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GIRIS

Muhterem Hemserilerimiz,
Degerli Bayburtlular,

Son giinlerde yogunlagan “Erzincan-Trabzon Hizli Tren Giizergdh!" ile ilgili
tartigsmalar, Bayburt agisindan fevkalade hayati 6neme sahiptir ve bu sebeple
konunun dogru okunup, dogru anlasilip, dogru savunulmasi zorunludur.

Esasen; baoyle bir projenin varligi, tarihi gegmisi, Erzincan - Trabzon baglantisi
icin 1983 ve 1997 vyillarinda ITUye vyaptirilan giizergdh degerlendirme
calismalarinin sonuglari ve yine 2009'da 6zel bir firmaya verilen giizergah
belirleme ¢alismalarindan haberdar olan Bayburtlu sayisi, herhalde iki yil 6ncesine
kadar yok denecek kadar azdi.

Nitekim bizler de konu hakkinda 9 Nisan 2011 tarihinde Ankara'da yaptigimiz
BAYPROJE istisare toplantisinda bilgi sahibi olduk. Bu toplantida hemserimiz
Dog. Dr. Seref Oru¢ konuyu giindeme getirdi ve Bayburt agisindan onemini
vurguladi. Bunun iizerine konuyu arastirmak istedik ve Karadeniz Teknik
Universitesinde Prof. Dr. Fazil Celik bagkanhginda bir grup 6gretim Uyesinin
yaptigi “Trabzon-Erzincan Yiksek Hizlh Tren Giizergdh Alternatifleri”
calismasina ulasip, detaylarini 6grenmeye ¢alistik.

Ekim 2011 de Prof. CeliK'in basina yaptigi agiklamalardan sonra, bu énemli konuya
Bayburt yerel basini ilgi gosterdi ve geligmeleri takip etmeye bagladi. Ozellikle
"Bayburt Postasi” hemen her sayisinda konuyu isleyerek, giindemde tuttu.

Kabul etmemiz gerekir ki, Bayburtlular olarak 2011 yili boyunca bu meseleyi iyi
takip etmedik, 6nemini kabul etmekle birlikte, Bayburt lehine bir sonug
Gikabilecegine inanmadik. O kadar ki; yil boyunca BAYPROJE olarak gerek
Bayburt'taki temaslarimiz sirasinda ve gerekse 2 Aralik 2011 de Ankara'da
yaptigimiz 2. Bayproje Toplantisinda konuyu giindeme getirdigimizde, ilgililerde



sanki geg kalinmis oldugu ve yapilacak bir sey kalmadigi gibi bir kanaatin var
oldugunu gordiik.

2012 yili basinda Prof. Dr. Fazil elik'e ulagarak; Temmuz 2011 tarihli "Trabzon-
Erzincan Yiiksek Hizli Tren Giizergah Alternatifleri Raporu”nu, “"Aralik 2011
Tarihinde Revize Edilmis Giizergah Galismasini”, "Sayin Basbakan'a hitaben
yazdigi 25.12.2011, 31.12.2011 ve 04.01.2012 +tarihli g mektubu” ve

"08.02.2012 tarihinde yaptigi basin toplantisi metnini” temin ettik.

S6z konusu raporu ve mektuplari dikkatli bir bigimde tetkik edince, bu davanin
tim hemserilerimiz tarafindan bilinmesi ve sahiplenilmesi gerektigini diisiinerek,
BAYPROJE olarak temas halinde oldugumuz Tiirkiye'nin muhtelif sehirlerindeki
450 kadar hemgerimize, konunun onemini belirten bir mektup yazdik ve bu
mektubu 15 Subat 2012 tarihinde e-posta yolu ile gonderdik. Bu mektubun ekinde
yukarida bahsedilen rapor ve dokiimanlar da mevcuttur.( S6z konusu rapor ve
ekleri www.bayproje.org adresli sitemizde o tarihte yayinlanmis olup halen bu

sitede goriilebilir.)

Bu arada, Ocak 2012 iginde, Milletvekilimiz Sayin Biinyamin Ozbek ile Belediye
Baskani H.Ali Polat, BSTO Baskani Ibrahim Yumak ve Universite Rektoriiniin de
konuyu 6nemsedikleri, isbirligine hazir olduklari, bu konuda miicadele edecekleri
ve Prof. Dr. Celik'i Bayburt'a davet edeceklerine ait beyanatlarini basindan takip
ettik. Yine Ankara - Bayburt Kiltir ve Yardimlasma Dernegi'nin yayinladigi
“Bayburt'un Sesi” dergisinde de s6z konusu rapor ve Bagbakan'a mektuplar
yayinlanarak konuya destek verildi.

Bu tarihten sonra, konu Bayburt basininda daha fazla yer buldu, Bayburt igin arz
ettigi onem ve Hizli Tren Hattinin Bayburt'tan gegmesini gerektiren ilmi ve
rasyonel verilere ilgi artti.

17 Subat 2012 tarihinde Giresun Universitesinin bu konu ile ilgili olarak
diizenledigi Calistay, Mayis 2012 de TCDD Genel Miidiriinin agiklamalari, Cevre
ve Sehircilik Bakanhginca diizenlenen (Cevresel Etki Degerlendirme (GED)
toplantisi, Cevre ve Sehircilik Bakaninin agiklamalari konunun giindemde kalmasini
sagladi.



Eylil 2012 de hazirlanan ve askiya gitkan CED raporuna Prof. Dr. Celik ve
BSTO'nin itiraz ettiklerini ve itiraz dilekgelerini verdiklerini, bu konuda yapilan
basin agiklamalarini yine yerel basindan takip ettik.

Nihayet, 21 Kasim 2012 tarihinde Bayburt Universitesinin daveti ile Prof. Dr.
Fazil Celik Bayburt'ta bir konferans verdi, Erzincan-Trabzon Demiryolu
meselesinin tarihi gegmisini, yaptigi ¢alismalarin detaylarini ve demiryolu
glizergdhi alternatifleri ile ilgili tezini yeniden anlatti. Burada dikkatinize sunmak
istedigimiz husus, bir yil kadar once gergeklestirilecegi yetkililer tarafindan
beyan edilen bu konferansin ancak simdi, yani bir yil sonra organize edilebilmis
olmasidir.

Bu konferanstan sonra hemserilerimizin konuya daha bilingli olarak sahip
¢ikacagint  umuyoruz. Konu vyerel basinda islenmeye devam etmektedir.
BAYPROJE'nin Kasim 2012 iginde yapilan 5nci Istanbul ve 3ncii Ankara
toplantilarinda da konu yeniden gérisilmis, Prof Dr. Fazil Celik ve ekibi
tarafindan ileri siiriilen ilmi veriler 1siginda, hizli demiryolu hattinin Bayburt'tan
gecmesini saglamak igin, neler yapilmasi ve nasil bir yol izlenmesi gerektigi
tartigimigtir.

Son olarak; 2013 yihnin ilk giinlerindeki Bayburt seyahatimiz sirasinda,
Trabzon'da Prof.Dr. Fazil Celik ve Dog¢.Dr. Seref Orug'la bir 6glen yemeginde bir
araya geldik, kafamiza takilan tim sorulari sorduk. Daha sonra da Prof.Dr. Celik
telefon gériismesi yolu ile uzmanlik sahasina giren detaylarda bizi aydinlatt.

Tim bu gelismelerden sonra, konuyu bir bitin halinde hemserilerimizin bilgisine
ve dikkatine sunmanin yararli olacagini diigiindiik. Bu raporun kaleme alinma
sebebi budur.

Sunu da ilave edelim ki, buraya kadar anlatmaya galistigimiz uzunca tarihi siireci
aktarmaktan maksadimiz; bu ornekten hareketle, Bayburtlular olarak gok hakl
davalarimizda birlik iginde, yeterince duyarli, tam zamaninda, bilingli ve kararh
sekilde hareket edip edemedigimizi degerlendirmemize yardimci olmasidir.



BOLUM 1

Bayburt'u Karadeniz'e Baglayacak Demiryolu Konusu Nedir?

Bu bolimde konunun kolay anlasilabilmesi igin; "Bayburt'u Karadeniz'e
Baglayacak Demiryolu Konusu” ya da "Trabzon-Erzincan Yiksek Hizli Tren
Glizergahi Meselesi” ile ilgili tespitleri, asagida madde basliklari olarak verecek,
daha sonra yorum ve 6nerilerimizi sunacagiz.

1. Demiryolunun  Karadenize (Trabzon Limanina) ulastiriimasi
meselesinin, gerek Cumhuriyetin ilk yillarinda ve gerekse Osmanli
doneminde diisiiniilmiis oldugu, tarihi "Ipek Yolu"nun demir yoluyla da
gegilmesinin amaglandigi anlasiimaktadir. Bu diisiincenin 130 yillik bir
gegmisi vardir. (Ek:1 "Osmanli'dan Cumhuriyet'e Demiryolu ve Bayburt”
Do¢.Dr. Murat Kiiglikugurlu)

2. Gegmiste, Dogu'yu Karadeniz’e baglayacak tim +tren yolu
glizergdhlarinin  Bayburt'tan gegmesi 6ngériilmistir. Bu husus
Osmanl belgelerinde de, 1924-28 yillarina ait demiryolu
dokiimanlarinda da gériilmektedir.(Ek:1)

3. O dénemlerin teknik imkdnlariyla Dogu Karadeniz daglarini en kolay
bicimde gegmek igin Harsit vadisinin kullanilmasi disiindlmis ve
Giimishane-Tirebolu yolu ile Karadeniz'e ulagsmak hedeflenmistir.

4. Bu nedenle; 1983 ve 1997 yillarinda ITU'ye bu giizergdh iizerinde
galisma yaptirilmig, 2009 yilinda da 6zel bir sirkete (muhtemelen
ayni sartlanma ile) Erzincan-Giimishane-Tirebolu giizergahi



gahstimlmigtir. Her (¢ etiidinde fizibl (yapilabilir) ¢tkmadigi
anlasiimaktadir.

. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin web sitesinde, yiik
ve yolcu tasima amagh " Yiiksek Hizli Tren Yolu"nun 2023 yilina
kadar Karadeniz'e baglanmasi dngérilmistir.( Ek: 2 UDH Bakanhgi
web sitesi, Demiryollari haritast)

. Dogu Karadeniz'e baglanacak demiryolu Karisik Trafige (hem yik ve
hem de yolcu) ydnelik olacaktir. Elektrikli, Cift Hath ve Yiksek
Hizli  (YHT) olmasi hedeflenmistir.

. KTU Miihendislik Fakiiltesi, Insaat béliimii, Ulastirma Anabilim Dali
Baskani Prof. Dr. Fazil Celik ve galisma arkadaslari “Demiryolunu
Karadeniz'e ulastiracak hattin en uygun giizergahi hangisidir?”
konusunda uzun siiredir ¢alismakta ve bu konuda &nemli sonuglara
ulagmis bulunmaktadiriar.

. Caligmanin amacinin; mevcut tren yolunu, demiryolu ulagim
standartlarina uygun bigimde, en kisa yoldan, en az maliyetle,
azami ekonomik yarari saglayarak Karadeniz sahiline ulastirmak
oldugu anlasiimaktadir.

. Ulagtiklari sonuglar, Temmuz/2011'de “Trabzon- Erzincan Yiksek
Hizli Tren Giizergah Alternatifleri” baglikli bir raporla kamuoyunun
bilgisine sunulmustur. (Ek:3 "Trabzon-Erzincan Yiiksek Hizli Tren
Glizergdh Alternatifleri Raporu” Prof. Dr. Fazil Celik)

Bu raporda dogal olarak, 1983 yilindan beri birka¢ defa etiit
galismalari yaptirilan ancak fizibl (yapilabilir) bulunmadigi halde
israr edilen “"Erzincan - Tirebolu Giizergdhi” ile kendilerinin tespit
ettigi en az 7(yedi) alternatif giizergdhi karsilastirdiklar:



gorilmektedir. (Halen daha uygun giizergdh arayiglariyla ilgili
¢alismalarinin devam etmekte oldugunu da biliyoruz.)

11. S6z konusu raporda, tartisma konusu olan Tirebolu-Erzincan
hatti, diger yedi alternatif glizergdhla karsilagtiriimakta, konu
agisindan Gnem arz eden 15 kadar temel parametre bakimindan
tstinlikler irdelenmektedir.(Denize Uzaklik, Maksimum Egim, Minimum
Kurp Yarigapi, Maksimum Hiz, En Uzun Tiinel, Toplam Tiinel Uzunlugu,
Diiz Arazi Orani, Maksimum Hiz, Maliyetler v.s. gibi)

12. Karsilastirma tablolari incelendiginde hemen tim parametreler
agisindan Tirebolu-Erzincan giizergdhi, diger alternatiflerin gok
gerisinde kalmaktadir.( Ek:4 KTU Ulagtirma Anabilim Dalinda Yapilan
Glizergdh Etiitlerinin, Aralik 2011 de revize edilmis tablosu)

13. DLH(Demiryollar: Etiit Proje Daire Bagskanligi) nin ézel bir firmaya
yaptirdigi son etiit galismasinda Erzincan'dan baslatilan tren yolu
Gimiishane'de ¢atallagtiriimaktadir. Bir hat Giimishane'den
Tirebolu'ya gitmekte ve orada sonlanmaktadir(224 km.).(Bu hat
Trabzon'a baglanirsa 310 km. oluyor.) Diger hat Giimishane'den
direkt Trabzon'a baglanmaktadir(247km.). Bu ikinci hattin bir
alternatif olarak mi, yoksa ikinci bir tren yolu olarak mi
diislindldigi agik degildir. Ikinci bir hatsa gereksizdir, alternatif
ise her ikisi de KTU alternatifleri ile mukayese edilemeyecek kadar
geridedir. (Ek:5 DLH'nin Alternatifi Haritasi)

14. Prof. Dr. Celik tarafindan Arallk 2011 de revize edilen
karsilagtirma tablosuna gére; Tirebolu-Erzincan hattinin denize
uzakhgr 230 km. iken (Trabzon limanina ise 312 km.), Arsin-
Bayburt-Erbas, Camburnu-Bayburt-Erbas, Of-Karagcam-Erbas ve
Rize-Karagam-Erbas glizergah alternatiflerinin denize uzakligi
sadece 150 km. kadardir. Yani 80 Km. daha kisadir.



15. Toplam tiinel uzunlugu agisindan bakildiginda Tirebolu-Erzincan
alternatifinde 104 Km. olan tiinel uzunlugu, diger giizergdhlarda
50-60 Km. ye diismektedir.

16. Nihayet toplam maliyet agisindan bakildiginda, diger dort
alternatif glizergdhin her birinin maliyetinin, Erzincan-Tirebolu
giizergdhina gére yaklasik BIR MILYAR DOLAR daha ucuz oldugu
anlagilmaktadir. (Bir an igin, tasarruf edilen bu meblagin Dogu
Karadeniz Boalgesinin kalkinmasinda kullanildigini  diigiiniirsek, yore
kalkinmasina ¢ok biyik katkilar saglayacagini  soyleyebiliriz.
Prof.Dr.Celik bu tasarrufla 30.000 ev inga etmek ve 150.000 niifuslu
yeni bir sehir kurmak mimkiindiir diyor.)

17. Ayrica, demiryolunun denize ulagmasinin yaklasik 80 km. daha
kisa olmasi bir yandan Karadeniz'e ulagim zamanimi 6nemli 6&lgiide
kisaltirken, 6te yandan tren hattinin isletme (bakim, onarim v.s)
giderlerini de yaklasik % 33 nispetinde azaltmaktadir. (Toplam

avantajinda gok onemli oldugu g6zden uzak tutulmamalidir.)

18. Dogal olarak, istinde c¢alisilan daha uygun giizergdh
alternatiflerinde mesafenin kisa olmasi ve toplam tiinel uzunlugunun
da az olmasi, tren hattinin insa edilmesi ve isletmeye alinmasi
zamanini da ciddi élgiide azaltacaktir.

19. 15-18 Ekim 2012 tarihlerinde Trabzon'da toplanan “Tiirk
Diinyas: Miihendislik, Mimarlik ve Sehircilik Kurultayi“na Prof. Dr.
Gelik tarafindan bir proje sunulmustur. "Ortadogu-Karadeniz-
Kafkasya Ipek Demiryolu Projesi” bashgi ile yapilan bu sunumda
konu tim yodnleri ile ve daha genis sekilde irdelenmekte, bu
calismada da Karadeniz'e ulastirilacak “Ipek Demiryolu”nun mutlaka
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Bayburt'tan gegmesi gerektigi vurgulanmaktadir.(Ek:6 "Ortadogu-
Karadeniz-Kafkasya Ipek Demiryolu Projesi” Prof.Dr. Fazil Celik)

20. Sonug olarak, yapilan galismalarda Erbas(Caykent)ten baslayip,
Bayburt'tan gegen ve Arsinde veya Of'ta denize ulasan
glizergdhlarin, Yiiksek Hizli Treni denize ulastiran en uygun
glizergdhlar oldugu anlasiimaktadir.

21. Dolayisiyla, Erzincan-Tirebolu giizergdhi, gegmiste birka¢ defa
etit edilmis (1983 ve 1997), ancak fizibl (yapilabilir) bulunmamig
bir glizergdh konumunda oldugu, buna ragmen hala Ustiinde israr
edildigi goriilmektedir.

22. Bu israrin sonucu olarak da, son giinlerde s6z konusu giizergahla
ilgili CED (Cevresel Etki Degerlendirmesi)  raporunun,
(Prof.Dr.€Celik'in ve BSTO'nin itirazlarina ragmen) diizenlendigi
seklinde haberler gegilmekte, meselenin sonuglandigi, artik
tartisiimasina gerek kalmadigi gibi bir imaj olusturulmaya
galisiimaktadir.
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BOLUM 2

Konu Nasil Okunmalidir? Yorumumuz Nedir?

Simdi yukarida ana bagliklar: ile aktardigimiz bu 6nemli konunun nasil anlagiimasi
gerektigini? Bayburt igin arz ettigi 6nemi ve glizergdh tespiti ile ilgili
yorumumuzu sondan baslayarak sunmaya galisacagiz. Bunu yaparken de, hissi
yaklasmamaya, rasyonel (akilct) ve ilmin yolunda kalmaya 6zen gésterecegiz.

1. Kanaatimizce, Erzincan-Tirebolu-Trabzon giizergdhi igin diizenlendigi
ifade edilen CED (Cevre Etki Degerlendirmesi) raporunun herhangi bir
dnemi ve degeri yoktur. Giinkii 6nce en dogru(uygun) giizergdh tespit
edilmeli, sonra bu giizergdh icin CED raporu diizenlenmelidir. Su anda
en uygun giizergdhin hangisi oldugu hususunda gériis birligine varimig
degildir. Dolayisiyla yanlis glizergdh tercihinin CED raporu da
yanhs(anlamsiz) olur.

