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OZET

Endistri Devrimi’nin bir urinl olarak 19. ylzyildan itibaren Avrupa’da insa
edilmeye baslanan demiryollan ekonomik beklentileri karsilamanin ¢ok 6tesine
gecerek siyasi ve toplumsal sonuglara yol a¢gmisti. Demiryollarn, ulkelerin i¢
dinamikleri Uzerinde oldugu kadar merkez (lkeler igin ¢evre Ulkeler lizerinde
kuracagi ekonomik niifuzun en énemli aracglarindan biri haline gelmisti. Cevrenin
merkezi olan Ulkeler igin de cesitli amacglara hizmet eden demiryollar bu
Ulkelerde c¢evrenin gevresi bakimindan daha farkl sonuglar dogurmustur. Bu
makalenin amaci, demiryollarinin Osmanlr’daki gelisimi baglaminda cizilen
cercevede hayata gecirilemeyen bir proje olarak izmir-Canakkale demiryolu
projesini incelemektir.
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ABSTRACT

As a product of the Industrial Revolution, the railways that began to be built had
unintended political and social consequences on countries that went far beyond
economic expectations. Apart from having an impact on the internal dynamics of
core countries railways served as one of the most important agents of economic
influence that these countries aimed to establish on the periphery countries.
Railways produced completely different consequences for the periphery
countries which act as the core of the periphery. The aim of this article is,
therefore, to analyze the izmir-Canakkale railway project within the framework
of the development of the railways in the Ottoman Empire.
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Endlistri Devrimi'nin baska hicbir yenilig,
hayal diinyasini demiryolu kadar ateslememistir
(Hobsbawm, 1998; 54)

GIRIS

19. ylzyihn ilk yanisinda mutevazi bir hat (izerinde faaliyete gegen ilk demiryolu,
ulasim alaninda c¢igir acmis, etkileri buglin dahi hissedilen sonuglar
dogurmustur. Temelde, mal ve yolcu tasimaciiginda karsilasilan sorunlarin
Ustesinden gelme amaciyla insa edilen demiryollarinin hizmet alanlan bunun
¢ok daha o6tesine gecgmistir. Bu yonleriyle demiryollan sadece ulasim alaninda
actiklan cigirdan 6te beklenmedik sonuclarla siyasi ve toplumsal déniisim
bakimindan da kayda deger etkiler birakmistir. Farkli ekonomik ve siyasi alt
yaplya sahip olan Ulkelere getirilen demiryollan da, dogal olarak, farkl etkiler
yaratmistir.

1. DEMIRYOLLARININ TARIHSEL GELISiMi

Enduistri Devrimi’nin en édnemli simgelerinden biri olan demiryollarinin seriveni,
1825 yilinda ingiltere’nin kuzeydogusundaki Stockton ile Darlington kasabalarini
birbirine baglamak Uzere tasarlanan 40 kilometrelik giizergdhin ulagsima
acllmasiyla baslamistir. Sadece mal degil yolcu tagimaciligi i¢in de kullaniimasi
planlanan bu ilk modern (1) demiryolundan itibaren demiryollar diinyanin
¢cehresini tamamen degistirmis, Endlstri Devrimi’nin bir Grlinu olarak ortaya
¢ltkan bu ulagim araci yine ayni devrimin hizlanmasini da beraberinde getirmistir.
iki temel gereksinim demiryollarinin insasinda énemli rol oynamistir. Bunlardan
ilki ve gorece belirgin olani, mallarin uzun mesafelerde mimkin oldugunca
cabuk ve ucuz tasinmasi gereksinimidir. Endastri Devrimi'yle birlikte artan
hammadde ihtiyaci ve buna paralel olarak artan Uretimin yeni pazarlara olan
ihtiyaci, mallarin oldugu kadar hammaddelerin de tasinmasi sorununu giindeme
getirmisti. Dolayisiyla Uretim slreci icin gerekli olan enerji kaynagini saglayan
kémir basta olmak Uzere agir materyallerin tasinmasi ciddi bir sorun teskil
etmekteydi. Bu nedenle, ingiltere’nin ilk demiryolunun da i¢ bélgelerin kémiir
madenlerini limanlara tagsimak amaciyla insa edilmesi sasirtici olmasa gerektir.
Demiryollarinin yapimindaki diger bir gereksinim ilkine gbre daha dolayli bir
siirece igaret etmektedir. ingiltere’de tekstil sektériine yatinm yapan ve biyiik
servetler kazanan sermaye sahiplerinin elinde, tim masraflar ¢iktiktan sonra
dahi bluyuk karlar kalmaktaydi. S6z konusu sermaye sahipleri, ellerindeki bu
parayl guvenilir karlar elde etmek Uzere yeni yatinm araclarina donistirmek
isteyince demiryollan onlara elverigli bir yatinm olanag sundu (Hobsbawm
1998: 55 ve Lerner ve digerleri, 1988; 741-742). Bu gereksinimleri karsilamak
Uzere inga edilen demiryollari, sadece mallarin tasinmasini hizlandirarak ve Ulke
ici pazarlan birbirine baglayarak degil, insa sirecinde talep ettikleri hammadde
(2) ve yan Urunler nedeniyle de sanayilesme lzerinde hizlandirici bir etki yapti.
1830 yilinda Avrupa’da birka¢ yuz kilometreden fazla olmayan demiryollarinin
uzunlugu 1850 yilinda 35.000 kilometreyi gecgmisti (Lerner ve digerleri, 1988;
742).



