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OSMANLI DEMIRYOLU POLITIKASINA BiR BAKIS
An Assay on the Railway Policies of Ottoman

ismail YILDIRIM®
OZET

XIX. yiizyll ortalarindan itibaren Avrupa ve Amerika’da yeni bir ulastirma sisteminin
dogmasina sebep olan demiryollari, Osmanlt Devlet adamlari tarafindan da yol sorununu ¢ézecek
bir ¢are olarak diistiniilmiistii.

Ancak Osmanli Devleti o donemde bdyle bir ulagtirma sistemini gergeklestirecek mali ve
ekonomik yapiya sahip degildi. Bu sebeple demiryolu yapim ve isletilmesi bir imtiyaz olarak
yabanci sirketlere verilmistir. Boyle olunca da Osmanli demiryollarini kendi ¢ikarlarina gore degil,
aralarinda 6nemli rekabet olan emperyalist devletlerin ekonomik, siyasi, hatta askeri ¢ikarlarina
gore ele almak durumunda kalmistir.

Osmanli demiryolu politikasinin belirlenmesinde bir etkende dis borglar olmustur. Osmanlt
Hiikiimeti ya borg karsiliginda bir imtiyaz vermis ya da borg istediginde yeni bir imtiyaz istegi ile
karsilagmustir.

Demiryolu ingaatlar1 Tanzimat doneminde baslamis olmakla birlikte, asil hizlanma Duyunu
Umumiye’nin kurulmasi ile baglamistir.

Siyasi, askeri ve stratejik agirlikli oldugu iddia edilen bu politikanin sonucunda birbirinden
kopuk, agac goriintiisiinde, limanlardan i¢ bolgelere uzanan demiryollart iilke g¢ikarlarindan gok
emperyalist devletlerin ¢ikarlarina hizmet etmistir.

Anahtar Kelimeler : Osmanli Devleti, Demiryolu Politikasi

SUMMARY

After the middle of 19. Century, railroads developed into a new and revolutionary
transportation system ,Ottoman rulers also considered this new technology, on a way of solving
the transportation problem of the country. However , at the time the state of Ottoman did not have
the financial and economical structures which will support such a transportation system.
Consequently the building and management rights of railroad system were given to foreign
companies. As a result of this policy , the development of Ottoman railroads were stuggeret by not
Ottoman national interest but by the economical, political and even military interests of foreign
imperialistic countries. These foreign countries were in significant conflicts and competition with
each other at the time.

Another factor, which influenced the Ottoman railroad policy, was the foreign debts of
Ottoman State. When Ottoman State borrowed fromey from foreign state on companies usually
granted a special priority to that country on company in building and management of railroads.
Even though the construction of railroads started with Tanzimat, the most significant
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developments appeared after Duyunu — Umumiye.

Over all Ottoman railroad policy was shoped by military , political and strategial factors.
Consequently a railroad network not connected properly and extending from the part cities into the
Country as a branching tree was developed. In this development, foreign interests had played as
much role as Ottoman national interests.

Keywords : Ottoman Empire, Railway Policy

Giris

Bilim ve teknolojinin biiyiik bir gelisme gosterdigi XIX. ylizyilda, her alanda
oldugu gibi ulagimda da onemli gelismeler yasanmistir. Buharli makinenin icadi,
insanligin tarih boyunca en 6nemli sorunlarindan biri olan ulasim alaninda yeni bir
sistemin dogmasina sebep olmustur.

Baglangicta 10 ton yiik tagiyabilen ve ancak 9 mil hizla giden ilk lokomotif 1804’te
yapilmustir.' Bunun iizerine demiryolu ¢alismalar1 Avrupa ve Amerika’da siiratle gelismis
ve biitiin diinyada yilizyilin en 6nemli ulasgim araci olmustur. Osmanl yoneticileri de yol
sorununu ¢ozecek bir care olarak demiryolunu diisiinmiislerdir. Ciinkii, demiryollari
Osmanli Devleti igin hem ekonomik hem askeri hem de siyasal agidan biiyiikk 6nem
tagimaktaydi.

Osmanli Devletinin hemen her alanda geri kalmasinin énemli nedenlerinden biri,
iilkenin ihtiyaglaria cevap verecek iyi bir ulasim agmin kurulamayisiydi. Ulkenin yer alt1
ve yer Ustll kaynaklarinin igletilmesi ya da elde edilen iiriiniin tiikketim boélgelerine ve ihrag
limanlarina ulastirilmasi i¢in yollara ihtiya¢ vardi. Bu durum yalniz ekonomik gelismeyi
etkilemiyor, ayni1 zamanda iilkenin savunmasim da zora sokuyordu.” Savas anlarinda, yol
eksikligi kendini gostermekteydi. Isyan bolgelerine kisa siirede ulasilmasini saglayacak
yollarin olmamasi, isyanlarin biiylimesine ve devlet otoritesinin sarsilmasina sebep
olmaktaydi.

Osmanli topraklarinda demiryolu yapimi sorunu, hemen hemen demiryollarinin
ortaya ¢ikmasi ile birlikte kendini gosterdi. Ilk demiryolu hatti ingiltere’de 1825°te
isletmeye acilmusti. 1836°da ise Ingiltere’de Chesney tarafindan Iskenderiye’den
Bagdat’a ve Basra Korfezine demiryolu yapma diisiincesi ortaya atilmistir. Fakat Siiveys
Kanali’nin agilmas: ingilizleri bu demiryolunu yapma diisiincesinden vazgegirmistir.®

Esin Kahya, “Tiirkiye’de Ik Demiryollar1”, Belleten, LII, Say1 202, Nisan 1988, (5.209- 218)

Donald Blaistel, Osmanh imparatorlugu’nda Avrupa mali Kontrolii Duyun-u Umumiye, Istanbul,
1979, 118.