2. Prof.Dr. Celik ile ekibinin hazirladigi rapor ve dnerdigi uygun alternatif
glizergdhlar konusunda bu giine kadar ciddi bir itiraz olmamigtir.
Alternatif giizergdh segiminin hatali oldugu hususunda somut bir uyar
yoktur. Sadece egimin binde 25 alinmis oldugundan ve tren yolunun
Bayburt ovasindan gegmesinin gevreyi olumsuz etkileyeceginden
bahsedilmistir. Bunlardan egim elegstirisinin (aslinda normlara uygun
olmakla birlikte) binde 18'e kolayca degistirilebilecegi Prof.Dr. Celik
tarafindan ifade edilmis ve bu egimle de galisma yapilmistir. Tren
yolunun Bayburt ovasina olumsuz etkisine gelince, bu elestiri tamamiyla
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gegersizdir. Ciinki diinyada da, ilkemizde de onbinlerce kilometre tren
yolu &zellikle ovalardan gegmektedir. Tren yolu giizergahinda esas olan
fiziki cografya agisindan kolay olan yolun tercih edilmesidir. Dolayisi
ile her iki elestiri de gegersizdir.

. S6z konusu rapora bazi ¢cevreler tarafindan siddetli tepki
gosterilmektedir. Ancak parametrelerden hangisinin yanlis oldugu ya da
nasil bir degerlendirme hatasi oldugu hususunda bir beyanda bulunan,
tek kelime eden yoktur. (Eger varsa égrenmek isteriz.)

. Bu yaklagim tarzi, rapora (Prof.Dr. C(elik'e) tepki gdsterenlerin
tamamen hissi yaklastiklari, konuya ilke menfaatleri ve rasyonellik
agisindan degil, sadece yére menfaatleri agisindan baktiklar: izlenimi
vermektedir.

. Onceki bélimde ifade edildigi gibi, Tren yolunu Karadeniz'e baglayacak
hattin Bayburt'tan gegmesi geregi, yapilan galismalarda rakamsal
olarak ortaya konulmustur. Bu tespit rasyonel digiincenin ve (lke
menfaatinin geregidir.

. Dogu'yu Karadeniz'e baglayan tarihi Ipek yolunun énemli bir duragi ve
gecis noktasi olan Bayburt “Ipek Demiryolu” ile de Karadeniz'e
baglanmalidir. Yaklasik 130 yilik gegmiste, diisiinilen tim tren yolu
hatlarinin Bayburt'tan gegiyor olmasi, bugiin de Bayburt'tan gegmesi
gerektigini gostermektedir.

. Bayburt konumu itibariyle Dogu Karadeniz bélgesi ile ekonomik, sosyal
ve kiltirel etkilesim igindedir. Dogu Karadeniz bélgesinin hareketli
ticari hayatiyla, bélgenin sahip oldugu en biiyik ova olan 900 km2 lik
Bayburt ovasinin iiretim potansiyelini demiryoluyla da birlestirmek aklin
geregidir. Bdylece ekonomik entegrasyon (biitiinlesme) saglanmig
olacaktir.
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8. Demiryolunun sahil siradaglarina kadar genis Bayburt ovalarindan
gegmesi, yatirimi kolaylastirmakta, yatirm maliyetini ve isletme
giderlerini g6z ardi edilemeyecek élgiide diisiirmektedir.

9. Bilindigi gibi, Bayburt'un niifusu son yirmi yilda 120.000 lerden 75.000
lere diigmistiir. Bayburt Tiirkiye'nin en kiigiik ve en fazla gog veren
illerindendir. Onemli tarihi, kiiltiirel, ekonomik zenginlikleri ve ciddi
Uretim potansiyeli olan sehrimizi, hizh bir bigimde bdlyiitmek
durumundayiz.

10. Dinyada demiryolunun gectigi sehirlerin niifusunun %30 kadar
arttigi ifade edilmektedir. Bayburt'un niifus kaybiyla ilgili 6zel durumu
dolayisiyla da, tren vyolu imkdnindan é&ncelikle yararlandiriimasi
zorunludur.

11. Sunu da belirtmeliyiz ki, Bayburt'tan Demiryolunun gegirilmesi
meselesi, son zamanlarda Bayburt igin talep edilen havaalanindan ¢ok
daha o6nemli ve biyiik bir meseledir. Yérenin ekonomik ve sosyal
yasamini ciddi sekilde etkileyecektir.

12. Tren yolu giizergdhlari saptanirken, cografyanin sagladigi
imkdnlar, yatirm maliyeti ve isletme giderleri yaninda, demiryolu
hattinin gegirilmesi diigiinilen giizergah sayesinde saglanacak “toplam
ekonomik fayda” da &nemli bir faktérdir. Bu agidan bakildiginda
yerlesim yerlerinin gelismesine katki agisindan bdlgedeki sehirler
arasinda mutlak bir dstiinlik farki yoktur. Belki Bayburt gevredeki
yerlesim yerleri iginde tren yoluna hizli kalkinma agisindan en g¢ok
ihtiyaci olan sehirdir.

13. Prof. Dr. Fazil Celik tren yolu sayesinde bdlgenin toplam
ekonomik yararini maksimize etmek maksadiyla, Erbas'tan Bayburt'a
gelecek hattin Giimishane'den gegerek Trabzon'a ulagmasi seklindeki
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bir glizergdh istinde de ¢aligilabilecegini belirtmekte ancak her
alternatifte giizergdhin Bayburt ovasindan gegmesi gerektigini israrla
vurgulamaktadir.

14. Prof. Dr. Celik ve ekibinin hazirladigi rapor ve ortaya konan
alternatif giizergdhlarla ilgili karsi gériisleri duymaya haziriz,
bekliyoruz. Ancak bu karsi gérislerin ilmi, rasyonel(akilci) ve bizleri
ikna edecek diizeyde olmasi, hislerden, yére milliyetgiligi
diisiincelerinden arinmis olmasi gerekir.

15. Uzun zamandir KTU Ulastirma Anabilim Dali tarafindan iizerinde
gahsilan ve ortaya konan “Yiksek Hizlh Tren Giizergdh
Alternatifleri”"nin dikkate alinmamasi igin, bu giizergdhlarin yanhs
oldugunun ve ekonomik olmadiginin ortaya konulmasi gerekir. Simdiye
kadar bu ydnde bir elestiri ortaya konulamamistir. Dolayisiyla,
Bayburt'un bu giizergdh tespitinde devre disi birakilmasinin gerekgeleri
agiklanmadan karar verilmesi, sadece Bayburt'a degil, Tirkiye'ye ve
Tarihe kars: da ciddi bir sorumluluktur.

16. Sunu da belirtmeliyiz ki, son bir yilda Prof.Dr.Fazil Celik ve
arkadaslari  yillardir galistiklar bu konu dolayisiyla, degisik gevreler
tarafindan anlamsiz bir bigimde elestirilmislerdir. Prof.Dr. (Celik'e
haksiz ithamlar ve yakistirmalar yapilmistir. Ancak konuya alaka
gosteren ve inceleyen herkesin ciddi bir haksizlik yapildigini gérdiigiini
de biliyoruz. Prof.Dr.Celik bu meselede ilmin 6ngordiigii dogrulari ve
ilke menfaatlerini gozetmekte, meseleye sadece bu pencereden
bakmaktadir.

17. Oncelikle konuya iilkemizin g6z ardi edilemeyecek &lgiideki
ekonomik menfaati, ilmi gergekler ve rasyonel diisiincenin geregi
agisindan bakmak durumundayiz. Bu tarz bir yaklasim bize bu tren
yolunun mutlaka Bayburt'tan gegmesi gerektigini gésteriyorsa, o
zamanda tabiidir ki, Bayburtlular olarak bu tezi giigli bir sekilde
savunacagiz.
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BOLUM 3

Bayburtlular Olarak Neleri Nasil Yapmaliyiz?

Bu bolimde béyle hakli bir davada tezimizi ilgili kisi, kurum ve kuruluslara

duyurmak ve dogru bir bigimde savunmak igin nasil davranmamiz, neler

yapmamiz gerektigi hususunda diisiincelerimizi belirtecegiz.

Tabii diisiinemedigimiz farkh yaklasim tarzlari ve girigsim bigimleri olabilir.

Degerli hemgerilerimizin ve konunun uzmanlarinin bu konudaki fikirlerini de

ogrenmek isteriz.

Simdi disiindiiklerimizi yine maddeler halinde siralayalim:

1.

Oncelikle demiryolu konusunda etkili olabilecek, basta sayin
milletvekilimiz olmak iizere, Bayburtlu eski ve yeni siyaset adamlari,
ilim adamlari, st birokratlar, iletigsimcileri tespit edecegiz. (Bu
konuda Bayproje olarak bizim bir adres bankasi galismamiz olmakla
birlikte, ulasamadigimiz etkin olabilecek kisiler igin hemserilerimizin
bizi bilgilendirmelerini bekliyoruz.)

. Bu hemgerilerimize, elinizdeki raporu ve eklerini bir kitapgik halinde

ulastiracak, konuyu incelemelerini isteyecegiz.

. Bu kigilerin miimkiinse timini Ankara'da bir araya getirip konuyu yiiz

ylize goériismenin yararl olacagini disiiniiyoruz. Bu toplantida konunun
herkes tarafindan ayni delillerle izah edilmesi ve savunulmasi igin,
icerik, kapsam, ydntem ve strateji agisindan uyumun saglanmasi
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gereklidir. ( Konu hakkinda daha fazla Dbilgilenilmek istenirse,
toplantiya Prof.Dr.Celik de davet edilebilir.)

. Bu toplantida konuyu giincel takip ederek, giindemde ve canli tutacak,
Ankara'da ilgili kisi, kurum ve kuruluslarla gdrisecek, siyasi otorite
nezdinde girisimde bulunacak bir “Calisma Grubu” olusturulmas: da
gereklidir.

. Bu galisma grubu; TCDD Genel Midirligl, Altyap: Yatirimlari Genel
Midirligi (eski DLH-Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlari
Insaati 6n. Md.liGgi), Ulastirma,Denizcilik ve Haberlesme Bakanligr,
Gevre Bakanligi ve varsa diger ilgili kurum ve kuruluslar nezdinde
girisimde bulunmali, tezimizi "net ve basit” bigcimde anlatmalidir.

. Gorigmelerde Prof. Dr. Fazil Eelik'in ortaya koydugu giizergdh
alternatifleri hususunda itirazlar ve teredditlerin neler oldugu
sorgulanmali, somut itiraz yoksa dngorilen en uygun giizergdhin tercih
edilmesi giiglii bigimde talep edilmelidir.

. Alternatif glizergah ¢aligmalari ile, rakamsal olarak ortaya konmus
olan, “daha uygun giizergdahlara” itiraz varsa bunun somut bigimde
ortaya konmasi, Prof.Dr. Celik ve ekibi ile tartisiimasi gerekir. Hatta
tarafsiz uzmanlarin gériisine miiracaat edilmesi ve bdylece dogrunun
ortaya gikarilmasi da istenmelidir.

. Konuya asla yére milliyetgiligi agisindan yaklasilmamali, dncelikle yiksek
ilke menfaatleri vurgulanmalidir. Ciinkii oniimizdeki tablo dlke
menfaatinin ciddi sekilde zedelenecegini géstermektedir. Ulke yararinin
dikkate alindigindan emin olduktan sonra, ydrenin ve Bayburt'un
yararini konusabiliriz.

. Hemserilerimizin tanidigi ve yakinhgi olan tiim milletvekillerine mesele
duyurulmali, bu kitapgigi tetkik etmeleri istenmelidir.
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10. Keza, Bayburt'u ziyaret eden her Bakan, Milletvekili, Siyasi
Parti Temsilcisi, Ust Biirokrat ve konu ile ilgili Tlim Adami'na tezimiz
anlatiimali, alternatif glizergdh galismalariyla ortaya gikan biyik dlke
menfaatine ragmen, yanlista israr edilmesinin nedenlerini sorgulamalari
saglanmalidir.

11. Bayburt Universitesi bu c¢alismalara fiilen katimali, ilgili
fakiilteleri ve akademik kadrosu ile bu davaya ilmi katkida
bulunmalidir. Eski Universite Rektérii rahmetli Prof. Dr. Gokhan
Budak'in davetiyle, Kasim 2012 de Prof. Dr. Fazil Celik Bayburt'ta bir
konferans vermis, konuyu tiim detaylariyla anlatmigtir. Bu konferansin
diizenlenmesinin gok yararli bir hizmet oldugunu disiinmekle birlikte,
demiryolu davasinda Bayburt Universitesi'nin yapabilecegi daha ok sey
olduguna inaniyoruz.

12. Olusturulacak ¢alisma grubu, o&zel olarak Sayin Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakani ile bir toplanti temin etmeli ve konu
kendisine anlatilmalidir. Kamuoyunda meselelere rasyonel élgiilerle
yaklastigi bilinen sayin bakanin, bu konuya da ayni bigimde yaklasarak,
yanlishg: diizelttirecegini disiiniiyoruz.

13. Son olarak, bu hakli dava igin Sayin Basbakan'a ulasiimali,daha
once Bayburt'un ikinci milletvekili oldugunu beyan eden Sayin
Basbakan'dan, Dogu'yu Karadeniz'e baglayacak "Yiksek Hizli Tren
Glizergah Galismasi"nda yapilmakta olan bu yanlishgin diizeltilmesi talep
edilmelidir.

Kesin kanaatimiz sudur ki; bdyle hakh bir davada, ilmin, akilciligin
ve lilke menfaatlerinin gésterdigi istikamette karar alinacak ve bunun
tabii sonucu olarak da, 2023 yilinda Karadeniz'e ulastirilacak olan
“Yiksek Hizli Tren Yolu” mutlaka Bayburt'tan gegecektir.

31 Mart 2013
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EK: 1

OSMANLI’'DAN CUMHURIYET’E DEMIRYOLU VE BAYBURT
Dog. Dr. Murat KUCUKUGURLU,

Karadeniz Teknik Universitesi, Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Béliimii/Trabzon

BOLUM: 1

Mesrutiyet D6neminde Atilan Adimlar

Osmanli Devleti’'nin son donemlerinden baslayip, Cumhuriyet déneminde devam eden
¢alismalar sonucunda yurdun dort bir yani demir aglarla orilirken, en ¢ok ihmal edilen yurt
koselerinden birisi Dogu Karadeniz ve bu bélgenin i¢ kismi olmustur. Gerek Avrupa ile iran arasindaki
transit ticaretini Ruslarin Kafkasya demiryollarina rekabetine karsi koruma, gerekse Bayburt ve
Erzurum gibi i¢c bolgeleri sahile baglama distincesiyle, bilhassa Il. Mesrutiyet devrinden itibaren®
bolgenin demiryoluna kavusturulmasi igin bazi adimlar atilmistir. Fakat cesitli nedenlerle bu

tesebbiisler hayata gegcirilememis ve kagit Gizerinde kalmistir.

Osmanli Devleti déneminde, Anadolu’nun cesitli bolgelerinde bircok demiryolu sebekesi
yapilirken, ele aldigimiz boélgenin bundan mahrum olusunun birka¢ sebebi vardir. Kisaca belirtmek
gerekirse, bilhassa 93 Harbi (1877-78 Savasli) sonrasinda Batum’u ele gegirdikten sonra Tirkiye'nin
dogu bolgesiyle ¢ok daha fazla ilgilenen ve burayi kendi niifuz sahasi olarak ilan eden Rusya faktori
vardir. Rusya, Tlrkiye’nin dogusunda demiryolu yapilacaksa, bunu rakipleri olan Avrupali devletlere

yaptirmama konusunda kesin bir tavir takinmistir. Bununla birlikte, I. Dlnya Savasi 6ncesinde

! Aslina bakilirsa Trabzon ile Erzurum arasinda demiryolu yapma fikri ve tesebbiisleri 19. Yiizyilin ortalarinda
ortaya ¢ikmistl. Bkz. James Clyde, Elementary Geography, Edinburgh: Oliver and Boyd, Teeddale Court,
London: Simpkin, Marshall and Co., 1866, p.104.



19

Trabzon ile dogu vilayetleri arasinda bir demiryolu yapilmasi konusunda Fransizlarla anlasiimis ve

Rusya, miittefiki durumundaki Fransizlara ses ¢cikarmamistir. 2

Aslina bakilirsa, bolgede demiryolu yapma konusunda Avrupali devletlerin pek istekli
davrandiklari sdylenemez. Bunun nedeni, basta petrol olmak Uzere, boélgede degerli yer alti
kaynaklarinin kesfedilmemis olmasidir. Osmanli Devleti’nin ise, zor bir cografyaya sahip olan bolgede

kendi imkanlariyla demiryolu yapmasi s6z konusu olmamistir.?

Diger taraftan, dogu vilayetlerini sahile baglayan tek énemli yolun, yani Tebriz-Erzurum-
Trabzon transit yolunun bir tiirli modern hale getirilememesi, bolge halkinin iktisadi durumunu iyice
kotilestirmistir. Eski zamanlardan beri, bilhassa ipek Yolu iizerinde bulunan Trabzon, Bayburt ve
Erzurum gibi tarihi yerlesim merkezleri, bu yol sayesinde ticari, sosyal ve kiiltiirel agilardan yakin bir
irtibat kurmus olmakla birlikte; karayolunun islah edilememesi ve demiryolunun yapilamamasi,
bolgenin gelisimini her bakimdan olumsuz yoénde etkilemistir. Bu olumsuzluklardan etkilenen

yerlerden birisi de Bayburt’tur.

Trabzon ile Erzurum arasinda demiryolu yapma tesebbusleri, 1909 yilindan itibaren ciddi bir
sekilde glindeme getirilmistir. Bu dénemde Osmanli Mebusan Meclisi'nin agilmis olmasi, bolge
halkinin milletvekilleri araciligiyla konuyu hilkiimet merkezine tasimalarinda etkili olmustur. Bilhassa
Trabzon, Erzurum, Bayburt ve Glimishane halki, belediye baskanlarinin, ulemanin ve esrafin

onciligiinde, demiryoluna bir an dnce kavusmak igin gesitli basvurularda bulunmuslardir.

Bilhassa bolge mebuslarinin, halkin s6zclist olarak konuyu ciddiyetle takip etmeleri, bolgedeki
belediye meclislerinin gesitli toplantilarla mebuslari tesvik etmeleri sonucunda, hiikimet nezdinde
bazi adimlar atilmistir. Dahiliye Nezareti tarafindan Sadarete yazilan 13 Subat 1325 (26 Subat 1910)
tarihli yazida Trabzon ile Erzurum arasinda bir demiryolu insasina karar verilerek yapilacak kesif igin
gerekli tahsisatin gelecek sene bitgesine konuldugunun Nafia Nezareti tarafindan bildirildigi ifade

edilmistir.*

Bununla birlikte, Erzurum-Trabzon demiryolu hatti konusunda herhangi bir karar alinmamis

olmasi, halk arasinda Gziintliye neden olmustur. Bunun (zerine, Trabzon’un ileri gelenleri, belediye

2 Yusuf Hikmet Bayur, Tiirk Inkilabi Tarihi, Cilt: II, Kisim: 3, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara, 1991,
5.436; Bike Siikan Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiginda Chester Demiryolu Projesi”, Ankara Universitesi
Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi, Cilt: VI, Say1: 24, 5.538.