Demiryolunun bas déndurlca bir hizla yayginlasmasi, siyasi olarak da devletin
glclnin artmasina ve ulke capina etkili bir bicimde yayllmasina yardimci oldu.
Demiryolu insasinin olduk¢a maliyetli olusu,(3) Ingiltere gibi biylk sermaye
sahiplerinin (4) bulunmadigi Ulkelerde devletlerin bu ise el atmasi sonucunu
dogurdu. Demiryolu glizergahlarinin  devlet tarafindan belirlenmesi,
demiryolunun insa edilecedi arazilerin devlet tarafindan tahsis edilmesi ya da
kamulastinimasi islemleri devletin merkeziyetciligini daha da saglamlastirirken,
Ulkenin cgesitli bdlgelerinde insa edilecek demiryollarinin birbirine baglanmasi
icin bir standarda kavusturulmasi geregi de yine devletin dlzenleyici bir rol
oynamasinda etkili oldu. Bdylece demiryollarinin ingasinda devletin oynadidi rol,
ulusal birligi pekistirici bir etki yaparken devletin de glicliniin artmasi sonucunu
dogurdu. Devletin oynadigi dizenleyici roliin ulusal birlik saglanmasi
baglaminda en 6nemli getirisi ise Ulkenin licra kdéselerinde dahi cikabilecek
herhangi bir huzursuzlugun daha biylk boyutlara varmadan hizli bir sekilde
asker sevkiyle bastirilabilecek olmasiydi. Yine, demiryollarina paralel bir sekilde
insa edilen telgraf hatlari, devletin Ulkenin timi UGzerinde denetim kurmasini
kolaylastirarak merkeziyetciliginin daha da pekismesini sagladi. (Railroads and
their impact, www.flowofhistory.com, 18.10.2011)

Demiryollan siyasi etkisinin yaninda ekonomik ve toplumsal etkiler de
yaratmistir. Her seyden o6nce, demiryollan Endistri Devrimi’nin gereklerine
hizmet etmek lizere yapilmisken yukarida da belirttigimiz tzere, buyuk ¢aph bu
girisim yeni makinelerin, yeni tekniklerin ve demiryolunun dizgiin ¢alismasi igin
ihtiya¢ duyulan yeni aletlerin icat edilmesi gereksinimini dogurarak sadece
varligiyla bile Enduastri Devrimi’ni pekigtirici bir etki yaratarak silrecin
hizlanmasina neden olmustur. Demiryolunun ihtiyag duydugu temel
hammaddeler ve yan Urinler (5) nedeniyle Uretimin bash basina artmasi da
diger bir ekonomik etki olarak karsimiza gcikmaktadir.

Demiryollari tlkenin iglerine ilerledikge kirsalin gelismesine de yardimci olmustur
ki bunun en bilindik érnegi Amerika Birlesik Devletleri’'nin Atlantik ile Pasifik
kiyilarini  birbirine baglayan Pasifik Demiryolt/dur. Hattin 1869 vyilinda
tamamlanmasinin ardindan kirsal kesim kentlerle, tretim merkezleri pazarlar ve
hammaddelerle daha siki bir baglantiya gecmistir. Yine ciftcilerin gecimlik
tarimdan ticari tarnma gecis yapmalari ve tarimsal Uretimin dramatik bir artis
gostermesi de demiryollarinin bu etkisiyle agiklanmaktadir. Tanmsal Gretimin
artmasi, artik Urinin satilarak ciftcinin alim giclinin artmasi anlamina
gelmekteydi ki bu da bir talep dogurarak mamul maddelerin Uretiminde bir artisi
da beraberinde getirmistir. Artan Uretim ise daha ¢ok is imkéni ve daha disuk
fiyatlar demekti. ABD &rneginde yasanan bu degisim Endustri Devrimi’ni
gerceklestiren diger llkelerde de benzer sonuclar dogurmustu.

2. OSMANLI DEVLETI’NDE DEMIRYOLLARININ
GELiSIMI
Bat’'da enduistrilesmenin bir gereksinimi olarak ortaya cikan demiryollari,

Osmanl Devleti gibi Endustri Devrimi’ni yagsamamis Ulkelerde farkl gereksinim
ya da amaglarin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Yine tlkedeki demiryollarinin



%90’ 1nin yabancilar tarafindan insa edilmis olmasi da bu baglamda acgiklanmasi
gereken bir olgudur. $Séyle ki, Osmanl’daki demiryollari merkezi hikimetin
asagida aciklayacagimiz amaclarina hizmet etmekle birlikte blyik glgclerin
Osmanl Uzerindeki rekabet alanina yeni bir parametrenin eklenmesi yaninda
Bat'nin Endustri Devrimi’yle yeniden sekillenen ekonomik c¢ikarlarinin bir
yansimasini da olusturmustur. Baska bir deyisle, ‘Kapitalist Diinya Ekonomisinin
merkez bélgeleriyle Osmanli Imparatorlugu arasinda hem siyasi hem de iktisadi
alanlan kapsayan bir dizi gtic fliskisi kuruldu... Bu iliskilerin sonucunda Osmanli
Imparatoriugu bir u¢ bdlge haline geldi” (Kasaba, 1993; 38).(6) Bu siyasi ve
iktisadi guc iliskisi baglaminda demiryollarinin iglevi, merkez Ulkelerin ihtiyag
duydugu hammaddelerin Osmanlr’nin liman kentlerinin art bdlgelerinden
limanlara tasinmasi ve yine merkez Ulilkelerin mamul maddelerinin de demiryolu
hatlarn boyunca siralanmis yerlesim merkezlerine ulastiriimasiydi.