A. D. Novicev, Osmanh imparatorlugu’nun Yari Somiirgelestirilmesi, Ankara 1979, s. 14-15.
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Osmanh Demiryolu Politikasi

Osmanli Devletindeki ulasim politikasi, yerel yoneticiler tarafindan uzun yillar
askeri ihtiyaclara dayali olarak yiiriitiilmiistiir. Devletin giiclii oldugu zamanlarda kismen
yiirliyen bu politika, sonradan ¢ikmaza girerek kara ulagtirma agi, bir siire bakimsiz ve
bozuk yollardan ibaret kalmisti. Hem ulasim hem de ulasim araglari son derece
yetersizdi* Tanzimat doneminde iilkenin imarma y6nelik ¢alismalar cergevesinde "Yol ve
Kopriller Nizamnamesi" ¢ikarilarak yol sorunu ¢oziimlenmek istenmisti.’ Ayrica
Tanzimat programinda {ilkenin kaynaklarimi isletebilmek igin ulastirma araglari
saglanmasi ve tarimda bolgelerin birbiriyle ve denizle baglantisini saglayacak demiryolu
hatlarinin dosenmesi 6ngoriilmiistii.® Bunun sonucunda Osmanli topraklarmin Avrupa
yakasinda ilk demiryolu yapimi, bir Ingiliz sirketine verilmis Cernovada-Kéostence
hattinin yapimina 1856 yilinda baglanmistir. Anadolu yakasinda ise yine bir Ingiliz
sirketine verilen ve yapimina ayni yil baslanan Izmir-Aydm hatt1 ile demiryolu politikasi
hiz kazanmistir. Bunun iizerine Osmanli devlet adamlarinin demiryollarma verdikleri
onem daha da artmis 1865°de Nafia Nezareti kurulmustur.

Osmanli Devletinde demiryolu konusundaki kapsamli ¢alismalardan ilki 1860°da
Abdiilmecit’in nazirlarindan Ali ve Fuat Pasalarin hazirladigi demiryolu programidir. Bu
programa gore Balkan yarimadasinin bir ucundan &teki ucuna gidecek olan bir demiryolu
Istanbul ile Tuna arasinda ulasimi saglayacak, Istanbul’u Viyana ve Paris’e baglayacakt1.
Bu tasariya gore Istanbul ile Bagdat arasinda da bir hat dosenecekti. Fakat boylesine
biiyiik bir projeyi basarmak i¢in Osmanli hiikiimeti ne gerekli mali kaynaga ne de teknik
elemana sahipti.”

Abdiilaziz’in demiryollar1 konusundaki isteklerini ele alan Sadrazam Ali Pasa,
Osmanli ile Avrupa filkeleri arasindaki demiryolu baglantisin1 saglamak {izere harekete
gecmis ve Nafia Nazir1 Davut Pasa’yi, ¢esitli {ilkelerin mali ¢evreleriyle temas saglamak
iizere Avrupa’ya gondermistir. Bunun sonucunda Belgika bankerlerinden Baron de
Hirsch ile anlagsmaya varilmig ve bu kisiye 2000 kilometre demiryolu yapmasi i¢in 99
yillik imtiyaz verilmistir. 22000 Frank / kilometre garantisi ile verilen demiryolunun
insas1 esnasinda sozlesmede cesitli degisiklikler yapilmak zorunda kalmmuistir.* Sonugta
1274 kilometre olarak gerceklesen demiryoluyla Istanbul’un Viyana ve Paris ile

Muhtesem Kaynak, "Osmanli Ekonomisinin Diinya Ekonomisine Ekleme Siirecinde Osmanli
Demiryollarina Bir bakis”, Yapit, Say1: 5, Haziran-Temmuz, 1984, s. 66-67.

C. Orhan Tiitengil, I¢timai ve Iktisadi Bakimdan Tiirkiye'nin Karayollari, Istanbul, 1961, s. 17.
Ismet Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara, 1985, s.69.
Paul imbert, Osmanh imparatorlugu’nda Yenilesme Hareketleri, Istanbul, 1981, s.68.

Nihat Sayar, Tiirkiye imparatorluk Dénemi Mali Olaylari, Istanbul, 1978, s. 217.
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baglantis1 ancak 1888’de gerceklesebilmistir.”

Bu konudaki diger 6nemli bir ¢aligma da, Sultan Abdiilaziz’in 1871 yilinda
devletin Asya topraklarinda demiryolu yapimi diisiincesiyle yaymladigr iradedir.
Gergeklestirilmesi diisiiniilen ana hat Istanbul-Bagdat arasindaydi. Demiryolu yan hatlarla
Karadeniz ve Akdeniz ile Basra Korfezine baglanacakti. Bu diigiincenin devlet tarafindan
gerceklestirilmesine karar verilmisti. Agustos 1871°de insaata baslanmis ancak Izmit’e
ulasmak i¢in iki y1l beklemek zorunda kalinmistir. Bunun iizerine Abdiilaziz 1872 yili
Subatinda Alman miihendis Wilhelm Von Pressel’i “Asya Osmanli Demiryollar1” genel
midirliigline getirerek, hedefleri dogrultusunda bir demiryolu projesi hazirlamakla
gorevlendirmisti. Pressel’in padisahin istekleri dogrultusunda hazirladigi ayrintili
demiryolu projesinin 6zelligi, baslangic noktasi olarak Akdeniz’i degil de Istanbul’u
almis olmasiydi. 4670 kilometreyi bulan bu proje padisahin isteklerine uygun olarak
Haydarpasa’dan basliyor, Ankara-Sivas-Musul-Bagdat {izerinden Basra’ya ulastyordu.
Osmanli Devleti’nin bu projenin altindan kalkamayacagi ortadayken insaata baslandi ise
de 1875°de Osmanli maliyesinin iflas etmesiyle Pressel’in projesi rafa kaldirilds."

Biitlin bunlara ragmen Osmanli Devleti’'ndeki yogun demiryolu yapimlar esas
itibariyla II. Abdiilhamit déneminde Duyunu Umumiye Idaresi’nin kurulmasi ile
baslamistir. Bu donemde Anadolu demiryollar: (1888), Bagdat demiryolu (1889)'', Yafa-
Kudiis demiryolu (1889), Selanik-Manastir demiryolu (1890), Beyrut-Sam demiryolu
(1890), Selanik-istanbul demiryolu (1892) imtiyaz yabancilara verilerek demiryolu
politikas1 savunma politikalariyla birlikte diisiiniilmeye baslandi.