3 Sarki Anadolu Demiryollarimin Sureti Insasiyla Isletilmesine Dair Tanzim Kilinan Mukavelename ve Sartname
Layihalari, Matbaa-i Amire, Istanbul, 1327, s.13.

* BOA.D.MUI. Dosya No:69-1. Gémlek No:24. Belge No:1.
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dairesinde toplanarak, askeri ve ekonomik yonden hayati 6nem tasiyan bu hattin bir an 6nce
yaptirilmasina karar verilmesi ve bu karar verilinceye kadar bu fikirde i1srar edilmesi yoniinde goéris
birligine varmislardir. Bu goris, Trabzon Belediye Reisi Ahmet Bey tarafindan 18 Mart 1327 (31 Mart

1911) tarihinde Sadarete bildirilerek, bu konuda bir karar verilmesi istenmi§,tir.5

Bu istek Sadaret tarafindan Ticaret ve Nafia Nezaretine bildirilerek, bu konuda herhangi bir
islem yapilip yapilmadigi sorulmustur. Nezaret tarafindan 29 Mart 1327 (11 Nisan 1911) tarihinde
Sadarete verilen cevapta, Trabzon-Erzurum hattinin glizergah tayini igin belirtilen bolgeye bir kesif
heyeti gonderildigi ve uygun bir glizergah tespitine calisildigl, fakat Trabzon’la Bayburt sinirini

birbirinden ayiran bolgedeki dag silsilesinin bu hattin yapimina engel teskil ettigi ifade edilmistir.°

Trabzon ile Erzurum arasinda bir demiryolu hattinin yapimi meselesi Mayis 1914’te ciddiyetle

ele alinmis; fakat bir sonug ¢tkmamistir.

I. Dinya Savas’’nin hemen oOncesinde yapilmasi diisiinilen Trabzon-Erzurum hattinin
Bayburt’tan gecip ge¢meyecegi hususu Bayburt halki arasinda hayati bir mesele olmus ve bu konuda
bazi toplantilar yapilarak kararlar ainmistir. Erzurum Vilayeti’nden Dahiliye Nezareti’'ne gonderilen
bir yazida, Bayburt halkinin 5 Haziran 1330 (17 Haziran 1914) tarihinde bir toplanti yaparak bu
konuyla ilgilenmek (zere bir Heyeti Faale tespit ettigi belirtilmistir. Bu heyet tarafindan Erzurum
vilayet makamina yazilan bir dilekgede, tarihi ve cografi bakimdan son derece 6nemli olan Bayburt’un
her tlrlG ulasim imkanindan mahrum oldugu belirtilerek, Padisah’in bir nutkunda yapilacagini
belirttigi Trabzon-Erzurum hatti gilizergahinda Bayburt kazasinin bulunmamasinin halki son derece
Gzlntlye sevk ettigi ifade edilmistir. Bu yazinin devaminda, Van-Bitlis-Trabzon arasinda énemli bir
yer isgal eden ve Anadolu’nun iskelesi namini kazanmis olan Bayburt’un, bu hattin buradan
gecmemesi halinde tamamen harabeye donecegi belirtilmis ve Erzurum Vilayeti’'nin bu konuda

yapacagl miracaatlarda, bu fikri ve istegi dikkate almasi istenmistir.”

Nafia Nezareti’'nden Dahiliye Nezaretine gonderilen 29 Haziran 1330 (12 Temmuz 1914)
tarihli yazida, Trabzon’dan Erzurum’a bir demiryolu insasinin miimkiin olup olmayacagl konusunda

yakinda bir teftis heyetinin boélgeye gonderilecegi, bu hattin Bayburt’tan gecip gegmeyeceginin de

> BOA. DH. ID. Dosya No: 4-1. Gémlek No: 19. Belge No: 1.
% BOA. DH. ID. Dosya No: 4-1. Gémlek No: 19. Belge No: 2.
" BOA, DH. ID. Dosya No: 209. Gémlek No: 8. Belge No: 3.
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ancak bu sekilde anlasilacagi ifade edilerek, bu konuda Bayburt ahalisine bilgi verilmesi ve sonucun

beklenmesi istenmistir.?

Ayni giinlerde, Giimiishane Miiftiisii Mehmed Efendi ve sehrin ileri gelenleri tarafindan idare-
i Umumiye-i Dahiliye Mudiriyeti'ne gonderilen bir telgrafta, yapilmasi disliniilen Trabzon-Erzurum
hattinin Gimishene’den gegip ge¢meyecegi sorulmustur. Bu konuda Haziran 1914’te nezaretler arasi
yapilan yazismalar sonucunda, belirtilen hattin glizergahini tespit icin gonderilecek heyetin bu

giinlerde harekete gececegi ifade edilmis ve bu heyetin verecegi kararin beklenilmesi istenmistir.’

Gergekten de, I. Dlinya Savasi oncesi hikiimeti mesgul eden konulardan birisi de Erzurum-
Trabzon demiryolunun yapimi ve hattin glizergahidir. Aslinda bu konuda Mesrutiyet’in ilanindan
sonra harekete gecilmis ve bolgeye bir fen heyeti gonderilerek glizergah konusunda bazi ¢alismalar
yapilmistir. Belirtildigi gibi, . Diinya Savasi’nin hemen Oncesinde bu konu tekrar ele alinmis ve
Haziran 1914’te bolgeye yeni bir heyet gonderilmesi kararlastinlmistir'®. Fakat I. Diinya Savasi’nin

¢tkmasi bu hattin yapimi konusundaki galismalarin rafa kaldirilmasina neden olmustur.

Dénemin yazarlarindan ibrahim Memduh, demiryolunun bélge icin 6nemi konusunda 1917

yitlinda sunlari yazmistir:

“Trabzon, Kafkasya’daki Bakii-Batum hattinin insasindan sonra, mamuriyetinden 6nemli bir
kismini kaybetmistir. Aslen Tiirk olup iran’in kuzeyinde yasayan ve Tiirkge ile Acemce arasinda bir dil
konusan Azerbaycan tacirleri, istanbul, Rusya veya Avrupa’ya mal gétiirmek igin Bayezit-Hinis-
Erzurum-Bayburt yomlunu kullanmaktaydi. Bunlarin bircogu, Trabzon’da ihtiyari ikamet etmislerdi.
Fakat Ruslar Bakii-Batum hattini insa edince, bu yolun ve dolayiyla Trabzon’un 6nemi azalmistir. Bu
yolun insasindan énce, yillik 1.5 milyon liralik mal Trabzon’dan ge¢mekteydi. Bayburt-Erzurum

demiryolu hattinin insa edilmesi durumunda Kafkasya yolunun énemini kaybedecedi agiktir.”**

¥ BOA, DH. ID. Dosya No: 209.Gmlek No: 8. Belge No: 2.
 BOA, DH. ID. Dosya No: 209. Gomlek No: 8. Belge No: 5.

10 BO4, DH.ID. Dosya No:209. Gémlek No:8. Belge No:6.
" fbrahim Memduh, “Memleketimizde Simendiferler”, Ticaret-i Umumiye Mecmuast, Cilt: 1, Sayi: 20, 29
Tesrinisani 1333, s.314-315.
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BOLUM: 2
Trabzon-Bayburt-Erzurum Hattina Dair Onemli Bir Kanun

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda, bolgenin demiryoluna kavusturulmasi ¢abasi kaldigi yerden

devam etmis, bu kez Tirkiye Biyilk Millet Meclisi yoluyla tesebbiise gegilmistir.

Aslinda bu yillar, iran transitini tekrar Trabzon istikametine cekmek icin oldukca miisaitti. Bu
dénemde Kafkasya’da meydana gelen askeri ve siyasi karisikliklar, Kafkasya demiryollarinin iran
transiti icin saglamakta oldugu avantajlari ortadan kaldirmisti. Boylece Trabzon-Erzurum-Tebriz
kervan yolu Uzerindeki trafik yeniden artmis; 6zellikle hali denklerini tasiyan kervanlar, hemen her
giin Tebriz’den Trabzon’a dogru hareket etmeye baslamislardi.’* Asagida anlatilacagi tizere, Trabzon-
Erzurum demiryolunun yapimini isteyenler, artan bu ticaretin bolgede kalici olmasi icin demiryoluna

ihtiyag oldugunu vurguluyorlardi.

Cumbhuriyet’in ilanindan sonra bu konuda atilan en o6nemli adim, “Trabzon-Erzurum
Demiryollariyla Trabzon Limani Kesfiydt ve ihrdzdtinin 1340 Senesi Zarfinda icrdsina Ddir Kénun”dur.

10 Nisan 1924’te gorusilerek kabul edilen bu kanun, konumuz agisindan 6nem arz etmektedir. Bélge

12 TBMM Zabit Ceridesi, /7, s.137.
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mebuslar tarafindan®® sunulan kanun teklifinin gerekcesinde, demiryolunun Bayburt icin 6nemi

hakkinda 6nemli ifadeler vardir.

“Trabzon’dan Erzurum ve Erzincan’a gidecek olan demiryolunun glizergahi tam olarak belli
olmamakla beraber, ne suretle olursa olsun Bayburt Ovasi’ndaki Cincisi mevkiinden gegecegi
anlasiilmaktadir. Binaenaleyh Bayburt, demiryolunun lizerinde ve yakininda olacaktir. Bayburt béyle
muhtelif ovalardan gelen demiryol subelerinin birlestigi noktada bulununca, bir ilahi hediye olarak
istenilen kudrette elektrik istihsal olunacak surette ortasindan gegen Coruh Suyu’na malik oldugu igin;
blitiin ovalarda yetistirilen pancarlar demiryoluyla Bayburt’a celp ve orada biiyiik bir seker fabrikasi

tesis etmek gerektigi kendiliginden tezahiir eder...

Dogu vilayetlerinde maadin gayet mebzuldiir. Bunlar ancak demiryolu sayesinde islenebilir.
Glimiishane’de simli kurusun madeninin 6nemi isminden anlasilir. Bayburt’ta bakir madeni énemlidir.
Hasankale’de Ruslar mazot (ireterek savasta kullanmislardi. Simdi de bizim istifade etmemiz gayet

tabiidir.

Mamahatun’un kuzeyinde yolun deresi icinde maden adiyla bilinen bélgede petrol sizintisi
vardir. Yine Erzurum ve Hinis arasindaki Katranl K6yt yakininda, Bayburt’un giineydogusunda Masat
Deresi igcinde Ortagimagil Kéyii’nde, Gimiishane ve Bayburt arasindaki sosenin kuzeyinde petrol

vardir.

Vilayat-1 Sarkiye’nin énemli bir kismi ormandan mahrumdur ve yakacadi yoktur. Bilakis kisi
stirekli olup pek ¢ok yakacaga muhtactir. Halbuki gesitli mahallerinde oldukga iyi cinsten linyit kémiir
madenleri vardir. Ezciimle Bayburt’un yakininda oldukga iyi bir linyit madeni vardir. Demiryolu mevcut
olursa bu madenin (retimi biitiin sehir ve kasabalara ve hatta demiryolu istasyonlari yakinindaki
kéylere sevk olunarak, oralarin yakacak ihtiyaglari ve demiryoluna nakliyat temin edilmis olur. Bu

nakliyat senelik binlerce tona balig olur.

Mevzubahis demiryollari lizerinde gayet genis ve miimbit ovalar vardir. Nakliyat temin
olunursa buralardan halen istihsal olunan hububatin birgok misli hububat alinabilir. Ve Trabzon, Rize,

Giresun vilayetlerini iase ettikten baska kiilliyetli ihracat da yapilabilir.® Vilayat-i Sarkiye’nin

13 Kanun teklifi ve gerekgesinin altinda Trabzon Mebuslart Ahmed Muhtar, Silleyman Sirri, Abdullah, Sefik ve
Rahmi, Erzincan Mebusu Sabit, Ordu Mebusu Faik, Bayezit Mebusu Sefik, Nigde Mebusu Hazim, Giimiishane
Mebusu Veysel Riza, Erzurum Mebuslart Miinir Hiisrev ve Riisdii, Diyarbakir Mebusu Seref, Giresun Mebusu
Hakk: Tarik, Izmir Mebusu Osmanzade Ahmed Hamdi, Mersin Mebusu Besim ve Dersim Mebusu Feridun Fikri
Beylerin ismi vardir. TBMM Zabit Ceridesi, 11/8-1, s.541

'“ TI. Mesrutiyet déneminde Dogu Anadolu demiryollarmin yapilmasi i¢in bilyiik ¢aba sarf eden Erzurum
Mebusu Karakin Pastirmaciyan, yapilacak demiryoluyla Erzurum’dan Trabzon’a yapilacak zahire nakliyatindan
yillik 800.000 Frank (34,780 lira) gelir elde edilebilecegini, bunun da tek basina bile, demiryolunun ekonomik
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aralarinda meyve nakliyati da ¢oktur. Oralarin bu nakliyatini bizzat gérmemis olanlar, hakikaten

miktarini tahmin edemezler. Bu da demiryolu igin bir nakliyat kaynadidir.”

Yukarida bahsedilen nakliyat kaynaklari, kamilen mahal mahsulatina ait olup, oralarin
ihtiyaglari icin gerek diger bélgelerden gerek harigten gelip Trabzon Limani vasitasiyla yapilacak olan

ithalat da pek miihim bir yekuna ulasir ki, bunun da demiryolunun nakil kaynaklarina ilavesi tabiidir.

Trabzon limani ve mevzubahis olan demiryolu Iran ithalat ve ihracatini elde ederek bunu
temin ederse, demiryolu icin bu nakliyat kafi bir sermaye olabilir. Ciinkii iran’in muamelati en kesif

olan kuzey kisminin biitiin nakliyati bu yolla olacaktir.

Yukarida belirtilen nakliyat ve gelir kaynaklari mevcut veya demiryolunun viicuduyla derhal
ihdas olunacak seyler olup, bélgede demiryolunun temin edecedi imkan ve kolaylik sayesinde yeniden
ve tedricen tesis edilecek diger sanayi zikredilmemistir. Kire¢ tasi ve onun yakacagi bu ciimledendir.
Mesela Bayburt’ta Coruh Nehri’nden elektrik kuvveti temin olunarak biiyiik bir kire¢ imalathanesi
viicuda getirilecegi pek tabiidir. Erzurum’da miihim ve asri cihazlarla miicehhez bir tabakhane ihdasi

elbette pek muvafiktir.

Zaten kisi uzun ve siirekli olan sark vilayetlerinin merkezlerinde miinasip sanat ve sanat
miiesseseleri ihdasiyla ahalinin kis zamaninda ¢alismasi ve bu sekilde zaten mahdut olan niifusun

blitiin kuvvetinden istifade edilmesi zaruridir.

Iste arz olunan milli sanayinin kurulmasi ve bélge halkinin refahi ancak ve ancak Trabzon
Limani ile Trabzon-Erzurum ve devami demiryollarinin viicuduna baglidir. Binaenaleyh zaman

gecirilmeksizin liman ve demiryollarinin tesisine baslanmalidir.”*®

TBMM’de gorisilen ve mebuslar tarafindan memnuniyetle karsilanan kanun teklifi, ayni glin

kabul edilmistir. Kanunun birinci maddesi aynen soyledir:

“Hiikiimetce 1341 (1925) senesinde insaata miibaseret edilmek lizere 1340 senesinde

Trabzon’dan Erzurum’a bir demiryol ile bu demiryolun Erzincan’a suret-i iltisakini tayin ve maadin

bir yatirim haline getirecegini belirtmistir. Karakin Pastirmaciyan, Anadolu-i Sarki Simendifer Meselesi,
Dersaadet, 1328, s.31-32.

' Konuyla ilgili olarak akla ilk gelen meyve Giimiishane elmalaridir. Giimiishane elmaciligmm demiryolu hatti
ile iligki hakkinda Ahmed Halil tarafindan 1925°’te yazilan “Gilimiishane Elmalar1 ve Elmacilik” isimli yaz1
oldukga 6nemlidir. Ahmed Halil bu yazisinda, Trabzon-Erzurum hattinin Giimiishane elmaciligi i¢in ¢ok dnemli
oldugunu, bu hattin yapilmast durumunda biitiin Anadolu halkinin bu elmalarmn kimyevi ve gidai 6zelliklerinden
istifade edebilecegini, hatta Istanbul ve Erzurum vasitasiyla bu elmalarin Avrupa ve iran’a ihrag edilebilecegini
belirtmistir. Ahmed Halil, “Giimiishane Elmalar1 ve Elmacilik”, Meslek Gazetesi, Sayt: 28, 23 Haziran 1925,
s.10-11.

' TBMM Zabut Ceridesi, 11/8-1, 5.538-541
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sahasindan ge¢mek sartiyla, giizergahin istikamet-i umumiyesiyle nikat-i miicbiresini tespit edecek

istiksafat icra edilir.”"’

BOLUM: 3
Demiryolu Giizergahi Konusunda Yasanan Tartisma

Kanunu ¢ikmasindan hemen sonra demiryolunun gilizergahini tespit i¢in Trabzon Mebusu
Muhtar Bey ile Mihendis Mektebi Miidiiri ve muallimlerinden Nuri ve Mustafa Beyler Temmuz
1924’te bolgeye geldi.® Oncelikle Kalanema yoluyla Ardasa’ya ulasan yol lzerinde incelemede
bulunmak lzere 19 Temmuz'da Trabzon’dan ayrilan heyet, bu yoldan hayvanlarla doért gilinde
Ardasa’ya ulastiktan sonra, oradan soseyi takiben tekrar Trabzon’a dénmeyi planlamisti. Muhtar Bey,
daha sonra Slirmene yolunu ve baska gilizergahlari da incelemeyip glizergah konusunda kesin bir

karar verilecegini istikbal Gazetesi muhabirine bildirmisti."®

Muhtar Bey incelemelerini yaptiktan sonra, 25 Temmuz’da Trabzon belediye dairesinde
belediye heyeti, Ticaret Odasi temsilcileri, vilayet idare meclisi ve enciimen (yelerinin katildigi bir
toplantida konu hakkinda bilgi verdi. Toplantiya Trabzon Valisi ve bazi mebuslar da katilmisti. Muhtar
Bey konusmasinin basinda, bu demiryolunun yapimindan, ancak Vilayat-1 Sarkiye'nin yok sayilmasi
durumunda vazgegcilebilecegini, bunun da mimkiin olmadigini belirterek, yolun yapilip yapilmayacagi
konusunda devam etmekte olan slpheleri gidermek istedi. Hatta biraz daha ileri gederek, bu hattin

iran ticaretini cekebilmesi icin mutlaka cift hat olarak yapiimasi gerektigini belirtti.*°

Demiryolu ve limanla ilgili kanun kabul edilmis olmasina ragmen, bu kanunun uygulanip
uygulanmayacagl ve hattin nasil insa edilecegi sorusu hala akillardaydi. Bazi ¢evreler, bu hattin dar
olarak yapilmasi gerektigini, boylece insa masrafinin azalacagini soyllyorlardi. Buna mukabil Muhtar
Bey, Trabzon-Erzurum arasinda dar hattin higbir menfaat getirmeyecegini; bu konuda Vilayat-i

Sarkiye mebuslarinin ve halkinin kendileriyle birlikte hareket ettiklerini belirtti.

