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XIX. yizyilin ikinci yarisinda ingiltere ve Rusya arasinda Tirkistan'in hakimiyeti
konusunda yasanan rekabet Rusya’nin bdlgeyi isgali ile neticelenmistir. Rusya, isgal suresince
gerekmedikgce askeri gu¢ kullanmamaya dikkat etmis ve bir agidan bdlgeyi stratejik olarak
gerceklestirdigi savaslarla ele gecirmistir. TUrkistan’da kontroli buytik élglide ele gegiren Rusya,
bdlgede kalici hakimiyeti saglamak adina da cesitli stratejik yontemler uygulamistir. Calisma
konumuz olan demiryolu politikasi da Rusya’nin Turkistan Uzerindeki politik ve askeri gtcuni
arttirmak dogrultusunda kullanmis oldugu yontemlerden birisidir. Rusya’nin Turkistan’daki
isgalleri sirasinda karsilastiklari en buylk zorluklardan birisi Merv bolgesindeki Turkmenler
olmustur. Tulrkmenlere karsi verilen muicadelede, bodlgeye asker ve miuhimmat sevkiyati
konusunda Rusya’nin yasadigi sikintilar, demiryolu ihtiyacini agiga ¢ikarmistir. XIX. ylzyilin
sonlarina dogru Rusya, Turkistan Uzerinde kontrolind arttirmak ve boélgeye gerektiginde asker
sevkiyatini kolaylastirmak gibi politik ve askeri amaglarla Turkistan’da demiryollari insa etmeye
baslamistir. Daha ¢ok askeri amaglarla insa edilen demiryollari bir sire sonra Rus
somiurgeciligine hizmet etmeye baslamistir. Bu demiryollarindan birisi olan Trans-Hazar
demiryolu projesi, 6zellikle Goktepe seferi sirasinda Rusya’nin nakliye konusunda yasadiklari
sikintinin sonucunda ortaya ¢ikmistir. Askeri amaglarla insa edilen bu demiryolunun sonrasinda
ticari amaglarla kullaniimaya baglamasi ve bu noktada yetersiz kalmasi yeni bir demiryolu
projesini beraberinde getirmistir. Calismamizda; Rusya’nin Trans- Hazar demiryolunu inga
sireci, demiryolunun gizergahi, demiryolu ingsasinda c¢alisan Teke Tlrkmenlerinin durumu,
sonradan daha ¢ok ticari bir nitelik kazanan demiryollarinin Rus sémurgeciligine olan hizmetleri
ele alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Turkistan, Rusya, Turkmenler, Trans-Hazar Demiryolu.

A PART OF RUSSIAN OCCUPATIONS IN TURKISTAN: TRANS-CASPIAN
RAILWAY PROJECT (1879-1903)

ABSTRACT

The rivalry between Britain and Russia in the second half of the 19th century regarding
the dominance of Turkestan resulted in the Russian occupation of the region. During the
occupation, Russia took care not to use military force unnecessarily and, in a way, seized the
region strategically. Russia, which has taken control of Turkestan to a great extent, has applied
various strategic methods in order to ensure lasting soverignty in the region. Railway policy,
which is our subject of study, is one of the methods that Russia has used to increase its political
and military power over Turkestan. One of the biggest difficulties that Russia faced during the
occupation of Turkestan was the Turkmen in the Merv region. In the struggle against the
Turkmens, Russia's difficulties in shipment of soldiers and ammunition to the region revealed
the need for railway. Towards the end of the 19th century, Russia began to build railways in
Turkestan for political and military purposes, such as increasing control over Turkestan and
facilitating the shipment of troops to the region. The railways, which were mostly built for military
purposes, after a while began to serve Russian colonialism. One of these railways, the Trans-
Caspian railway project, emerged as a result of Russia's transportation difficultiese specially
during the Goktepe expedition. The fact that this railway, which was built for military purposes,
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started to be used for commercial purposes and was inadequate at this point brought a new
railway project with it. In our study were discussed; Russia's Trans-Caspian railway construction
process, the route of the railway, the status of the Teke Turkmens working in the construction of
railways, the services of the railways, which later gained a more commercial character, to
Russian colonialism.

Keywords: Turkestan, Russia, Turkmens, Trans-Caspian Railway.

GiRiS

Tlrkistan’da Rus siyasetinin temel unsurlarindan birisi Rus ekonomi politikasi
dogrultusunda yuratulen, tlkenin “somurge” haline getirilmesidir (Hayit 2004: 160). Bu
kapsamda Rusya’nin Turkistan’daki demiryolu politikasi boélgedeki sémurgeci politikasi
ve kararli ilerleyisinin sonuglarindan birisidir (Hamilton 1906: 1-2). Rusya’nin Kafkasya
ve Turkistan’da demiryolu insa etmesinde 6ncelikle askeri sonrasinda ise ticari, politik
ve ekonomik amaglari etkili olmustur. Kirim savasi (1853-56) sirasinda Ruslar glineyde
bir savas g¢ikmasi durumunda modern demiryollari olmaksizin bdlgeye asker ve
malzeme tasiyamayacaklarini fark etmigler bundan dolayr Karadeniz’'in kuzeyi,
Kafkasya ve Turkistan boyunca demiryollari insa etme karari almiglardir (Yetisgin
2014: 190). Tarkistan’daki varligini kalici hale getirmek isteyen Rusya; bélgede kaleler,
ordugahlar ve karayollari insa etmis, demiryolu projelerini hayata gecirmistir. Ayrica
limanlar inga ederek suyollarini isler hale getirmistir (Uygun 2017: 22).

Rusya’nin Turkistan’daki en énemli ekonomik faaliyet alanlari; Amu Derya, Siri
Derya, Zerefsan ve diger nehir sistemlerinden istifade eden yerlesim alanlaridir (Taaffe
1962: 80). Nitekim Rusya, Turkistan’da demiryolu insa etmeden 6nceki donemde
ulasim icin nehir sistemini kullanmak istemistir. 1853'de Siri Derya’da baslayan ilk ciddi
gemi girisimi, 1862 ve 1868 yillarinda yeniden denenmistir. Ancak Siri Derya’nin guglu
akimi ve bir¢cok kanalin derinlik ve ydnundeki dedisiklikler dnemli zorluklar ortaya
cikarmistir. 1870 yilinda yeni bir geminin uygulanmaya koymasi girisimi deise
yaramamig, bu nedenle Siri Derya filosu 1883'te resmen kaldirilmig, ancak 1888 yilina
kadar yelken agmaya devam etmistir. Amu Derya Uzerindeki ulasim ise cesitli
zorluklara ragmen kismen daha basarili olmustur (Matley 1994: 324). Amu Derya’yi
gegmek icin bir kdpruye ihtiyac duyulmus olup Amu Derya lGzerinde bir kdpru ingasi i¢in
mimar Mr. Belinsky onculigunde yodun bir galisma sonucu kopru insa edilmistir. 1880
yiinda Trans-Hazar demiryolunun bir pargasi olarak insa edilen kdpri Rusya’nin
Tarkistan’daki etkisini énemli dl¢ide arttirmistir. Képrinidn ana kisminin uzunlugu
5.740 feet olup kopru icin toplam 301,678 rublelik maliyetin 141,674 ruble olan kismi
isgucl, parga vb. ihtiyaglar icin 160,000 rublelik kismi ise malzemeler igin kullaniimistir
(Yetisgin 2014: 199). 1880’li yillarin sonlarindan itibaren Amu Derya’da Ruslarin ticari
amaclarla degil askeri amaglarla hizmet eden bes gemileri bulunmaktaydi.
Donanmanin asil amaci; Carcuy’daki demiryolu ile askeri kaleler ve nehir boyunca
uzanan yerlesmelerle baglantiyr saglamaktir. 1887- 1914 yillar arasinda gemicilikte
yasanan gelismelere karsin nehrin dis dinya ile ticari baglanti saglama konusunda
yetersiz oldugu anlasiimistir. Nitekim Ruslar tarafindan XIX. ytzyilin sonlarinda insa
edilen demiryollari Amu Derya ve Siri Derya nehir ulagimini geri planda birakmistir.
(Matley 1994: 324-327). 1876 yilinda Turkistaniln son bagimsiz devleti
HokandHanhgr'nin da dusmesinden sonra Turkistan Uzerinde Rus héakimiyeti
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saglanirken Turkistan’i Rusya’ya baglayacak c¢esitli demiryolu projeleri ortaya ¢cikmistir
(Taaffe 1962: 82).

1. Trans- Hazar Demiryolu Projesinin Ortaya Cikmasi

Rusya, Turkistan’da kontrol altina aldigi bolgelerdeki hékimiyetini glclendirmek
ve onlari Usleri ile baglamak amaciyla énemli ¢alismalar gerceklestirmis olup Trans-
Hazar Demiryolu bunlardan birisidir (Popowski 1893: 131). Turkistan’da demiryolu insa
etme karari Prens Baryatinsky tarafindan ilk olarak 1850 yilinda alinmis ancak bu proje
Tarkmenler, Hiveliler ve bdlgedeki diger topluluklar tarafindan misaade edilemeyecegi
dusuncesiyle Rus hukimeti tarafindan baslatimamistir. Rusya’nin  Tirkistan
hanliklarini ve Tarkmenleri ilhak etmesinin ardindan demiryollari konusunda bir engel
kalmamistir (Yetisgin 2014: 190). 1872 yilinda Hive ve Buhara’nin kontrol altina
alinmasindan sonra Amu Derya’nin gerekli baglanti kanallarinin saglanmasi ve Aral
filosunun gelecedi konusunda Rusya’da gesitli distinceler ortaya ¢ikmistir. Ancak bu
déneme kadar basarili olmayan nehir navigasyonundan kaynaklanan zorluklar, hizla bu
planlari geride birakmis ve Turkistan Demiryolunun plani kesin bir sekil almaya
baslamistir (Curzon, 1889, 34-35). 29 Kasim 1872'de, Rusya, Ticaret ve Sanayisinin
gelisimi icin 6zel bir Komite, Turkistan’in demiryolu ile Rusya ve Avrupa'ya
baglanmasini tartismis, bunun icin UGg¢ farkli yol énerilmistir. Bu yollardan birincisi,
Krasnovodsk'tan Hive, Buhara, Semerkant ve Taskent’e; ikincisi, Orenburg'dan
Tagskent’e, UglinclsUl, Ekaterinburg'dan Taskent’'e uzanmaktadir (Tealakh 1991: 161).