Bu demiryolu projelerinden en iinlii ve etkileri agisindan en 6nemli olani, yabanci
sermaye girisimi ile yapilan Bagdat demiryolu hattidir. Bagdat demiryolu imtiyazi,
gelismis Avrupa ilkelerinin XIX. yiizyil sonlart ve XX. yiizyil baglarinda Osmanl
topraklar iizerindeki iktisadi ve siyasi niifuz ¢atismalarini biitiin ayrintilar1 ile yansitan
son derece onemli bir drnek olaydir.Bu demiryolu hatti diger hatlar gibi limanlardan i¢
bolgelere uzanma yerine, Anadolu’nun ortasindan gegerek Musul ve Bagdat {izerinden
Basra korfezine ulasacakti. Bagdat demiryolu hatti aym1 zamanda yabanci sermaye
rekabetinin artmasma zemin hazirladigi gibi, siyaset alaninda da Ingiltere’nin
Almanya’ya kusku ve korkuyla bakmasina yol act.

Almanlar bu demiryolunun kendilerine bolge de etki sahibi olma firsati
saglayacagimi diisiinmiiglerdi. Gergektende 1914’e gelindigin de Almanya Osmanlinin

Paul Imbert, a.g.e., s. 69-70.

Murat Ozyiiksel, Anadolu ve Bagdat Demiryollari, Istanbul, 1988,s.15-17.

Bagdat demiryolu ile ilgili kesin imtiyaz sdzlesmesi 21 Ocak 1902’de imzalanmistir. Bkz., Lothard
Rathman, Alman Emperyalizminin Tiirkiye'ye Girisi, Istanbul, 1982, s. 75-76.
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Anadolu topraklarinda baglica gii¢ olma yolundaydi. Osmanli yonetimi ise bu projeyi
iktisadi amaglardan ¢ok stratejik ve askeri acgidan istiyordu. Baska bir deyisle Osmanl
yonetimi demiryolunun uzak eyaletlerin denetimini kolaylastiracagi ve askeri birliklerin
hizla sevk edilmesine imkan verecegini diisinmekteydiler.'> Bunun yaninda II
Abdiilhamit’e gore Bagdat demiryolu imtiyazi Osmanli Devleti’nde ¢ikarlari olan diger
Avrupa devletlerini Almanya ile kars1t karsiya getirecekti. Ayrica, denge politikalar
cercevesinde Tiirk-Alman yakinlasmasini temin eden en 6nemli iktisadi girisim idi."

Ustelik hem Arap isyanlarm etkili bigimde bastirmak hem Islam iilkeleriyle
ulasimi kolaylastirmak hem de Ingiltere’nin Misir’dan Suriye ve Irak tarafina yayilmasini
onlemek i¢in II. Abdiilhamit, demiryolunun Basra’ya kadar uzatilmasinda yarar
goriiyordu. Almanlarin Basra Korfezi’ne inmeleri de Ingiltere icin biiyiik bir darbe
olacakti.'*Bagdat demiryolu imtiyazt Almanlara verilince Ingiltere, Basra Korfezine
kadar uzanacak demiryolu  hattinin  Almanya’ya  Yakindogu’da  istiinliik
kazandirmasindan ve Hindistan yolunu tehdit etmesinden endise duymaya baslamistir.Bu
durum Ingiltere’nin Bagdat demiryoluna olan itirazlarinin temelini teskil etmistir."” Rusya
ise Anadolu’da gelisen demiryollarinin Osmanli Devleti’nin savunma giiclinii artiracag,
iktisadi kalkinmasini hizlandiracagi ve Avrupa pazarlarinda Rus mallariyla rekabet
edecegi diisiincesiyle karst c¢ikmistir. Fransa’da Alman niifuzunun Yakindogu’ya
yerlesmesini kendi ¢ikarlar1 agisindan zararli gormiistiir.'® Boylece Bagdat demiryolu,
Osmanli-Alman iligkileri boyutunu agarak uluslararasi diplomatik bir sorun haline
gelmistir.

Ulagim sistemine bakildiginda Osmanli Devletinin ulagim politikasinin daha ¢ok
siyasi, askeri ve stratejik agirlikli oldugu séylenebilir. ' Elverisli ve hizli ulasim araglari,
dolayisiyla demiryollar1 Osmanli yoneticileri i¢in devlet otoritesinin devami agisindan
zorunlu bir aracti. Yapilacak olan demiryolu iilkeyi bastan basa katedecek olursa, bu hat
ile ordu hem Avrupa hem Asya'da hizla istenilen yere ulastirilabilirdi. Ya da Balkanlar
Dogu Anadolu ve Arap Yarimadasinda sik sik c¢ikan isyanlar1 bastirabilmek
kolaylasabilirdi. Yine devlet otoritesi bu yolla iilkenin her tarafinda hissettirilebilirdi.

Donalt Quartaert, Osmanh Devleti’nde Avrupa iktisadi Yayihmi Ve Direnis ( 1881- 1908 ), Ankara,
1987, s.68.

E. Ziya Karal, Osmanh Tarihi, VIII, Ankara, 1962, s. 176.

Murat Sarica, Siyasal Tarih, Istanbul, 1983, s.221.

Giindiiz Okgiin, “Osmanlh Meclis-i Mebusaninda Bagdat Demiryolu Imtiyaz1 Uzerine Yapilan
Tartigsmalar”, Ankara Universitesi, Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, XXV, No: 2, Haziran 1970,
Ankara, s. 27 ('s. 15-56).

Rifat Onsoy, Osmanh Alman Ticari Miinasebetleri, ( 1871-1914 ), Yaymlanmamis Dogentlik tezi,
Ankara, 1979, s. 53.