Muhtar Bey, endiseleri giderici bu agiklamalardan sonra, hattin glizergahi ve hinterlandi

hakkinda bazi bilgiler verdi. Belki de asil sorun bu noktada digiimleniyordu. Clinkii, eskiden beri

'” Bu kanun ve meclis goriismeleri hakkinda daha ayrintili bilgi icin bkz: Murat Kiiciikugurlu, “Trabzon-
Erzurum Demiryoluna dair Unutulan Bir Kanun”,

'8 Varlik, 21 Temmuz 1340.

¥ Istikbal, 19 Temmuz 1340.

* Istikbal, 26 Temmuz 1340.
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tartisilan hattin hangi merkezlerden gececegi ve hangi limandan sahile baglanacagi konusu,*
Trabzon-Erzurum demiryolu kanunun ¢ikmasindan sonra daha farkli boyutlariyla tekrar giindeme
geldi. 1924’te demiryolunun Erzurum’dan baslayip Trabzon Limani’na inecegi artik kanunlasmisti.
Fakat hattin hangi glizergahi takip edecegi ve hangi merkezlere ugrayacagi, eskisinden daha yogun bir

sekilde tartisiimaya baslandi.

Muhtar Bey, 25 Temmuz'da Trabzon Belediyesi'nde yaptigi konusmada; Trabzon gibi 60
milyon liralik bir servet tasiyan bir sehrin simendifer merkezi olmasinin pek tabi oldugunu, Susehri,
Siran mintikasinin da Trabzon hinterlandina dahil oldugunu, bitin dogu havalisini arkasina alan bu
vilayetin geleceginin pek parlak bulundugunu, iran’dan gelen transit yolunun iskelesinin de bu sehir
oldugunu ifade etti. Konusmasinin sonuna dogru Muhtar Bey demiryolu glizergahini tayin igin
miihendislerle birlikte Erzurum’a gideceklerini, geri doniste Siirmene (zerinden Trabzon’a

ineceklerini sdyledi.”?

Temmuz sonunda Trabzon’dan ayrilan Muhtar Bey ve yanindakiler, Erzurum ve civarinda
gerekli incelemeleri yaptiktan sonra 17 Agustos’ta Trabzon’a dondii. Heyet Erzurum donisiinde
Bayburt-Siirmene yolunu kullanmis, boylece en sona birakilan bu glizergah da tetkik edilerek

incelemeler tamamlanmisti.

Yapilan kesiflerden sonra Muhtar Bey, Trabzon-Erzurum giizergahi igin en son tetkik ettikleri
Bayburt-Siirmene yolunun en miinasip glizergadh oldugunu, bu yolun diger yollara tercih edilecek
ozellikleri bulundugunu belirtmisti. Yanbolu Deresi’nin beri tarafinda Trabzon-Slirmene sosesine inen
Trabzon-Slirmene-Bayburt-Erzurum glizergahi bircok agidan tercih edilebilirdi. Bu arada Yenigiin
Gazetesi, Muhtar Bey’in Trabzon’dan ayrilmasindan hemen sonra yaptigl haberde; kesif heyetinin
Erzurum’dan geri doniisiinde Harsit Yoluyla gelip bu yolu tetkik edecegini ve miitehassislarin fikrine
nazaran Trabzon-Erzurum hattinin terk edilerek Erzurum-Tirebolu hattinin tercih edilecegini
belirtmisti. Anlasildig kadariyla kabul edilmis olan kanuna ragmen, bazi gevreler Erzurum-Trabzon

hatti yerine Erzurum-Tirebolu hattinin yapilmasi gerektigini 6ne siirtiyorlardi.”®

Bu soylentilerin istikbal Gazetesi muhabiri tarafindan kendisine sorulmasi (izerine Muhtar
Bey, bu konuda bir bilgisi olmadigini, esasen bu seyahati esnasinda Ankara ile higbir gorisme

yapmadigini ve Erzurum’dan doniiste Stirmene yoluyla gelerek bu yolu tetkik etmelerinin Yenigiin

21 1923’te bu konuda ortaya atilan teklifler hakkinda yukarida bilgi verilmistir. Aslinda yapilacak demiryolunun
hangi limana ulasacagi konusu 1870’lerden itibaren giindemi mesgul etmis ve Trabzon Limani aleyhine birtakim
projeler dahi hazirlanmisti. Bu konuda bkz: BOA, DH, ID, Dosya No: 4-1, Gémlek No: 19; Mears, “Economic
Position of Ports in the Trebizond Vilayet”, p.3; Selahattin Tozlu, Trabzon-Erzurum-Bayezit Yolu (1850-1900),
Yaymlanmamis Doktora Tezi, Erzurum, 1997, s.123.

> [stikbal, 26 Temmuz 1340.

* Bu konuda bkz; Istikbal, 18 Agustos 1340.
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Gazetesi'ni zaten tekzip ettigini belirtmisti. Muhtar Bey Harsit yolu hakkinda da birkag¢ kelime
soyleyerek, bu yolun daha 6nceden tetkik edildigini, hatta metre ile 6l¢lildiglinii ve hakkinda raporlar
hazirlandigini belirterek, Stirmeye yoluna tercih edilecek higbir glizergah olmadigini salahiyetli bir agiz
olarak kesin bir dille ifade etti. Muhtar Bey bu tespitini tamamen bir fen adami gozliyle yaptigini,
Trabzon Mebusu olarak konusunca da Siirmene yolunun daha sayan-i tercih bir hale geldigini ilave

etti.

Muhtar Bey’in giizergah konusundaki tespitlerini okuyucularina duyuran istikbal Gazetesi, bu
konuda yanhs bilgi veren Yeniglin Gazetesi’nin basmuharririnin Trabzon mebuslarindan Hamdi Bey
olmasinin dikkat c¢ekici oldugunu belirtmis; Yenigln’in bu haberini Trabzon’a suikast olarak

duyurmus ve kinamistir.*

istikbal Gazetesi, glizergah konusunda artan tartismalara son noktayr koymak icin, 21

Agustos 1924 tarihli niishasinda su manseti kullanmistir:

“Trabzon-Karadere-Bayburt-Erzurum Hatti ve Trabzon Limani sahilden dahile Giden biitiin
glizergahlardan ve Karadeniz sahilinde Sinop’tan sonra biitiin liman mevkilerinden fennen en elverisli

ve en sayan-i tercih olan hat ve limandir”

Bu manset glizergah konusunda incelemelerini tamamlayan heyetin baskani olan Muhtar
Bey'in istikbal Gazetesi’ne verdigi énemli bilgiler 1siginda hazirlanmis ve basligin altinda Muhtar
Bey’in beyanati okuyucuyla bulusturulmustu. Temmuz-Agustos 1924’te yapilan kesif faaliyetlerinin

muhtasar bir raporu olan bu beyanatta, 6zetle su bilgiler verilmekteydi:*>
Trabzon-Erzurum arasindaki Glizergahlar

Trabzon’un dahile baglanmasi icin insasi kararlastirilan simendifer glizergahinin gegmesi
imkani bulunan bitin hatlar tetkik edilmistir. Evvela Erik/Arabin Belinden (?) gecerek Zigana
Uzerinden asacak her glizergah incelenmistir. Buradan gegen glizergah, Harsit Vadisi’ne inerek Harsit-
Ardasa-Gimishane yoluyla Bayburt’a ulasmaktadir. Keza Zigana lzerinden asmasi ihtimali olan her
glizergah GUmushane’den geg¢mektedir. Bu glizergahlara nazaran Karadere-Siirmene Uzerinden

Trabzon’a gelen glizergah digerlerine hig kiyas kabul etmeyecek fenni sartlara sahiptir.

Karadere Giizergahi Neden Tercih Edilmelidir?

* [stikbal, 18 Agustos 1340; Yukarida verilen bilgiler, Trabzon mebuslarmin dahi giizergahin Trabzon
Limani’nda sona ermesi konusunda fikir birligi saglayamadiklarini goéstermektedir. Trabzon Mebuslari
arasindaki fikir ayriligi, TBMM’de yapilan bazi gériismelerde de ortaya ¢cikmaktaydi.

> Muhtar Bey’in Nafia Vekaleti’ne sunacag: raporun temelini olusturan bu 6nemli agiklamanin tam metni igin
bkz: Istikbal, 21 Agustos 1340.
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Bayburt’'tan Trabzon’a inecek glizergah tetkik edildiginde; Bayburt'tan Karadere’'nin
nihayetini teskil eden ylikseltinin boyun noktasina gelmek icin kat edilecek yol, Gimishane ve
Bayburt arasindaki Vavuk beline nispetle hem kisadir; hem daha fenni olup insaati daha kolaydir.
Yalniz Vavuk belinde yapilacak tiinel kiglk olmasina karsi, Karadere'nin nihayetindeki boyun
noktasinda acilacak tiinel iki buguk kilometre uzunlugunda olmalidir. Bu tineller bir kenara
birakilirsa; Harsit Vadisi’'ne diisen glizergah herhangi istikamette olursa olsun, Trabzon’a gelmek igin
tekrar ylksek daglari asmak zorundadir. Bu hal gosteriyor ki Karadere yoluyla gelen glizergah

digerlerine nisbet kabul etmeyecek derecede Ustiinddir.

Sonug olarak, hangi glizergah takip edilirse edilsin, demiryolu insasinin zor oldugu bir
bolgede, Karadere yoniinden gegen glizergahin gikaracagi sikinti nispeten azdir. Uzunlugu daha kisa

olan bu yol, beyhude inip ¢ikmak gerektiren aksi meyillere sahip degildir.
Erzurum’u Sahile Baglayacak En Kisa Hat

Bahsedilen Karadere yolu Erzurum ve Bayburt’u sahile baglama hususunda en kisa yoldur.
ileride bu hat iran transitine hizmet edecek bir hat olacag cihetle diger memleketlerde mevcut nakil
vasitalarina karsi fenni, mesafesi kisa, tercih hakkini haiz mertebede olmalidir ki biitiin iran transitinin
mahreci Turkiye’nin elinde bulunsun. Bunun ig¢in mesafenin kisaligi ve profilinin iyi olmasi
gerekmektedir. Bu sartlari en iyi sekilde tasiyan hat da Erzurum-Bayburt-Karadere yoluyla Trabzon’a

ulasan hattir.
Kesin Olarak Tespit Edilen Hat:

Temmuz-Agustos 1924’teki kesifler sonucunda tespit edilen gilizergah; Trabzon’dan itibaren
sahili takiben Yanbolu Deresi’'ne ve oradan Karadere’nin sol cenah yamaglarina ¢ikip Aho, Os, Zimla
koylerinin ortasindan ge¢mek Uzere Kalanima ve Yagmur derelerinin igerisinden dolasarak
Karadere’nin Ayamam mevkiine ve oradan derenin sahillerini takiben Cimen Yayla eteginde tiinel
methaline ulasacak ve tiineli Bayburt cihetinde mezra Ustlinde ¢ikarak Hart Ovasindan gegip

6

Bayburt’a inecektir.® Kop Dag’’nda yapilacak ikinci biyik bir tiinelden sonra Askale yoluyla

27
Erzurum’a ulasacaktir.

Mihendis Muhtar Bey ve heyeti tarafindan Agustos 1924’te sonlandirilan kesifler, Erzurum-

Bayburt-Karadere-Trabzon gilizergahinin, demiryolu insasi bakimindan en uygun gilizergah oldugunu

% Metinde ismi gecen Karadere, giiniimiizde Trabzon’un Arakli ilcesi’nde bulunmaktadir. Hart ise Bayburt’un
Aydintepe Ilgesi’ndedir. Yani belirtilen giizergah, Arakh Ilgesi’nden gecerek Bayburt’un Aydintepe ilgesi
vasitasiyla Bayburt’a ulagsmaktadir.

" Muhtar Bey ve heyetinin 1924’te tespit ettigi giizergahta yapilmasi planlanan iki tiinel de bugiin bile bir
ihtiyag olarak ortaya atilmakla birlikte, hala yapilmamustir.
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kesin bir dille ifade etmekteydi.”® Aslinda Dogu Anadolu’dan Karadeniz sahillerine inen en kisa ve
uygun glizergahin burasi oldugu eskiden beri bilinen ve dillendirilen bir seydi. Bolgeyi taniyan

resmi/sivil, yabanci/yerli bircok uzman 1924 6ncesinde bu hususu bircok kez dile getirmisti.”®

Trabzon-Erzurum demiryolu kanununun ¢ikmasindan sonra giizergdh konusunu dile
getiren isimlerden birisi Ahmed Halil idi. Ahmed Halil, Trabzon-Erzurum hattiyla ilgili
yazdig1 bir makalesinde, Tirebolu hattindan hi¢ bahsetmeden sunlar1 sdylemekteydi:

“...Karadeniz ile Erzurum arasinda ii¢ tarik iizerinden yol agilabilir.

1. Trabzon-Giimiishane-Bayburt-Erzurum: Dort mithim merkeze ugramasi bakimindan
ehemmiyetli olmasina ragmen, aradaki dag silsileleri tabi birer mania arz ediyor. Ayni
zamanda biiyiik bir masraf gerektirmektedir.

2. Of-Bayburt-Erzurum: Goriistiigiim alakadarlar, Karadeniz ile Erzurum arasindaki
miindsebat-1 ticariye i¢in Of 'un ¢ok miisdit oldugunu soyliiyorlar. Her ne kadar Trabzon,
Karadeniz limani olarak meshur olmusg ise de, bu sohreti biraz da kuru laftan ibarettir. Zira
evveld tabii bir liman kabiliyetine malik degildir. Vapurlar sakin zamanlarda bile yarim saat
uzakta duruyor. Saniyen medeni bir limandan mahrumdur. Sandal nakliydti vapur ile sahil
arasinda miithig, tahammiilii gayri kabil zahmetler veriyor. Halbuki Of, tabi bir kabiliyeti haiz
pekala medeni bir liman olabilir.

Ayni zamanda tabii avariz bu hat iizerinde hemen hemen yok gibidir. Yol, miistakim
bir hat halinde olacaktir.

3. Of-Erzurum: Bu dogrudan dogruya Erzurum’a geliyor. Maahaza Bayburt’a

ugramayan bir Karadeniz-Erzurum hatti ehemmiyetinden bir parca kaybeder...”°

BOLUM: 4
Cumhuriyet’in ilk Yillarindaki Durum

1924 yili Nisan ayinda Trabzon-Erzurum demiryolu kanununun kabul edilmesi ve hemen
ardindan glizergah tespitine girisilmesi, bolge halkini son derece heyecanlandirmisti. Bununla birlikte,
yukarida gorildigu Gzere, glizergah tespiti konusunda kafalar karisikti. Bolge halki ve mebuslari

glizergah meselesini tartisa dursun, hilkiimetin bu demiryoluna para harcamaya pek niyeti yoktu.

2 Varlik, 28 Agustos 1340.

%% Bu konuda birka¢ érnek icin bkz: BOA, DH, ID, Dosya No: 25, Gémlek No: 11 (Erzurum Valisi Mehmed
Emin Bey’in 27 Subat 1328 (12 Mart 1913) tarihli raporu); Forreign Office, Annual Series, No: 1346,
Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance, Turkey, Report for the Year 1893 on the Trade of the
Consular District of Trebizond, London, 1894, p.7; ihsan Abidin, Anadolu Ziraat ve Yetistirme Vaziyeti, 1, s.287.
3% Ahmed Halil, “Erzurum-Trabzon Hatt1”, Meslek, Say1 25, 2 Haziran 1925, s.6.
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Nitekim bu kanunun ¢ikmasindan bir miiddet 6nce, dogu vilayetleri ile sahil arasindaki demiryolunu

Chester’e yaptirtmak icin, Amerikalilarla bazi pazarliklar yapilmisti.

Trabzon’da ¢ikmakta olan istikbal Gazetesinin 19 Subat 1923 tarihli haberine gore; Chester
Projesi'nde Trabzon-Erzurum hatti mevcut degildi. Yalniz Askale’den bir hat ayrilarak Tirebolu’ya
inecekti. Boylece Trabzon hatti Nafia Vekaleti tarafindan ihmal edilmis ve Chester’in arzusu Uzerine
hattin Tirebolu’dan gegmesine riza gosterilmisti. Chester’in bunu istemesindeki sebep ise o havalideki
madenleri elde etmekti.* Ayni giinlerde bazi milletvekilleri tarafindan TBMM’ye sunulan takrirler,
Trabzon-Erzurum hattinin sadece Chester tarafindan degil, baskalari tarafindan da istenmedigini

ortaya koymaktayd:.*?

1923’te Chester Projesi ile ilgili gériismeler devam ederken, Nafia Vekaleti, Orta Anadolu’dan
Erzurum’a, buradan da Bayezit’e kadar genis hatlar yaptirmak ve bu hat lizerinden Trabzon’a bir sube
indirmek icin, sirkete birtakim teklifler gétiirdli. Konu hakkinda derin bir bilgi birikimi olan miihendis
Muhtar Bey’in 8 Nisan 1923 tarihli oturumda milletvekillerine yaptigi izahat, bu konuda belki de en
aciklayici olanidir. Muhtar Bey, Erzurum, Trabzon ve Bayezit hatlari konusunda Chester grubu ile

yapilan pazarliklar hakkinda su bilgileri vermektedir:

“ ...iki ihtiyari hatti, Vildyat-1 Sarkiye’nin bihakkin talebi lizerine —ki zaten iktisaden de zaruri
idi- Erzurum-Bayezit hatlarini mecburi hutut icerisine dahil ettik... Trabzon hattinin hakki hiyarini 3
seneden 2 seneye indirdik. Sonra Samsun-Sivas, Ankara-Sivas hatlari miistesna olmak (izere diger
hatlari sirketin kabul edip etmeyecedine dair hakki hiyarini kémilen iki seneye indirdik. Yani iki sene
zarfinda umum hatlari ya kabul eder ya da reddeder. Projeyi o hale getirdik. Sonra Trabzon hattini bir

seneye indirdik... Mukavele kesbi katiyet ettigi tarihten bir sene zarfinda ihzar edip Nafia Vekdleti’'ne

31 fstikbdl, 19 Subat 1339.

