
layarak Hicaz'a kadar uzanan Hicaz demiryolu da henüz tamamlanma-
m~~t~. Vagonlann ve lokomotiflerin yeterli say~da olmamas~, ihtiyaçlar~~ 
olan yak~t~n temin edilememesi gibi etkenler de sorunlan artt~rm~~t~43. 

Bu y~llarda Osmar~l~'mn siyasi ve ekonomik durumuna bakt~~~m~z-
da bu devletin say~s~z sorunu oldu~unu görüyoruz. Sava~a kat~lmaya is-
tekli olmayan Iran Devleti ise bu sava~ta tarafs~zli~~n~~ ilan etmesine ra~-
men topraklar~~ müttefik devletler tarafindan i~gal edildi, ~ngiltere ve 
Rusya her zamanki gibi bu duruma müdahale etti. Bunun üzerine sa-
va~tan önce de ekonomik ve siyasi zaaflanna yenik dü~en ~ran'~n duru-
mu bu sava~ta daha da kötüye gitmi~~ oldu. 

Rusya ve ~ngiltere'nin ekonomik güçlerinin yan~nda, ~ran'~n uygu-
lad~~~~ zay~f politikalara da bir göz atmak gerekir. O dönemde de baz~~ 
ileri görü~lü ki~iler bu konuya özel bir ilgi göstermi~lerdi. 19 May~s 
1918 tarihinde Re~it Safvet tarafindan Yeni Mecmua gazetesinin 42. say~-
s~nda yaz~lan bir makalede bu konu ele~tirilmi~tir. Öyle ki sadece XIX. 
ve  XX. yüzy~lda de~il ayn~~ zamanda günümüzde de bu sorun ba~ka ~e-
killeriyle var oldu~u için bu konu üzerinde önemle durmak gerekiyor. 
Uluslararas~~ k~talan birle~tiren eski yollardan iki tanesi ~öyledir: Birin-
ci yol ticari mallan güneyden ~ran, Hindistan Ba~dat yoluyla Halep 
~ehrine naklediyordu. ~kincisi ise Çin, Afganistan ve Türkistan mallar~-
n~~ eskiden beri Tebriz-Erzurum yolu vas~tas~yla Trabzon liman~na ula~-
t~nyordu. Karadeniz tarihinde Trabzon liman~, üzerine önemle duru-
lan birinci limand~r. Trabzon liman~n~n önemi, ünü, üstünlü~ü, tarihi 
geçmi~inden de~il zengin Erzurum-Tebriz yoluna ba~lanmas~ndan ge-
liyordu. Rusya, Kafkasya yolunda ticari üstünlük için çe~itli imkanlar 
bulmaya çal~~t~. Rusya, Tebriz-Culfa demiryolunu yapmas~yla ve bu yo- 

43  Selim ~lkin - ~lhan Tekeli, Cwnhwiyetin Harc~, Bilkent Üniversitesi Yay., ~stanbul 2004, s. 4-5. 
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la kendi askerlerini yerle~tirerek büyük oranda emniyet sa~lad~. Ayn~~ 
zamanda buralara kullan~~l~~ kervansaraylar ve menziller yapt~rarak ti-

cari hayat~n kalitesini art~rmak için her türlü imkan~~ yaratm~~~ oldu. Bir 
zamanlar Me~hed yolu üzerinden geçen Orta Asya'n~n ticaret yolu, 
~ran'~n elinden al~nd~. Mavera-i Hazar eyalederinden Krasnoyarsk'aya 
kadar devam eden yol Çin, Türkistan ve Afganistan üzerinden Uzun 
Ada ve Krasnoyarsk'da Hazar denizi limanlannda yani Astrahan ve Ba-
kü'de sona eriyordu. 

Rusya'n~n son yüzy~lda bütün çabas~~ ~ran transit yolunu ve ticareti-
ni tekeline geçirmekti. Bu dönemde Rusya'n~n giri~imlerini ~u ~ekilde 

s~ralayabiliriz: Almanya'dan göç eden Rus tebaas~ndaki Ermeniler, Kaf-
kas s~n~rlar~na ve ticaret merkezlerine yerle~tiriliyorlard~~ böylece Azer-
baycan ticaretini cezbeden Culfa ~ehri Ermenilerin yerle~ti~i bir ~ehir 
oldu. Aras nehri üzerine bir köprü yap~ld~. Marand-Tebriz yolu geni~~ 