Orhan Kurmusg, Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, Ankara, 1982, s. 48-49.
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Diger taraftan Anadolu’da 6zellikle Bati Anadolu bolgesinde kiiciik ¢apli da olsa siirekli
olarak karigikliklar ve isyanlar goriilmekteydi. Bu olaylar bdlgenin ekonomik hayatini
olumsuz etkiledigi gibi ulasim aksiyor, halkta huzursuzluga yol agiyordu. Demiryolu
sayesinde daha ¢ok sayida asker daha kisa bir siirede ulasacak ve bolgenin asayisini
saglamak kolaylagacakti. Bir ana hat ,Osmanli egemenligini i¢ten ve distan gelecek
tehlikelere karsi giivenlik altina alacakti. II. Abdiilhamit, demiryollarinin yalmz iilke
refahini artirmak bakimindan degil, iilkenin emniyetini tehdit eden tehlikeleri kargilamak

¥ Fakat Osmanli'nin,

ve oOnlemek bakimindan da faydali olacagmi diisiinmiistiir.'
demiryolu yapiminda sadece bahsedilen 6gelere agirlik verdigi, ekonomik ogeleri hig
dikkate almadigi da sdylenemez. Nitekim II. Abdiilhamit, demiryollarinin artmasi ile
devletin askeri yonden giliclenecegi, isyan ve eskiyaligin aninda Onlenebilecegi, bunun
yaninda tarim iriinlerinin de pazara sevk edilip, zenginligin artacag: fikrindeydi."”
Demiryollarinin ~ yapilisinin ~ birinci  nedeni  Tiirk tarimin1  diinya pazarlariyla
biitiinlestirmek olmasa bile bu biitiinlesmeye katkida bulunmakti.

Devlete gelir saglamay1 diistinen Osmanli devlet adamlarina gore yapilacak
demiryollari, tarimsal itiretimi ve dolayisiyla tarimdan alinan vergileri de arttiracakti.
Bunun yani sira ticaret gelisecek, ithalat ve ihracattan alinan giimriik vergileri hazineye
katkida bulunacakti.®® Demiryolu giizergahindaki zengin maden yataklari isletmeye
acilacak, maden iiretimi ve dolayisiyla bundan alinacak vergiler de artacakti.

Kaybedilen topraklardan gelen go¢menlerin, iilke iclerinde uzak bdlgelere
yerlestirilmesi ise Osmanli Devleti’nin demiryolu politikasinin bir baska boyutuydu.'

Demiryolu yapiminda Osmanli'nin temel beklentileri yukarida saydigimiz faktorler
etrafinda gelisirken Avrupali iilkelerin beklentileri ise Osmanlinin cografi konumunu ve
ekonomik potansiyelini degerlendirmeye yonelikti. Dolayisiyla emperyalist devletlerin
Osmanli Devleti’ndeki ekonomik c¢ikarlar1 ile bu iilkelerin Osmanli topraklarinda
imtiyazli demiryolu insa etmeleri arasinda yakin bir iligki vardir.

Osmanli demiryollar tarihinde yabanci devletler ve yabanci sirketler daima on
planda olmuslardir. Ingilizler ve Fransizlar daha ¢ok iktisadi diisiincelerle demiryollarimi
devletin zengin bdlgelerinde insa ederken Almanlar ise daha c¢ok askeri ve stratejik
kaygilarla demiryolu insa etmislerdir.

18
19
20

A. Du Velay, Tiirkiye Maliye Tarihi, Ankara, 1978, s.154.

E. Ziya Karal, Osmanh Tarihi, VII, Ankara, 1962, s. 175.

[zmir-Aydin demiryolunun isletmeye agilmasi ile gergekten bu hesap dogru cikmmstir. izmir
giimriiklerinin geliri 1873-1877 yillar1 arasinda ortalama 230.000 sterline ulagmisti ki, bu toplam
giimriik gelirinin % 12'sini olusturuyordu. Aydin demiryolunun Dinar'a kadar uzatilmasi {izerine
toplanan tarimsal vergiler 1885'den 1906'ya kadar 21 yilda % 42.5 oraninda artmistir. Bu konuda bkz.
Orhan Kurmus, a.g.e., s. 45-50.

A gz Karal, a.g.e., VIL, s. 176.
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Demiryollar1 zamanin verimli ve ¢agdas ulastirma sistemiydi. Fakat Osmanli
Devleti o donemde boyle bir ulagtirma sistemini gerceklestirecek bir ekonomik yapiya
sahip degildi.”?
demiryollarin1 yapmasina imkan vermiyordu. Yapilacak demiryollar bir imtiyaz olarak

Yani devletin mali ve ekonomik bakimdan gii¢siiz olusu, kendi

yabanci sirketlere veriliyordu. Bu nedenle Osmanli Devleti demiryolu yapimini kendi
cikarlarma gore degil, aralarinda 6nemli rekabet olan emperyalist devletlerin ekonomik
ve siyasi, hatta askeri ¢ikarlarma gore ele almak durumunda kaliyordu.”® Mali bakimdan
son derece gii¢siiz olan Osmanli Devleti, Avrupa Devletlerinin bu tutumuna boyun egmek
zorunda kaliyordu. Bu bakimdan demiryolu sorunu Osmanli Devleti’nin disa
bagimliligim artiran 6nemli bir etken olmustur.”*