Osmanlrda insa edilen her demiryolu hakkinda bilgi vermek bu makalenin
cergevesinin disina tagmak olacaktir. Ancak, Anadolu’da insa edilen ilk hat olan
izmir-Aydin demiryolu, merkez (lke ile gevre arasindaki iliskiler oldugu kadar
cevre Ulkenin merkezinin de ¢evrenin i¢ ¢evresi konumunda olan bdlgelerle
kurdugu iliskileri ya da beklentilerini anlamak bakimindan 6énemlidir. Bu
baglamda, izmir-Aydin demiryolunun yapim asamasina bakt§imiz zaman
ingiltere’nin diinya ekonomisi icindeki konumunda meydana gelen degisimin de
bunun (zerinde etkili oldugu sonucuna varmak yanlis olmayacaktir. Napolyon
Savaslar’ndan sonra salt Avrupa’da degil ABD ve Kanada’'da da ingiltere’nin
ihra¢ mallarina karsi olan talebin dismesi sonucu ciddi bir Uretim fazlasi ve
bunun dogurdugu ekonomik gugclikler, 1840’ yillarda ulkeyi ekonomik ve
toplumsal bunalimin esigine getirmisti. Bu bunalimdan bir ¢ikis yolu olarak tahil
ithalatini yasaklayan Misir Kanunu’nun 1846’da kaldinimasini, 1854’te yabanci
gemilerin ingiltere kiyillarinda ticaret yapmasina izin verilmesi ve 1860'ta da
birgok maldan ithalat vergisinin kaldinimasi izledi. Béylece ingiltere serbest
ticaret politikasini benimsiyor ve bu sayede diinya ekonomisindeki basat
konumunu surdlrmeyi basariyordu (Kasaba, 1993; 39 ve Hobsbawm, 1998; 59).
ingiltere’nin Osmanl’nin en zengin art bdlgelerinden birinin gikis limanini
olusturan izmirin sundugu firsatlan daha da gelistirmek istemesi de ayni
déneme denk gelmektedir. 15. yuzyilda Osmanli egemenligine girdiginde,
civarindaki Sakiz ve Midilli gibi adalarin ticari faaliyetleri yaninda son derece
soniik olan izmirin ticari durumu 16. yiizyilin sonlarindan itibaren degismeye
baslamis ve bir yiizyil gibi kisa bir siirede kent hem Osmanli hem de Akdeniz’in
énemli liman kentlerinden biri haline gelmisti. (7) izmirin bu ticari potansiyelinin
farkina varan Avrupali tliccarlar da bu kente yerlesmekte gecikmemisglerdi. 1850
yili itibariyla izmirde yirmi civarinda (lkenin vatandasi olan tiiccar faaliyet
gostermekteydi. 1856 yili itibariyla izmirde bulunan ingiliz vatandasi tiiccar
sayisi ise 1.061°di (Kurmus, 1977; 57).

Tatln, pamuk, Gzim, meyan koku, kok boya, deri tabaklamada kullanilan mese
palamudu gibi izmir civan ve art bélgesinde yetistirilen Griinler izmir'in baslica
ihrag kalemlerini olusturmakta, kervanlarla ig bolgelerden izmir limanina tasinip
ihrag edilmekteydi. Bu anlamda izmir sadece ticaretten &tiirii degil Osmanl
hazinesine vergi baglaminda yaptg katkidan 6tiri de o©nemli bir yer
tutmaktaydi. izmirin sundugu ticari firsatlar daha da gelistirmek isteyen ingiliz



tiiccarlann ®niindeki engellerden biri de ulasima iliskindi, ¢linkii ingiltere’nin
izmirdeki niifuzu 19. yiizyil boyunca artmasina karsin i¢ bélgelere niifuz etmek
yerel aracilarin varligi nedeniyle pek mimkiin olmamaktaydi. Bu sorunun
Ustesinden gelmenin en iyi yolu ise izmirden baslayarak kentin verimli art
bdlgesine uzanacak bir demiryolu insasindan gecmekteydi (Kasaba, 1993; 64-
65). ingiltere’nin Bati Anadolu ticareti (izerinde kurmak istedigi niifuzu, izmir'deki
ingiliz tliccarlanindan biri olan Whittall'in sézleri iyi 6zetler niteliktedir:

“.. ilk adim demiryollan yapmak olmali. Bu demiryollan ingilizler

tarafindan yapilacak, ingilizler tarafindan isletilecek ve ingilizlerin

mali olacak. Cok kérl olacaklar ve simdiye kadar tarima acilmamis

bolgeleri cok verimli yapacaklar. Demiryolu sirketleri kiicik muhtar

cumhuriyetler biciminde gelisecek.” (Kurmus, 1977; 37)

Bu baglamda, her ne kadar demiryolu sirketinin hisseleri sonradan ingiliz
sermayedarlarnn olusturdugu bir sirkete devredilmis dahi olsa, 1856’daki
imtiyazin ilk sahibinin tiiccar Robert Wilkin ve dért ortagi tarafindan ingiliz
biyiikelgisinin  destegiyle alinmis olmasi da manidardir.  izmir-Aydin
demiryolunun yapimi igin imzalanan imtiyaz antlagsmasinin igerigi ise
demiryollarinin Endiistri Devrimi’ni tamamlamis bir Glke icin ifade etti§i anlami ve
ingiliz emperyalizminin boyutlarini géstermesi bakimindan ilgingtir:

“Demiryolunun yapilmasi, igletiimesi ve yenilenmesi igin
gerekli mallar gumrik vergisi ©6denmeden Tlrkiye'ye
sokulabilecek ve demiryolunun yapimi sirasinda sirket Hukiimete
ait topraklari, madenleri ve ormanlar bedava kullanabilecekti ...
Demiryolunun isletmeye acilmasindan sonra sirket, hattin 45
kilometre cevresinde bulunan madenleri az bir vergi vererek
isletmek hakkinda da sahip oluyordu. Butin bunlara ek olarak,
Osmanli  HUkumeti, sirketin  yonetimine higbir  bigimde
karismamaya sb6z verdigi gibi Aydin demiryolu ile rekabet
edebilecek sirketlerin kurulmasini da &nleyecekti.” (Kurmus,
1977, 59)

Daha o6nce de belirttigimiz gibi, demiryollan Batr’da insa sirecinde meydana
getirdigi taleple de devrimin hizlanmasina katkida bulunurken gevre llkelerde bu
durum demiryolu Uzerinden ulkenin kaynaklarinin sdmdirilmesinin  dndnd
agmistir. Demiryolu insasi igin gerekli olan hammaddenin tamamen ingiltere’den
saglanmasinin yarattigi talep haricinde hattin yapiminda c¢alisacak olan
ingilizlerin kendi (ilkelerinin mallarina olan talebi ve bu mallarin yeni pazarlara
takdiminde oynadiklar araci rol dahi dikkate alinmaktaydi. (Report by Major
Law on Railways in Asiatic Turkey (bundan sonra Law), TURKEY, No. 4 (1896),
Presented to the Houses of Parliament by Command of Her Majesty, May
1896).