~ose yol oldu. Rusya, ~ahseven a~iretini do~u bölgesine sürerken Kara-
da~~ han~n~~ da sat~n ald~. Nahcivan ~ehrinin kar~~s~nda bulunan Kürt 
a~iretlerinin reisini maddiyatla ikna etti. Rusya'n~n bu yol üzerindeki 
ac~mas~zli~~~ hat safhaya ula~~nca ~ran tüccan çaresiz olarak Tiflis yolu-
na dönmeye mecbur kald~. Fakat Tiflis yolu, Karadeniz'e mal ta~~mak 
için çok uzak ve çetrefilliydi. Rusya, Erivan'dan Poti yoluyla ticarete te-
~ebbüs ederek bu soruna da çözüm buldu. Ne var ki Erivan'~n ticaret 
için ciddi eksiklikleri de vard~. Bu yüzden Rusya Batum üzerinden bir 
yol dü~ünmeye ba~lad~. Batum yolu, Erzurum-Tebriz yoluna tam ola-
rak paraleldi. Ticari mallann önce Tiflis'e oradan da Karadeniz'e ta~~n-

mas~~ uzun zaman almakta ayn~~ zamanda da masrafl~~ olmaktayd~. Rusya 
ise böyle bir sorun kar~~s~nda Tebriz-Culfa-Aras nehri yoluyla Revan'a 
oradan da Tebriz-Hoy-Beyaz~t-Erzurum yoluna paralel olan Aleksanro-
pol yolunu yapmay~~ çözüm olarak bulmu~tu. 

93 Harbi esnas~nda Kars-Ardahan-Batum bölgeleri Rusya'n~n eline 
geçti. Harap bir köy olan Batum, Ruslar taraf~ndan yeniden yap~ld~. Ba-
tum demiryolu ile Tiflis demiryoluna ba~land~. Batum art~k eskisi gibi 
küçük bir kasabadan ziyade faal bir ~ehir haline geldi. Ticari durumun 
iyi olmas~~ i~~ olanaklar~n~~ art~rd~~ böylece binlerce i~çi bu ~ehre geldi. ~eh-
rin nüfusu 5.000'den 50.000'e ç~kt~. Bölgede sanayinin geli~mesiyle i~çi-
ye duyulan ihtiyaç azalm~~~ bunun sonucunda d~~a yönelik yeni bir göç 
dalgas~~ ba~lam~~t~. Nüfus 37.000'e kadar dü~mü~tü. Bakü-Tiflis demir-
yolunun bitti~i nokta olan Batum yolunun de~eri Trabzon liman~na 
oranla artt~. Rusya'n~n tüm bu ba~ar~l~~ uygulamalar~~ yine de Tebriz-Er- 
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zurum yolunu etkisiz hale getiremedi. Rusya, Osmanl~~ topraklar~ndan 
geçen Tebriz- Erzurum yolunu tamamen yok etmek için yeni çareler 
bulma yoluna gitti. Örne~in, Rusya, bir taraftan Tebriz'den Osmanl~' ya 
sevk olunan mallann ticaretini yapan tüccara prim verirken di~er yan-
dan onlan bu mallar~~ almaya te~vik etmi~~ ve ~srarla Osmanl~~ yolunu kul-
lanmak isteyen kervanlan Rus yolunu kullanarak Hoy'a kadar geçi~ine 
izin vermi~ti. Rusya, Osmanh'dan ~ran'a mal ihracat~m engellemek için 
Tebriz'den Osmanl~~ s~mnna kadar olan bölgede oturan a~iretleri mem-
nun ederek kendi tarafina çekiyordu. Nahcivan, Maku ve Kotur hanla-
r~~ para kar~~l~~~nda Rusya kendi ticari sahas~na çekti. Rusya bölgedeki 
e~luyalan ve Rus Kazaldann~~ ~ran'dan Osmanh'ya gelen mallar~~ ve di-
~er ticari kervanlan planl~~ olarak ya~malamalan için silahland~rd~. Bu 
e~k~yalann faaliyetlerini bertaraf etmek için yola ç~kan Osmanl~~ kuvvet-
lerini Rusya engelledi. Böylece Rusya, Erzurum-Trabzon yolunu transit 
~ekilde kullanan tüccar~~ korkutup, bu yolu terk etmeye mecbur ederek 
as~l hedefine ula~t~. Rusya'n~n ticaret yolu üzerindeki bu rekabetinde 
ba~ar~l~~ olmas~nda sadece kendi çabalar~~ de~il ayn~~ zamanda Osman-
l~'mn da ihmalkOrli~~~ etkili olmu~tu. Osmanl~, herhangi bir sava~~ halin-
de Rusya'n~n tecavüz ihtimalini önlemek için Kafkasya bölgesine yak~n 
yerlerin yollanyla ilgilenmemi~ti. Hatta eski yollar~n tamirini bile yap-
mam~~t~. Beyaz~t-Erzurum yolu develerin dahi gidi~~ geli~i için müsait 
de~ildi. K~~~ döneminde Kop Da~~'n~n etelderinden geçmek ise imkan-
s~zd~. K~saca ~ran transit ticaret yolu Osmanl~'n~n kontrolünden ç~km~~-
t~. Osmanl~~ iktisâcli aç~dan büyük bir zarara u~rad~~~~ gibi yine Rusya'n~n 
te~vikiyle Kürt reislerin her gün Osmanl~~ ve Iran topraklar~nda planh 
bir ~ekilde e~kiyal~k yapmalanyla bölgenin asayi~inde büyük s~k~nt~lar 
ya~anm~~t~. ~ii ve Sünni çat~~mas~= oldu~u dönemdeki gibi Kürtlerin 
~errinden ve as~llan Türk olan ~ranlilar kendi ~rklanndan olan Osman-
l~~ güçlerinin ~ran'a girmesinden de korkmu~lard~. Rusya'n~n en önemli 
amaçlanndan biri do~u Türklerini Osmanh'dan tam anlam~yla ay~r-
makt~. Rusya'n~n bu amac~n~~ uygulamas~~ Osmanl~~ için çok vahim sonuç-
lar do~urmu~tu. Bu zihniyeti engellemek ve onun yay~lmas~n~~ önlemek 
için Osmanl~~ devleti becerikli, mülkiye ve askeri görevlileri bu bölgeye 
göndermeledir. Ruslar bu dönemde bilgili, faal ve bilinçli görevlilerini 
Erzurum-Van-Trabzon'a yolla& Me~rutiyet dönemine kadar bu tehli-
keyi do~ru dürüst kavrayamayan Osmanl~~ Devleti, bu bölgeye bilgisiz ve 
yeteneksiz görevliler göndermi~~ vakitlice önlem alamam~~t~. 