Rus yetkili Albay A. |. Glukovski, 1873 yilinda Rus Cari tarafindan Orenburg’dan
Tagkent'e bir hat insa etmenin uygulanabilirligi hakkinda bir rapor hazirlamakla
gorevlendirilmistir.  (Curzon 1889: 34-35). Glukovski'den ayrica Turkistan’in ticari,
ekonomik ve sosyal 6zellikleri hakkinda bilgi toplamasi istenmistir. Glukovski, Hive’'nin
isgalini takiben 1873 yilinda bdlgede yaptigi incelemelerin ardindan demiryolu igin
Turkistan’daki en uygun yonun Krosnovodsk'tan Amu Derya’ya dogru olacagini
belirtmistir. O, bu projenin Turkistan ve Afganistan’daki UGrlnlerin Rus pazarlarina
nakledilmesini kolaylastiracagini ayrica askerlerin boélgeye nakliyesi icin bu yolun
onemli avantajlara sahip oldugunu belirtmistir (Tealakh 1991:161). Glukovski ayrica
Rusya’nin demiryolu insa ederek Turkistan’da ekonomik, ticari ve idari yapilari kontrol
altinda tutabilecegini bildirmigtir (Yetisgin 2014: 190).

Tarkistan’da demiryolu ingasinda diger énemli bir isim Stveys kanali (1859-69)
ve Panama Kanali (1881- 1888) insasinin bagsmuhendisligini yapan Fransiz Ferdinand
Marie de Lesseps’tir. (Yetisgin 2014: 191). Rus Cari, 1873 yihinin baslarinda
Glukovski’'nin yani sira Stuveys Kanali'nda ¢aligan muhendislerden biri olan M. Cotard,
M. Ferdinand de Lessepsle de demiryolu meselesini tartismistir. Rusya’nin
Turkistan'da demiryolu insa etmesini tesvik eden Lesseps, istanbul'daki Rus elgisi
General ignatiyev’e bir mektup yazarak diisiincelerini bildirmistir (Curzon 1889: 34-35).
Lesseps, demiryollari konusunda Baryatinsky ve Glukovksi'den daha detayli bir plan
hazirlamigtir. Demiryolunun Hindistan’i Turkistan araciligiyla Avrupa ile baglayacagi,
ekonomik ve politik agidan fayda saglayacagini savunan Lesseps, bdylelikle ingiltere
ve Rusya arasindaki rekabetin de son bulacagini savunmustur. Bu planlamaya gore
Orenburg’a ulasan Rus demiryolu sisteminin Pesaverde Ingiliz demiryolu ile
baglanmasi hesaplanmistir. Demiryolunun basarili olmasi durumunda Avrupa’dan
Hindistan’a bir hafta igerisinde ulagsilabilecegi séylenmistir (Yetisgin 2014: 190).
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Lesseps, Calais’'ten Kalkita’ya giden demiryolunun75000 mil uzakliktaki Orenburg'dan
Semerkant'a, Rusya tarafindan; Semerkanttan Pesavere Ingiltere tarafindan
uzatiimasini tavsiye etmistir. General Ignatiyev, ticari ve politik 6énemi dolayisiyla bu
fikri olumlu karsilamistir. Bu girisim hem oldukc¢a buyik ve gbrkemli hem de riskli bir
hareket olarak nitelendirilmistir. M. de Lesseps, daha sonra Paris'e gitmis topografik
incelemeleri yapmak igin kiguk bir topluluk kurulmustur. Bu topluluk; isletmenin teknik
uygulanabilirligi ve gelecekteki ticari ve mali avantajlari hakkinda rapor hazirlayarak
uzmanlar kuruluna sunmustur. Bir finansal sirket tarafindan desteklenen belirli yerel
anketler yapilmis, nihayet insaat calismalarinin baslamasi ve alti yil sirmesi
kararlagtinimistir. (Curzon 1889: 34-35; Tealakh 1991:165).

Rusya’'nin demiryolu hatti plani Herat’'a 65 mil uzaklikta yer alan Kushan’dan
baglayip ingilizleri Hindistan'da Rus tehdidi konusunda endiselendirecek Penjdeh’e
kadar uzanmaktadir. General Annenkoff, Iingiliz demiryolunu Rus demiryolu ile
Kandahar araciligi ile birlestirmeyi amaclamistir. Bu baglantinin Hazar ve Herat
araciligiyla ingiltere’den Hindistan’a dokuz ginliik bir sirede baglanti saglayacagi
disunilmistir. ingiltere’nin bu demiryolu insasinin Rusya’nin Hindistan’da mallarini
satmasini kolaylastirmasindan endige ettigi, Hindistan’la demiryolu hattinin Rusya ile
surekli olarak sorun ve savas tehlikesi yaratacagdini belirtmistir. Ayrica Trans-Hazar
demiryolunun Rusya’nin iran Gzerinde kontroliini arttiracagi diisuniimustiir (Yetisgin
2014: 193).Demiryolu projesinin gerceklestirilebilmesi icin ingiltere’nin izni gerekmistir.
Ancak ingiltere’de proje ¢ok fazla kabul gérmemis ve Hindistan'in topraklarinda
inceleme yapmak igin génderilen bazi Fransiz mahendisleri Afgan sinirina ulastiginda,
ingiltere’nin bu sorunlu bdlgede karsilasabilecedi zorluklar nedeniyle, étesine gecmeleri
icin onlara izin verilmemistir. Mihendislerin Avrupa’ya dénmesinden sonra proje etkisini
yitirmis, Lesseps, daha blyUk cikar saglayacagi distncesiyle dikkatini Panama
kanalina cevirmistir. Bu donemden sonra bu projenin bir daha orijinal sekliyle ortaya
¢ikmadig belirtilmistir (Curzon 1889: 36).

M. Ferdinand de Lesseps’in 1873 yilindaki demiryolu projesi bir sireligine geri
planda kalmistir. Ancak 1877 yilinda Turkmenlere karsi Rus seferlerinin baslamasi,
Tarkistan’daki politik agirhk merkezinin kademeli olarak Turkistan’dan Trans-Hazar’a
kaymasi, farkli sekilde bir demiryolu projesinin canlanmasina yol agmistir. ilk olarak
1879 yilinda General Lomakin’in Akhal Tekelerine kargi kesif seferlerini gerceklestirdigi
sirada Trans-Hazar demiryolunun insasi dusincesi dile getirilmig, 1880 yilinda General
Skobelevin savasin komutanhdini Ustlenmesiyle bu diuslince yeniden canlanmigtir.
General Lomakin'in 1879 yilinda Goktepe’de Turkmenler karsisinda aldigr yenilgi
Ruslarin cesaretini kirmistir. Bélgenin isgali ve ilhaki igin M.D. Skobelev tam yetki ile
gorevlendirilmigtir. Skobelev kuvvetlerine destek saglama dusuncesi ile Trans-Hazar
projesi 6nem kazanmistir (Curzon 1889: 37; Tealakh 1991: 141-142). Cesitli nedenlerle
Turkmenistan’da bulunmus olan ve bdlgeyi iyi bilen Skobelev, ilk olarak Turkmenler
karsisinda aldigi yenilgi ile morali ¢ékmis olan Rus askerlerini Kafkasya’daki yeni
birliklerle degistirmistir. Ulasima blylk dnem veren Skobelev tarafindan, Mihaylov
alayindan Kizil Arvat'a kadar uzanan Zakaspi demiryolu hatti inga ettirilmistir (Anna
Berdiyev- Necef, 2003: 274).
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2. Trans- Hazar Demiryolu Projesinin Birinci Agamasi

Rusya igin Turkistan meselesi, 1875 yilindan itibaren yeni bir agamaya gitmistir
(Popowski 1893:VIII).1875 yilinda Hokand’'da c¢ikan isyan, 1877 Turk-Rus savasinin
yarattigi karisikliklara ragmen Rusya 1870’li yillardan itibaren agirhikli olarak
Tdrkmenleri  kontrol altina alma politikasi uygulamistir. Rusya’da Akhal-Teke
Tldrkmenlerine karsi ydrutllecek askeri operasyonlarda kullaniimak Gzere demiryolu
projeleri agirhk kazanmistir. Bu noktada stratejik agidan oldukga énemli bir bdlge olan
Tldrkmen karakolu Merv’in ele gecirilmesinin Rusya icin saglayacagi avantajlar etkili
olmustur (Tealakh 1991:167-168). 1881’de Turkistan’in Rus imparatorlugu’na daha
fazla dahil olmasi ve nufusa karsi askeri 6nlem alma gerekliligi Hazar denizinden
Krosnovodsk’a ve buradan Kizil Arvat'a kadar uzanacak bir demiryolu hattinin insasini
gerektirmistir (Starns, 2012: 38; Taaffe, 1960: 31). Nitekim 1880’li yillardan itibaren
Rusya, demiryollarini doguya dogru genisletmistir. 1881'de Turkistan, Rusya
imparatorlugu'na giderek daha fazla entegre olmaya baslamis, niifusa karsi alinan
askeri onlemler, Hazar Denizi'nin dogusundan Uzun-Ada boyunca Krasnovodsk'a ve
Kizil Arvat'a kadar uzanan bir askeri demiryolu hattinin insasini gerektirmistir (Starns
2012: 38). Hazar ve Asya'nin kalbi arasindaki bir demiryolu yapma ihtiyaci askeri Us ile
on u¢ mil i¢ kisimdaki ki¢uk bir portatif hattin nakliye icin daha kolay tasinabilir bir hat
ihtiyacinin ¢iktigi Goktepe seferi sirasinda acgiga ¢cikmistir (Skrine- Ross, 1899: 306).
Rusya’nin daha dénceden Tirkistan’da yasamis oldugu deneyim kurak ve sikintili bir
bolgeye cok sayida askeri birlik sevk etmenin zorluklarini géstermistir. General
Kaufmann ve Skobeleffin nispeten daha az sayidaki kuvvetlerle gerceklestirdikleri
seferler dahi binlerce deve kervani gerektirmistir. Bolgedeki su kithgi ve tasinacak
muhimmat géze alindijinda genis capl bir askeri girisim igin demiryolu tek ¢ozim
olarak goérulmustar (Alten 1905: 837). Turkistan’daki demiryolunun yapimina Turkistan
Genel Valisi General P. V. Kaufmann’in énerisi Uzerine baslanmistir. Kaufmann, Rusya
Demiryollari Bakani'na yazdigi 15 Mart 1874 tarihli mektup ile Rus imparatorlugu'nun
Tlrkistan'daki siyasi ve askeri varligini giclendirmek igin bdlgeyi bir demiryollari agi
aracihgiyla Rusya'ya baglamanin acil bir ihtiya¢ oldugunu vurgulamistir (Yakubcanov,
2015: 212).