Osmanli Devletinde inga edilecek demiryollari karli bir yatirim olmanin ¢ok
Otesinde bir anlam tagimaktaydi. Yapim gerc¢eklestiren demiryolu sirketleri kadar, hatta
sirketlerden daha fazla Avrupa Devletleri demiryolu imtiyazi elde etmek igin siyasi,
ekonomik ve mali baskiya bas vuruyorlardi. Avrupa iilkelerinin amaci Osmanlt
Devletinde demiryolu yapimina giriserek niifuz bolgelerini olugturmakti. Boylece ileride
yapilacak bir paylasimda bu boélgeleri kendi sdmiirgeleri i¢ine almak daha kolay hale
gelecekti. Onceleri Fransiz ve Ingilizler lehine gelisen bu durum 1889'dan itibaren
Almanya'nin lehine gelismisti.”> Céziilmeye baslayan Osmanli Devleti sinirlari iginde is
yapan yabanci sirketler bu ¢oziilmeyi daha da keskinlestirdiler; Osmanli Hiikiimeti
Avrupa sirketlerine izin veren her imtiyaz sdzlesmesi ile sanki uyruklarimin bir bolimiinii
daha yabancilarin etki alanlarina birakiyordu.”® Sonugta demiryolu hatlarmin gelismesi ile
Osmanli Devleti’nin demiryollar1 {izerindeki bdlgeleri Alman, Ingiliz ve Fransiz niifuz
alanlar1 olarak ayrilmaya basladi.”” Ornegin Izmir-Aydin ve gerekse izmir-Kasaba
demiryollar1 Bati Anadolu Bélgesinde Ingiliz niifuzunun hizla yayilmasma yol agti.
Demiryollar1 yapimlari ile bolgedeki Ingiliz ticaretinde 6nemli artiglar goriildii. Bunu
Ingilizlerin madencilik,tarim ve belediye hizmetleri gibi diger sektdrlerdeki yatirimlar
izledi.”®

22
23

M. Kaynak, a g.m., s. 67.

Bu konudaki en giizel 6rek Ege Bolgesi'nde ingilizlerin yaptiklar1 Izmir-Aydin ve Izmir - Kasaba
demiryollaridir. Bu demiryollar1 bolgedeki tarimsal potansiyelin farkina varilmasi ile gergeklestirilmistir.
Bkz. O. Kurmus, a.g.e.s.,59 ve sonrast; Yine ayni konuda bir baska 6rnekte Almanlardir. Almanlar,
Bagdat demiryolu ile Ingiltere'yi UzakdoBuya giden yollarda vurabilecegini diistinerek, bu hattin yapim
imtiyazini almak igin ¢ok ¢aba harcamiglardir.. Bkz. R. Onsoy,a.g.t., s. 55.

Cihan Duru, Kemal Turan, Abdurrahman Ongeoglu, Atatiirk Dénemi Maliye Politikasi I, Ankara,
1982, s. 150.

Lothard Rathman, a.g.e., s. 35.

Donalt Quartaert, a.g.e., s.21.

Niyazi Berkes, Tiirkiye’de Cagdaslasma, Istanbul, 1978, s. 357.

Murat Ozyiiksel, a.g.e., s. 12.
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Emperyalist Avrupali biiyiik devletler, Osmanli {ilkesinde yapacaklar1 demiryolu
yatirimlarinda  birbirleriyle siirekli miicadele halindeydiler. Imtiyazlarin alinmasi
sirasinda gergekte her iilke digerini kollamaktaydi. Bir devlet bir imtiyaz alinca bir digeri
de imtiyaz i¢in Osmanli'ya baski yapiyor ve o da bir imtiyaz aliyordu. Rekabet halinde
olan bu iilkelerden Almanya’ya Haydarpasa - izmit hattinin satilmasi1 ve Ankara'ya kadar
uzatma imtiyazi verilince Fransa'ya da Yafa-Kudiis demiryolu imtiyazi verilmistir.Yine
Almanlara Selanik-Manastir demiryolu imtiyazi verilince Fransizlara Selanik-Dedeagag
imtiyaz1 verilmistir.*’ Diger taraftan 1899'da Almanlarla Bagdat demiryolu 6n sézlesmesi
imzalaninca, Rusya'nin istekleri artmis ve 4 Nisan 1900'de Rusya ile demiryolu anlagmasi
imzalanmisti. Bu anlagsmaya goére Osmanli Devleti Karadeniz bolgesinde demiryolu
yapmak isterse ve kendisi yapamazsa bu hak Ruslara geciyordu. *°

Onemli bir sorun da Osmanli topraklarinda yapilacak demiryollar1 hatlarmin
gececegi yerlerin belirlenmesi idi. Emperyalist devletler bu konuda da Osmanli Devleti'ne
baski yaparak isteklerini elde etmeye calismuslardir. Yapilacak demiryolu Ingiliz
cikarlarina aykiri olmamali idi. Ingiltere, Hindistan ve Misir ile olan ulagimmin
giivenliginden  korktugu i¢in  Bagdat demiryolunun  Almanlar tarafindan
gergeklestirilmesine karsi ¢ikiyordu” Almanya ile Fransa'nin istekleri de dikkate alinmali,
Rus smirma yakm olmamali idi. Ornegin Anadolu demiryolu hattin1 Kayseri'ye kadar
uzatacak olan Ankara-Kayseri demiryolu imtiyazi Almanlara verilmis olmasina ragmen
bu hat Rus baskisi yiiziinden gerceklesememistir.’' Demiryolunun merkezden, yani
Istanbul'dan baslayarak Anadolu’yu boydan boya ge¢mesi, devlet yonetimini
giiclendireceginden bundan kaginilmali; Devletin paylasilmasini kolaylastiracak bigimde
Akdeniz kiyilarindan baglanmali idi. Biitiin bunlarin sonucunda demiryolu ag1 Osmanli
Devletinin ¢ikarlaria aykirt bir sekilde emperyalist devletlerin ¢ikarlar1 ve bu ¢ikarlarin
catismasi sonucunda belirlendi.

Osmanli Hiikiimetinin i¢ine diistiigii bor¢ batagi Osmanli demiryolu politikasinin
belirlenmesinde Onemli bir diger bir etken olmustu. Osmanli Hiikiimeti ya borg
kargiliginda bir imtiyaz veriyor ya da borg istediginde yeni bir imtiyaz istegiyle
karsilagiyordu. Osmanli Devleti’nin mali yonden sikintisini bilen Avrupali devletler bu
durumdan faydalanmaya calisiyorlardi. Bagdat Demiryolu imtiyazin1 almak isteyen
Almanya, 6n sdzlesme imzalanmadan Osmanli Devleti'ne % 7 faizle 200.000 Sterlin borg
vermeyi kabul etmistir.**> Yine Osmanli Devleti 1910'da mali krize girmisti. Acilen para

» " flber Ortayl, Osmanh imparatorlugu’nda Alman Niifuzu, Ankara, 1982, s. 97; Murat Ozyiiksel,

a.g.e., s. 148-152.