* Trabzon-Erzurum hattinin 1. Mesrutiyet ve Cumhuriyet’in ilk yillarinda gergeklesmemesinin sebeplerinden
birisi olarak degerlendirebilecegimiz bu husus, konumuz agisindan énemlidir. Bazi milletvekillerinin Trabzon-
Erzurum gilizergahindan degil de, kendi se¢cim bolgelerinden gegmesini istemeleri, kafa karistirici bir durum
olarak ortaya ¢ikmistir. Ornegin Erzincan Milletvekili Hiiseyin Bey, Subat 1923’te Erzincan-Trabzon hattinin
Chester Projesi’ne dahil edilmesini talep etmisti. TBMMZC, 1/27, s.133; Karahisari Sarki Milletvekili Ali Sururi Bey
ise, 8 Nisan 1923’te Chester mukavelesinde s6z konusu olan Sivas-Erzurum hattinin Calti yoninden degil de,
Sivas-Zara-Susehri-Refahiye-Erzincan’dan gegirilmesini teklif etmisti. Zara ve Susehri’nin zahire kaynagi
oldugunu, teklif ettigi glizergah Uzerinde gesitli maden yataklar bulundugunu, hatta Dogu Anadolu’dan
Karadeniz sahillerine inen en kisa ve uygun yolun Giresun iskelesi olmasi dolayisiyla, teklifinin kabul edilmesi
durumunda Susehri'nden ayrilacak bir kolun Giresun’a uzatilabilecegini belirtmisti. Fakat bu takrirler pek
dikkate alinmadi. TBMMZC, 1/27, s.513.
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verecektir ve ondan sonra insasi miiddetini de 4 sene yaptik. Malum Trabzon hatti miiskil bir hat

oldugu igin ondan daha az miiddette yaptiramazdik...>*

Muhtar Bey’in verdigi bilgiler, hiik(imetin Erzurum, Trabzon ve Bayezit hatlarini Chester
imtiyazina dahil etmek ve bu hatlari en kisa zamanda yaptirmak igin gosterdigi iyi niyetli ¢abalari
gozler 6niine sermekteydi. Fakat ayni oturumda Chester projesiyle ilgili yapilan diger bazi agiklamalar,
Nisan 1923 itibariyla Samsun-Sivas hatti disarida tutularak, diger hatlarin tam olarak nereden
gececeginin ve Ozellikle Dogu Anadolu’da hattin nereye kadar ve nasil gideceginin kesin olarak
belirlenmedigini gbstermekteydi. Bu konuda incelemeler ve goriismeler hala devam ediyordu. Fakat
¢ok gegcmeden Chester imtiyazi gorlismelerinin sonugsuz kalmasi ve ardindan gikarilan demiryolu

kanunun uygulanmamasi, Bolge halkini son derece rahatsiz etti.

Bltln bu olumsuzluklara ragmen, sonraki yillarda Trabzon-Erzurum demiryoluna yabanci
sirketlerin talip olduguna dair bazi isaretler vardir. O dénemde bdlgeyi yakindan taniyan ve tanitan
isimlerden birisi olan Erzurumlu Ziyaeddin Fahri Findikoglu (Ahmed Halil) konu hakkindaki bilgileri ve

kendi gorisiini okuyucuyla séyle paylasmaktadir:

“Istanbul gazeteleri bir ecnebi sirketin bu hatti yapma imtiyazimi almaya calistigin
yaziyorlar. Oyle diisiiniiyorum ki Sarki Anadolu tiiccar: arasinda yapilacak milli bir sirket, bu
yvolu miikemmelen yapacaktir. Nitekim Nemlizadenin sayan-i1 siikran tesebbiisti, boyle bir isin
muvaffakiyetine bir numinedir. Trabzon ve Evzurum’da kendileriyle miidavele-i efkar ettigim
bir¢ok miinevver tiiccarin verdigi temindttan kuvvet alarak diyecegim ki; sadece Trabzon,
Giimiishane, Bayburt, Erzurum erbdb-1 ticareti arasinda viictida getirilecek iktisadi bir birlik,
bunun igin kdfidir. Hatta zannedersem Bayburt ve Trabzon tiiccarlari béyle bir tasavvur
taswyorlar... Sonra Ruslarin Trabzon’da ve Erzurum’da bu iki sehir arasindaki muhtelif
noktalarda biraktiklar: simendifer malzemesi, her ne kadar bir kism-1 miihimmi harap olmus
ise de, bu hali teshil eyleyecektir... Ister beynelmilel ister muhtelit bir sermaye ile olsun,
mutlaka Evzurum-Trabzon hattinin insdsi zardridir.”*

Trabzon'u i¢ bolgelere baglayacak bir demiryolu hatti yapilmasi, bir kez de Basvekil ismet
inéni’niin 1935’teki bélge ziyareti sirasinda giindeme geldi. indnii, meshur dogu seyahati sirasinda
konuyla ilgili olarak bazi éneriler ortaya atmisti. indnii’'ye gére; Gimishane vasitasiyla Trabzon ve
Erzurum’u birbirine baglayan transit yolu iyi ve kullanish olmakla birlikte glizergah lizerindeki Zigana

ve Kop gegitleri her zaman ¢i1g ve heyelan tehlikesine maruz kalmaktaydi. Bu yonun kisin kapanmasini

3 TBMMZC, 1/27, 5.505.

** Ahmed Halil, “Erzurum-Trabzon Hatt1”, .6
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engellemek mimkiin degildi. Bunun igin Sirmene’den Karadere boyunca Bayburt’a ve oradan Kop’u
dolasarak Tercan Ovasi’na inen bir glizergah, istikbalde her miskillu halletmeye musaitti. Bdylece
Zigana ve Kop gegitlerinden kurtulmak miimkiin olacakti. Bu glizergahi simdilik tesviye olarak agmak
ve kesifler yaptirmak yeterliydi. iki yil icinde bu giizergahta sose yol yapildiktan sonra, ileride bu

glizergaha dar tren hatti désemek de mimkiin olacakti.

Yukarida anlatilanlar, temenni ve sdylemden oteye gidemedi ve bodlge demiryolundan
mahrum kaldi. Trabzon-Erzurum demiryolunun yapilamamasinin en agir sonuglari, 1939°da Ankara
demiryolunun Erzurum’a ulasmasindan sonra ortaya cikti. Trabzon Vilayeti’nin Dahiliye ve iktisat
Vekaletlerine gonderdigi 11 Mayis 1939 tarihli yazida da belirtildigi Gzere, bu demiryolunun
yapilmasi, Erzurum ve gevresinin Bayburt, Gimishane ve Trabzon’la iktisadi iliskisini olumsuz yonde
etkiledi. Bu dénemde, tarihi transit yolu/karayolu ciddi bir sekilde yeniden yapilmakla beraber, iran

transitini bolgeye cekmeye yetmedi.
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Giris

Trabzon, demiryolu ulastirmasinin Anadolu’da devreye girdigi 1860’lardan beri demiryolu bekliyor...

Onemli demiryollari insa ettiren Osmanli’nin éncelikli projelerinden biri de; Trabzon’u demiryoluna
kavusturmakti.

Ruslar, Trabzon’u isgal eder etmez, Hamsikdy’e kadar demiryolu raylarini désemisti bile. Biz ise o
raylari bahgelerin ¢it yapiminda ve eski evlerin ahsap dosemelerini yenilemede kullanmisiz! Ne acidir
ki isgalci imar etmis ama biz talan etmisiz(!). Halkimiz arasinda, “I” profiline “ray demiri” denmesi
buradan gelir...

Atatiirk, “Demir aglarla 6rmek Anayurdu dért bastan” sloganiyla demiryolu yatirimlarina gok biyik
bir agirlik vermisti. Onemli projeleri arasinda Trabzon da vardi ve Cumhuriyetin ilk yillarinda bu yénde
bir kanun da ¢ikartmisti. Ancak, ne yazik ki, kisactk 6mri vefa etmedi. Trabzon’u demiryoluna
kavusturma hayali bir vasiyet olarak bize intikal etti. Ge¢ de olsa bugiin bu vasiyetin yerine getirilmesi
icin ugras veriyoruz.

Buglinkii demiryolu agimizin, ana hat olarak yaklasik yarisi Tiirkiye Cumhuriyeti’ne Osmanli’dan
intikal etti (3803km). Diger vyarisi ise Atatiirk doneminde yapildi (3207 km). Atatiirk’ten sonra
yapilanlar ise kayda deger bile degil: 1940-50 arasinda 371 km, 1950-60 arasinda 448 km demiryolu

yapilmis...

Halil Rifat Pasa’nin; “Gidemedidin yer senin degildir!” vecizesi sloganlastirilarak, “Tekerlek dénsiin
yeter!” felsefesiyle 1950’lerde baslatilan biliylik karayolu yapim hamlesiyle karayolu tasimacilig
giderek 6ne cikarken ihmal edilen demiryolunun (ve de denizyolunun) tasimaciliktaki pay! giderek
azalmistir: 1950’de demiryollarimizin tasimaciliktaki payi ylkte %55 iken bugiin %4’e, yolcuda %42
iken bugiin %2’ye kadar diismistiir. 1950’de karayolunun payi ylikte %17 iken bugiin %92’ye, yolcuda
%50 iken bugiin %95’e ¢ikmistir. Yani, Ulastirma Bakani Sayin Binali Yildirnm’'in deyimiyle; “Bilim ve
akil g6z ardi edilerek, iilkemiz ulasimi tek sistemli hale déndistiiriildi!” Oysa bizim gibi deniz
Ulkelerinde, bilimsel olarak olmasi gereken; karayolu, demiryolu ve denizyolunun paylarinin yaklasik
1/3 oraninda birbirine yakin olmasidir.

Gegmiste oldugu gibi giiniimiizde de diinya ticaretinin %90’i denizyoluyla yapiliyor. Denizyolundan
sonra tercih; demiryoludur. Zira biylk kitle tasimaciligi yapan demiryolunda nakliye bedeli;
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karayoluna gore yari yariya daha azdir: Tasima maliyeti; denizyolunda 1 iken, demiryolunda 3.5,
karayolunda 7, havayolunda 22’dir.

Ugli bir arada kiimelenmis bulunun Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin ortasinda Tirkiye yer
almaktadir. Burada, Tiirkiye’yi son derecede stratejik ve dnemli bir konuma getiren unsur; bu (g kita
arasinda i¢ denizlerin olmasi ve bu i¢ denizlerin en dogusunda Turkiye’nin bulunmasi olup s6zi edilen
i¢c denizlerin Tuna, Cebeli Tarik ve Slveys gegisleriyle biitiin okyanuslara agiimis olmasidir.

Bu kadar 6nemli, avantajli ve stratejik bir konuma sahip olan Tirkiye, ne yazik ki, bu nimete sirtini
doénmiis durumdadir. 8333 km kiyisi bulunan tlkemizin suyolu tasimaciligindaki payi sadece %4 (yuk).
Sahip oldugumuz biiyiik avantaja ragmen uluslararasi suyolu nakliyatinda da yok gibiyiz. ihracat ve
ithalatimizi %90 denizyoluyla yapiyoruz ama yabanci gemilere her yil 3 milyar $ navlun (creti
odliyoruz! Bu meblagin %80’i komsumuz Yunanistan’a gidiyor.

3 milyar S ile; Trabzon yeniden insa edilebilir (80 bin konut yapilabilir)!

3 milyar $ ile; 300 km otoyol yapilabilir!

3 milyar $ ile; 300 km ¢ift hatl, elektrikli, sinyalli modern demiryolu tesis edilebilir!

3 milyar $ ile Trabzon-Erzincan demiryolu iki kez insa edilebilir!..

Bilindigi gibi, tarihi Trabzon, gecmiste, tarihi ipek Yolu giizergahlarinin birinin tizerinde ¢ok énemli bir
konumundaydi. Trabzon bugiin de ayni stratejik konuma sahiptir: Su sartla ki, tarihteki deve
katarlarinin yerini tren katarlarinin almasi, yani “ijpek Demiryolu”nun tesis edilerek giicli HINTERLANT
baglantisinin saglanmasi sartiyla. Bu baglamda; GAP, Ortadogu ve iran demiryollarinin Trabzon’a, yani
Karadeniz Suyoluna baglanmasi gerekir. GAP’'in eski Sovyetler Birligi Ulkelerine ve Tuna yoluyla -ki
Baltik’a cikiyor- tiim Avrupa iclerine acgilan kapisi; Dogu Karadeniz’dir. iran’in suyoluna en kisa
baglantisi da Dogu Karadeniz lzerinden...

Diger taraftan, Dogu Karadeniz Bolgesi, kilometre kareye diisen niifus itibariyla Turkiye’nin en yogun
nifuslu boélgelerinden biri olup merkeze en uzak noktadadir. Cok hareketli (mobil) olan bu nifusun
merkeze ve batiya; hizli, glvenli ve ekonomik bir sekilde baglanmasi gerekir ki bu da ancak hizli
demiryoluyla saglanabilir.
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65 yil gibi ¢ok uzun yillarin ihmali sonunda Tirkiye, ¢ok sevindirici bir eylem olarak, 2003
yilinda, “Yiiksek Hizli Demiryolu” hamlesini baslatmis bulunuyor. Artik, cagin gereklerine uygun olarak;
saatte 250 km hiz yapabilen trenlere uygun hatlar insa ediyoruz: Ankara-Eskisehir Yiksek Hizli Treni
isletmeye acildi. Marmaray Projesinin %85’i tamamlandi. Konya ve izmir projeleri yaninda istanbul-
Eskisehir ve Ankara-Sivas yiksek hizli tren projeleri hayata gegiyor; Erzincan ve Erzurum’a dogru
devam edecek.

Trabzon’un hemen glineyinden gegen bu ¢ok bliyiik proje baglaminda, 200 kilometre gibi gok kisa bir
baglanti ile Trabzon, mutlaka ve mutlaka, Erzincan demiryoluna baglanmalhidir! istiklal Harbimizin yigit
ve kahraman usaklarina demiryolu artik asla ¢ok goriilmemeli; Dogu Karadeniz, bu blyik gelismeden
ayri tutulmamalidir!

Dogu Karadeniz’e baglanacak demiryolunun karisik trafige (hem yik ve hem de yolcu trafigine)
yonelik olmasi gerekir. Bunun nedenleri yukarida kisaca vurgulanmisti. Diinyada yuksek hizl trenler,
ya sadece yolcu trafigine gére ya da karisik trafige gore tasarlanmaktadir. Alman ve italyan normlari
karisik trafige goredir ve Erzincan-Dogu Karadeniz baglantisinin da karisik trafige gore olmasinda
yarar vardir.

Dogu Karadeniz Daglari hemen kiyidan itibaren dikleserek kisa mesafede yiiksek zirvelere ulasmakta
ve denize paralel olarak ylksek bir duvar gibi bolgeyi kusatmaktadir. Bu daglar kesip denize
ulasabilen tek vadi; Harsit Vadisidir. Bayburt tarafindan baslayip Gliimiishane {izerinden Bati’'ya dogru
akan Harsit Cayi, Tirebolu’da denize dékiilmektedir. iste, istanbul Teknik Universite’sinin 1985’te
¢alistigl Erzincan-Trabzon demiryolu glizergahi da Harsit vadisini dolasarak Tirebolu lizerinden Dogu
Karadeniz Bolgesi'nin merkezi Trabzon’a baglanmaktadir. Bu projenin ¢ok uzun (312 km), ¢ok
heyelanli, ¢ok tiinelli (toplam 116 km) ve de dislik standarth olmasi; yeni glizergah alternatiflerini
arastirmayi gerekli kilmistir. Ayrica, Tirkiye’nin Yiksek Hizli Tren hamlesini baslatmasiyla boyuna
egimler artmis oldugundan sarp Dogu Karadeniz Daglarini asmak artik kolaylasmistir. Bu baglamda,
son Ug¢ yildir, hicbir karsilik beklemeden, tamamen kisisel imkanlarimizla, Alternatifler Haritasinda
gosterilen glizergahlarin etltlerini yapiyoruz. Calismalarin baslangicinda, Dogu Karadeniz daglarinin
arkasina gegebilmek igin uzun tiinellerin gerektigi goruldli, ama yapilan son c¢alismalarda mutlu
sonuglara ulasildi: Ornegin, yapilan ilk calismada, Of vadisi direkt takip edilerek Soganli Daginda 34
kilometrelik uzun bir tiinel ortaya cikmisken, son calismada, giizergah ikizdere ve Hayrat iizerinden
dolastiriip Of vadisine gegilerek kot kazanilmis ve bdylece Soganli Dagindaki uzun tinel 17
kilometreye ve daha sonra 12 kilometreye indirilmistir. Ayni yontem, Arakli-Dagbasi ve Trabzon-
Macka ve Arsin-Yanbolu alternatiflerinde de uygulanmis ve bdylece uzun tineller ¢ok daha
kisaltilmistir.
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Yapilan ¢alismalar; plan ve boykesit etlidiinii kapsamaktadir: Jeolojik etiit ve diger fizibilite etitlerinin
elbette ki ayrica yapilmasi gerekir.

Nigin Demiryolu?

“Karayolu var ya; demiryoluna ne hacet?” diyenlere ¢ok rastliyoruz. Bunlara verilecek cevap: “Diinya
nereye sen nereye”. “Bilim nereye; sen nereye?”. “Ulke gercekleri ve menfaatleri nereye; sen
nereye?”.

“Eger demiryolu rantabl degilse; ileri lilkelerdeki demiryollarini sékiip atmak gerekir!”.