Tirkistan’da Ruslar tarafindan demiryolu insasi konusunda ilk somut adim 1880
yilinda gergeklesmigtir. (Yetisgin, 2014: 191- 192). Berry adindaki Amerikan mutahhit
Hazar'dan 145 mil uzakhktaki Kizil Arvata ABD'deki terkedilmis bir demiryolundan
getirilen malzemeyle bir hat inga edilmesini 6nermistir. Bu dneri reddedilmig, Pariste’ki
eski atese, demiryollari konusunda oldukga tecriibeli olan General M. N. Annenkoff,
davet edilmistir(Curzon, 1889: 38-39). Rusya’nin insa etmis oldugu demiryollari
konusunda en 6nemli isimlerden biri demiryolu hatlarinin ingasinda buyuk bir deneyimi
olan ve St. Petersburg'da buyuk etkisi olan General Annenkoff'tur. Merv vahasinda
yasanan olaylar onun demiryolu konusundaki diguncelerini pekistirmis, demiryolunun
yardimi olmadan bdlgenin kontrol altinda tutulamayacadini ona gdstermistir.
Afganistan’la 1884 yilinda yasanan carpisma nehir tasimaciigini savunan Kigilere
demiryolunun yardimi olmadan bolgenin kontrol altinda tutulamayacagini gostermigtir.
1885 Nisan'inda, bir imparatorluk yetkilisi Hazar ve yeni bdlgeler arasindaki standart
Olgudeki gizginin yapimini yonetmis ve bir tasarimciylr demiryolunu yurutme ve uzatma
meselelerini incelemekle gdérevlendirmistir (Skrine- Ross 1899: 307-308). Annenkoff,
1878'de Balkan Yarimadasi’nda kullaniimak igin satin alinan 100 kilometrelik celik
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raylarin kullaniimasini tavsiye etmistir. Bu raylar General Annenkoff tarafindan hattin
baslangic noktasi olarak disinldlen Krosnovodsk’un guneyindeki Michaelovsk'a
nakledilmis, ancak kalici genis bir hat icin kesin bir karara henlz varilamamistir.
Decauville ve Maltseff sirketleri, kiguk lokomatifler ve vagonlar ve 66 mil hafif hareketli
dar hatl raylarin temini igin secilmistir (Curzon 1889: 38-39).

Genereal Annenkoff, General Skobelev onculiginde Teke Turkmenlerine karsi
micadele eden Rus kuvvetlerine malzeme tasimak igin Krosnovodks’'tan Kizil Arvat'a
kadar uzanacak askeri demiryolunun insasina baslamistir. Bu demiryolunun insasi i¢in
Rus hikimetinin 8, 000,000 dolarlik yatirnm gerceklestirdigi séylenmistir. Demiryolu,
Amu Derya’nin eski yatagindan Akhal vahasina dogru Skobelev'in yurlyus hattini takip
etmistir. Bu bolge yaklasik 40 mil mesafelik bir alan olup bir mil mesafe yarim guin
surmektedir. Akhal Tekelerinin kontrol altina alinmasindan sonra Gék Tepe’den
Askabad ve Merv araciigiyla Semerkand’a uzanan topraklarin incelenmesi igin
Ruslarin énidnde gercek bir engel kalmamistir. M. Lessar onculigindeki bir Rus kesif
grubu, Trans-Hazar demiryolunun Semerkant ve Taskent’e dodru genisletiimesi igin
plan hazirlamak Uzere inceleme yapmistir. Bolgede yasayan halk, Lessar dnculiginde
gerceklestirilen cografi incelemelere buyuk ilgi gostermistir. Vambery’nin Trans-Hazar
demir yolunun yalnizca Rusya’nin ekonomik, politik ve askeri ¢ikarlarina hizmet
etmeyecedi ayni zamanda bdlgenin medenilesmesine de katki saglayacagini soyledigi
belirtiimistir (Yetisgin 2014: 191- 192).

General Annenkoff dnculliginde gercgeklestiriien demiryolu girisiminde 1,500
demiryolu taburu getirilmigtir. 1881 Ocak ayinda Teke Turkmenleri Goktepe seferinde
Ruslar tarafindan yenilgiye ugratiimistir (Brummell 2005:8). Bu dénemde Trans- Hazar
demiryolunun insasi agirlik kazanmistir. General Annenkoff, daha onceki kesif
gezilerinden birinde yaralandigi igin Petersburg’a geri ddnmek zorunda kalmistir. Fakat
onun yoklugunda da galigsmalar devam etmis, Aralik 1881’de ikinci ddseme saglanmis
ve ilk Lokomotif Kizil Arvat'a hareket etmistir. Bu kigUk ¢apl baslangiglardan sonra
tamamen stratejik bir amacla kademeli olarak Akhal vahasinin istikrarli hale getirilmesi
icin Hazar'i Semerkant’la birlestirecek 900 mil ¢elik Uretilmistir.( Curzon 1889: 41).
Trans Kafkasya demiryolunun ilk bélimid olan Trans Hazar Demiryolu, tamamen
Turkistan’in iggali dogrultusunda planlanmis olup “Askeri Taktik Amach Demiryolu”
olarak yapilan bu ilk bolim sonrasinda Turkistan’a kadar uzatiimasiyla “Stratejik
Demiryolu” huaviyeti kazanmig, Turkistan'in yer alti ve yer Ustd zenginliklerinin
somurdlmesinin  aract  olmustur.  Trans-Hazar demiryolunun ik asamasi
Tldrkmenistan’in isgalinde birliklerin ikmali ve ulasiminda hayati 6neme sahip olmustur
(Yucel- Tasar 2016: 304). Hazar Denizi'nin dogu kiyisindaki Krasnovodsk'tan,
Turkistan'daki Taskent'e kadar, Afganistan'daki Herat'tan sadece 100 mil uzakta,
Kushk’a bir sube olarak inga edilen demiryolu Rusya’nin Turkistan’daki ilk demiryolu
olmasi bakimindan da 6nemlidir (Baker 1917: 93).

General Annenkoff'un demiryolu insaasi konusundaki ilk disincesi zaman ve
tasimayl ekonomiklestirmek igin bir sistem tasarlamak olmustur. Demiryolunun
tamamlanmasi igin gerekli olan malzemelerin aktarilabilecedi en ylksek hiz ile gegici
bir hattin olugturulmasi icin ¢alisilmasi planlanmigtir. Demiryolu projesinde personelin
konaklamasina esit derecede 6nem verilmistir. Denetim kadrosu, U¢ muhendisten ve
olaganustl yetenekleri ve glgleri i¢in secilen, asker ve sivillerden olusan bir ordudan
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meydana gelmistir. Denetim kadrosunun emirleri altinda, askeri prensiplere siki bir
sekilde bagl iki tabur yer almistir. Coldeki su kithigi belirli mesafelerle kamplarin
kurulmasina yol agmis ve calismayi engellemistir. Bunun Uzerine Annenkoff, is
ilerledikge artacak ve insaat trenlerinin sagladigi malzemelerle donatilacak olan
tekerlekler GUzerinde kamp yapma fikrini tasarlamistir. Konfor ve verimlilik igin gerekli
her seyi iceren araclarda ofis personeli icin vagonlar bulunurken iki kath arabadaki
yatakhaneler ve restoranlar, bir telgraf vagonu ve yénetmen icin bir oda yer almistir
(Skrine-Ross 1899: 307-308).

Demiryolu insasinda yaklasik 1000- 1500 Rus is¢i calismis olup 20.000’in
Uzerinde Tiurkmen, iranli ve Buharali vasifsiz is¢i olarak kullanilmistir. Bu isgiler
arasinda en iyilerinin Tirkmenler oldugu séylenmistir. Isciler déntusimli calismis, bir
grup sabah altidan &glene bir grup ise 6dlenden aksam altiya kadar mesai yapmistir.
Maliyet olarak en ucuza ingsa edilen demiryollarindan biri olmustur. Demiryolu insa
surecinde en 6nemli zorluk su kithgi ve kumun fazla olusundan kaynaklanmistir. Uzun
Ada'dan ilk 110 mil boyunca hi¢ tath su olmayip ilk igilebilir su kaynagi, kiguk bir
Kazancik vahasinda olup, bir dagin doldurdugu rezervuardan borularla getirilmistir
(Curzon 1889: 49-52).

Hazar ve Amu Derya arasinda demiryolu ile kaplanan 650 mil mesafelik alanin
en az 200 millik kisminin tamamen ¢ollik oldugu belirtilmistir. Bu kisim; Hazar’a otuz
mil mesafedeki ilk bélim, Merv vahasi ve Amu Derya arasindaki kisim ve Amu Derya
ve Buhara arasindaki dar bodlgeden meydana gelmis olup bu boéliumdeki hattin
désemesi zorlu olmustur (Curzon 1889: 55-56). Ruslarin Trans- Hazar demiryolu
Hazar'in dogu kiyilari Uzerinde Krasnovodsk'ta baslamis Turkmenistan, Buhara ve
Semerkand boyunca Taskent'e dogru yaklasik 2.000 kilometre uzunlugunda, 1880
yilinda insa edilmigtir. 1880 yilinda baslayan demiryolu ingasi ile 1879 yilinda Ruslari
yenilgiye ugratmis olan Tdrkmenlere boyun egdirmek amaclanmistir. Demiryolunun
oncelikli amaci Turkistan'daki isgal kuvvetlerine yardim saglamak olup askeri
mahiyettedir. Bu demiryolu projesi ile Skobeleff'in Akhal Tekelerine karsi 1880 yilindaki
seferinde yardim amaclanmistir (Yetisgin 2014: 192). Trans- Hazar demiryolu 1880'de
Skobeleff tarafindan baglatiimis, Annenkoff tarafindan Semerkand’a dogru uzatiimis
eski yolu golgede birakarak tek yol haline gelmigtir. Yeni demiryolunun gecmis ticaretle
olan birkag baglantiyi bile ortadan kaldirmakla birlikte eski ticaret eksikliginden dolayi
kigulen ve 6nemini azaltan sehirlerin refahini arttirabilece@i savunulmustur. (Hamilton
1906: 6).