Osmanl~, bu dönemde Do~u bölgesindeki ekonomik ve siyasi duru-
mu çok iyi analiz edemerni~ti. Bölgeye atad~~~~ her vali kendine göre ha- 
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reket etmi~~ böylece de bölgede i~ler iyi yürümemi~ti. Fakat Kafkasya'da 

Rusya'n~n iktisat politikas~~ bilim, tecrübe ve metanete dayand~nyordu. 
Rusya, Kafkasya bölgesine ne kadar önem vermi~se Osmanli zengin 

Do~u Anadolu bölgesine ayn~~ önemi verememi~ti. Osmanl~lar çe~itli dö-

nemlerde do~uda kendi canlar~n~~ feda etmi~se de, bunlar hiçbir zaman 

~zmir, Selanik ve Suriye'deki di~er kahramanlar gibi de~erleri olma-

m~~lard~. I. Dünya Sava~~n~n ilk günlerinde bu kahramanlar hakk~nda 

himaye ve ~efkatsizlik sonuçlann~~ daha sonra gösterdi. Vilâyetlerin eko-
nomik aç~dan donamms~zl~~~~ hem askerleri, hem de ahaliyi ekonomik 
sorunlarla kar~~la~t~rm~~t~, uygun yollar~n olmamas~, Rusya'n~n bu böl-
geyi istila etmesine neden oldu. Bölge ahalisinin Rus i~galine kar~~~ di-

reni~i ve fedakârlildan olsa da dü~man kar~~s~nda ba~ar~l~~ olunamad~. 