Murat Ozyiiksel, a.g.e., s. 148-152.

Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, istanbul, 1972, s. 161.
M. Ozyiiksel, a. g. e., s.141
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gerekiyordu. Bu para Fransa ve Ingiltere'den alinmak istendi ise de basarili olunamadi.
Almanlar devreye girdiler ve onlarla % 4 faizli 11 milyon altinlik bor¢ anlasmasi
imzalandi. Ama bunun karsiligi olarak Osmanli Devleti 11 Mart 1911'de Bagdat
Demiryolu igin ek bir sézlesme imzalamak zorunda kald1.*

Tanzimat Dénemi'nde yani demiryollarinin ortaya ¢ikisindan kisa bir siire sonra
yapimina baglanan Osmanli demiryollarinda, 1880’lere kadar yavas giden caligmalar,
Diiyunu Umumiye Idaresi'nin kurulmasindan sonra hizlanmaya baslamistir. Diiyunu
Umumiye Idaresi teminat gosterilen vergilere el koyarak, onlar sirketlere aktarma isini
goniillii olarak yerine getirmistir.”* Dityunu Umumiye Idaresinin devreye girmesinden
sonra garantili bilylik karlar saglamay1 hedef alan demiryolu sirketleri Osmanli'nin
somiiriilmesi siirecinde 6nemli bir etken olmuslardir.

Hicaz demiryolu disinda Osmanli Devletinde insa edilen demiryollari, yabanci
sermaye tarafindan gergeklestirilmistir. D1s bor¢lar hari¢ 1890'da Osmanli Devletindeki
yabanci sermayenin % 41'i demiryolu yapimlarinin gergeklestirilmesinde kullanilirken,
bu oran 1914'te % 63'e ¢ikmistir. Yine 1890'da toplam demiryolu yatirimlarindaki
sermayenin % 18.8' Fransiz, % 50.6's1 Ingiliz, % 22.4'i Alman ve % 8.2'si diger iilkelere
aitken 1914'te % 49.6’s1 Fransiz, % 9.8'i Ingiliz, % 36.8'i Alman ve % 3.8'i diger iilkelere
aittir.*> Bu bilgilerden de anlasildig1 gibi baslangicta agirlikli olarak ingiliz sermayesi ile
gergeklestirilen Osmanli demiryollar1 daha sonra Fransiz ve Alman sermayesi ile
gergeklestirilmistir,

Demiryollarmin insa ve igletilmesinin bir imtiyaz olarak verilmesi ise Osmanli
demiryolu politikasinin en 6nemli Ozelligidir. Kilometre garantisi denilen sistemle
sirketlerin karlari, Osmanli Devletince garanti altina alintyordu. Demiryolu sirketlerinin
garanti edilen karin altinda kar etmeleri halinde aradaki farki devlet 6dityordu. Osmanli,
dogacak farki 6demek igin bir veya birkac vilayetin Osiirlerini karsilik gosteriyordu.
Siiresi 99 yil olan Anadolu demiryolu imtiyazinda Haydarpasa-izmit béliimii igin
kilometre basina 10300, Izmit-Ankara boliimii iginse 15000 frank garanti karsilig1 olarak
Ankara, izmir, Kiitahya ve Ertugrul vilayetlerinin Osiirleri gosterilmisti.’®. Eskisehir-
Konya arasindaki 444 kilometrelik demiryolu i¢in kilometre basma verilen 15000
franklik garanti i¢in de Trabzon ve Giimiishane’nin &siirleri karsihk gosterildi.’” 14300
frank kilometre garantisi verilen Selanik-Manastir demiryolu ic¢in hattin gegtigi Selanik

33
34

M. Ozyiiksel, a.g.e., s. 229 - 232.

Dogan Avcioglu, Tiirkiye'nin Diizeni I, Istanbul, 1984, s. 142.

35. Sevket Pamuk, “Osmanli Imparatorlugu'nda Yabanci Sermaye: Sektdrlere ve Sermayeyi Ihrag Eden
Ulkelere Gore Dagilimi ( 1854 - 1914 )”, ODTU Gelisme Dergisi, Ozel say1, Ankara, 1978,s. 143-144.

36. Stefanos Yerasimos, Azgelismislik Siirecinde Tiirkiye II, Istanbul, 1975, s. 967.

37. Murat Ozyiiksel, a. g. e., s. 82

319



F.U.Sosyal Bilimler Dergisi 2002 12 (1)

ve Manastir sancaklarmin Ssiirleri ayrilmistir.®® Selanik-istanbul demiryoluna verilmis
olan 15500 frank garanti i¢in de yine hattin gectigi yerlerdeki sancaklarin osiirleri karsilik
gosterilmistir.® Bu vergiler Duyunu Umumiye idaresinin kontroliinde olmayan
vergilerdi. Fakat yabanci sirketler Osmanli Devleti’ne giivenmedikleri igin garanti
kapsamindaki vergiler de Duyunu Umumiye Idaresi tarafindan toplanip isletilmeye
baslandi. Her demiryolundan edilen zarar karsilandiktan sonra kalan miktar hazineye
aktariliyordu.® Vergiler yetmedigi zaman, mali bakimdan ¢ok zor durumda olan Osmanli
bu farki 6demek i¢in borg¢lanmak zorunda da kaliyordu. Boylece her demiryolu
imtiyazinin verilmesi yeni bir bor¢lanmaya yol agiyordu. Bir hesaplamaya gore devlet
kilometre garantisi i¢in 6dedigi paralarla kendisi demiryolu yapsaydi 1400 kilometre daha
fazla demiryolu yapmis olacaktir.*' izmir-Aydin demiryolunda ise farkli bir sistem goze
carpmaktadir. Bu demiryolunda kilometre garantisi verilmezken, 50 yil siireyle sirket
sermayesinin % 6’s1 kadar bir kar garanti edilmistir ki bu oran daha sonra % 8’e
cikarilmustir.*

Demiryolu imtiyazlar1 kilometre garantisi ile sinirli degildi, Kilometre garantisi
yaninda hattin gegecegi devlet arazisi sirkete bedelsiz devrediliyordu. Sirket hat
boyundaki devlet ormanlarini ve tas ocaklarini hi¢ bir bedel 6demeden kullanabiliyordu.
Yine demiryolu yapimi, bakimi ve isletilmesi i¢in gereken malzeme giimriiksiiz olarak
ithal ediliyordu. Demiryolunun kenarlarinda bazen 40, bazen 45 kilometrelik seritler
icindeki petrol de dahil biitiin madenleri isletme hakkina sahip oluyordu.* Gériildigii
gibi Osmanli Devleti’nden demiryolu imtiyazi almak ¢ok karli ve avantajli bir is olmanin
da otesindedir.