Rusya; Buhara, Hive ve Hokand hanliklarini nifuz ve himayesine aldiktan sonra
1884 yilinda MerV'i ele gegirerek Turkistan’daki isgallerini tamamlamistir (Ugarol 2015:
307). Yeni demiryolu hatti Tekke kalesinin yikilmasindan sonra ¢alismalarini iki katina
cikarmig, 1885'in sonlarinda Hazar'a 135 mil uzakhktaki bayuk Turkmen koéyu Arvat'a
kadar uzanmistir. 1884 yilinda Merv vahasinin ele gegirilmesi demiryolu galismalarinin
hiz kazanmasinda etkili olmustur. Hazar ve Amu Derya arasindaki tim bdlgenin Rus
kontroliine ge¢cmesiyle demiryolu insaatini gergeklestirmek i¢in Ruslarin dnlinde bir
politik ve dogal engel kalmamistir. Ancak Carin danismanlari demiryolu girisimi igin
ortaklaga bir karara varmamiglardir. Guglu bir grup Amu Derya'nin kanalize edilmesini
ve akigini Krasnovodsk'ta Hazar'a giren eski kanala yonlendiriimesini savunmustur.
Diger bir grup ise Hindistan'da demiryollari agi tarafindan elde edilen kazanimlara
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isaret ederek demiryolu aginin yaklasik 250.000.000 kisilik Asya'ya yaklasik 60.000
kisilik birlikle hakimi kurma imkani sagladigi; Kafkaslar ile yeni stratejik Usler arasinda
birlik ve malzemenin hizli bir sekilde tasinmasi igin ulasimin saglanmasi zorunlulugu
dile getirilmistir (Skrine- Ross 1899: 307-308).

3. Trans- Hazar Demiryolu Projesinin ikinci Asamasi

XIX. yuzyllin sonlarinda Rusya’nin Tirkistan bdlgesinde genislemesi oldukga
hizianmig, Ozbek hanliklari ve Tirkmen kabilelerini hizla kontrol altina almistir.
Demiryollari Timur'un eski baskenti Semerkant't Rus imparatorluguna baglayacak
sekilde genisletiimis, Rusya, Afgan sinirina bitisik ve Trans-Hazar Demiryoluna uygun
mesafede genis askeri birliklerin tasinmasini kolaylastiracak yeni demiryollari inga
etmistir (Popowski 1893: 137). iki Asamada gercgeklestirilen Trans-Hazar Demiryolunun
1885'te Askabat’a kadar uzanan ilk asamasinda askeri amaglar etkili olurken 1885
yilindan sonraki kisminda bazi ekonomik cikarlarin yanisira stratejik amaclar etkili
olmustur. Bu asamada demiryolu hatti Buhara ve Semerkant’i birbirine baglamis,
Merv’e ulasmis ve Afgan sinirindaki Kushk’a dogru ilerlemistir. Bu asamada
demiryolunun masraflari 51 milyon rubleye ulasmis olup Rus Hikimeti tarafindan
karsilanmistir (Tealakh 1991:175; Kogsoy :132).

Trans-Hazar demiryolunun ikinci asamasi igin ¢alismalar, 30 Haziran 1885'te
baslamistir. Demiryolu hatti Kizil Arvat'a ulastiginda, 22.000 Tekke iscisiyle
ilerletilmistir. Bu kuru ve susuz arazideki su birinci derecede 6nem tasimistir. Hazar’'in
son noktasi Uzun Ada'da su ihtiyaci devasa bir damitma cihazi ile saglanmistir. Diger
noktalarda uzaktaki tepelerden c¢ikan akarsu rezervuarlara yonlendirilerek borularda
hatta tasinmistir. Merv'de su tedarik kaynadi Murghab ile baglantili bir kanal olmustur.
Volga'nin kalin nervurli buzla kapatiimasindan dolayr malzeme akisindaki kesintileri
onlemek icin, Merv, Carcuy ve daha sonra Buhara'da blylk bir 6zenle karmasik bir
mekanizmaya sahip buyidk depolar olusturulmustur. Demiryolu ingsasinda caligsan
iscilerin rahatina blylk 6zen gdsterilmis, Rus askerleri veya topragin yerlileri olsun,
isciler alti saat vardiyali olarak calismislar kalan on sekiz saat boyunca serbest
kalmiglardir. General Annenkoffun talimatlarina uygun hareket edilmis, Annenkoff,
“Ruslarin glcunun sarki soéyleyen insanlar’ oldugunu soéylemistir. Demiryolu ingasi
oldukca hizli ilerlemis, Kizil Arvat'tan 352 mil uzakliktaki Merv’e on dort ay icerisinde
ulagiimigtir. (Skrine- Ross 1899: 308-309).

Trans-Hazar demiryolu esas olarak gezginler, kervanlar ve ordular tarafindan
kullanilan rotalari takip etmistir. Baglangi¢ noktasi ilk olarak kolaylik saglayacagi
disuncesiyle Hazar Gzerinde Uzun Ada olarak belirlenmis ancak sonradan limanin ¢ok
si§ oldugu ve isletilemeyecedi gorulmis ve Krasnovodsk baglama noktasi olarak
belirlenmigtir. Demiryolu 1881 yilinda Kizil Arvatda 145 mil uzunlugunda inga
edilmistir. 1886 yilinda Askabad ve Merv araciligi ile Amu Derya’ya kadar 517 mil
uzunlugunda genigletilmistir. Amu Derya koprusunun ingasindan sonra demiryolu hatti
230 mil uzunlugunda Buhara ve Semerkand’a kadar uzatimig ve 1888 yilinda
tamamlanmistir. Krosnovodsk’tan Semerkand’a uzanan Trans-Hazar demiryolu 937 mil
uzunlugundadir. Demiryolu zamanla en ucuz ve en hizli demiryollarindan biri haline
gelmistir. Rusya, her verst icin 30.000 ruble toplamda ise 40.050.000 ruble harcamis
olup bu miktar Trans Kafkasya hattinin yarisindan bile daha ucuzdur. Demiryolunun
ucuza insa edilmesinde insan glcindn fazla olusu ve kisa surede insa edilmesinin
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etkisi 6nemlidir. Demiryolu insasinda ¢alisan kisilere 6denen Ucretler farklilik géstermis
olup Rus isciler glinliik 1.5 ruble, Tirkmen ve iranlilar 30 kopek, Buharalilar 22 kopek
almistir. Ayrica Ruslar toprak mulkiyeti icin topragi devlet mulki olarak nitelendirip para
6dememislerdir. Demiryolu; Molla Kari, Uzun G&l, Gok Tepe, Askabat, Tecend, Merv,
Carcuy, Karakol, Buhara, Kette Kurgan ve Semerkand gibi édnemli merkezlerden
gecmistir (Yetisgin 2014: 194).

Trans-Hazar bolgesi Rusya icin askeri agidan dnemli bir bdlge olup Rusya’nin
burada cok sayida askeri birligi ve iki demiryolu taburu bulunmaktadir. Bélgedeki
demiryolu o6zellikle bir isyan durumunda bolgeye asker sevkiyatini hizlandirmak
dusuncesiyle insa edilmistir. Trans-Hazar Demiryolu, gunlik bin kisi ve es miktarda
savas malzemesi tasiyabilecek sekilde planlanmistir (Popowski, 1893: 172). Yaklasik
900 mil uzunlugunda Semerkand’a ulasan Trans-Hazar demiryolu; 112 lokomatif, ikinci
ve uglncu sinif 70 yolcu vagonu, 1,146 kapali Grin vagonu, 570 acik yuk vagonu, 62
su deposu vagonu, 82 petrol tankeri icermistir. (Dobson 1890: 126). Yolcu trenleri;
Tarkistan Genel Valisi ve General Annenkoff i¢in ayriimis olanlar diginda birinci sinifa
sahip degildir. Kabinler genellikle, ikinci, Gg¢lincli ve doérdinci sinif olup Musliman
yolcularin vagonlari ayrilmistir. Vagonlardaki yazilar Turkge, Rusca ve Farsca
seklindedir. Hazar'dan Semerkand’a uzanan Trans-Hazar demiryolu Kizil Arvat'in bir
kismini kapsamaktadir. Yapimi yaklasik yedi buguk yil sirmustir (Yetisgin 2014: 195).
Demiryolu lll. Alexander’in ta¢g giyme toreni sirasinda duzenlenen gorkemli bir térenle
aclimistir. Demiryolunun toplam uzunlugu 1, 350 verst olup tamamen askeri amagli
acllmis bir demiryoludur (Scientific American, July 14, 1888: 17). Demiryolunun son
kismi230 mil uzunlugunda Amu Derya’'nin sag kiyillarindan Semerkand’a uzanmakta
olup yapimina Mart 1887 yilinda baslanmis ve Mayis 1889 yilinda tamamlanmistir.
Demiryolu, Semerkant'tan Zerefsan nehri boyunca Cizak’a dogru uzanmistir. Cizak’tan
biraz mesafede demiryolu hatti iki kola ayriimis olup bir kol Siri Derya ve Taskent'e
dogru ilerlerken bir diger kol gineydoduda Fergana’nin ticaret merkezi Hokand’a ve
Margilan boyunca Dogu Turkistan’da Yarkend dodgrultusunda ilerlemistir. (Yetisgin
2014: 196).