Türklerin yolu, Hazar denizine kadar uzanan Ka~gar'dan Semer-
kand'a oradan da Astara-Erdebil-Sarab-Tebriz-Hoy-Beyaz~t-Erzurum 
ve Trabzon'a gidiyordu. Bu yol Türklerin kulland~klar~~ uluslararas~~ 

anayoldu. Türklerin bu yolu fetih güzergâh~~ olarak dü~ünülmü~, daha 

sonra da ticari bir yol hüviyeti kazanm~~t~. Bu yolun ba~lang~c~ndan so-
nuna kadar herkes Türkçe konu~uyordu. Türk kervanlan Hinduçin'i 

~ran'a ve Yunanistan'a, ~ran ve Yunanistan'~~ ise Hinduçin'e tan~tm~~lar-

d~. Hatta ~ran'~n Fars bölgelerinde ve Hindistan'~n do~usunda, gayri-

müslimlerin ya~ad~~~~ yerlerde yine Türk kervanlan gidi~~ geli~~ halindey-
di. Çin'den Tebriz'e kadar herkes Türkçe konu~uyordu. Onlar için hü-
kümetler geçiciydi. S~n~rlar her zaman de~i~iyordu. Bir k~s~m ara~t~r-

mac~~ Türklerin ticari yeteneklerinin olmad~~~n~~ dü~ünüyordu. Fakat 

Asya k~tas~nda bütün ticaret hem Türklerin elindeydi hem de kervan-
lar~n emniyetlerini sa~lamak yine Türklere dü~üyordu. 

Gerçek ~u ki bu yolun önemini Ruslar ~ranl~lardan önce anlad~. 
Ruslar, Buhara, Hive, Semerkand'~n i~galinden sonra Ahal Tepeye hâ-
kim olmak için Uzun Ada'dan Ta~kent'e kadar demiryolu yapmaya 
mecbur kald~. Büyük bir orduyu bu yolda çali~t~rd~. ~ran'da Tebriz-As-
tara-Sarab-Erdebil bölgelerinde ya~ayan ünlü ~ahseven a~iretleriyle 

mücadele etmeye ba~lad~. Tahran'~n Panfarsizm hükümeti de Türk 

~ahseven a~iretini ortadan kald~rmak için top tüfek, 5-10.000 askerle 
Azerbaycan'a girdi. ~ahsevenlerin meskenlerini yerle bir etti. Iran jan-
darmas~~ Ermeni Yefromhan'~n emriyle di~er Türkleri de öldürdü. Tek 
kalan Sünni a~ireti "Tale~ler"i de yerlerini terk etmeye mecbur etti. As~l 

geçi~~ yeri elinde olan Maku Han~m nüfuzu alt~na ald~. Onun gücünü 

art~rmak için Osmanl~'dan kaç~p ~ran'a giden ve kendilerini Osmanl~~ 
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tebaas~~ olarak gören baz~~ Kürt e~kiyalar Maku Hamn emri alt~na girdi. 
Bu ~ekilde yolun en önemli ve as~l yerini hakimiyeti alt~na alm~~~ oldu. 

Berlin Konferans~'nda, ~tilaf devletleri Osmanli'run elinde olan 
Kotur bölgesini ~ran'a verdi. Sonra Kotur'un e~kiya ham Simkon'u, Os-
manhlara kar~~~ kulland~. Ka~~er'den Trabzon'a kadar yani bu yolun 
kuzey k~sm~n~~ Rusya, Türklerin egemenli~inden ç~karm~~t~. Bu yolun 
yeniden Türklerin eline geçmesi Batum-Kars-Ardahan'~n yeniden Os-
manli'ya iade edilmesi, Maku ve Kotur'un Osmanl~'da kalmas~ , ~ahse-
ven, Karaba~~ ve Kafkas Türklerinin ba~~ms~z olmas~~ ve Tebriz-Erzu-
rum-Trabzon yolunun dü~man elinden kurtulup hem güvenli~inin ar-
t~r~lmas~~ hem de hiçbir ~ekilde tecavüze maruz kalmamas~, Azerbay-
can'n~n Rusya'n~n elinden kurtulup merkezi Bakü'de yeni bir Türk hü-
kümeti kurulmas~~ ve hatta bütün Kafkaslar'da bir cumhuri hükümeti 
kurulmas~yla Rus tehlikesi ortadan kalkm~~, Osmanl~~ Devleti de bir 
Türk hükümetiyle kom~u olmu~tu. Sonuç olarak Trabzon-Erzurum-
Tebriz-Astara-Erdeb~il yolu ekonomik bak~m~ndan Türkler için ana da-
mar olmu~tu. Osmanli'mn Orta Asya'da kendi nüfuzunu art~rmak için 
bu güvenilir yola önem vermesi gerekiyordu. Osmanl~' n~n bölgeye aç~l-
d~~~~ kap~~ bu yoldu. Nas~l Almanya ve ~ngiltere için yol meselesi önemli 
bir husustuysa, Osmanli'mn da Asya'da esas politikas~~ bu yol üzerine ol-
mal~yd~". 