Yapimina 1857 yilinda baslanan izmir-Aydin demiryolunda ilk tren, tamamlanan
izmir-Torball hatti (izerinde, 1860 yilinda islemeye basladi. Daha sonra hat,
cgizilen glizergah lizerinde 1862’de Ayasulug’a (Selguk), 1867’de Aydin’a ulasti.
Bu hattin tamamlanmasindan sonra, izmirin art bélgesine sizma politikasi



demiryolunun Saraykdy, Dinar ve Egirdire uzatiimasini gerektirdi. Bu glizergah
lizerinde uzanan hat boyunca izmir-Aydin demiryolu hatti ve ana hattan ayrilan
Kizilgullu-Buca, Gaziemir-Seydikdy, Catal-Tire, Torbali-Odemis, Ortaklar-Séke,
Goncali-Denizli ve Sitlag-Civril sube hatlan da meydana getirilerek bu
bélgelerin tarimsal zenginliklerinin de izmir limanina akmasi saglanmisti (Aydin,
2001; 54). izmir-Aydin demiryolu bu gériinimiyle “kolonyal” olarak adlandirlan
bir 6rlntliye sahip olmustu. Kolonyal tarz demiryolu o6rintlisind Batr’daki
demiryolu oriintiilerden ayiran énemli bir fark, demiryollarinin genellikle diz bir
hat Gzerinde liman kentinden iceriye dogru ilerlemesi ve bu ana hattan ayrilan
sube hatlanyla demiryolunun tamamen bir agac¢ 6rintiisi halini almasiydi (Sen,
2001; 96 ve Can, 2000;44). Demiryollarinin bdylesi bir gériinim sergilemesinin
ardinda yatan neden, “demiryollarinin yabanci bir Ulkenin ekonomisi ile
bltlnlesme amacina hizmet ediyor” olmasi, liman kentinin art bdlgesinin
tanimsal Urlnlerinin bu hat boyunca limana tasinarak oradan merkez llkeye
ihra¢ edilmesiydi (Sen, 2001; 96). Dolayisiyla Anadolu’da insa edilen her hat
birbirinden kopuk ve belli bir standarda sahip olmayan demiryollarindan
olusmaktaydi. Oysa Batr'daki demiryollan (lke i¢i pazarlarin birlestiriimesi
amacina hizmet ettiginden hatlar bir ag oriintlisi sergilemekteydi.(8)

Bati Anadolu’'nun diger bir énemli demiryolu hatti da izmir-Kasaba (Turgutlu)
hattiydi. Bu hattin yapimi icin imtiyaz 1863 yilinda Price adl bir ingiliz’e
verilmisti. Hat 1865'te Turgutlu’'ya ulasmis, 1872'de ise hattin Alasehire
uzatilmasina karar verilerek bu imtiyaz da bir ingiliz sirketine verilmisti.1875'te
Turgutlu-Alasehir hattt da tamamlanmisti. izmir-Kasaba hatti (izerinde
Manisa’dan ayrilan bir sube hatti ise Akhisar-Kirkaga¢ gizergdhi (zerinden
Soma’ya varmaktaydi. izmir-Kasaba hattinin ingilizler tarafindan daha igerilere
uzatilmasi mimkin olmamisti, ¢iinkii Osmanl hikimeti Alasehir-Usak ve Usak-
Afyon hatlarinin imtiyazini Fransizlara vermisti. Osmanl hiikiimeti ile ingiliz
sirketleri arasindaki anlagsmazlik sonucunda 1894 yilinda bu hattin tamami
Fransizlar tarafindan satin alinmigtir (Law: 11-12).

Anadolu’da yabancilarin insa ettigi demiryollar ayni zamanda buyuk gugclerin
Osmanli lzerinde nifuz alani yaratma c¢abasi baglaminda ciddi rekabete de
neden olmaktaydi. Buna verilebilecek en iyi érnek de Almanlarin imtiyazini aldig
Anadolu ve Bagdat demiryollandir. “Bariscil sizma” yontemiyle Osmanli ile iyi
iliskiler kurarak ve diger blylk guclerin aksine Osmanl hiikkiimeti tarafindan
topraksal bir talebi olmayan bir (lke olarak daha az tehditkar olarak algilanan
Almanya da demiryolu projelerine baslamisti. Almanlarin elde ettigi ilk imtiyaz,
izmit-Ankara arasinda bir demiryolu hattiydi. 1888 yilinda alinan imtiyazdan
sonra kurulan Anadolu Demiryolu Sirketi ¢cok gecmeden Ankara-Konya
arasindaki hattin imtiyazini da ele gecirmisti. Ancak bu hattin ingasi, Bati
Anadoludan uzanan izmir-Aydin ve izmir-Kasaba hatlarinin daha igerilere
girmesinin engellenmesi demekti, ¢inkd bu hat her iki demiryolunun da éninu
kesecekti. Bu nedenle ingiliz ve Fransizlar bu hatta bilyiik tepki gdstermisler
ancak imtiyazin Almanlara verilmesini engelleyememislerdi. (Ozyiiksel, 1988;
80-85).

S6z konusu demiryolu hattinin, 1l. Abdilhamit'in istekleri dogrultusunda,
Bagdat’a kadar uzatilmasi giindeme gelince bliyiik glicler arasindaki rekabet de
iyice su yuzine ¢ikmisti. Anadolu’yu bastanbasa gececek olan bdylesi bir hattin



Almanlara verilmesi, hattin her iki tarafindaki seridin maden imtiyazinin da dahil
oldugu disinildiginde, Osmanh Gzerinde Alman nifuzunun artmasi demekti.
Bu nedenle ingilizler, Fransizlar ve Osmanl’yl ekonomik ve askeri agidan
guclendirebilecek her tirlG girisime karsi ¢ikan Ruslar da dahil olmak lzere
diger blyuk gugcler bu olasiliga hi¢ sicak bakmamislardi. Hattin ingasina karsi
Fransiz muhalefeti, Fransizlarin sirkete %40 oraninda katiimiyla bertaraf
edilmisti. imtiyaz goriismeleri siirerken cikan Boer Savasi ise ingiltere’nin
dikkatinin baska yéne kaymasini saglamisken, hattin Dogu Anadolu’yu
kapsamayacak olmasi da Rusya’yl rahatlatmisti. Sonug olarak 1902 yilinda
imzalanan imtiyaz anlagsmasiyla hattin yapimina baslandi.