1886 yilinda Rus demiryollari Kuzey Kafkasya ve Turkistan Uzerinde
yogunlasmistir. Rostov’'un gineydogusundaki ve Krasnovodsk'tan Semerkand'a kadar
olan hat bu doéngunin cizgileri arasinda en 6nemlileridir. Rus agir sanayinin ana
merkezi haline gelen Donet Havzasindaki demiryolu adinin insasi da yine 6n plana
cikmistir (Ames1947: 62). Merv ve Carcu yarasindaki bolium calismalari Agustos
1886'da baslamistir. Burada muihendisler, George Moss'tan daha zorlu bir engelle
karsilasmak zorunda kalmistir. Bu zorluk blylk nehir tarafindan sulanmis bir toprak
seridine uzanan yaklasik altmig mil uzunlugundaki meshur kumlu yol olmustur. Burada
sert rUzgarlarin etkisiyle kumun suruklenerek ray hattindaki derinliklerde biriktigi
belirtiimistir. Merv ve Carcuy arasinda hattin désenmesinde toprak isleri oldukga agir
gecgmis, 141 milin dort aydan daha kisa bir sirede tamamlanmasi muihendislik
personeli i¢in oldukga etkileyici olmustur (Skrine- Ross 1899: 310).

Rusya’dan demiryolu araciligiyla Amu Derya koprusunun ingasinda kullaniimak
Uzere 3330 kereste yigini getiriimis ve bunlardan ilki 1887’de nehir yatagina sirdlmus,
baslandiktan alti aydan uzun bir siire sonra 8 Ocak 1888'de Amu Derya’nin trafige
acildigi belirtilmistir. Malzemenin her bir kisminin getirildigi engin mesafeler, akisin hizi
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ve dogal zorluklar géz 6ntine alindiginda Amu Derya képristnin ne denli biylk bir
galisma oldugu ortadadir. Amu Derya koéprusu, yaklagsimlar dahil 4600 metre
uzunlugundadir. Su yolu 2270 yard olup daimi bir yol ortalama nehir seviyesinden 35
feet yuksekte dosenmistir. Petrol yakitini kullanan lokomotiflerin ¢ektigi trenler ile
gunlik gegilirken ve yanici maddeler yukli tekneler sirekli altindan gec¢mistir. Alti
itfaiye istasyonu kurulmus olup koépri gece gundiz kontrol altinda tutulmustur. Bu
baylk gecidin ele geciriimesinden sonra G¢ aylik bir duraklamanin ardindan
muhendisler 1887 yilinin eylil ayinda gorevlerinin son kismi olan Amu Derya ve
Semerkant arasinda 216 milin insasina baslamiglardir. Onlara 1000 kuvvetli Gg¢lncu bir
demiryolu taburu tarafindan yardim edilmis ve 1887 yilinda Carcuy’da gorev
tamamlanmigtir. Demiryolun yapiminin son kisminin digerlerine nazaran oldukca kolay
oldugu belirtilmigtir. 28 mil uzunluktaki ¢ollik bélgeden gecen hat Karakul'da Zerefsan
nehri tarafindan sulanan ekili bir araziye ulasmis olup etkisi Semerkand’in son
noktasina kadar gitmistir. 1888 Mayis ayinda Semerkant’a ulasiimis olup ayni yilin
haziraninda Hazar ile Semerkant arasinda 879 mil mesafedeki trenler dizenli olarak
calismaya baslamistir (Skrine- Ross 1899: 311-313). 1886 yilinda hat Amu Derya
nehrine, 1888 yilinda Semerkand’a ve nihayetinde 1889 yilinda Taskent'e kadar
uzanmistir. 1880 yilinda ayni zamanda Car lll. Alexander tarafindan Trans Sibirya
hattinin insasi dusUncesi meydana gelmis ancak hat 1890 vyilinda kadar
gerceklestirilememistir (Starns 2012: 38).

Trans-Hazar Demiryolunun (1888'de Semerkand'a kadar uzanan) insa edilmesi,
onemli bir muhendislik yetenegi gerektirmigtir. Arazinin zorlu kosullarinda raylarin
désenmesi, Amu Derya’ya ahsap koéprindn yapilmasi i¢in gerekli malzemenin Volga ve
Hazar baglantisiyla Rusya’dan getirilmesi gerekmistir. Demiryolu hatti ilk olarak Uzun
Ada’da basglamig, 1894’te Mihaylov’dan Krosnovodsk limanina uzatiimistir. Demiryolu
Buhara’yl gegmek zorunda kalmis, ¢lnku oradaki vatandaslar treni kutsal sehirlerine
girmelerine izin verilimeyen geytanin bir araci olarak gormusglerdir. Bu karar, sehir ve
demiryolu arasinda 1970 yilina kadar baglanti saglanamadigi i¢in Buhara'nin ekonomik
diststine hiz kazandirmigtir. Rusya'nin Novaia Buhara vyerlesimi (Kagan)
demiryolunun yaninda blyimus ve gelisme goOstermistir (Matley 1994:327; Tealakh
1991: 174). Ticari iligkilerin gelistirimesi konusunda Rusya ve ingiltere arasinda
gorusmelerin yapildidi 1913 yilinda Buhara demiryolunun insasi baslatiimistir (Spring,
1979: 314). Buhara’da demiryolu, Emirin ve demiryolu Uzerindeki arazi sahiplerinin izni
alindiktan sonra insa edilmistir. Buhara’da genis bir demiryolu istasyonu kurulmustur.
Buhara’da demiryolu insa surecinde demiryolunun avantajlarini bilmeyen yerli halkin
demiryoluna karsi dusmanca bir tutum sergiledigi belirtiimistir. Bu tavirdan dolayi
Ruslar yeni istasyonu eski sehirden birka¢g mil uzaklikta insa etmisler ve istasyon
¢evresinde yeni bir Rus sehri meydana getirmeye baslamiglardir. Buharalilar tarafindan
genel olarak demiryolu kuskuyla kargilanmistir (Yetisgin 2014: 197).

Ticarette buyuk kazang saglayan demiryollari zamanla askeri niteliklerini
yitirmig, yollar ve ulasim bakanhidinin kontroline girmistir. En nihayetinde ise
Taskent'teki genel yonetim ve Turkistan Genel Valiliginin kontroline gegmistir. 1895
yilinda hattin uzatiimasi ve genigletiimesi igin ¢alismalar baslatiimistir. Semerkant'i Cin
sinirina yakin bir nokta olan ve Citral'in kuzeyinden 300 milden biraz daha uzak olan
Fergana’daki Andican ile Orta Asya'nin Kalkitasini ve Semerkand ile Taskent'i birbirine
baglayan subeler icin ¢alismalar baslatiimistir. Bu bdlimlerin uzunlugu toplam 401 mil
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olup masraf isleyen her mil icin 6840 olmustur. Andican hatti dojuya dogru eski ticaret
yolunu oldukga yakindan takip ederek ilerlemis, Timur'a atfedilen Unli k&prandn
kalintilarinin yanindaZerefsan’1392 metre uzunlugunda bir viyadikle ge¢cmis ve Cizak,
Hocent ve Hokand'i gegerek ilerlemistir. Semerkant'in 110 mil batisindaki Khavast'ta,
bir sube Cinaz’'daki Siri Derya'y1 1120 feet uzunlugundaki ahsap bir kdpriyle gecerek
Tagkent’e ulasmaktadir. Baska bir bolim Hoca Maghiz'deki ana hatti New Margilan ile
birlestirmigtir.  Muhendisler hattin  bu kolunun ingsasinda blylUk zorluklarla
karsilasmiglardir. Bdlgenin dogal kosullari ve su taskinlarinin gerceklesme
olasiligindan dolayl suyu kanallara yonlendirmek icin agir koruyucu calismalar gerekli
g6rilmustdr. 63.000 ton demiryolu malzemesinin kullaniimasi ingaatin ilerletiimesi
surecinin anlasilmasinda 6nemli bir unsurdur. Andican hattina baglanan eklentilerin
zengin ve gulgld halklara sahip bir Ulkeye hizmet edecegdi ve Zerefsan’in ylkselise
gecmesiyle birlikte dag sisteminin engin maden zenginligini acacagi belirtilmistir.
Fergana’da bu dénemde yapim asamasinda olan buyldk sulama c¢alismalari
tamamlandiginda, yillik olarak 240.000 tonluk bir mal hareketi 6ngoériimustir. Afgan
sinirinda Merv ve Kushk arasinda 192 mil uzakliktaki baska bir sube daha insa
edilmistir. Bu hat Murgap’in sol kiyilarini Kushk nehrinin agzinda Pul-i-Kishti'ye kadar
takip etmistir. 1899 yilinin ocak ayinda acilan bu hat Rusya'ya buylk ekonomik
kazanclar saglamistir. Stratejik agcidan énemli bir noktada yer alan hat birkac giin icinde
Herat'in uzak mesafelerinden askeri birlik ve malzeme toplama imkani saglamistir
(Skrine- Ross 1899: 317).

Dogu yarimkirenin haritasina bakildiginda Londra ile indus arasindaki en kisa
sure icerisinde uygulanabilen iletisim hattinin Rusya ve Turkistan’dan gegctigi
gorulmektedir. Bu hat; Calais, Berlin, Varsova, Rostov-on-Don, Petrovsk, Bakd,
Krasnovodsk, Merv, Kushk, Girishk ve Kandahar Gzerinden ilerlemistir. Bu mesafenin
tamami, Baku ve Krasnovodsk arasindaki 195 kilometrelik Hazar kismi ve Kushk'u hala
Chaman'dan ayiran 450 mil boslugu haricinde, demiryolu ile kaplanmistir. Sibirya’ya
ulasan hattin en nihayetinde Turkistan ile baglantili olacagi belirtiimigtir. Trans-Hazar
valisi oldugu dénemde General Kuropatkin, Merv ve Orenburg arasindaki hat igin
detayh bir arastirma yapmistir. Bir grup Hattin Taskent'te baslamasini ve Cimkent,
Tdrkistan, Turgai, Nicholaievsk ve Troitzk’ten bagslangic noktasi Trans-Sibirya
demiryoluna ilerlemesini savunmustur. Bagka bir grup ise Turkistan, Albasar,
Kokchetav ve Petropavlovsk'tanishim'e giden bir rotanin {stiin avantajlari oldugunu
belirtmistir. Yollar ve lletisim Mudiri Prens Khilkoff, Taskent'ten baslayan ve
Tomsk'takiVerni, Semipalatinsk ve Barnaul'dan gegen bir demiryolunu tercih etmigtir.
Ulkede miihendisler igin ciddi bir engelle karsilagiimayacagi, verimliligi kémir ve diger
maden zenginlikleriyle tercih edilebilir oldugu belirtiimistir (Skrine- Ross 1899: 318-
319).