Bu yaz~da yer alanlara ~ran devleti ~iddetle itiraz edip Bab-~~ Ali'ye 
teessüflerini iletmi~ti. Fakat gerçekte ne Osmanl~~ ne de ~ran Devleti bu 
bölgenin iktisadi gücünü ele almaya muktedirdi. Rusya ve ~ngiltere'nin 
politikalann~n yan~~ s~ra Osmanl~~ hükümeti yöneticilerinin tedbirsizli~i 
ve yeteneksizli~inden dolay~~ Osmanh bölgede özellikli iktisadi bir güç 
olmaktan ç~km~~t~. Yeteneksiz, i~~ bilmeyen gümrük memurlanmn böl-
gedeki yetersiz çal~~malar~~ mevcut durumu daha da kötüle~tirmi~ti. Da-
ha sonra bahsedilece~i üzere Erzurum gümrü~üyle ilgili okunan say~-
s~z belgeye göre gümrük görevlileri bölge meselelerine a~ina 
Yollardaki imkanlann yetersizli~iyle birlikte görevlilerin yeteneksizli~-i-
ne tüccar ve yolculara kar~~~ kötü ve keyfi davran~~lar~~ da eldenince böl-
gedeki ekonomik fwliyetler tam bir ç~kmaza girmi~ti. Ayr~ca ticari mal-
lar~n deposu olan Erzurum ve Tebriz ~ehirlerinin ekonomik potansiyel-
leri bu durumdan kötü etkilenmi~ti. 

" BOA, HR. SYS. 2453/19. 
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Horasan ve Tebriz ~ehbenderleri bu konuyu 1920-1923 y~llar~nda-
ki raporlar~nda ~u ~ekilde vurgularn~~t~r: 

Osmanl~~ Devleti, Rusya'n~n iç durumundan yararlanarak ~ran 
ticaretinden daha fazla Laydalanabifirdi ama bu firsat~~ kullanmam~~~ 
böylece sorunlar gitgide artm~~t~. E~er Trabzon-Erzurum-K~z~ldize 
~ose yolu tamir edilseydi ve buras~~ araba yolu olsayd~~ durum çok da-
ha farkl~~ olurdu. Fakat bu i~~ prati~e aktanlamam~~t~. Bu yüzden es-
kiden oldu~u gibi nakliyat, kervanlar ile 1,5-2 ay gibi bir süre zar-
f~nda yap~lm~~t~. Ticari mallar~n korunmas~~ için depolann olmama-
s~~ ve K~z~ldize'nin ikliminin kötü olmas~~ nedeniyle tüccann mallar~~ 
uzun müddet aç~k havada kal~p ziyan olmu~~ bu yüzden de tüccar 
yolculuk için güney veya Rus yolunu tercih etmi~ti. Osmanl~~ Devle-
ti bu dönemde üç yola daha önem verdi. Birincisi, en k~sa ve zah-
metsiz olan Batum-Bakü-A~kabat yoluydu ki devlet bu yolu açma-
da acele ediyordu. I. Dünya Sava~~'ndan önce sadece Me~hed ~eh-
rine ~stanbul vas~tas~yla bin kutu mal gitmi~ti. ~kincisi, Trabzon-Er-
zurum demiryolunun yap~lmas~yla transit yolu haline gelen Trab-
zon-Tebriz yolu ki bu yol daha sonra Türkiye ticaretinde önemli bir 
rol oynarru~t~. Bu güzergâhta yolcular~n ernniyetini ve selametinin 
temin edilerek, yollar~n tamirat~~ sa~lanarak, mevsim ~artlanna gö-
re haz~rhk yap~larak ve gümrük tarifelerinin indirim yap~larak tüc-
car için kolayl~klar ve imkanlar sa~lanm~~t~. Üçüncüsü, Hindistan-
Karaçi-Me~hed-Bombay yoludur. Bu dönemde Orta Asya'da Me~-
hed ~ehri ~slam'm önemli merkezlerindendi. Türkistan, Afganis-
tan, Hindistan, ~rak ve ~ran'm çe~itli bölgelerinden de buraya ziya-
ret için gelenler olmakta ve Me~hed bu ülkelerin hepsiyle daimi ti-
cari ili~kiler kurmaktayd~. Bu bölgede Türkiye'nin mahsulât~m, ma-
mulât~m satmak ve her türlü mü~teriyi buraya çekmek için Türkle-
rin Me~hed'de ticari ~irketler açmas~~ gerekiyordu...45  