Osmanl Devleti’nin demiryollarindan beklentilerine baktigimizda daha farkli bir
tabloyla karsilasmaktayiz. Her seyden &6nce, Osmanli’da demiryolu fikrinin
Batrdaki gibi bir ekonomik gereksinimden kaynaklanmadidi aciktir. Yukarida da
belirttigimiz Gizere demiryolu fikri daha c¢ok i¢ boélgelerin tarimsal zenginliklerinin
Bat'ya aktariimasinda bir arac¢ olarak kendini gdstermistir. Ancak bu durum
Osmanl’'nin demiryollarindan herhangi bir beklentisi olmadigi anlamina da
gelmemektedir. Bu baglamda, bu beklentilerin dncelik sirasinin Batr’'dakinden
daha farkh oldugu soéylenebilir. Bat’'da 6n planda olan ekonomik cikarlarin yerini
Osmanlrda stratejik-idari beklentiler almis (Kaynak, 1984; 67), ekonomik
beklentiler daha ¢ok ikinci planda kalmisti. Bir baska deyisle, demiryollan ister
istemez Osmanli gelirlerinin artmasina katkida bulunacakti ama bu fikir daha ¢ok
devletin stratejik-idari gereksinimlerini karsilayacak bir arag olarak algilanmis ve
demiryolu imtiyazini alan sirket ile devletin beklentileri ortistigi noktada da
hayata gegcirilmigtir.

Osmanlrnin demiryollarindan stratejik-idari anlamdaki en 6nemli beklentisi,
Ulkede asayisin saglanmasiyla ilgiliydi. Osmanlrda 19. yizyilin basglarindan bu
yana gerek kurumsal gerekse askeri anlamda bir merkezilesme hareketi s6z
konusu olmakla birlikte merkezi otoritenin Ulkenin her bdlgesinde agriligini
hissettirdigini soylemek oldukca zordur. Ulkede bas gdsteren eskiyallk ve
ayaklanma tehlikeleri baglaminda bu hareketler blyik boyutlara ulasmadan
denetim altina almak devletin en énemli dnceliklerinden biri haline gelmisti. Bu
nedenle demiryollan eskiyalik ve ayaklanmalara karsi hizli bir sekilde asker
sevkiyle etkin bir bicimde miudahaleyi mimkin kilacak ve bu hareketler ciddi
boyutlara varmadan durdurulabilecekti. Yani Bat'da ekonomik gereksinimlerin
bir sonucu olarak ortaya c¢ikan demiryolu, devletin merkezi otoritesini
arttirmasina yardimci olmusken Osmanli’da tam tersi bir durum s6z konusu
olacakti. Once merkezi otoriteyi saglamlastiracak olan devlet, asayis ile vergi
toplanamamasi arasinda kurdugu siki bagdan 6tird, bir kere asayis
saglandiktan sonra daha duzenli vergi toplayabilecek, boéylece ekonomik
anlamda da bir iyilegsme saglanacakti (Sen, 2001; 98 ve Can, 2000; 43).
Anadolu’da birbiri ardina faaliyete gegen demiryollarinin Osmanlr’nin stratejik-
idari beklentilerinin karsilamasinin yani sira ekonomik agidan da en azindan orta
vadede olumlu sonuglar dogurdugu gézlenmektedir. Bir kere, demiryollar
tlkenin i¢ kisimlarina dogru ilerledikce daha 6nceden tarima acilmamis alanlar
tarima acilmaya baslamig, tarimsal Grinlerin giderek ticari meta haline
doéniusmesiyle birlikte tarimsal Grtinlerden alinan vergi ile gimruk vergilerinde bir
artis gozlenmistir (Kaynak, 1984; 80-81). Ancak devletin mevcut yapisal



sorunlari ve iginde bulundugu bor¢ sarmali géz 6niinde bulunduruldugunda,
demiryollan ile beraber meydana gelen gelir artisinin Osmanli’da topyek{n bir
ekonomik kalkinmaya hizmet edecek boyutlara varamayacagi da agikti. Bunun
yani sira Osmanl’'nin bdylesi masrafli projeleri yuriitmek icin yeterli sermayeyi
temin edemeyisi, bu devleti yabanci sermayeye daha da bagimli hale getirmek
gibi ciddi bir sonu¢ dogurmaktaydi.(9) Sonug olarak, demiryollar stratejik-idari
bakimindan Osmanlrnin beklentilerini kismen karsilayabilmistir, ¢linkii yukarnda
da vurguladigimiz lzere demiryollarinin birbirinden kopuk olmasi ve kolonyal
tarzda bir Oriinti sergilemesi merkezi otoritenin gicini Ulkenin her yanina
yayamayacagi anlamina gelmekteydi.

3. IZMiR-CANAKKALE DEMiRYOLU PROJESI

izmir-Canakkale demiryolu projesi, her ne kadar hayata gegirilememis olsa da,
Osmanlrnin stratejik kaygilarini bambaska bir konjonktiir baglaminda yansitmasi
acisindan dikkate deger bir drnek teskil etmektedir. Bu hatla ilgili haberler izmir
basininda 1913 yiinin Mart ayindan itibaren, yani daha Balkan Savasi devam
ederken, kendisini gdstermektedir. Hattin projelendirmesi Haziran 1913’te
baslamis ve demiryolunun mukavelenamesi de Aralik 1913’te onaylanmasi igin
Sura-y1 Devlet'e havale edilmisti (Ahenk, 1 Aralik 1913). 5 Subat 1914’te hattin
iradesi ¢ikmig, demiryolunun imtiyazini ise bir Fransiz Sirketi olan Omnium
d’Enterprises almigt. Ancak izmir basininda imtiyazin Fransiz Perrier
Bankasrina verildigi belirtimekteydi ki bu da yanhs degildi, ¢inki Omnium
d’Enterprises sirketinin en buyuk hissedar Perrier Bankas/ydi. Burada hemen
belirtmekte yarar var ki, Perrier Bankas! bir yandan Osmanli Devleti’'nin Balkan
Savasi’ndan sonra almak istedigi bor¢ icin hiikiimetle pazarliga oturmustu.
Nitekim ingiltere’nin Canakkale konsolos yardimcisi C. E. S. Palmer da
bankanin ¢ok yiiksek faizle Osmanh hiikimetine bor¢ verdigini ancak bankanin
bununla da yetinmeyerek izmir-Canakkale demiryolu haricinde Uskiidar ve
Bursa’da tramvay hatti, Kudus’lin aydinlatimasi ve Kudls ile Beytillahim
arasinda isleyecek bir elektrikli tramvay hattinin imtiyazini da almaya c¢alistigini
belirtmektedir.(10)