1880’li yillardan Ruslar tarafindan Turkistan’da insa edilmeye baslanan
Demiryolu Hatti 1886 yilinda Amu Derya nehrine 1888'de Semerkant’a ve 1889 yilinda
ise Taskent’e dogru genisletilimistir (Starns 2012: 38). 1, 862 kilometre uzunlugundaki
hat 1890 yilinda Merv ve Afganistan sinirindaki Kushk ve Samsonovo’ya ulagmis,
1903'te Semerkant ve Taskent arasindaki kisim tamamlanmig, 1930 yilina kadar
demiryolu Termiz ve Dusanbe’ye kadar ulagsmistir (Taaffe 1962: 82; Yucel- Tasar 2016:
304).
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4. Trans-Hazar Demiryolunun Rusya ve Turkistan’daki Etkileri

Turkistan’da Ruslar tarafindan insa edilen demiryolu sistemi; Turkistan’in
ekonomik, sosyal ve kiiltirel hayatini derinden etkilemistir. Yeni ve etkili bir ulasim
sisteminin ortaya ¢ikmasi, Turkistan’da sosyal ve ekonomik anlamda degisimin 6ncusu
olmustur. Turkistan’da tarimin ticarilesmesi, pamugun islenmesi ile ilgili bir sanayi
kolunun olusmasi, kentlesmenin hizlanmasi gibi dnemli degisimler meydana gelmistir
(Taaffe 1962: 84). Demiryolu, Ulkedeki tekstil endustrisinin gelisimini saglarken
Tuarkistan’daki kentsel yasami yeniden sekillendirecek ¢ok sayida Rus iscinin bolgeye
gelmesini saglamistir. Boylelikle demiryollari Rusya’nin sémirge politikasinin bir
parcasi olan iskén politikasina da katki saglamistir. Demiryolu hatti boyunca tamamen
Ruslardan olusan sehirler meydana gelmistir. Gineyde yer alan eski sehirler sdmirge
niteligi kazanirken bu durum sosyal ve politik karisikliklari da beraberinde getirmistir
(d'Encaussel1994: 161; Hayit 2004: 161).Trans-Hazar demiryolunun tamamlanmasi
iran’in kuzeyinde Rus etkisinin artmasini saglamistir (Colquhoun 1901:179). Ruslarin
Tdrkmen ¢oOlint gecerek Turkistan’in glneyinde verimli topraklar elde ettikleri
dénemde tamamlanan demiryolu, Rusya'ya Afgan siniri lzerinde kisa slrede genis
askeri birlikler toplayabilme imkani saglamigtir. Rusya’nin Trans-Hazar bdlgesi ve
Turkistan’daki askeri birliklerinin Afgan sinirinin  givenligini saglayabilecek guicte
olmasi ise ingiltere’nin bu bélgede endiselenmesine gerek kalmadigini ortaya
koymustur (Popowski, 1893: 171-172). Tlrkistan’in en dénemli bdlgelerini Rusya’ya
acan Trans-Hazar demiryolu baglantisi ayni zamanda Merv ve Kushk’taki Rus
garnizonlarinin hizli bir sekilde toplanabilmesine imkan saglamistir. Hazar Gzerindeki
hattin baglangic noktasi Avrupa Rusyasi demiryolu sistemi ile dogrudan baglantili
olmayip baglantinin Astarhan ve Baki’den deniz yoluyla saglanmasi zaman kaybina
yol agmistir (Alten 1905: 837).

Trans-Hazar Demiryolu askeri amaglarla inga edildiginden istasyon ve vagon
bakimindan yetersiz kalmig olmakla birlikte Tarkistan’in buydk tarim alanlarinin
Rusya’ya ac¢limasinda etkili olmustur. Demiryolu ayrica politik, ticari ve ekonomik
acidan Rusya icin énemli faydalar saglamistir (Scientific American, July 14, 1888:
17).Demiryolu, Rusya’nin Turkistan Gzerindeki kontrolinu gugclendirmistir. Ordu,
cephane, hammadde ve diger malzemelerin tasinmasi demiryolu sayesinde
kolaylasmistir. Rusya, savas durumunda orduyu seferber etmek igcin demiryolunu
kullanirken ingiltere donanmaya bagh kalmistir. ingilizler demiryolunun askeri ve politik
amaglarla insa edildigini, Ruslarin Hindistan'’i isgal i¢in ve ayni zamanda Yakin dogu ve
Avrupa’da Ruslarin taleplerini ingilizlere kabul ettirmek icin bunu kullanacaklarini
savunmuglardir. Ancak demiryolu daha ¢ok Turkistan ve Rusya arasindaki ticaretin
gelismesine katki saglamigtir. 1897 yilinda kisa bir stirede Rusya’ya génderilen pamuk
miktarinda artis olmustur (Yetisgin 2014: 195). Rusya’nin Tirkistan’i isgalindeki en
Onemli sebeplerden birisi Turkistan’in zenginliklerinden faydalanmak ve bunlari Rus
menfaati igin kullanmaktir (Hayit 2004: 163). Nitekim Trans- Hazar demiryolu ile
baslatilan Tirkistan’da demiryolu ingsa etme sureci Rus menfaatleri dogrultusunda
sekillenmistir.

Hazar'i Semerkant’la baglayan hattin tamamlanmasinin Rusya agisindan
onemli ekonomik sonuglari olmustur. Rusya’nin yeni ele gecirilen topraklardaki
konumunu giiglendiren demiryollari ayni zamanda iran ve Afganistan’i etkisiz hale
getirmis, askeri bir gérev olarak Trans-Hazar valisinin kontroll altina verilmistir. Ancak
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trenlerin tlccarlar ve yolculari, zayif tasima aletlerinin kaldiramayacagi agirliktaki
mallari tasima sudreci gUglikle baglamistir.1893 yilinda 185.000 ton mal ve malzeme
tasinirken bu rakam 1897'de, toplam 249.000’e ulagsmistir. Ticaret, eski kanallarini terk
ederken tuccarlar buyuk tiketim merkezleri ve deniz kiyisi ile baglanti saglama
noktasinda vapur tasimaciligini tercih etmistir. Gégebe ve uygar topluluklar icin cay
bundan sonra Afganistan araciligiyla Turkistan’a ulasmistir. Batum’a gidecek mallar
Bombay’'da gemilere aktariimistir. Boylece Kafkasya demiryolu ile Hazar ise vapur ile
gecilmis, Turkistan demiryolu Kransnovodks’ta son noktaya ulasmistir. 1893 yilinda hi¢
kimsenin trenle seyahat yapmadigi, 1897 yilinda ticari gelirin 6, 192, 000 poundan fazla
oldugu ve Rus ticaretinin demiryolundan &énemli &l¢clide etkilendigi belirtiimistir.
Hanliklarda c¢ok fazla talep géren ilaglar ve Uretilen pancar yeni yollarla gdnderilirken
Moskova fabrikalarinda iglenen yin ve pamuk artik uzun zaman alan deve
kervanlariyla gonderiimemeye baslanmistir. Bu acidan demiryolu tim Turkistan
ticaretini derinden etkilemistir (Skrine- Ross 1899: 313-314).

Tarkistan’da demiryollarinin insa edilmesinden sonra bodlge dinyanin 6nde
gelen pamuk Uretim alanlarindan biri haline gelmistir. Turkistan vahalarinin Moskova ve
St. Petersburg’daki tekstil fabrikalarina demiryolu tasimaciigi ile baglanmasi
Tulrkistan’da pamuk yetistiriciligi Gzerinde 6nemli etkiler meydana getirmistir (Taaffe
1962: 80; Dobson, 1890: 121). Rus hukimeti 6zellikle cok pahali ithal edilen yabanci
pamugundan kurtulmak icin Tdrkistan pamugunun vyetistiriimesine énem vermigtir.
(Hayit 2004: 163). Turkistan'da pamuga tahsis edilen ekili alan, 1885'te yaklasik 45.000
hektardan 1915'te 591.000 hektara yiUkselmigtir. Sulanan pamuk topraginin
genislemesine, Avrupa Rusyasi’'na ihra¢ edilen pamuk ipligi hacminde daha da hizli bir
yuzde artis eslik etmigtir. 1888'de Turkistan, Rusya’ya 16.000 ton pamuk gdnderirken
ve 1912'ye gelindiginde bu oran 247.000 tonun Gzerine c¢ikmistir. 1909-13 vyillari
arasinda Turkistan’in pamuk uretimi yillik ortalama 600.000 ton iken bu miktar 1959
yihina kadar 4, 681,000 tona yukselmistir. Turkistan bdlgesi Sovyetler Birligi'ndeki
toplam pamuk hasadi dretiminin yaklasik yizde 90''n1 saglamistir. Rusya’da
Turkistan’daki pamugun isletilmesi konusunda cesitli devlet politikalari gelistirilmis olup
ithal pamuk, pamuk yetigtiricileri icin vergi ayricaliklari ve boélgeden gelen pamuk
sevkiyatlarinda dustik navlun oranlari  bunlardan bazilandir. Trans- Hazar
Demiryolunun Turkistan’a ulasmasindan énce dahi Rus hukimeti Turkistan kdylilerini,
sulanan tarlalarinda tahil ekinlerini pamukla degistirmeye tesvik etmistir. 1893'te,
bugdayin Avrupa Rusyas’ndan Hazar Denizi ve Hazar-Demiryollari Uzerinden
Semerkand’a gonderilmesinde disik bir navlun orani belirlenmistir (Taaffe 1962: 80-
84; Pierce 1960: 167).Bdylelikle Turkistan halkinin bugday ihtiyacini ucuza temin
etmesi saglanarak Rusya i¢in pamuk Gretimi tesvik edilmigtir.