Görüldü~ü gibi ~ehbenderler transit yolun ekonomik olmaktan 
ç~km~~~ olmas~n~n sebeplerini çok iyi tespit etmi~lerdir. Ayr~ca Trabzon 
yolunun tekrar canlanmas~~ için yap~lmas~~ gerekenlere de i~aret etmi~-
lerdir. Bu raporlar Yeni Türkiye hükümeti tarafindan de~erlendirilmi~~ 

ve baz~~ ad~mlar at~lm~~t~. Belki de bu yüzden 16 Haziran 1923 tarihin-
de ~stanbul'daki ~ran büyükelçisinin D~~i~lerine gönderdi~i yaz~da Tür-
kiye'nin yeni siyasetine dikkat çekilmektedir. Bu yaz~dald tespitlere gö-
re Yeni Türkiye Devleti ciddi ~ekilde ~ran'~n durumunu takip ediyor, 

45  Twaret ~ehbender Raporlan 1, :kmire Matbaas~, ~stanbul, s. 50-56. 



264 	 MASOUMEH DAE~~ 

asker, ülke ve ordu te~kilat~~ gibi çe~idi meseleler hakk~nda haberler al~-
yordu. ~ran'~n ordudaki ilerlemesini ve makam sahiplerinin yabanc~~ ül-
kelere gönderilmesini istemiyordu. Türkiye yollann ve hatta demiryol-
lann~n Anadolu'da ciddiyetle ilerlemesi için çabahyordu. Bu çok özel is-
tihbarat içeren yaz~da ayr~ca ~u konulara dikkat çekiliyordu: 

Anlad~~~m~za göre [Türkiye] makam sahiplerinden bir k~sm~-
n~~ dervi~~ ve eczac~~ hekim elbisesi ve unvamyla Azerbaycan'a gön-
dermi~~ ve Horasan'a da göndermek istemi~tir. Elbette devlet 
adamlar~~ bunun bilincindeydiler ve her tarafa emirler verilmi~ti. 
Benim dü~ünceme göre gelecekte ba~kent Ankara olursa bu yol-
da Osmanl~lar~n ciddiyeti daha çok olacak ve öyle görülüyor ki k~-
sa zaman içinde bu i~~ tedirginlik ve sava~la sonuçlanacakt~r. Dev-
letin ~imdiden Osmanl~n~n propagandas~n~n plan~n~~ önlemesi ge-
rekiyor ve ülkemizin bunun önünde durmaya haz~rlanmas~~ gere-
kiyor. Osmanl~~ bu paras~zlikla birlikte ~ran topraklar~nda propa-
ganda yapmak için y~ll~k bir milyon liradan çok para harc~yor". 

~ran elçisinin söz konusu raporunda Türkiye-Rusya ili~kileri hak-
k~nda da baz~~ gözlemlere yer verilmektedir. Buna göre Osmanl~'mn 
Rusya ile münasebetleri çok kötüdür ve günden güne daha da kötüle~-
mektedir. ~ran elçisine göre bu durum ban~~ yap~ld~ktan sonra daha be-
ter olacakt~r. Bu yüzden iki ülke aras~ndaki so~uk ortamdan yararlan~-
tarak, ~ran Rusya ile ili~kilerini geli~tirmelidir. Osmanli'dan beri Türki-
ye'nin ~ngiltere ile ili~kilerinin kötü olmas~ndan da ~ran yararlanmaya 
çal~~~ mal~dlr47. 

Bununla birlikte ~ran elçisinin Türkiye'nin yeni siyaseti hakk~nda-
ki kayg~lar~n~n yersiz ve a~~n oldu~u anla~~lmaktad~r. Çünkü ~stanbul 
Ticaret ve Sanayi Odas~n~n 15 Eylül 1926 tarihli raporu Türkiye'nin iz-
ledi~i yeni siyasete ra~men Osmanh Devleti'nin y~k~li~~ndan ve Cumhu-
riyet döneminin ba~lang~c~ndan itibaren Trabzon-Tebriz transit yolu-
nun sorunlar~n~n devam etti~i göstermektedir. Bu rapora göre, Rus-
ya'n~n kar~~~ kar~~ya oldu~u iç kan~~kliklar Trabzon-Tebriz transit yolu-
nun tekrar canland~r~lmas~~ için Türkiye'nin eline pek müsait bir firsat 
vermi~~ olmas~na ra~men bu firsat de~erlendirilememi~tir. Hatta ~ran'~n 

46  Gozide-i 	Iran ve Osmani, Iran D~~i~leri Bakanl~~~, Haz. Muhammed Hasan Kavus-i 
Vâhid-i Ne~r-i isnâd, c. 7, senet no: 1271, kutu: 15, dosya: 36, no: 28, s. 42-43. 