Uzunlugu 470 kilometre olarak hesaplanan demiryolu hatti, izmirde
Karslyaka’dan baslayarak Aliaga, Dikili, Ayvalik, Burhaniye, Edremit, Ayvacik,
Ezine'yi takip ederek Canakkale’ye ulasacakti. Dolayisiyla hat, Bati Anadolu kiyi
cizgisini takip edecekti. Bunun yaninda Ezine’den ayrilacak bir sube hatti
Bayramici, Canpazar’'ni izleyerek Marmara Denizi'nde Karabiga’da son
bulacakti. Hattin imtiyaz antlagmasina gére Osmanlh Devleti kilometre garantisi
vermeyecekti. imtiyaz sahibi sirket, hattin iki yaninda 20 kilometrelik bir alan
icerisinde bulunan tim madenleri, Nafia Nezareti'nin maden ydnetmeligine
uymak sartiyla, ¢ctkarma hakkina sahip olacakti. Hikimet ayni zamanda sirkete
Kemer ile Edremit arasinda bir rthtim insa etme izniyle Kaz Daglar’nin
ormanlarindan yararlanma izni de vermisti. Kilometre basina masraf, faiz ve
yipranma pay! fonu yillik 11.000 Frank olarak hesaplanmisti. Demiryolu hatti
kullanima girdikten sonra sirketin kilometre basina kadn 11.000 Frank Uzerine
cikacak olursa bu karnn Ugte ikisi sirkete, Ugte biri de Osmanli hikimetine
kalacakti. imtiyazi alan Omnium d’Enterprises sirketi, anlasmanin imzasindan



sonra bir yil icinde hattin kesin planlarini ve glzergadh (zerinde yapilan
muhendislik tetkiklerini hikimete sunmakla yikimliydu. Sayet sirket bu bir yil
icinde imtiyazi almaktan vazgecerse hikimete 6nceden haber vererek bu
yukimliliikten kurtulabilecekti. Bu baglamda, demiryolunun ilk kismi olan izmir-
Edremit arasindaki hattin tetkikleri icin Fransa’dan bir miihendis heyeti izmire
gelmisti. Topografyacilar ve mihendislerden olusan bir diger grup ise
Marsilya’dan dogrudan Canakkale’ye gidecekti (Ahenk, 5 Temmuz 1914).
Palmer, raporlarinda bu hattin Osmanli hiikiimeti icin stratejik énemine vurgu
yapmakla birlikte, Canakkale tliccarlarinin gayet karamsar oldugunu
belirtmektedir; ¢linkii hat aslinda ticaret acisindan elverisli bir glizergahi takip
etmekle birlikte izmirin ticaret lzerindeki hakim konumuyla Canakkalenin
rekabet edemeyecedi distinilmekteydi.(11) Ancak, bir 6nceki kisimda
cizdigimiz cerceve baglaminda izmir-Canakkale demiryolu projesinin daha ¢ok
stratejik beklentileri karsilamak Uzere hayata gegirilmesinin arzulandigi
goriilmektedir. Ustelik bu hattin yaninda insa edilmesi diisiiniilen iki hat daha
vardi: bunlardan biri istanbul-Canakkale, digeri istanbul-Gelibolu hatlarydi. Her
iki hattin uzunlugu 150’ser kilometre olarak planlanmisti. S6z konusu demiryolu
projeleri, Osmanl’nin Balkan Savaslar’'ndan sonra Rumeli’nin tamamini
kaybetmesinin dogurdugu endiseyle aciklanmalidir.

Bir Onceki boélimde so6zlUni ettiimiz lzere Osmanl’'nin demiryollarindan
beklentileri agirlikh olarak stratejik-idari ¢cercevede degerlendiriimekteydi. Ancak
bu demiryolu projelerini digerlerinden ayiran énemli bir fark, idari kaygilarin geri
plana itilerek llke savunmasinin bunun yerini almasidir. Bir baska deyisle,
stratejik kaygilarla idari kaygilar arasindaki baglantinin yerini askeri-stratejik
kaygillar almisti. izmir-Canakkale demiryolu da yine Bati Anadolu'nun
savunulmasi baglaminda duyulan kaygilarla degerlendirilmelidir. istanbul-
Canakkale ve Istanbul-Gelibolu hatlarnin insasindaki temel amag Avrupa
kismindan gelecek herhangi bir saldinya karsi Trakya'min ve istanbul’un
guvenligini temin etmek Gzere hizll asker ve techizat sevkiyatiydi (Ahenk, 12
Nisan 1914).

Ote yandan hattin Bati Anadolu sahillerini takip ederek insa edilecek olmasi
birtakim riskleri de beraberinde getirmekteydi. Balkan Savaslar’'ndan sonra Bati
Anadolu kiyilarini kuzeyden glineye gevreleyenler de dahil olmak tzere tim Ege
Adalarn Yunanistan’in eline ge¢cmisti. Osmanli Devleti Yunanistan’la imzaladig
baris antlagsmasi cergcevesinde bu adalarin kaderinin tayin hakkini davel-i
muazzamaya (yani dénemin biyik glgleri: ingiltere, Rusya, Almanya, Fransa,
italya, Avusturya) devretmisti. Diivel-i muazzamanin bu karan almasi oldukca
uzun surmils, bu sirada Osmanh hikimeti de demiryolu imtiyaziyla ilgili
gorusmelere baslamisti. Ancak 14 Subat 1914’te diivel-i muazzamanin adalarla
ilgili acikladigi karar Osmanli hikidmetini tatmin etmekten ¢ok uzakti; ¢linkd
Ganakkale Bogazi 6niinde bulunan Gékgceada ve Bozcaada hari¢ olmak tGzere
Ege’deki diger tum adalar, herhangi bir tahkimat olusturmamak kaydiyla,
Yunanistan’a birakiliyordu.(12)