Bugiin, 1000 km?* basina diisen demiryolu uzunlugu Almanya’da 116 km iken Turkiye’de sadece 11
km’dir ve ¢ok kotl sartlardadir. Yunanistan’daki oran bile; iki katimiz... Demiryollarinin gerekliligi,
UstlinlGgl ve Ulkeye sagladigl katma degerler su sekilde 6zetlenebilir:

o Yiiksek Kapasite ve Otomatik Kontrol: Denizyolundan sonra en yiiksek tasit kapasitesine
sahip... Amerika’da yapilan bir denemede bir tren katarina 50 bin gros ton tasitiimistir. 15 bin
gros ton tasiyan trenlerle glinlik tasimalar yapiimaktadir. Japonya’da yiksek hizli Shinkansen
trenleri ile Tokyo-Osaka arasinda (515 km) glinde 520 bin yolcu tasinmaktadir. Hong Kong
metrosunda giinde 1 milyon yolcu tasiniyor.

e Ton/Km ya da Kisi/Km Basina Enerji Tiiketimi Az: Enerji tiiketimi demiryolunda 1 iken,
otobiiste 1.4, otomobilde 6.8, ucakta 5.4. Dolayisiyla daha ucuz ve ekonomik bir tasimacilik
s6z konusu. Havayolunda ise demiryoluna gore 6-7 kat daha fazla ener;ji tiketilmektedir.

e Kombine Tasimacilik igin Gerekli: Nakliye maliyetleri agisindan kisa mesafeler igin kamyon,
orta mesafeler igin tren ve uzak mesafeler icin gemi daha avantajli oldugu igin, tasitin bir
tasiyicidan  digerine transferi olan kombine tasimacilik (kamyon-tren, tren-gemi)
gelistirilmistir. Dolayisiyla, genis Anadolu cografyasinda ekonomik tasimacilik yapabilmek ve
diinya ticaret yollarini tizerimize ¢gekebilmek i¢in tilkemizi dért bastan modern demiryollari ile
donatmali; nakliyati ekonomik hale getirmeliyiz!

o Disa Bagimhiligi Az: Karayolu ulasimi tiimiyle petrole bagimli. Petrol ise disa bagimli ve ithal
ettigimiz petroliin yarisini karayolu tasitlari yakiyor. Dizelli lokomotif petrol yakiti kullansa bile
tiiketimi az. Elektrikli trende ise disa bagimlilik ok daha az. Zira hidroelektrik potansiyelimiz
ve diger kaynaklarimiz yiksek. Tim tasimaciigini karayoluna baglayan Tirkiye’nin, 1974
petrol ambargosunda yasadigi blyiik kriz unutulmamalidir!
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Hava Kirliligi Az; Elektrikli Cekimde ise Hig Yok: Asiri petrol tiiketen karayolu tasimaciligi ise
surekli havayi, topragi, yeristi ve yeralti sularini zehirliyor; halkin saghgini ¢ok etkin bir
sekilde tehdit ediyor, kanser oranini arttiriyor. Dizel lokomotifte bile hava kirliligi;
otomobilden 15 kez daha az. Havayi asin kirlettikleri gerekgesiyle AB (lkeleri kamyon ve
kamyonet sayilarini sinirlandirmaktadir. Tirkiye’deki kamyon sayisi ise AB (lkeleri
toplamindan fazla! Yollarimizda agir trafik oranin ¢ok fazla olmasi, gevre kirliligi yaninda kaza
riskini de son derecede arttirmaktadir.

Guralta Kirliligi Daha Az ve Siirekli Degil: Karayolu agir tasitlarinin glrilti seviyesi 100
desibelin Gzerinde. 150 km/saat hizla giden tren katarinda ise 65-75 desibel. Ayrica tren
katarlari arasinda bosluklar oldugundan etkilenme seyir sikligina bagli.

Arazi Tahribati Fazla Degil: iki hath modern bir demiryolunun platform genisligi; sadece 13.7
metre. Ayni tasima kapasitesine sahip olan 6 seritli bir otoyolun platform genisligi ise 37.5
metre. Yani, karayolunun arazi tahribati 3 kat daha fazla. Demiryolunun arazi kullanimi az
oldugu icin kamulastirma giderleri de daha azdir.

ilk Yatinm Maliyeti Fazla Degil: iki izli, elektrikli, sinyalli yiiksek hizli demiryolunun kilometre
maliyeti; ayni kapasiteye sahip 6 seritli otoyoldan daha az olup; 4 seritli otoyol maliyetine
esittir.

Faydali Omiir 30 Yildir: Karayollarinda ise 10-15 yil. Faydali 6mre gére hesap yapilirsa
karayolu yapim maliyeti; demiryolundan 4-5 kat daha fazladir.

Hizhdir: Bugtin, ucaklarla yarisacak; 600-700 km/saat hiz denemeleri yapiliyor. 300-350
km/saat hizlar halen uygulamada. Paris-Lyon hattinda isletme hizi 300 km/saat. Ankara-
Eskisehir arasinda hiz; 250 km/saat olup yuiksek hizlidir. Karayollarinda izin verilen maksimum
hiz ise; otoyolda bile sadece 120 km/saat.

Rétarsiz, intizamh ve Konforludur: Tren isletmeciligi hava sartlarindan pek etkilenmez; rétar
olmaz. Sabitlenen durus ve kalkis saatleri degismez; dakiktir. Ugaktaki gibi bir koltuga
baglanma mecburiyeti de yoktur ve alabildigine konfor saglanabilmektedir. 417 kilometrelik
Paris-Lyon arasinda yolculuk siiresi ucakla 2.5-3.0 saat iken, ylksek hizli trenle 2 saatin
altindadir.

Kaza Riski Azdir: insan yasami ve gdzyasi para ile dlciilemediginden ve de bu degerler geri
getirilemediginden olacak demiryolu nakliyesinin en avantajli 6zelliginin; kaza riskinin
karayoluna gore ¢ok az olmasidir: Karayoluna gore, ayni trafikte, demiryolu kazasinda 6lim
riski 8 kez ve yaralanma riski 200 kez daha azdir. Oliimle sonuglanan trafik kazalarinda
demiryolu, karayoluna gore ortalama 15 kat daha givenlidir. Tiurkiye’de nakliyatin %92-95
oraninda karayoluyla yapiliyor olmasi, 6li ve yarali oranini Avrupa (lkeleriyle mukayese
edilmeyecek derecede arttirmaktadir. Karayolu trafik kazalarinda, kaza anindaki ve
istatistiklere girmeyen kaza sonrasindaki élimler, son 10 yilda, en az 90 bin olmustur. Yani
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son 10 yilda 90 bin nifuslu bir kentimizi haritadan sildik! Savaslarda vermedigimiz zayiati,
karayolu trafik kazalarinda veriyoruz! Sadece bu nedenle bile; karayolu nakliyatimizin yaklasik
yarisini, az zamanda, demiryolu ve denizyoluna transfer etmek zorundayiz!

Karayolu mu Demiryolu mu?

Tlrkiye’de ¢ok tartisilan bu konuda, ne yazik ki, bazi bilim adamlarimiz da taraf olmaktadir. Oysa bilim
adami, bilim disi tutum ve davranislara girmemeli; ideolojik davranmamalidir. Her birinin ayri 6zelligi;
avantajlari ve dezavantajlari bulunan karayolu ve demiryolu ulasiminda, birini digerinin yerine ikame
etmek dogru degildir; bilimsel degildir: Zira canh bir organizmada ana damarlar neyse; denizyolu ve
demiryolu da odur. Tali damarlar ve kilcal damarlar ise karayolu mesabesindedir. Dolayisiyla biri
digerinin yerine ikame edilemez! Kapidan kapiya tasimacilik yapabilen tek sistem olan karayolunun
yerine ikame edilebilecek baska bir sistem olmadigi gibi Tirkiye’de tim tasimaciligi karayollarinin
omuzuna yiklemek de ¢ok ¢cok yanlistir; lilke gerceklerine ve menfaatlerine terstir. Tlrkiye’de yanlis
olan karayolu yapimi degil -ki yapilacak ¢ok daha is vardir- yanlis olan; denizyolu ve demiryoluna sirt
cevrilmesi; kdhne bir halde birakilmasi, bilimin ve ¢agin gereklerine uyulmamasidir.

Yiiksek Hizli Hat Normlari:

Tren katarinin saatte 200 km’den daha fazla hiz yaptig hatlara; “Yiiksek Hizli Hatlar” adi
verilmektedir. Avrupa’da uygulanan yiiksek hizli tren normlan, Z.Oztirk ve V.Arl’nin 2009'da

vy

yayinladigl “Demiryolu Miihendisligi” kitabindan asagiya kopya edilmistir.

Tablodan gériildiigi gibi, Fransa ve ispanya gibi iilkeler sadece yolcu trafigine yonelik hizli hatlar insa
ederken, Almanya ve italya, yolcu ve yiik katarlarinin beraber kullandigi hatlar insa etmektedirler.
Tirkiye’nin de karisik trafige yonelik yiiksek hizli hatlar insa etmesinde yarar vardir.

Sadece yolcu trafigine yonelik hizli hatlarda boyuna egim %o040’a kadar ¢ikarken karisik trafik
hatlarinda egim daha disik olmaldir. Minimum yatay kurp (viraj) yarigapinin ise 3000 metrenin
Uzerinde oldugu goérilmektedir. Dever yiksekligi de 180 mm’ye kadar ¢ikmaktadir.
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Tablo 1: Yiiksek Hizli Trenlerin isletme ve Geometrik Ozellikleri:

Fransa Almanya italya Ispanya  Belcika
Proje huz (km/sa) 300 1350 | 300(1) | 3002) iasma‘; 00 | 35003) 300 350 | 300
Trafik tipi Yoleu | Yolou | XU | Yol | Yok | Yok | YOKU | yolou | Yoleu| Yolcu
Tren setleri icin [ o - |
¢ , |1 17 17
maksimum aks yiikii (t) i o : . 5516 . 13 ﬁ “ 5
Lokomotif icin % o iz s |
maksimum aks il () e e
Tren setleri icin . g 5
] | 22 el ) M5

maksimum aks yiikii () | | 2 i s
e - —+

: e 1300|350 | (uinelde| (inelde330) [350 | 250-300 [ 350 | 270 350 | 320
(km/sa) - | 330)
Maksimum isletme ! y ,E ) _
bz () . AN 30|00 |30 | 270300 |>300 | 300
Minimum yatay i | 6250 fele:

b {4 { { .

s i 000 (S35 | 00 | 20@ 520 (S0 |00 | 4000|650 | 4500
Maksimum dever (mm) 180 | 180 160 170 170 105 130 150 150 | 130
Maksimum efim@mim) |35 |35 |20 |40 |0 2@ |26 |25 |5 |1I5SA6
Dever degisimi (mm/s) . 30 50(5) | 347 347 34.7 27 37 32 30 37
Minimum diisey kurp | 14000 | 14000 ! , 24000 +20000
Dever eksikligi w . [30 (balasth) | 1 il 65
dedisinnd (nn) :35 iﬁS{SS) 105 150 (balastsiz) 112 ::9{} 73 1(¥) J 100

. X | ! - T
Minimum kurbagore | 3 | 355 | 50, | 4 g6 |10 |30 |60 460 | 420
gecis egri boyu (m) ;

Arastirmada Esas Alinan Kriterler:

Yapilan alternatif glizergah galismalarinin hepsinde minimum yatay kurp (viraj) yarigapi 3500-4000
metre alinmistir. Hizin disik oldugu istasyon giris ve cikislarinda bile bundan taviz verilmemistir.

Dislik hizh yiik katarlarinin lehine olmak (izere dever yiksekligi dislk tutulmus ve 120 mm olarak
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alinmistir. Fazla dever 80 mm, eksik dever 100 mm alinmistir. Bu verilere gore galisilan hatlarda yolcu
katarlarinin yapabilecegi maksimum hiz 270 km/saat, yik katarlari icin minimum hiz ise 120
km/saattir.

Arastirma yapilan glzergahlarda maksimum %025 (%2.5) boyuna egim kullanilmistir. Yatay kurp
yarigapinin diistrilmesiyle hizin da diisecegi ve toplam tiinel uzunlugunun azalacagi agiktir.

Arastirma Yontemi:

Alternatif glizergah arastirmalarinda, oncelikle, uydu goriintileri izerinde arastirma yapilarak uygun
olabilecek glizergahlar tespit edilmistir. Trabzon’u Erzincan demiryoluna baglayacak cesitli
alternatifler bulunmaktadir: Bunlardan biri Tirebolu-Giimiishane lizerinden olup bu glizergdh 1985’te
iTU tarafindan calisildigi icin tarafimizdan ayrica calisilmamistir. Calisilan giizergahlardan biri Trabzon-
Macka vadisi lzerinden, digeri Arsin Yanbolu Vadisi ile Arakli-Dagbasi vadisi lizerinden olmus olup
diger iki glizergah ise Of-Hayrat lizerinden olmustur. Ancak, Giris bolimiinde belirtildigi gibi kot
kazanmak amaciyla Macgka vadisine Yesilyali’dan baslanarak girilmis ve Erzincan’a varilmis, Arakli
vadisine Camburnu’ndan baslanarak girilmis ve Erbag’a varilmis, Of vadisine ise ikizdere ve Hayrat
Uzerinden girilerek Erbas’a varilmistir. Erbas baglantilari, haritada noktali gosterilen giizergahlar
Uzerinden direkt Erzincan’a da baglanabilir.

Uydu goruntuleri Gzerinde yapilan ¢alismalardan sonra bu glizergdhlarin 1/25000’lik, 1/12500’lik ve
1/50000'lik esylkseltili topografik haritalar Gzerinde c¢ahsilmistir. Arakli vadisinde 1/12500’lik
haritalar kullanilmis, Bayburt-Erbas arasi diz oldugu icin bazi alternatiflerde 1/50000’lik haritalar
Gzerinde calisiimistir. Glizergahlarin boykesitleri bilgisayar ortaminda ¢ikarlarak disey glizergah
etitleri yapilmis; ripaj gereken kesimler tespit edilerek yatay ve diisey glizergah ripajlar yapiimistir.

Guzergahlarin dijital haritalarini temin etmek kilfetli oldugu icin “maps.google” sitesinden elde
edilen esylikseltili renkli haritalar kullanilmistir. Bu haritalar, fizibilite etlidii igin yeterli dogruluktadir.
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Trabzon Limanina Baglanti:

Calisilan glzergahlar yik trafigine de yonelik oldugundan liman baglantilari 6nemlidir. Calismada
sadece denize ¢ikis noktalarina kadar etiit yapilmis olup Dogu Karadeniz Limanlarina ve Batum
demiryollarina baglanti elbette ki saglanmalidir. Glizergahlarin sahil boyunca liman baglantilarinda bir
sorun yoktur. DLH, zaten, Tirebolu-Trabzon ve Trabzon-Batum etiitlerini daha énce ITU ve KTU’ye
yaptirmistir.

Maliyet Hesaplari:

Literatlirde, cift hath, elektrikli ve sinyalli demiryolu maliyetinin, 4 seritli otoyola esit oldugu
belirtiimektedir. Tirkiye’de Ankara-Eskisehir hizl demiryolu insaatt tamamlanmis, diger
glizergahlarda insaatlar devam etmektedir. Dolayisiyla maliyetler yaklasik olarak bellidir.

Alternatiflerin maliyet hesabinda;

Diize arazide; 6 milyon S/km,

Tunelli ve kdprilu daglik arazide; 10 milyon S/km,

Cift tinelli olmasi gereken 8 km’den uzun tiinel ve yiiksek kdprilerde; 25 milyon $/km ve,

Sahil boyunca yapilacak liman baglantilarinda; 8 milyon $/km alinmistir.

Bilindigi gibi ¢ift hatli hizli demiryollari tek tlinel icersinden gegirilmekte, ancak, tiinel uzun olunca
emniyet agisindan tiinelin gift yapilmasi gerekmektedir.

Ayni maliyet yontemi, diislik hizli Tirebolu alternatifi i¢in de kullanilmistir.
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Alternatifleri Toplu Karsilastirma:

Tablo 2: Trabzon-Erzincan Giizergah Alternatiflerinin Ozellikleri:

Yesilyali-

Arsin-

Dolar)

Tamcan | Masia- | wadeniey- | JROPEEL | OEEE | vsingoror
Maksimum egim (%o0) 16 25 25 25 25 25
Minimum Kurp Yarigapi (m) 1200 4000 4000 4000 4000 3500
Eksik Dever (mm) 100 100 100 100 100 100
Fazla Dever (mm) 80 80 80 80 80 80
Dever Yiiksekligi (mm) 150 120 120 120 120 120
Maksimum Hiz (km/sa) 160 270 270 270 270 250
Minimum Hiz (km/sa) 85 120 120 120 120 120
Denize Uzaklik (km) 230 194 182 172 183 200
En Uzun Tiinel (km) 11 13 19 24 17 12
Toplam Tiinel Uzunlugu (km) 104 76 49 50 45 57
Tinel Orani (%) 45 39 27 29 25 29
Diiz Arazi Orani (%) 10 10 60 60 60 60
Denize Maliyet (Milyar Dolar)) 243 2.06 1.56 1.91 1.65 1.70
Trabzon Limanina Uzaklik (km) 312 215 187 213 232 249
Trabzon Limanina Maliyet (Milyar 3.09 293 160 2904 2.04 209
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Tirebolu-Erzincan Giizergdhini Degerlendirme:

e {TU’niin yaptigi en diisiik egimli alternatif. Maksimum boyuna egim %016. Ancak, son yillarda
vadi Uzerinde barajlar yapilmis oldugundan vadinin (st kotlarina tirmanmak gerekir ve
uygulanan egim artik kurtarmayabilir.

e Yatay kurp yarigaplar ¢ok diisiik; 1200 metre. Cok sayida istasyon ve durak var ve buralarin
giris ve cikislarinda 1000 metre vyarigap kullanilmis. Guzergah hizli ekspres trenleri
¢alistirmaya elverisli degil.

e Arazi cok daglik ve heyelan riski fazla.

e Kiguk yarigaplara ragmen toplam tlinel uzunlugu az degil; ¢ok fazla. Glizergahin %45’i tlinel.
Denize kadar toplam tiinel uzunlugu 104 km, Trabzon’a kadar 116 km. Erbas’tan 110
kilometrelik, Erzincan’dan 130 kilometrelik tek bir tlinelle sahile gikilabildigine gore toplam
116 kilometrelik tlinel insaatini géze almak kolay degil!

e 9ve 11 km gibi uzun tlnelleri de var. Dag icinde 1200 m yarigapli U donisleri yapiimis.

e En uzun glizergaha sahip alternatif: Denize varis mesafesi 230 km, Trabzon’a 312 km. Hattin,
Torul’dan Trabzon’a baglanmasi yerine (uzun tiinelden kagilmis) Tirebolu’dan dolastiriimasi
glizergahi ¢ok fazla uzatmis. Magka’dan gegcen Trabzon-Erzincan alternatifinden %45 daha
uzun.

o Glizergahin %45 uzun olmasi; yillik bakim ve isletme giderlerini %45 arttiracak demektir.

e ilk yatinm maliyeti de en vyiiksek olan alternatiftir: Denize maliyet 2.43 milyar Dolar,
Trabzon’a maliyet; 3.09 milyar Dolar.

e Batum demiryolu baglantisi igin en uzun ve en dolambagli glizergah.
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Yesilyali-Erzincan Giizergdhini Degerlendirme:

Bu alternatif Yesilyal’dan itibaren kot kazanarak Caglayan-Macka-Torul-Gokgeler(Siran)-Kelkit-
Erzincan dogrultusunu izliyor.

e Glizergahin arazi yapisi Tirebolu hatti gibi genellikle cok daglik. Buna ragmen, glizergahta
minimum kurp yaricapi 4000 m, maksimum boyuna egim %025 kullaniimistir. Yiksek hizh
(270 km/saat) yolcu ve dusik hizl (120 km/saat) yiik katarlarinin isletimine uygun.

o Yiksek egimli vadi yamacglarindan gectiginden heyelan riski fazla.

e 4000 metreden az olmayan kurp yari¢aplarina ragmen tiinel orani Tirebolu alternatifinden az;
%39. Toplam tiinel uzunlugu; 76 km.

e En uzun tlineli 13 kilometreyle Zigana’da. Uzun tiineli, Tirebolu alternatifinden sonra Uglinci
sirada olan alternatif.

e Glizergah uzunlugu fazla degil: Denize 194 km, Trabzon Limanina 215 km.

o  Glizergah uzamadigindan yillik bakim ve isletme giderleri fazla degil.

e ilk yatinm maliyeti denize kadar 2.06 milyar Dolar, Trabzon Limanina kadar 2.23 milyar Dolar.
e Batum demiryoluna Tirebolu’dan daha yakin ve glizergah dolambagh degil.

e ki ylksek kdpriisiiniin olmasi; dezavantaiji.