Demiryolu ingaati ile pamuk ekili arazinin geniglemesi, Turkistan’dan pamuk
ihracatl, yurt disindan pamuk ithalati, Tdrkistan, Moskova ve dunya pazarlarinda
pamuk fiyati, 1880- 1915 araligindaki endustriyel girisimler arasinda énemli baglantilar
bulunmaktadir (Matley, 1994: 328). Trans Hazar demiryolunun ingasinin Turkistan’in
yerli endustrisi Uzerindeki etkileri; fiyat ve kalite bakimindan yerli Grdnlerinin yerini Rus
drdnlerin almasindan dolay! olumsuz olmustur. Asya mallari ve alicilari 1889 yilinda
onceki yila oranla daha az olmustur. Buhara, Hive ve Taskent mallarinin toplam degeri
1888 yilinda toplam 6, 953, 460 ruble iken 1889 yilinda 5, 686, 625 rubleye dismustir.
Demiryolunun insasindan sonra Tirkistan’in ticaretinin kontroli Ruslara ge¢mistir
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(Yetisgin 2014: 198). Butin bu gelismeler esasinda demiryolunun insa edildigi
dénemde ve sonrasinda yasanan ekonomik degisikliklerin Turkistan halkinin lehine
olmadiginin acik ispatidir. Tulrkistan pazarlarinda daha ucuza temin edilen Rus
mallarinda yasanilan artig yerli Ureticiye zarar ettirmistir. Diger yandan Ruslar ticareti
ve ticari Urtnleri kendi istekleri dogrultusunda sekillendirmislerdir.

Demiryollarinin blylimesi ve 1880-1915 ddneminde pamuk Uretimindeki
artiglar arasinda dogrudan bir bag olmadigi gérilmekle birlikte Orenburg-Taskent
hattinin tamamlanmasindan sonra ticari trafik yoninin carpici bigcimde degistigi
konusunda hicbir siphe bulunmamaktadir. Krasnovodsk Uzerinden yapilan ticarete
iliskin istatistikler, 1900 ile 1905 yillari arasinda ithalat ve ihracatin toplam 158.000 ton
artarken, 1906'dan 1912'ye kadar olan dénemde toplam ticaretteki artisin sadece
26.500 ton oldugunu goésteriyor. Krasnovodsk'taki ticaret artis hizindaki bu disus,
1906'da Orenburg-Taskent hattinin tamamlanmasi ve ticaretin Taskent Uzerinden
gerceklesmesi sonucunda olmustur. 1906-1912 yillari arasinda Taskent'ten yapilan
ithalat ve ihracat 459 - 600 ton arasinda artarken, 1912'de Orenburg-Taskent
Demiryolu, Trans-Hazar hattindan daha fazla yik tasimistir. 1906 yilinda Orenburg-
Tagkent demiryolunun Tulrkistan demiryolu boyunca geri kalan bdlgelerle de baglanti
saglamasi Amu Derya ve Siri Derya nehir ulasimini geri planda birakmistir (Matley
1994: 324-329). Turkistan'in cografi durumu ve iklim sartlari demiryolunun daha hizl ve
kolay ulagsim saglamasi bu duruma yol agmistir.

Tirkistan’da demiryolunun insa edildigi donemde yasanan sanayilesme,
sémurgeciligin belirgin drneklerinden birini meydana getirmistir. Bu durum 6zellikle
sanayi iggilerinde belirgin bir sekilde gorilmugtur. XX. ylzyilin baglarinda yirmi dokuz
madencilik endustrisinde sadece 14.500 is¢i calisiyorken demiryolu sisteminde 15.000
isci calismistir. Taskent, Semerkant, Askahabad, Kizil Arvat ve Vernyi'nin énemli
demiryolu sistemlerinde calisan iscilerin yuzde yetmis yedisi yerlilerden meydana
gelmistir. Rus isciler daimi olarak istihk&dm edilirken topraklarindan mahrum birakiimis
ya da sadece arazi geliri ile gecinemeyen yerli halk Ruslardan daha dusik dcretle
sezonluk olarak calstirimigtir.  Tarkistan’da batin  yil  galisilan  madencilik
endustrilerinde, personelin ylizde 45,6’s1 Rus, yluzde 34,40 lUlke disindan Misliman
(Fars, Afgan veya Tatar) ve yalnizca yuzde 18,9'u yerel iscilerden meydana gelmistir
(d’'Encausse,1994: 180-181). Demiryolu ile 1891/1892’de ilk etapta 12.000 Rus
gb¢men tasinmistir. 1896/1897°de gé¢men Ruslarin yerlestiriimesi devam etmis, |.
Dinya Savasi'na kadar 340.000 Rus gog¢men vyerlestirilmistir. Rus endustrisi igin
pamuk basta olmak Uzere, kdmur, kereste, tahil ve diger yer alti zenginlikleri Rus
sehirlerine demiryolu ile ulastirilmistir (Yicel- Tasar 2016:305).

Trans-Hazar demiryolu ve sonrasinda Orenburg Tagkent Demiryolu
Turkistan’da endustrinin gelismesine dnemli katki saglamigtir. 1914 yilinda Turkistan’in
guneyindeki endustrinin %81’inin demiryolu hattinin igerisinde kalmasi bunu acikca
gO6stermistir.202 pamuk ¢irgirlama tesisinden 113'U ve 697 blyuk sanayi kurulusundan
480'i demiryolundan en fazla yedi mil uzakta yer almistir. Demiryollari éncesinde
Tarkistan’da ulagim genellikle katirlar, esekler ve arabalarla gerceklestirilmistir. Toprak
yollarin siklikla sulama hendekleri ile kesisiyor olmasi ise Turkistan’da ulasimi
zorlastirmistir. Deve kervanlarinin ulagim sagladigi uzun mesafeler ve iklim sartlari bu
zorlugu arttirmistir. Demiryollarinin Tarkistan ticaretine olan buyuk etkilerinden 6nce
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Buhara’nin stratejik konumu onu Hindistan ve Avrupa arasinda dnemli bir baglanti
haline getirmigtir. XIX. yuzyilin ikinci yarisinda Buhara pazarlarinda Hint mallari
artarken, Rusya ile olan ticaret Taskent'in ele gegcirilip Buhara lzerinde dogrudan
kontrolun saglanmasina kadar sinirl kalmistir (Matley 1994: 320-322). Bununla birlikte
bu demiryolu hatti Rus gazetelerinde Turkistan’in sulama, sdmurgelegtirme ve cografya
bakimindan en zengin bdlgeleri oldugu sdylenilen Taskent, Fergana, Semirece ile
baglanti saglamistir (Scientific American, July 14, 1888: 17).

Demiryolu insaati Turkistan ekonomisi (zerinde 6nemli etkiler yaratmistir.
Yuzyillardir Tarkistan halklar tarafindan ydritilen ticaretin  kontrolli noktasinda
Rusya’ya blylk bir gu¢ saglamistir (Dobson, 1890: 30). Bélgenin yerli halkinin,
topraklarini isgalcilerden kurtarma noktasindaki imidi kaybolmustur. Demiryolu daha
¢ok askeri amaglarla insa edilmisse de sonuglari daha ¢ok ticari olmustur. Ruslar igin
gelecekte bdlgedeki ticari faaliyetleri kontrol altina alinmistir. Demiryolunun insasindan
sonra Rusya’nin Tirkistan, Afganistan ve iran’daki ticaretinde biiyiik artis olmustur.
Ruslar demiryolunun yanisira 1884 yilinda Buhara’da bir telgraf hatti insa etmiglerdir.
Bu gelismeler Ruslarin Orta Asya’daki ticari ve politik etkisini arttirmasinda blylk katki
saglamigtir. Demiryolunun ingasindan sonra eski kervan vyollari neredeyse yok
olmustur. Ingiliz ticareti bolgede zayiflarken Rus ticareti artis géstermistir (Yetisgin
2014: 197). Demiryolu ile Turkistan mallarinin Avrupa pazarlarina ithal edilmesinde
artis yasanmis, Rusya’nin disinda Fransa, ingiltere, Almanya ve italya gibi diger
ulkelerden tuccarlar ipek ve hall gibi [lUks mallar i¢in bdlgeye gelmeye baslamiglardir.
Demiryolu ayrica, Turkistan yerel pazarini, porselen, lamba, gdézlik, ayna, firga, yazi
malzemeleri, kahve ve konserve gibi Avrupa mallarinin etkisine agmistir. Rusya’nin
Tuarkistan’daki varhdini saglamlastiran demiryollari Turkistan'in yerli halkini Ruslara
bagimli hale getirmis, diger yandan da bdlgedeki Rus yerlesimlerinin ve Rus nifusunun
artmasina yol agmistir (Tealakh 1991: 183).

Rusya’nin Turkistani isgalinden ve demiryolu tasimaciiginin gelismesinden
sonra Turkistan halkinin yasamindaki en carpici degisikliklerden biri, Slav
yerlesimcilerin bu bolgedeki sehirlere buylk olglide go¢ etmesi olmustur. (Taaffe 1962:
84-85).Yirminci ylzyilda Turkistan, yerlesim kolonisi haline gelmis, yeni inga edilen
demiryolu hatlari boyunca ¢ok sayida Rus koylisu yerlesmistir (Morrison 2006: 700).
Turkistan’da yetisen pamuk ve diger dogal kaynaklara g6z diken Rus idarecileri 1906
yilinda Rusya’nin Orenburg vilayeti ile Taskent arasinda demir yolu yapmiglar, bdlgeye
Ortodoks misyonerler géndermis ve Rus nifus yerlestirmiglerdir (S6nmez, 2013: 319).
Rus yerlesimi, ¢ogunlukla Taskent ve Semerkant gibi eski ticaret merkezlerinin yeni
bolimlerinde yogunlagsmistir. 1881 yilinda Rus askeri karakolu olarak kurulan
Askabat’in kuruldugu dénemde Trans-Hazar Demiryolunun yapimina baslanmistir. Bu
bdlgedeki Slav nifusu 1911 yilinda ndfusun yalnizca %6.3’Gnu olustururken sehir
nifusunun énemli bir kismi Slavlardan meydana gelmistir. Ornegin Taskent niifusunun
beste birini Ruslar meydana getirmistir (Taaffe 1962: 84-85).