Bu sirada, Osmanh hikimeti de demiryolu imtiyazini vermis, planlanan
glizergah kesiflere baslanmisti. Ancak burada tehlike arz eden durum sahile bu
kadar yakin bir hattin karsisinda bulunan Sakiz ve Midilli adalarindan gelecek
olan eskiya saldinlariydi. Bu adalar Osmanl devletinin elindeyken dahi Bati



Anadolu’nun guvenligi icin ciddi bir glvenlik tehdidi olusturmaktaydilar.
Yunanistan’dan gelen silahlar 6nce bu adalara, oradan da Bati Anadolu’ya
nakledilerek eskiyalarin eline gegmekteydi. Yine Osmanh Ulkesi geneline
yayllmis olan tutlin kagak¢ihginin en yogun olarak yapildigi bélgelerden birinin
adalar ile Bati Anadolu arasinda oldugu da bilinmektedir. Adalardan Bati
Anadolu sahillerine ¢ikan ve ¢cogunlugunu Rumlarin olusturdugu eskiyanin kimi
zaman hirsizlik yapmasi kimi zaman da nifuzlu kimselerin yakinlarini fidye
talebiyle kacirmasi da bir bagka glivenlik sorunuydu. Deniz glict oldukca zayif
olan Osmanh Devleti ise bu sahillerin gulvenligini bir tirli saglayamamisti
(Yeneroglu Kutbay, 2005; 52-57). Bu adalarin Yunan isgaline girmesinden
sonraysa eskiya saldirlari daha da artmisti. Dogal olarak kiyi seridini takip
edecek bir demiryolu hatti da (6zellikle Ayvacik-Edremit arasi kiyidan gelecek
saldirlara aciktl) eskiya saldirilarina acik bir hale gelecekti (Anadolu Sevahili,
Tanin, 10 Nisan 1914).

Bu glvenlik tehdidi sadece eskiya saldinlanyla sinirli degildi. Osmanli’'nin
girecegi herhangi bir savasta dahi bu kiyllar disman donanmasinin
bombardimanina karsi tehdit altinda olacakti. Benzer bir kaygi Bagdat demiryolu
icin kesif yapilirken ortaya cikmisti. S6z konusu demiryolu, iskenderun-Beylan
gegcisini takip etmesi halinde olasi bir savasta disman donanmalarinin top
menzilinde bulunacak kadar sahile yakin olacakti. Bu nedenle Osmaniye-
Amanos-Bahge gegisi tercih edilmisti. Ancak izmir-Canakkale demiryolunun
neredeyse tamami sahili takip ediyor, bu ydéniyle buylk bir glivenlik zaafi
yaratiyordu. Bu nedenle, hem sahillerin hem de bu demiryolu hattinin
glvenliginin saglanmasi i¢cin en azindan Sakiz ve Midilli adalarinin da tekrar
Osmanli  egemenligine gecmesi gerektigi  dislnllmekteydi.  Duavel-i
muazzamanin adalar konusunda verdigi kararin kabul edilmesi icin her iki tarafa
da uygulayaca@ yaptinmlar icin kendi arasinda bir anlagmaya varamamig
olmasi, Osmanl Devleti’'nin elini guiclendirmistir. Bu nedenle Osmanl,
Yunanistan’a adalar meselesini Romanya’nin araciiginda goérismeyi teklif
etmistir. Arkasina dlvel-i muazzamanin destedini alamayan Yunanistan da
gérusmelere razi olmus, ancak Bikres'te gbérismelere baslanacakken Birinci
Dunya Savas! ¢ikinca gérismeler yarida kesilmistir. Yine de adalar hakkinda
divel-i muazzamanin kararinin agiklanmasindan sonra Osmanl hiikiimeti yakin
gelecekte sahillerin glvenligini deniz gulciliyle sadlayamayacaginin farkinda
olmasindan dolayi kiy seridinde sahil muhafaza béliklerinin kurulmasina karar
verilmisti.(13) Bu sahil muhafaza birliklerinin kurulmasi, s6z konusu demiryolu
projesiyle birlikte disinuldiginde birliklerin sevkiyati icin de énemli bir ulasim
araci olacakti. Ancak, Birinci Dinya Savasrnin ¢ikmasl, yukarida da
degindigimiz  tGzere, Osmanl’'nin  dogrudan gérismeler araciligiyla
Yunanistan’dan Sakiz ve Midilli'yi geri alabilme sansini yok ettigi gibi izmir-
Ganakkale demiryolunun hayata gegirilmesini de mimkin kilmamistir.

SONUG
Bat’'da Endustri Devrimi’nin gereksinimlerini karsilamak Uzere ortaya ¢ikan

demiryollan, ancak bu devrimin getirdigi bir sermaye birikiminin altindan
kalkabilecegi bulyUklikte yatinmlardi. Oysa Bat’'nin gectigi asamalardan
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gecmemis olan Osmanl Devleti icin bu yatinmlar bir yandan Osmanlinin
kapitalist dinya ekonomisine eklemlenmesini diger yandan da devletin yari-
sémiirgelesme siirecini hizlandirici bir etki yapmisti. Ustelik Osmanli devleti bu
demiryolu imtiyazlarnini kimi zaman ihtiya¢ duydugu borclan alabilmek adina
bahsetmek durumunda kalmis, bir yandan borclarini katlarken diger yandan da
Ulke kaynaklarini daha da fazla sémdiriiye agmistir.

Bu hatlarin ingasinda adeta birer standart haline gelen kilometre garantileri,
hatlarin iki yanindaki arazilerde c¢ikacak madenleri isletme imtiyazlan ve
ormanlardan yararlanma haklan ile beraber distnildiginde bu sémurinin
ulastigi boyutlar, devletin bedeli bu kadar ylksek bir kiilfetin altina neden girdigi
sorusunu giindeme getirmektedir. Karayolu ulagiminin olduk¢a kétu oldugu ve
bdylesi genis bir cografyaya yayilmis bir devlet icin demiryollarinin Glke birligini
saglamak yolundaki islevii, Osmanli devlet adamlarinin da go6ziinden
kagcmamistir. Dolayisiyla, Bat'da ekonomik cikarlar goézetilerek insa edilen
demiryollann ayni zamanda siyasi birligi saglamlastirmak gibi bir sonug¢
dogururken, Osmanli demiryollarinin bu stratejik-idari getirisini daha ¢ok dikkate
almistir. Ekonominin yapisal sorunlan Gzerine egilmek vyerine asayisin
saglanmasi ile vergi toplama arasinda dogrudan bir bag kuran Osmanl igin
demiryollan orta vadede ekonomik bir rahatlama getirmis ama bu yapisal
sorunlar c¢o6zilmedigi icin devletin yari-sémiirge konumuna gelmesi de
hizlanmistir.