47  Gozide-i 	kan ve Osman, Iran D~~i~leri Bakanl~~~, Haz. Muhammed Hasan Kavus-i 
Vâhid-i Ne~r-i isnâd, c. 7, senet no: 1271, kutu: 15, dosya: 36, no: 28, s. 42-43. 
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güneyinden geçen Iran-Ba~dat-Beyrut otomobil yollanmn aç~lmas~na 
kar~~~ da bir önlem alinamam~~t~r. Tam tersine Iran transit ticareti çok 
daha zorla~m~~ur. Transit Iran hahlanndan bir süre al~nan ve sonra 
kald~r~lan "istihlak resmi" (tüketim vergisi) Istanbul'un hah ticaretini ve 
gelirlerini kötü etkilemi~, yeni vergiler yüzünden ~stanbul ile ticaret ya-
pan baz~~ Iran tacirleri ahmlanm ba~ka yerlerden yapmaya ba~lam~~lar-
d~r. Üstelik Trabzon-Erzurum-K~z~ldize ~osesinin tamiri ve bu yolun 
otomobil i~leyebilecek bir duruma getirilememesi transit ticaret için çok 
önemli olan sürat sorunun a~~lamamas~na sebep olmu~tur. Bu yüzden 
bu yol üzerinde nakliyat hala develer s~rt~nda yap~labilmekte, 1,5, 2 ay 
süren yol ~artlan ve veba yüzünden do~u illerinde uygulanan karanti-
na süreleri yüzünden ya~anan gecikme yolun ekonomik olmamas~na se-
bep olmaktad~r. Bunlara ek olarak bir de K~z~ldize ba~~ müdüriyetinin 
~iddetli k~~~ ~artlannda mallann muhafazas~~ için bir ambara bile sahip 
olmamas~~ yüzünden tüccar e~yas~~n~n uzun müddet aç~kta kalmas~~ ve za-
rar görmesi sonucu k~smen Rusya ve k~smen de güney yolu tercih edil-
mektedir. Hâlbuki Istanbul'un Iran transit ticaretiyle ilgisi yaln~z hah 
ile s~mrh de~ildir. ~ran tüccar' ~ran'~n ihtiyac~~ olan birçok mal ve e~ya-
y~~ Istanbul'dan temin ederek ~ran'a göndermektedir. Özellikle son za-
manlarda Iran'da ba~layan modernle~me Iran halk~n~n modern mana-
ra olan gereksinimlerini art~rr~u~ur. Bu yüzden ticaretin geli~mesi için 
transit K~z~ldize-Erzurum-Trabzon yolunun canland~r~lmas~~ önem arz 
etmektedir. Bunun gerçekle~mesi için önlemler al~nmas~~ ve ticaretin 
daha kolay yap~lmas~n~n sa~lanmas~~ gerekmektedir48. 

Sonuç 

Tarihte Iran ve Osmanh Devleti'nin ili~kileri iki devletin üç eski k~-
tay~~ birle~tiren, ticari-stratejik aç~dan özel bir bölgede olmalar~~ ve di~er 
bat~l~~ güçlerle luyasland~~~nda sömürgeci siyasetini uygulamama husu-
sunda özel bir önem ta~~yor. ~ki kom~u, Iran ve Osmanl~~ Devleti geç-
mi~te y~k~c~~ sava~larla ve anla~mazliklarla kar~~~ kar~~ya gelmi~ti. Genel 
olarak Osmanh-Iran ili~kilerine bakt~~~m~zda üç önemli nokta dikkati-
miz çekmektedir. Bunlardan biri, iki ülkenin uzun bir ortak s~n~ra sa-
hip olmas~~ sonucu bu s~n~r bölgelerinde sosyal, kültürel ve kom~uluk 
ili~kileri içinde bulunan a~irederle bölgede iki ülkeye gidi~~ geli~ler esna-
s~nda çe~itli çat~~malara ve anla~mazliklann olu~mas~yd~. Ikincisi, Os- 

" Istanbul T~car~t ve Sanayi  Odas~~ 1926 Senesi Kongresi, Ebu'z-Ziya Mathaas~, 1926, s. 19-20 (Kon-
gre kararlan bu actla bas~bn~~tr). 