Arsin-Madenkdy-Erbas Giizergahini Degerlendirme:

Bu alternatif, Arsin’den baslayip Yanbolu Vadisini takip ederek 800 kotlu vadi tabanindan bir tiinelle
Arakll Vadisine gegmekte ve bu vadiden ylikselmeye devam ederek 19 km uzunlugunda en uzun
tineli ile Bayburt tarafina gegmektedir. Proje genis Bayburt ve Kelkit ovalarindan gegerek Refahiye’ye
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ulasmakta ve glizergah uzunlugu 240 km olmaktadir. Ancak guzergahi Bayburt ve Demirozi

Uzerinden Erbas’a baglamak mimkindir ve glizergah uzunlugu 182 km olmaktadir. Degerlendirme,

Erbas’a baglantiya gore yapilacaktir:

En uzun tiineli 19 km olmasina ragmen Trabzon limanina en ucuz baglantiyl saglamaktadir.
Toplam tunel uzunlugu 49 km. Hiz 270 km/saat, maksimum egim binde 25, minimum kurp
(viraj) yarigapi 4000 m.

Bayburt’un, Demir6zi’niin ve Erbas’in ovalarindan gegmesi en bilylik avantaji.

Jeolojik yonden de kararl goéziikmektedir ve bakim ve isletme maliyetleri de en az olmaya
adaydir.

Denize kadar yapim maliyeti 1.56 milyar dolar, Trabzon Limanina kadar 1.60 milyar dolar olup
en disiik maliyetli alternatiftir.

Camburnu-Arakli-Erbas Giizergdhini Degerlendirme:

Bu alternatif, Camburnu Tersanesinden itibaren kot kazanarak Arakli Vadisine gegiyor ve Bayburt-

Demirdzii-Erbas (Erzincan) dogrultusunu takip ediyor.

Maksimum boyuna egim %025, minimum yatay kurp yarigapi 4000 metre.

En uzun tlnelli alternatif; 24 km. Ancak, tlinel orani %29 ile Yesilyall ve Tirebolu
alternatiflerinden ¢ok az. Toplam Tinel uzunlugu; 50 km.

En kisa mesafeli alternatif. Denize uzaklik 172 km, Trabzon Limanina 213 km. Alternatifler
haritasinda gosterilen noktali hatlar izlenerek Erbas yerine Erzincan istasyonuna direkt
baglanabilir ve mesafe fazla degismez.

Hattin kisa, heyelan riskinin daha az olmasi yillik bakim ve isletme giderlerinin az olmasi
demektir.
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Of-Hayrat-Erbas Giizergdhini Degerlendirme:

Bu alternatif, Of'tan baslayarak Eskipazar lizerinden ikizdere vadisine gegmekte ve Hayrat (izerinden
Caykara’nin Ust kotlarindan devam etmekte ve 1138 kotundan 17 kilometrelik Soganl tlineline
girerek Bayburt ovasina gegmektedir. Bayburt icersinden gegirilen glizergah yine diiz ovalari izleyerek
Demirdzii Gzerinden Erbas (Erzincan) istasyonuna ulasmaktadir. Alternatifler haritasi Gizerinde noktali
gosterilen glizergahlar izlenerek Erzincan istasyonuna direkt olarak baglanma imkani da vardir ve bu
tercih hattin 6zelligini fazla degistirmeyecektir. Glizergah, Bayburt etrafindan dolastirilarak Bayburt
gecisindeki tiineller de kaldirilabilir.

e 4000 metreden az yatay kurp yaricapi yok. Maksimum egim binde 25. Maksimum hiz 270
km/saat. Yik katarlari icin minimum hiz 120 km/saat.

e Hattin en 6nde gelen 06zelligi; en az vadi yamaci takip ediyor olmasi; genellikle sirtlardan ve
ovalardan geg¢mesi. Dolayisiyla heyelan riski en az olan alternatif. Gergi jeolojik etiit heniiz
yapiilmamistir, ama yiiksek egimli yamaglarin daha duraysiz, arazi egiminin disik oldugu
sirtlarin ve ovalarin ise daha durayl oldugu bilinmektedir. Sahilden 40 km’ye kadar olan
kesiminde glizergahin gectigi arazi egimi dusiktir. 40. km’den sonra 17 kilometrelik uzun
tiinele girildigi 60. km’ye kadar vadi yamaci izlenmekte olup sadece 20 km’lik bu kesimde
yamag egimi fazladir.

e Alternatifler icinde en az tlinel oranina sahip; sadece %25. Toplam tiinel uzunlugu; 45 km.
Yukarida belirtildigi gibi yapilacak ripajla toplam tiinel uzunlugu ve tiinel orani daha da
azaltilabilir.

e En uzun tinel; Soganh Tuneli olup 17 km... Bu uzunluk biraz daha kisaltilabilir. Ayni vadide
HES insaatlari yapmakta olan miteahhitler; kaya hafriyatinin kolay oldugunu belirtiyorlar.
Soganh Tineli, aliymanda ve diimdiizdiir. Kiralanacak tliinel agma makinalariyla iki taraftan
girilerek kisa slirede delinebilir. Bilindigi gibi TDM adi verilen tiinel delme makinesiyle
demiryolu tlineli kesitince hizli bir sekilde delme vyapilabilmekte ve delme sirasinda
betonlama da yapilabilmektedir. Giinimizde tiinel agma kolaylagmistir ve diinyada 50-54 km
gibi cok uzun tiineller de bulunmaktadir.

e Sahile kadar hat uzunlugu 183 km, Trabzon Limanina 232 km. Tirebolu’dan sonra Trabzon
limanina en uzak noktada. Ancak, Of istasyonunun, Camburnu limanina uzakhg 4 km, Rize
limanina 20 km, Hopa limanina 110 km ve Batum demiryoluna sadece 140 km mesafede.

o Dik yamag egimli kesiminin az olmasi nedeniyle heyelan oranini azalttigindan yillik bakim
masraflari, diger glizergahlara gore ¢ok daha az olacaktir. Hat uzunlugu da fazla olmadigindan
isletme giderleri normal seviyede olacaktir.
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e ilk yatinm maliyeti; Of'a kadar 1.65 milyar Dolar, Trabzon limanina kadar 2.04 milyar Dolar.

e Of alternatifinin dezavantajlarinda biri; iki yiksek kdprisiiniin bulunmasidir. Ancak bu, 4000
metre vyarigaptan taviz vermemekten kaynaklanmistir. Yaricap 3000-3500 metreye
disurilerek (yani hiz saatte 270 km’den 230-250 km indirilerek) ylksek koprulerle birlikte bir
de tlinel ortadan kaldirlabilir.

Erbas-Uzungdl-Of Giizergahini Degerlendirme:

Bu glizergahin 6nceki Of glizergahtan farki; Uzungol Vadisinden ge¢mesi olup diger kesimleri asagi
yukari aynidir.

e Tirebolu alternatifinden sonra uzun tiineli en kisa olan alternatif olup 12 km’dir. Toplam tiinel
uzunlugu 57 km olup tlinel orani %29’dur.

e Maksimum egim binde 25, minimum kurp yarigapi 3500, Hiz 250 km/saat.
o Uzun tlinel kisaligl ve %60 kadar diiz araziyi kullanmasi avanjlari olup maliyeti dtstktar.

e Trabzon Limanina en uzak mesafede olmasina ragmen Batum Demiryollarina en kisa
baglantiyi saglamaktadir.

Sonug:

Projeleri ilk yatinm maliyetler ile degerlendirmek elbette ki dogru degildir: Oyle yatinnmlar vardir ki
bakim maliyetleri ilk yatinm maliyetinden ¢ok daha kiilfetlidir. Ayni sekilde alternatiflerin isletme
maliyetleri de degerlendirmede ¢ok ¢ok dnemli bir rol oynar. O nedenlerle, ulastirma alternatifleri
degerlendirilirken; 20-30 yilhk uzun vadeli Fayda/Maliyet analizlerinin yapilmasi ve rantabilite
oranlarinin bulunarak degerlendirme yapilmasi gerekir. Bunun igin, ilk yatinm maliyeti yaninda;
uzun vadeli yiik ve yolcu trafiginin tahmin edilmesi, uzun vadeli bakim giderlerinin hesaplanmasi ve
uzun vadeli isletme giderlerinin tahmin edilmesi sarttir.
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Alternatiflerin jeolojik etutleri heniiz yapilmadigi gibi uzun vadeli fayda/maliyet analizleri de
yapilmis degildir. Ancak, sozii edilen rakamlar ortaya konulmamis olmasina ragmen, “Gériinen kéy
kilavuz istemez” misali bazi alternatifler daha baslangigta elenebilir ve geriye kalan az sayidaki
alternatifin daha hassas analizleri yapilarak kisa yoldan sonuca varilabilir.

Bu baglamda degerlendirme yapildiginda; Genis Bayburt Ovalarindan gecen alternatiflerin daha
ekonomik, daha durayl, bakim ve isletme maliyetlerinin daha az oldugu anlasilmaktadir. Bu
baglamda 6ne ¢ikan alternatifler; Arsin ve Of alternatifleridir. Arsin alternatifi Trabzon Limanina en
yakin olmasi dolaysiyla yapim maliyeti agisindan en diisiik maliyetli giizergahtir. Ancak, uzun
tiinelin en kisa oldugu alternatif Of alternatifleri olup (Uzungol alternatifinde 12 km, digerinde 17
km), bu iki Of alternatifi, Batum Demiryollarina en kisa baglantiyi saglamaktadirlar. Ayrica Of
alternatifleri jeolojik yonden en durayh (saglam) alternatifler olup bu baglamda bakim masraflari
da en az olan alternatiflerdir.

Gimiishane’den gegmeyen Bayburt baglantilari, Glimiishane i¢in dezavantaj degildir. Zira, 60 km
gibi ¢ok kisa bir baglanti ile Giimiishane, Bayburt demiryollarina baglanabilir. Bu baglantida fazla
trafik olmayacagindan baglanti tek hath olarak diisiik bir maliyetle gergeklestirilebilir.

Yapilan ¢alismalardan ortaya ¢ikan gercek su ki; Dogu Karadeniz Limanlarinin demiryolu baglantisi
icin tek alternatif yoktur ve Sovyetlerin dagilmasiyla degisen diinya sartlarinda fizibilitelerinin
yiiksek olacagi diisiiniilmektedir.

Kiyi Kentlerinin HINTERLANT (i¢ bélge, arka bolge) baglantisi son derecede 6nemli olup bu kentlerin
gelisebilmeleri; giglii hinterlant baglantilarina (demiryolu+karayolu) baghdir. Dogu Karadeniz
Bolgesi’'nin etrafi yiiksek Dogu Karadeniz Daglan ile gevrili olarak, hinterlant baglantilari ¢ok
zayiftir. Bolgenin gelismesi ve lojistik bir lis haline gelebilmesi ancak ve ancak gii¢lii hinterlant
baglantisinin saglanmasiyla miimkiin olacaktir!

Bolgenin giineyindeki GAP, Orta Dogu ve iran Ekonomik Odaklariyla, kuzeyindeki Bagimsiz
Devletler Toplulugu ve Avrupa Ekonomik Odaklari dikkate alindiginda; Erzincan-Dogu Karadeniz-
Batum demiryolu baglantisi ziyadesiyle onem arz etmektedir. Bagka bir deyimle; Basra Suyolu’nun,
demiryolu baglantisi ile Karadeniz-Tuna-Baltik Suyoluna baglanmasi ¢ok énemli ve rantabilitesi
yiiksek bir Uluslararasi Ticaret Koridoru olusturacaktir.

Fizibilitenin daha da yiiksek g¢ikmasinda yiiksek hizli yolcu tasimacihigi da onemli bir rol
oynayacaktir. Zira Dogu Karadeniz Bolgesinden Ankara ve istanbul’a 5-6 saat gibi kisa siirede
giivenli ve ekonomik bir sekilde gidilip geliniyor olmasi; 6nemli bir cazibeye sahip olacak ve yolcu
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trafigini de lizerine ¢ekecek ve arttiracaktir. Bu durum, karayollarindaki kaza sayisini, éliimleri ve
yaralanmalari da azaltacaktir.

Tekrar vurgulamak gerekir ki, Bolge’nin karisik trafige yonelik yiiksek hizli demiryolu baglantisi;
hayati bir dneme sahiptir. Ozellikle, Bayburt’tan gegen alternatiflerden birisinin hayata gegmesi
halinde; yatinm igin arazi kithgi ceken Bélge’nin ayaklari altina genis Bayburt ovalan serilecek; bu
genis alanlar yarim saat gibi bir adimlik kisa mesafeye inecektir!

Dogu Karadeniz Ahalisi, Bolgeyi duvar gibi kusatan yiiksek daglar, artik, disleriyle delip gececek
azme ve kararlihga sahiptir. “Istemeyi” bilmeyen bu onurlu ahaliye demiryolu asla ¢ok
goriilmemelidir! Hemen giineyimizden gegen; istanbul-Eskisehir-Ankara-Erzincan-Kars Yiiksek Hizl
Tren Projesi baglaminda 200 kilometre gibi ¢ok kisa bir baglanti ile Dogu Karadeniz, “dahile” ve
“diinyanin ekonomik odaklarina” baglanmali ve onii agilmalidir!

KTU, Temmuz 2011
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EK:6

15-18 Ekim 2012 Tarihlerinde Trabzon’da Toplanan Tiirk Diinyasi Miihendislik, Mimarlik ve Sehircilik Kurultayina
Sunulan ve Bildiriler Kitabinda Basilan Bildiri

ORTADOGU-KARADENIiZ-KAFKASYA iPEK DEMIRYOLU PROJESI

Prof.Dr. Fazil CELIK,

Ulastirma Anabilim Dali Baskani,
Karadeniz Teknik Universitesi,

TRABZON.

Ozet

Sovyetler Birligi'nin dagiimasiyla Avrupa ile Uzak Dogu arasindaki Tarihi ipek Yolu giizergahlarini
yeniden canlandirma g¢alismalan sirdirilmekte; Bagimsiz Devlet Toplulugu lkelerini Kafkasya ve
Karadeniz Uzerinden Avrupa’ya baglamak Ulzere Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA)
olusturulup gelistiriimeye galisilmaktadir. Bu baglamda Tirkiye ulastirma agini modernize etmekte ve
ozellikle Cumhuriyetin 100. Yilina kadar 10 bin km Yiksek Hizli Tren (YHT) hatlari insa etmeyi
planlamaktadir. Bu planlama kapsaminda, basta GAP (Giiney Dogu Anadolu Projesi) ve iran olmak
Uzere diger Orta Dogu Ulkelerini Dogu Karadeniz Limanlarina ve oradan da Kafkasya Demiryollarina
baglayacak bir demiryolu projesi biiyiik bir &nem tasimakta olup etkin bir ipek Demiryolu koridoru
olusturacaktir. Bildiride, Karadeniz Teknik Universitesi'nin (KTU) 1990’li yillardan beri {izerinde
¢alistigl bu proje tanitilmaktadir.

Tarihi ipek Yollari

Uluslararasi ticaret yollari, ilk Cag imparatorluklar déneminde Roma (Avrupa) ile Cin (Uzak Dogu)
arasinda gelisir ve “ipek Yolu” olarak tanimlanan bu ticaret koridorlari 16. Yiizyilin ortalarina kadar
asirlarca devam eder. ipegin anavatani Cin’den Bati'ya dogru tasinan en gozde ticaret mal “ipek”
oldugu icin Alman cografyaci Ferdinand von Richthofen’in 1870’de ilk kez kullandigi “ipek Yolu” tabiri
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benimsenmistir. ilk ve Orta ¢aglar boyunca gelisen diger uluslararasi ticaret koridorlar olarak;
Hindistan-Yakin Dogu arasinda “Baharat Yolu”, Kuzey Avrupa ve Sibirya’dan Karadeniz ve Tiirkistan’a
inen “Kiirk Yolu”, Orta Afrika’dan Akdeniz’'e ulasan “Fildisi Yolu”, Baltik-Karadeniz arasinda “Amber
Yolu” baslica yollar olarak bilinmektedir. Bu ticaret yollari Gizerinde glin asimi mesafedeki (30-40 km)
konaklama tesisleri (hanlar, kervansaraylar), birer pazar ve panayir yeri olarak yerel iirtnlerle birlikte
bltln Grinlerin ahisverislerinin yapildigi merkezler olarak islev goriirdi [1]. Dolaysiyla bu merkezleri
sadece konaklama ve mal transfer istasyonlari olarak gormemek gerekir.

Gegtigi cografyalar abat eden bu uluslararasi ticaret koridorlarinda sadece ticaret mallari degil;
kiltdrler, diistinceler, inanglar, dinler, anlayislar, el sanatlari ve teknolojiler de degis tokus olmustur:
Dogu medeniyetlerine ait eserlerin, kagidin, barutun ve pusulanin bu yollar araciligiyla Avrupa’ya
girmesi; Ronesans’in gelismesinde baslica etken oldugu bilinmektedir.

“Ulasim”in, her tirlid kalkinmanin (ekonomik, sosyal, siyasal, kiltlirel) en temel altyapisini
olusturdugu tartismasizdir. Dolayisiyla bu uluslararasi ticaret koridorlarini kontrollerinde tutan Glkeler
—ki bu yollarin ¢ok énemli bir kismi Tirklerin hegemonyasindaydi- daima gli¢lii olmuslardir. Ulasim,
gelismisligin ve zenginligin olglsiidr.

Sekil.1. ipek Yolu Haritasi
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Tarihi ipek Yollar Haritasina bakildiginda, esas itibariyla, biri Akdeniz iizerinden, digeri Anadolu
Gzerinden, bir digeri ise Tuna-Karadeniz lzerinden (¢ ana koridor olarak, Dogu-Bati istikametinde,
sekillenmistir.  Ulasim kolayhgl ve ekonomisi agisindan suyollarinin her zaman avantajli oldugu
bilinmektedir.

16. Yizyilin ortalarindan itibaren ipek Yollarinin énemlerini yitirmeye baslamasinin bircok sebebi
vardir. Baslica neden olarak; bu glizergahlari kontrollerinde tutan Ulkelerdeki ig istikrarsizlar ile
Afrika’nin glineyinden dolasan suyolunun kesfedilmesi ve daha sonra Siiveys Kanal’nin agilmasi ile
“Demirperde” adi verilen Sovyetler Birliginin kurulmasi sayilabilir.

Modern ipek Yollari (ipek Demiryolu)

“Ipek Demiryolu” tabiri ilk kez Yazar tarafindan 1998 yilinda “Miihendislik Dergisi”nde kullaniimistir [
21].