Osmanlt demiryollar1 konusunda yapilan ¢aligmalarda, Osmanli yoneticilerini
demiryollar1 yapimina yonelten 6nemli bir etken olarak emperyalist iilkelerin telkinleri 6n
plana c¢ikarilmakta, buna karsilik Osmanli yoéneticilerinin demiryolu yaptirma istekleri
devaml goz ardi edilmektedir. Halbuki Abdiilmecit gibi, Abdiilaziz ve II. Abdiilhamit’te
bu konuda c¢ok istekli davranmiglardi. Osmanli yoéneticileri de en az Avrupali
emperyalistler kadar demiryolu yaptirmak istiyorlardi. Ciinkii demiryolu iilkede
zenginlesmeyi saglayacagi gibi merkezi otoritenin giicliniin diger bolgelerde de
hissedilmesini saglayacakti. Abdiilmecit bu konudaki arzularini tren resimlerini odasina

38. Paul Imbert, a.g.e., s. 378.

39 . A. Du Velay, a.g.e., s. 366-369.

40  Stanfort J. Shaw, Ezel Kural Shaw, Osmanh imparatorlugu ve Modern Tiirkiye, II, Istanbul, 1983, s. 279.
41. A.D. Novigev, a. g. e., s. 52.

42 Orhan Kurmus, a.g.e., s. 38 ve 42.

B Ortayly, a.g.e., s. 101 ; E. M. Earle, a. g. e., s. 93-94.
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asarak gosteriyordu.*

Osmanli Devletindeki demiryollarin1 konu alan caligmalarda, Osmanl
yonetiminin, 6zellikle de II. Abdiilhamit'in demiryolu politikasinin askeri amagli oldugu
ifade edilegelmistir. Halbuki birbirine geregi gibi baglanmis bir ulasim agi, Osmanli
yonetimi i¢in en basta gelen zorunluluktu.” Ciinkii Osmanlilarin, Rusya ve Avusturya-
Macaristan gibi, topraklarinda gozii olan komsular1 sézkonusudur. Ayrica stratejik onemi
ve dogal kaynaklar1 yoniinden zengin olan devleti parcalamak ve kendi ¢ikarlarina gore
bolmek icin gayret gdsteren ingiltere ve Fransa gibi iki biiyiik diismani vardir. Diger
taraftan milliyet¢ilik hareketlerinin yogunlasmasi ile iilkenin ¢esitli yerlerinde
ayaklanmalar ¢ikmaktadir. Bu durum karsisinda Osmanli ydnetiminin demiryolu
yapiminda, agirlikli olarak askeri amagh diisinmeleri dogaldir. Ozellikle Birinci Diinya
Savasi bu durumu agik olarak ortaya koymustur.

Istanbul-Ankara demiryolunun Ankara'dan 6teye, Dogu Anadolu'ya ge¢mesine
engel olan Rusya, bu engellemesinin biiylik yararin1 gordii. Zira Birinci Diinya Savasi'nda
Ruslarla savagilan cephelere yapilan asker, silah ve cephane ulasimindaki giicliikk, Rus
cephesindeki ¢oziiliisiin ve isgalin baslica sebebiydi.® Buna ragmen Osmanli'nin
demiryolu politikasini belirlerken askeri amaclarin disinda iktisadi ve sosyal kalkinmay1
diisiinmedigini sdylemek de miimkiin degildir.

Sonug olarak, ifade edilen politikalar dogrultusunda Osmanli topraklarinda insa
edilen demiryollarimi su sekilde belirtmek miimkiindiir.

A- Yabanc Sirketlerin Yaptigi demiryollar
I- Avrupa yakasinda yapilan demiryollar
Cernovada-Kostence hatti
Varna-Ruscuk hatti
Sark demiryolu hatti
Selanik-Manastir hatt
Selanik-istanbul hatt1
II- Anadolu yakasinda yapilan demiryollari
[zmir-Aydm hatt1
[zmir-Kasaba hatt1
Anadolu hatt1
Bagdat hatt1
Bursa-Mudanya hatti

44
45
46

E. Ziya Karal, Osmanh Tarihi, VI, Ankara, 1988, s.263.
Paul imbert, a. g. e., 5.20.
A. Miiderrisoglu, Kurtulus Savasi’nin Mali Kaynaklari, Ankara, 1981s. 92.
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Adana-Mersin hatti

III- Arap topraklarinda Yapilan demiryollar
Yafa-Kudiis hatt1
Beyrut-Sam-Havran hatti
Trablussam-Humus hatt1
Riyak-Halep hatt

B- Osmanl1 Devletinin Yaptig1 demiryollar1
Hicaz demiryolu hatt1

Yukarida goriildiigii gibi, Osmanli topraklarinda isgal yillarinda Ruslarin yaptiklar
356 kilometrelik Erzurum - Sarikamis - Sir hatt: harig,*” devletin kendisinin yaptig:
1564 kilometrelik Hicaz hatt1 ve yabanci sirketlerin yaptig1 6778 kilometrelik demiryolu
ile toplam 8343 kilometre demiryolu insa edilmistir. 1918'de iilkede o giinkii sinirlar
icinde 3756 kilometresi yabanci sirketlerden, 356 kilometresi Ruslardan kalan 4112
kilometre demiryolu mevcuttur. Ancak dis baskilarla sekillenen ve bir aga¢ goriintiisiinde
limanlardan i¢ bolgelere uzanan, bir birinden kopuk bu demiryollari, iilke ¢ikarlarindan
ziyade, daha ¢ok emperyalist devletlere hizmet etmis olup, Osmanli déneminde milli ve
bagimsiz bir demiryolu politikasi izlenememistir.