266 	 MASOUMEH DAE~~ 

manl~~ ülkesinin Avrupa'yla yap~lan ticarette stratejik aç~dan önemli ol-
mas~~ Iran ticareti için önemliydi. Üçüncü husus ise Osmanl~-Iran ticari 
ili~kilerinin geni~lemesinde etkili olan neden de inanç yönüdür. Her iki 
Müslüman devlet Avrupal~lar ile ticaret yapmaktansa daima birbirleriy-
le ticaret yapmay~~ uygun görmü~tü. 

Yukar~da bahsetti~imiz tüm geli~meleri dikkate ald~~~m~zda ulusla-
raras~~ ekonomi-siyasi aç~dan ~ngiltere, Rusya ve Osmanl~, ~ran'~n tran-
sit ticaretinde önemli bir rol oynam~~t~. ~ngiltere, mallanm söz konusu 
yollar arac~l~~~yla Iran, tüm Kafkasya ve Ortado~u'ya ula~t~rma amac~n-
dayd~. Süvey~~ Kanal~~ aç~lmadan önce Trabzon-Tebriz yolu ticari bak~m-
dan en önemli yol idi. Ama 1869'da kanal~n aç~l~~~ndan sonra ~ngiltere 
Ortado~u ve Asya'da büyük avantajlar elde etti ve böylece Do~u Kara-
deniz sahas~n~n ticari önemi ikinci plana dü~tü. 

Rusya, ~ran'a ve Ortado~u'ya mallanm sevk etmek istiyordu. An-
cak bu bölge ~ngiltere'nin bir pazan oldu~u için burada daha kaliteli 
mallar piyasadayd~. Rusya bu ~artlar kar~~s~nda ~ngiltere ile rekabet 
edemezdi. Rusya bu transit-ticaret yoluna iktisadi bak~mdan önem ver-
mesine ek olarak bölgede askeri ve siyasi hakimiyet kurma ve buradan 
toprak kazanma amac~nda oldu~unu çe~itli faaliyetleri ile göstermi~ti. 
Kuzeyde Rusya, güneyde ~ngiltere, Iran yollan üzerindeki a~iretlere si-
lah ve nakit para da~~tarak, planh bir ~ekilde e~kiyal~k yapmalar~n~~ sa~-
l~yorlar& Bu a~iretler ticari kervanlan ya~malayarak ve insanlar~~ öldü-
rerek güvenli~i tehdit ediyorlard~. Böylece büyük güçler Trabzon-Er-
zurum-Tebriz yolunun ticaretini elde etmi~lerdi. 

Osmanl~~ Devleti bak~m~ndan ise ~ran hem ticari hem siyasi hem de 
lojistik ve askeri d~~~ güvenlik bak~mdan önem ta~~yordu. Osmanl~~ Dev-
leti Iran ile alakali kendi siyasi ve ekonomik gücüne itibar etmek ve 
mant~kl~~ tedbirler almak suretiyle kendi ticaretini yeniden canland~ra-
bilirdi. E~er Osmanl~~ devleti Trabzon-Erzurum-Tebriz transit yolunu 
elde edeb~ilseydi, dolayl~~ ~ekilde kendisiyle müttefik oldu~u ve do~al 
olarak onlar~n mallar~n~n da bu ülkeden transit yap~ld~~~, Almanya ve 
Avusturya- Macaristan ülkelerinin mallar~n~~ yayg~nla~t~rabilseydi Rusya 
ve Ingiltere'ye yeni bir rakip yaratabilir, Almanya ve Avusturya - Maca-
ristan politikac~lar~n~n gözünden kaçmayan büyük ekonomik faydalar-
la Ortado~u ve Iran pazar~n~~ elde etmek için ortak i~birli~i yapabilir, 
belki de bu yolla bu bölgede olan ~slam ülkelerini, Rusya ve ~ngiltere 
tekelcilerinin elinden kurtarabilirdi. Fakat Osmanl~~ Devleti'nin bölgeye 
yeteneksiz ve bilgisiz yetkilileri göndermesi bölgede etkili olan devlet-
lerle rekabet etme imkan~n~~ ortadan kald~rm~~t~r. 
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