1880-1900 yillari arasinda Turkistan’da pamuk ekilen toplam alanda istikrarli bir
yukselis yasanmis ancak 1888'de Trans-Hazar Demiryolunun ilk asamasinin
tamamlanmasindan sonra dénmede ani bir ylkselis olmamigtir. Diger yandan
Turkistan pamugunun Rusya'ya ihracati, 1890'da aniden yukselirken Orenburg Taskent
Demiryolunun tamamlanmasindan sonra 1905-1915 arasinda bu yikselis daha da hiz
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kazanmistir. Bu ylkselis yurt disindan Rusya'ya ithal edilen pamuk oranindaki hizli
dususin yasandidi bir dénemde gergeklesmistir. 1905 yilindan sonra Tirkistan’da
pamuk ekili alanda da ciddi bir artis yasanmistir. Ancak pamuk Uretimi ve demiryolu
arasinda dogrudan bir iligki kurulamaz. Nitekim 1900 ve 1905 yillan arasinda,
demiryolunun Fergana Vadisi'ne ulagsmasindan ve Orenburg-Taskent hattinin
calismaya baslamasindan hemen sonra diinya pamuk fiyatlari diserken ve Orta Asya
ve Moskova fiyatlari biraz daha ylkselmigtir. Bu donem, toplam ekilen pamuk alaninda
ve Turkistan’dan Rusya'ya yapilan ihracatin seviyesindeki disise taniklik etmistir
(Matley 1994: 329). Bu noktada demiryollarinin endistriyel isletmelerin bliyimesi ile bir
paralellik gostermekle birlikte pamuk Uretimine dogrudan etki etmedigi anlasiimaktadir.

Ruslar tarafindan Turkistan’da insa edilen demiryollarinin yansimalarina
bakildiginda deve kervanlari ile yapilan ticaretin demiryollari ile yer degistirmesinin
Tuarkistan’t Rus tliccarlarina actigi ve bdlgenin Rusya endustrisine dayanan pamuk
yetistirme kolonisine dontusmesini sagladi§i gorulmektedir. Diger yandan Rusya lehine
gelisen tek tarafli ekonomik sistemde geleneksel tarimsal faaliyetler devam etmis ve
sanayi sinirli gelisme gostermistir (Matley 1994: 330).

Trans-Hazar demiryolu 1898’'de Semerkant'in o6tesinde Tagkent'e 1899'da
Fergana bdlgesindeki Andican’a uzatilan hattin tamamlanmasiyla Hazar kiyilarindan
Tagkent'e olan mesafe azalmistir (Taaffe 1960: 33). Tirkistan’in en 6nemli pamuk
yetistirme bolgeleri demiryolu ile baglanti saglamistir. Diger yandan demiryolu, ticareti
tesvik etmekten ziyade Turkmenlere askeri agidan boyun egdirmek amacina hizmet
etmek amaciyla insa edildiginden Rusya’nin Turkistan’daki ticaretini gelistirme
noktasinda yetersiz kalmigtir. Demiryolunun guzergahi, mallarin nakliyesi konusunda
hem zaman hem de maliyet bakimindan degisikligi gerekli kilmistir (Matley 1994: 327-
328). Hattin en énemli dezavantaji Avrupa Rusyasi’'na dodrudan baglanti saglamiyor
olusudur. Nitekim Trans-Hazar demiryolunun Taskent’e ulasmasindan U¢ yil sonra
1901 yilinda, 1873 yilinda Ferdinand De Lesseps'’in dnerdigi glizergahlardan biri olan
ve Avrupa Rusyasi ile dogrudan baglanti saglayacak hattin ingasina baglanmistir. Bu
hat Tagkent-Orenburg hatti olarak 1906 yilinda tamamlanmistir (Taaffe 1962: 82).

1906 yilinda tamamlanan Orenburg-Taskent hatti ile Rusya ve Turkistan
arasinda daha ekonomik ve daha hizli ulasimin saglanmasi amaglanmistir. Bu
demiryolu Rusya’nin boélge Gzerindeki kontrolinu arttirirken Turkistan pamugunun daha
hizli bir sekilde Rus tekstil fabrikalarina ulagsmasini saglamistir. Demiryolu ayrica Rus
tahillarinin Tdrkistan’a ithalatini kolaylastirmis ve sonug olarak pamuk yetistiriciligi igin
daha fazla toprak saglamistir. 1893 yilinda Rus bugdayinin Trans Hazar demiryolu ile
Turkistan’a gonderilmesi Turkistan’in guneyinde bugday fiyatlarinin dismesine yol
acarken bu durum yerel nifusu pamug@a ekilen alanlari genisletmeye zorlamistir. Daha
fazla pamuk yetistiriciligini tesvik etmek icin daha fazla ucuz bugday tedarikine ihtiyag
duyuldugundan, daha ucuz bugday elde etmek amaciyla Sibirya’dan demiryolu ingasi
planlanmig, 1912 ve 1913 yilinda insasi baslatilan demiryolu projeleri Birinci diinya
savagl sirasinda terk edilmistir. Bu hat Uzerindeki c¢alismalar 1927 yilinda tekrar
baglatilarak 1930 yilinda Turkistan-Sibirya Demiryolu olarak tamamlanmigtir (Matley
1994: 327-328). Rusya, bu demiryolu ile Avrupa Rusyasi ile Asya Rusyasi’'ni birbirine
baglamak istemistir (Sander,1989: 232).
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Sonug

Trans- Hazar Demiryolu projesi Turkistan’da gerceklestirilen Rus iggallerinin bir
parcasi olup bu isgallere hizmet amacli insa edilmistir. Bu demiryolu projesi ile
Tarkistan’in iggali sirasinda Rusya’'nin sikinti yasadigi Teke Tudrkmenlerinin kolaylikla
kontrol altina alinabilmesini saglamak amaclanmistir. Rusya baslangicta bu amag
dogrultusunda nehir ulagsimini kullanmak istemis, ancak zaman ve mesafe bakimindan
yasanilan zorluklar demiryolu fikrini gindeme getirmigtir. Turkistan’a uzanacak
demiryolunun glizergahi konusundaki ilk yapilan planlama ingilizlerin Hindistan’daki
somirgelerine karsi tehdit olarak goriilmis, ingiliz-Rus ¢ikarlarini yeniden karsi karsiya
getirmig, dolayisiyla da uygulanamamigtir. Turkmenlere kargi gercgeklestirilen sefer
sirasinda gundeme gelen Trans-Hazar Demiryolu projesi ise Ruslar tarafindan arazi ve
iklim bakimindan sikintili yanlarina karsin kisa siirede tamamlanmistir. iki agsamada
gercgeklestirilen Trans-Hazar Demiryolunun ilk asamasi tamamiyla askeri amaclar
dogrultusunda inga edilmis olup sonrasinda ticari amaclari saglamada yetersiz kalmasi
sebebiyle ikinci kisim insa edilmistir.

Trans-Hazar Demiryolunun yapimi sirasinda demiryolu insaatinda calisan
Tdrkmen ve Rus isgilere karsi gosterilen ayrim ve demiryolu iscilerinin Gcretlerinde
gorilen farkhhk, Rus sdémurgeciliginin acik gostergelerinden birisidir. Rusya, Turkistan’i
isgalinden itibaren burada kalici hale gelmek ve yerli halk Gzerinde kontrolu saglamak
amaciyla hareket etmis, demiryollari da bu amaca hizmet etmistir. Trans-Hazar
demiryolu baslangi¢ta askeri amaclarla insa edilmisse de zamanla Rusya’nin ticari
amaglarina da hizmet etmeye basglamistir. Ancak bu demiryolu baslangicta ticari
amaglarla insa edilmediginden demiryolunun glizergahi bir stire sonra Rusya’nin ticari
ve politik amaglarini karsilama noktasinda yetersiz kalmis ve bu durum Rusya’da
Orenburg-Taskent, Trans Sibirya gibi yeni demiryolu projelerinin ortaya ¢cikmasinda ve
gerceklestiriimesinde etkili olmustur.

Trans-Hazar demiryolunun, Tdirkistan’in endustrilesmesi noktasinda katki
sagladigini sdylemek zordur. Demiryolu araciliiyla Turkistan’dan Rusya’ya pamuk
ihracatinda artis yasanirken endustrinin diger alanlarinda bir gelisme olmamigtir. Oyle
ki Rusya, Turkistan’a tahil ithalatini kolaylastirip pamuk Uretimini arttirmaya ¢alismistir.
Turkistan’in  ticareti Rusya’nin  kontroline gecerken Rusya kendi ihtiyaglari
dogrultusunda ticareti yonlendirmis, dolayisiyla da yerli halk bu durumdan olumsuz
etkilenmistir. ingiltere’nin Hindistan’da insa ettigi demiryollari gibi Rusya’nin da
Turkistan’da insa ettigi demiryollari sémudrgeciligin en agik o6rneklerinden birini
olusturmus, ingiltere ve Rusya gibi sémiirgeci devletler bu durumdan istifade ederken
yerli halk sdmurge duzeninde ezilmek zorunda birakilmigtir. Demiryollari ayrica Rus
somurge politikalarindan birisi olan Turkistanhlarin elinden alinan topraklara Rus
koylllerin yerlestirimesine de yardimci olmus, demiryollari sayesinde ¢ok sayida Rus,
Turkistan’a yerlesirken, demiryolu boyunca nufusu Ruslardan olusan yeni kdyler
meydana gelmigtir. Bu durum demiryollarinin ayni zamanda Rusya’nin iskan
politikasina da hizmet ettigini gdstermektedir. Diger yandan Turkistan’da Rus demiryolu
politikasi, Ruslarin Turkistan’t isgal suresince ileri surdukleri “geri kalmis halklara
medeniyet goétirme” bahanelerinin de gergek olmadidinin agik goéstergelerinden
birisidir. Zira demiryolu ile Turkistan halkinin medeniyet duzeyinde bir gelisme
saglamasindan ¢ok bdlgenin isgali ve sémirge haline getiriimesi hedeflenmistir.
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