Uluslararasi ticaret koridorlari olan Tarihi ipek Yollari genellikle suyolu-deve katari yolu olarak
sekillenmisti. Glnimiz ticaret koridorlarinda ise deve katarlarinin yerini tren katarlari almis ve
glizergahlar kombine tasimaciliga uygun “suyolu-demiryolu” seklinde gelismistir. Buglin diinya
ticaretinin yaklasik %90"1 suyoluyla yapilmakta olup suyolunun karadaki devami karayolu degil;
demiryoludur: Zira suyolunda tasima bedeli 1 TL ise demiryolunda 2.5 TL, karayolunda ise 4 TL'dir.
Dolayisiyla, ticari agidan karayollarinin, suyolu-demiryolu glizergahlari ile rekabet etme olanagi
yoktur[2]. Karayolu, suyolu-demiryolu hattinin ulasamadigl noktada kombine tasimaciliginin bir
parcasi olarak devreye girer.

Tirkiye, ne yazik ki, bu agik gercegi gbz ardi etmis ve Atatlrk’ten sonra llke gergekleriyle
bagdasmayan yanlis politikalar izlemistir: Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin arasindaki i¢ denizlerin
cevreledigi Turkiye’nin bu son derecede stratejik konumuna ragmen denize sirtini donmesi ve
limanlarini modern demiryollari ile dahile (ice) baglamamis olmasini, akil, bilim ve ¢agin gerekleriyle
izah etmek mimkiin degildir! ileri deniz ilkelerinde denizyolu, demiryolu ve karayolu tasimacilik
paylari yaklasik birbirine yakinken ve de bu oranlar Atatiirk déneminde de boyleyken geldigimiz
noktada bugiin tasimacihigimiz %93 (yolcu tasimacihiginda %95) oraninda karayoluna dayandiriimis
olup denizyolu ve demiryolu tasimacihigl yok gibidir. Mevcut demiryolu agimizin yaklasik yarisi
Osmanli’dan intikal etmis ve diger yarisi Atatlirk doneminde insa edilmis olup Atatlrk’ten sonra
demiryolu insa edilmedigi gibi (1940-50 arasinda 371 km, 1950-60 arasinda 448 km ve 1960’dan
sonra 426 km konvansiyonel hat yapilmis) mevcutlar da kohne bir halde birakilarak
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islevsizlestirilmistir. Bir zamanlarin ipek Yolu giizergahlar {zerinde bulunan Tirkiye bugiin artik
glineyinden ve kuzeyinden gegen uluslararasi ticaret koridorlari ile baypas edilmis durumdadir!

TRACECA (TRAnsport Corridor Europe Caucasus and Asia) Projesi

Sovyetler Birligi'nin dagilmasiyla Avrupa ile Uzakdogu arasindaki Tarihi ipek Yolu giizergahlarini
yeniden canlandirma ¢alismalar hizla strdirilmekte; Bagimsiz Devlet Toplulugu Ulkelerini Kafkasya
ve Karadeniz lizerinden Avrupa’ya baglamak lizere Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA)
hayata gegirilip gelistirilmeye ¢alisiilmaktadir.

Avrupa Birligi (AB) onderliginde gelistirilen proje ilk olarak Mayis 1993 tarihinde Briiksel’de Avrupa
Toplulugu Komisyonu ile 3 Kafkasya ve 5 Orta Asya Cumbhuriyeti Ticaret ve Ulastirma Bakanlarinin
katildigi bir konferansta formiile edilmistir. Eylil 1998 tarihinde 12 Ulkenin Devlet ve Hikimet
Baskanlari tarafindan Cok Tarafli Temel Uluslararasi Ulastirma Anlasmasi (MLA) nin imzalanmasiyla
proje hayata gegmistir. Bolgede ticaretin ve ulastirmanin iyilestirilmesi ve gelistirilmesini, Kafkasya ve
Orta Asya (lkelerinin demiryolu, denizyolu ve karayolu tasimaciligini kapsayan ¢ok modlu bir
alternatif ulasim koridoru (zerinden Avrupa ve Diinya pazarina ulasma imkanini artirmayi
amagclamaktadir. Anlagsma, Tirkiye tarafindan da Bakanlar Kurulunun 24.10.2001 tarih ve 3228 saliyi
karari ile onaylanmistir. S6zi edilen 12 (lke; Tiirkiye, Azerbaycan, Ermenistan, Glrcistan, Kazakistan,
Kirgizistan, Moldova, Tacikistan, Ukrayna, Ozbekistan, Romanya ve Bulgaristan olup Tiirkmenistan
katilmcr olmakla birlikte MLA’ya taraf degildir. iran, 2009 yilinda TRACECA’ya liye olmustur.
Afganistan ve Pakistan’in hem MLA’ya taraf olma hem de TRACECA Programina tam Uye olma
yoniinde resmi talepleri olmus ve Afganistan’in Gyeligi 21-22 Nisan 2005 tarihlerinde Bakii’de yapilan
konferansta onaylanmis olup Pakistan igin slire¢ devam etmektedir [3,4,5].
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Sekil.2. TRACECA Haritasi [4]

TRACECA Haritasindan gorildigi gibi uluslararasi ticaret koridoru esas itibariyla Karadeniz Suyolu
Uzerinden sekillenmis olup bu durum gayet dogaldir. Zira ticarette suyolunun UstinlUgi
tartismasizdir. Evet, Tirkiye TRACECA glizergahina entegre gdzikmektedir ama Tirkiye Uzerinden
gecen TRECACE glizergahlari esas itibariyla kara ulastirmasina dayanmaktadir ve deniz yollari ile
rekabet imkani bulunmamaktadir. Tirkiye’nin son yillarda insa etmekte oldugu ve Anadolu’yu bati-
dogu istikametine kesecek olan Edirne-istanbul-Eskisehir-Ankara-Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars-Tiflis
Ylksek Hizli Tren Projesi, Londra-Pekin arasinda tasimaciligi amaglamakla birlikte bu tasimacilik daha
ziyade yolcu tasimaciligi olacak; ama uluslararasi yik tasimaciliginda Tuna-Karadeniz suyoluyla
rekabet edemeyecektir. Suyolu tasimaciliginda ge¢miste 6nemli bir fonksiyona sahip olan Tuna,
buglin orta Avrupa’da bir kanal ile Ren nehri birlestirilerek Kuzey Denizine ¢ikilmis ve Karadeniz-Kuzey
Denizi arasinda kesintisiz bir suyolu elde edilmistir. Bugiin Tuna-Karadeniz Suyolunda 5000 tonluk
gemiler rahatlikla ¢alismaktadir. Regensburg’a kadar bir romorkor esliginde 3000 tonluk 6 mavnayla
toplam 18000 ton yiik tasinabilmektedir.

Tuna-Karadeniz Suyolu ve bu suyolunun en dogu ucunda bulunan Dogu Karadeniz Limanlarinin
stratejik UstlinlGgu; Tirkiye Uzerinden gegen etkin bir uluslararasi ticaret koridorunun tesisinde
dnemli bir potansiyele sahiptir. Sdyle ki, iran’in ve Orta Dogunun Karadeniz’e agilan en kestirme
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kapisi Dogu Karadeniz Limanlan (zerinden olup sadece demiryolu baglantisi eksiktir. Ayni sekilde
Tlrkiye’nin bliylk projelerden biri olan GAP’in Karadeniz’e agilan kapisi Dogu Karadeniz Limanlari
Uzerindendir. Tuna-Karadeniz suyolunun en dogu ucunda bulunan Dogu Karadeniz Limanlari, ayni
zamanda Kafkasya ve Bagimsiz Devletler Toplugunun da Karadeniz Kapisi konumundadirlar.

Trabzon-Rize-Hopa limanlarini Batum Demiryollarina baglayacak demiryolu projesinin fizibilite
etiitlerini Karadeniz Teknik Universitesi (KTU) 1993-95 yillarinda yapmis olup fizibil bulunan proje insa
edilmeyi beklemektedir. Hopa Limani sadece 38 km gibi ¢ok kisa bir baglanti ile Batum Demiryollarina
ve oradan tiim Bagimsiz Devletler Toplulugu Demiryollarina ¢ok diisiik bir maliyetle baglanabilir.
Diger taraftan, Dogu Karadeniz Limanlarinin, Erzincan ve Bingél demiryollari araciligiyla basta GAP ve
iran olmak iizere diger Orta Dogu llkelerine baglanmasi halinde de Orta Dogu-Karadeniz-Kafkasya
ipek Demiryolu tesis edilebilir. Bu ipek Demiryolu, Kuzey Denizi-Tuna-Karadeniz Suyolunu bir yandan
Kafkasya Uzerinden Bagimsiz Devletler Topluguna, diger yandan GAP, iran ve diger Orta Dogu
Ulkelerine baglarken bir diger yandan da Erzincan-Kars-Tiflis demiryolu lizerinden Pekin’e baglayacak
ve diger uluslararasi ticaret koridorlari ile rekabet edebilecek oldukg¢a avantajli ticaret koridorlari
olusacaktir.

Erzincan-Dodu Karadeniz Giizergah Alternatifleri

Orta Dogu-Karadeniz-Kafkasya ipek Demiryolu giizergahinin en zorlu kesimi; Erzincan-Dogu Karadeniz
Limanlarn baglantisidir. Erzincan demiryollari, Karadeniz’e ¢ok yakin (160 km) olmasina ragmen
Karadeniz’e paralel olarak uzanan yiiksek Dogu Karadeniz daglarini asmak bu giine dek kolay
olmamistir. 130 yildir distinlilen glizergah; Dogu Karadeniz daglarini kesip denize ulasan tek akarsu
olan Harsit Vadisi izerinden olmustur. Bu baglamda istanbul Teknik Universitesine (ITU) iki fizibilite
etidi yaptirilmis olup Trabzon-Tirebolu-Glimiishane-Erzincan Uzerinden gegirilen glizergah; gerek
1983 yilinda yapilan etiitte ve gerekse 1997 yilinda tamamlanan etdtte fizibil gtkmamistir.

Son olarak, DLH tarafindan 2009 yilinda 6zel bir firmaya ihale edilen glizergah ve fizibilite etidl de,
daha 6nceki etiitlerde oldugu gibi Harsit Vadisi Gizerinden gegirilmistir.

Ozel firma projesinde giizergah, asagidaki DLH haritasindan goriildigi gibi; Erzincan’dan baslayarak
GUmishane Torul’a gelmekte ve glizergah buradan ¢atallasarak bir ¢atal Magka lzerinden Trabzon
Limanina inerken diger catal Tirebolu’ya devam ettirilmektedir. Gimushane’ye kadar hiz 250 km/saat
olarak planlanmis olup bundan sonra hiz 160 km/saattir. Glizergdhta maksimum boyuna egim binde
18 kullanilmistir. Erzincan-Glimishane-Trabzon alternatifinin uzunlugu 247 km olup en uzun tiineli 14
km olmak lizere 135 km’si tlinel, 16 km’si koprudir ve maliyeti 5.2 milyar TL'dir. Erzincan-
GUmushane-Tirebolu alternatifinin uzunlugu 224 km olup 105 km’si tlinel ve 17 km’si kdpridir ve
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maliyeti 4.7 milyar TL'dir. Tirebolu’da bir liman olmayip glizergahin Trabzon Limanina uzatilmasi
halinde uzunluk 305 km’ye ¢ikmakta ve maliyet 6.4 milyar TL olmaktadir.

Sekil.3. DLH Alternatifleri Haritasi

Yazar da geg¢miste Harsit Vadisinden gecgen glizergahlari savunmustu. Zira o zaman diger alternatif
glizergahlarda Tiirkiye’nin goze alamayacagi ¢ok uzun tiineller ortaya ¢ikmaktaydi. Ancak Yazar, 2008
yilindan buyana yaptigl yogun arastirmalar neticesinde, gelistirdigi “Vadiden Vadiye Gegme Yontemi”
sayesinde Dogu Karadeniz Daglarini artik kisa tiinellerle gegme imkanini ortaya koymus ve 130 yildir
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disindlen Harsit alternatifi yerine; ¢ok daha ekonomik ve optimum gilizergah alternatifleri ortaya
koymus bulunmaktadir. KTU Ulastirma Anabilim Dalinda gelistirilen ¢ok sayidaki giizergahlar arasinda
one c¢ikan alternatifler; Bayburt ovalarindan gecerek Karadeniz’e ulasmaktadir.

Sekil.4. KTU Alternatifleri Haritasi

KTU Alternatifleri Haritasindan goriildiigii gibi; Erzincan demiryollarina en kisa ve en optimum
baglanti; Erzincan’in dogusundaki Erbas istasyonu iizerinden olmaktadir. Erbas istasyonundan Dogu
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Karadeniz Limanlarina baglanti; 160-165 km olup yine Bayburt ovalarindan ge¢gmek kaydiyla 210
kilometreyle Erzincan’a da baglanilabilir. Ancak Erbas baglantisinin baska avantajlari da vardir: Soyle
ki iran’in Kafkasya’dan gecmeyen en kisa demiryolu baglantisi Erbas tizerinden olur ki baglantiyi Erbas
yerine Erzincan Uzerinden yapmak glizergdhi 140 km daha uzatir. Ayni sekilde GAP’a en kisa ve en
ekonomik demiryolu baglantisi da Erbas tizerinden olmaktadir.

Haritadan gorildiigi gibi Erbas istasyonu’ndan baslatilan ve karma trafige (yolcu/yiik) yénelik olan
Yiksek Hizli Tren Glzergahlari, Bayburt'tan itibaren c¢atallasmaktadir: Erbas-Bayburt-Dagbasi-Arsin-
Trabzon Limani alternatifi 163 km olup en uzunu 14 km olmak Uizere toplam 85 km’si tiinel ve 5 km’si
kopridir. Erbas-Bayburt-Uzungol-Yeniay Limani uzunlugu 161 km olup en uzunu 12 km olmak lizere
toplam 81 km’si tiinel ve 6 km’si képridir. Erbas-Bayburt-Uzungol-Of ya da Rize alternatifleri ise 165
km olup en uzun tiineli 12 km olmak tizere toplam 80 km'’si tiinel ve 5 km’si kdpruddr.

S6zl edilen her bir glizergah alternatifinin gift hatli, elektrikli, sinyalli maliyeti 3 milyar TL civarindadir.

Alternatiflerin hepsinde minimum kurp vyaricapt 3500 m olup hiz 250 km/saattir. Karadeniz
daglarindan denize inilirken binde 25 egim kullanilmis olup, glizergahlar biraz uzatmak kaydiyla,
egimi binde 18’e indirmek de mimkindir. Glzergahlarin diger kesimlerinde egimler binde 18’in
altindadir.

KTU'de gelistirilen bu alternatif glizergahlar, DLH' nin dzel bir firmaya yaptirdigi giizergah alternatifleri
ile karsilastinldiginda, KTU alternatiflerinin;

Guizergah uzunlugu ¢ok daha kisadir,
Toplam tlinel uzunlugu ¢ok daha azdir,
Toplam kopri uzunlugu ¢cok daha azdir,
Yapim maliyeti ¢cok daha azdir,

Yapim siiresi ¢ok daha kisadir,

Jeolojik yénden daha kararli ve daha problemsizdir,
Bakim maliyetleri ¢cok daha azdir,
isletme giderleri cok daha azdir,

Cevre tahribati ve kirligi cok daha azdir,
Enerji sarfiyati ok daha azdir,

Zaman tasarrufu ¢cok daha fazladir ve
Kamu yarari ¢ok daha fazladir.
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ideal C6ziim

Dogu Karadeniz’de dnemli bir tersane olarak yeni insa edilen Yeniay Tersanesi, denizcilikteki son kriz
nedeniyle atil duruma diismis olup uzun siire canlanabilecek durumda da degildir. Diger yandan
Dogu Karadeniz icin lojistik Us arayislar neticesinde bu tersane alaninin ¢ok musait oldugu gorilmus
ve blylik bir limani olan bu alanin artik lojistik s olarak kullaniimasi kararlastirimistir. Baltik’tan
baslayan Tuna-Karadeniz Suyolunun dogu ucunda bulunan Yeniay Limani, 161 kilometrelik bir
demiryoluyla Erbas (Erzincan) demiryollarina baglanmasi halinde ipek Demiryolunun ¢ok énemli bir
kismi insa edilmis olacaktir. Bu baglanti saglandiktan sonra glizergahin Rize ve Hopa limanlariyla
Batum demiryollarina baglanmasi halinde —ki Erbas-Yeniay-Batum demiryolu projesinin uzunlugu 310
km olup ¢ift hatli YHT hatti olarak insa edilmesi halinde maliyeti 6 milyar TL'yi gegmeyecektir. Erbas-
Bingol-Diyarbakir baglantisi da ayrica saglanmalidir. Boylece Tuna-Karadeniz Suyolu (izerindeki Dogu
Karadeniz Limanlari, bir yandan Kafkasya lzerinden Bagimsiz Devletler Toplulugu (lkelerine ve diger
yandan GAP, iran ve diger Orta Dogu llkelerine baglanmis olacaktir.

Erbas Demiryolu, Yeniay Limanina Of alternatifi lzerinden de baglanabilir ve maliyet degismez.
Trabzon limaninin baglantisi da Yeniay lGizerinden ayrica saglanmalidir. Batum demiryollarina baglanti;
Erbas-Bayburt-Trabzon lizerinden yapilmasi halinde ise insa edilecek glizergah uzunlugu 350 km olur.

Sonu¢

Tirkiye Gzerinden sekillenen bir zamanlarin ipek Yollar, Sovyetler Birliginin dagilmasiyla yeniden
sekillenirken (TRACECA) daha ziyade Tirkiye’nin kuzeyindeki Karadeniz Gzerinden Suyolu-Demiryolu
hatlari  seklinde gelismistir. Kuzey Denizi-Tuna-Karadeniz suyolunun Tirkiye limanlarina
baglanmasinda Dogu Karadeniz Limanlari mihim bir stratejik konuma sahip olup demiryolu destegi
eksik olan bu limanlarin demiryoluyla bir yandan GAP, iran ve diger Orta Dogu ilkelerine baglanirken
diger yandan da Batum (izerinden Kafkasya ve Bagimsiz Devletler Toplulugu llkelerine baglanmasi
halinde gevresindeki uluslararasi ticaret koridorlariyla rekabet edebilecek avantajli ve ekonomik bir
ticaret koridoru ortaya ¢ikmis olur. Karadeniz-Erzincan demiryolu baglantisi ayni zamanda Erzincan-
Kars-Tiflis-Pekin demiryolunu, Karadeniz-Tuna-Kuzey Denizi Suyoluna baglamis olacagindan bu hat da
ticari agidan ¢ok daha fonksiyonel hale gelmis olur.

Orta Dogu-Karadeniz-Kafkasya ipek Demiryolu Projesi, uluslararasi ticareti izerine c¢ekecek ve
Ulkelerin kaynasmasinda etkili olacaktir.
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