Yabancilar tarafindan Osmanli Devleti’nde hem insast hem de isletmesi
gergeklestirilen demiryollari, ilk bakista bir uygarlik faaliyeti gibi goriiniiyorsa da,
demiryollarinin ingaat ve igletilmesi i¢in gerekli malzemenin Avrupa'dan higbir giimriik
O0denmeden ithal edilmesi yaninda, kilometre garantisi ile Avrupalilar i¢in ¢ok karli bir
yatirrm aract olmus ve iilkenin sdmiiriilmesine imkan vermistir. Oyle ki demiryolu
yatirimlarinin bu denli karli ve saglam giivencelere bagli olusu, yabanci demiryolu
sirketlerinin kimi zaman daha fazla kar saglamak amaci ile hatlar1 diizlilk arazide bile
dolambagli bir sekilde désemelerine sebep olmustur.”® Dolayisi ile yabanci demiryolu
sirketleri bir yandan kendi lilkelerinin ¢ikarlarina gore hareket ederken diger yandan da

4, Dogu Anadolu’da yer alan bu hattin tamami bolgeyi isgal eden Ruslar tarafindan insa edilmistir. 1877-

1878 Osmanli-Rus Savasi sonunda yapilan Ayestefanos ve Berlin Anlagmalari ile Ruslara birakilan
Dogu Anadolu’da Ruslar tarafindan inga edilmis olan 124 kilometre uzunlugundaki Sarikamig- Sinir
hattinin Kars'a kadar olan kism1 1899'da, Kars- Sarikamis kismi 1914'te bitirilmistir. Bkz. Mehmet
Ferit," Buhran ve Bizim Demiryollarimiz" Demiryol Dergisi, VIII, sayi, 85, (Mart 1932), s. 27. 174
kilometrelik Sarikamis- Erzurum, 18 kilometrelik Erzurum-Karabiyik ve 40 kilometrelik Karabiyik-
Madenkdy sube hatlariyla toplam 232 kilometre uzunlugundaki demiryolu ise 1. Diinya savaginda bu
bolgeyi isgal eden Ruslar tarafindan askeri amaglarla 8 ayda yapilmistir. Bkz. Yakup Kalgay," Bir Karis
Fazla Demiryolu Politikamiz ve Neticeleri", Demiryol Dergisi, XIX, say1, 224-226, (Ekim- Aralik
1943), s. 64. Erzurum- Sarikamig- Sinir hatti olarak ifade edilen toplam 356 kilometre uzunlugundaki bu
demiryolu Brest Litovsk Antlagmasi ile Osmanli Devletine birakilmigtir. Bkz. Ahmet Onur, Tiirkiye
Demiryollar1 Tarihi (1860- 1953), Ankara, 1953, s. 32.

8 Sami Gtiven, Tiirkiye'de Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulastirma Kooparatifleri, Ankara, 1982, s. 52.
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kendi karlarin1 garanti altina almislardir.

Osmanli topraklarinda insa edilen demiryollari Osmanli Devleti iizerinde derin
askeri, ekonomik ve toplumsal etkiler yaratmustir. Isletmeye acilan demiryollar1 askeri
birliklerin taginmasinit hizlandirarak, isyanlarda ve savaslarda Osmanli yOnetimine
kolayliklar saglamistir. Demiryollarinin sagladigt ucuz ve kolay ulasim imkanlari
Osmanli topraklarinda yeni ve genis alanlarin tarima agilmasimi saglamistir. Anadolu
bugday1 Istanbul’a ve Avrupa’ya tasinmaya baslanmustir. Bir taraftan demiryolunun
gectigi bolgelerdeki is¢i sayisi artarken diger taraftan hiikiimet Balkanlardan gelen
gogmenleri demiryolu yakinlarinda agilan tarim alanlarinda iskan etme imkanina
kavusmustur. Ancak demiryollar1 tarimin ticarilesmesine ve madenlerin belli oranda
igletilmesine katki saglarken, Osmanli'nin sanayilesmesine pek katkida bulunamamustir.

Osmanli demiryollar1 ihracatta sagladigi artisla, ddemeler dengesindeki a¢igin
biliyiimesini belli oranda engellemistir. Bu demiryollar1 diinya pazarlariyla biitiinlesmeyi
saglarken, dis borglanmay1 ve disa bagimlilig1 artiran 6nemli bir etken olmustur. Dig
baskilarla sekillenmek zorunda kalan ve birbirinden kopuk bir yapida gerceklesen
Osmanli demiryollar1 Osmanli Devleti’nden ¢ok yabancilara fayda saglamistir.

Ekonomik agidan demiryollar1 kapali ve durgun tarim ekonomisini canlandirmak
ve ticari faaliyetleri gelistirmek bakimindan faydalidir. Diger taraftan iilkede giivenligi
saglamak ve savaglarda yararlanmak icin de demiryollarinin 6nemi ortadadir. Ne var ki;
biitlin bu avantajlara ragmen yar1 somiirge sartlarinda, imtiyazli yabanci sirketlerin
gergeklestirdigi Osmanlidaki demiryolu insaatlar tehlikeli sonuglar dogurmustur.

Biitiin bunlarin da o6tesinde Osmanli Devletinde insa edilen demiryollarinin
uzunlugu c¢ok da dikkat c¢ekici degildir. Ancak gerceklestirilen bu demiryolu hatlarinin
onemi hakkinda yalniz uzunluguna bakilarak bir yargida bulunulamaz. Osmanli
demiryollarinin uluslararasi sorun haline gelmesi, bunlarin 6nemini ortaya koymak
bakimindan daha da belirleyicidir.
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