Balkan Savaslar sonrasi ingasi planlanan demiryolu projelerine baktigimizda
ise, istanbul-Gelibolu ve istanbul-Canakkale hatlarinin, Avrupa tarafinda ilke
derinliginin kaybedilmesinin ve baskentin savunulmasi kaygisinin én planda
oldugunu goérmekteyiz. Savasglarda demiryollarinin 6énemi ortaya konmakla
beraber tim Rumeli’yi kaybeden, Ege’de adalarin timinl Yunanistan’a kaptiran
Osmanl igin artik asil sorun, anavatan olarak kabul edilen Anadolu’nun
savunulmasiydi. Diger iki demiryolu gibi izmir-Canakkale demiryolunu da bu
baglamda degerlendirmek gerekmektedir. Il. Mesrutiyet'in ilaninin ardindan
orduda yeni diizenlemelere giden ama bunlar tamamlanamadan Trablusgarp ve
Balkan Savaslarrna girmek zorunda kalan Osmanl’nin bu savaslardaki
kayiplari, Yunanistan’in yayllmaci politikasiyla degerlendirildiginde 6zellikle Bati
Anadolu'nun savunulmasi baglaminda izmir-Canakkale demiryolunun &nemi
ortaya ¢ikmaktadir.

SONNOTLAR

(1) Demiryollarinin insasinda ve yayginlasmasinda 6nemli bir rol oynayan
buhar guciinin etkisini inkar etmemekle birlikte, modern demiryollarinin
atasi olarak kabul edilen, tahtadan imal edilmis raylar Gzerinde
gidebilecek sekilde tasarlanmis bazi tasitlarin varligini g6z ardi etmemek
gerektigini de dlstnlyoruz. Bu baglamda, ilk kez 1550 yilinda
Almanya’da insa edilen ve vagon yolu olarak tabir edilen, tahta raylarin
Uzerinde atlarin c¢ektigi vagonlardan olusan ilkel bir demiryolunun
varligindan s6z edilebilir.
(http://inventors.about.com/library/inventors/blrailroad.htm, 18.10.211)
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(4)

Ornegin, ortalama bir millik bir hattin sadece ray igin 300 ton demir
gerekmekteydi (Hobsbawm, 1998; 55).

19. ylizyilin ilk yansinda ingiltere’de bir fabrika insa etmenin maliyeti 20
bin pound ile 200 bin pound arasinda degisirken bir demiryolunun yapim
maliyeti ortalama 2 milyon pound idi (Lerner ve digerleri, 1988; 743).
ingiltere’deki biiyilk sermaye sahipleri dahi tek baslarina bu maliyeti
karsilayabilecek durumda olmadiklarindan ¢ogu kez birka¢ sermaye
sahibinin bir araya gelmesiyle olusturulan sirketler demiryolu yapimini
ustlenmekteydi.

Bu {rinler sinyalizasyon aletlerinden istasyon insasinda kullanilacak
giviye kadar ¢ok genis bir Grlin yelpazesini i¢cinde barindirmaktaydi.
Kasaba, Osmanl’nin “dlinya ekonomisinin konjonktirel sorunlarini
ferahlatacak bigcimde diinya ekonomisinin icine ¢ekildigi” dénemi 1800-
1815 arasi olarak vermektedir. Kasaba, bu tarihlerden 6énce Osmanli’nin
ihra¢ kalemleri ya da ithalati Gzerinden dlnya isbdlimindeki konumunu
tespit etmenin pek olasi olmadigini, ¢inkld higbir ihra¢ malinin ¢ok
miktarda ve kesintisiz olarak ihra¢ edilmedigini, 1820’lere kadar ise
Osmanli i¢ pazarlannin ithalata kapali oldugunu vurgulamaktadir. 1838
yilinda, Mehmet Ali Pasa krizinde destek beklentisi icinde olan
Osmanlrnin ingiltere ile imzaladigi Balta Limani Antlasmasi ise ithalat
Uzerindeki yasaklarin kaldinimasiyla Osmanl’nin kapitalist dinya
sistemine eklemlenmesini hizlandinci bir etki yaratmistir. Benzer
antlasmalar diger Batili tlkelerle de imzalanmistir (Kasaba, 1993; 37).
izmir'in bir liman kenti olarak yiikselisi baglaminda kapsamli bir calisma
icin bkz., Necmi Ulker, “The Emergence of izmir as a Mediterranean
Commercial Center for French and English Interests, 1698-1740"
International Journal of Turkish Studies, vol. 4. no. 1 (Summer 1987): 1-
37.

ingiltere’nin Dis ve Uluslar Toplulugu Birosuna badh Birlesik Krallik
Ticaret ve Yatinm Departmaninin Mayis 2011’de hazirladigi, “Railway
Sector: Fact Finding Mission to Turkey” baslikh raporun yedinci
sayfasinda yer alan haritada, Osmanl déneminde inga edilen hatlarin
birbirinden kopuklugu ve Cumhuriyet déneminde bu hatlan birbiriyle

baglantili hale getirme cabasi gorulebilir.
(http://www.britishexpertise.org/bx/upload/Newsletter/Rail Turkey.pdf,
29.10.2011).

1871 yilinda bir devlet tesebbiisii olarak istanbul-Bagdat demiryolunun
yapimina baslandi. Ancak, 1875 yilinda devlet, bor¢larin faiz ve
taksitlerini karsilayamaz duruma gelince demiryolu igin gereken
sermayenin temini de bundan sonra mimkin olmadi. “.. Artik Avrupa
sermayesine basvurulmaksizin bu boyutlardaki girisimleri
gerceklestirmenin olanaksiziginin bilincine vanlmisti” (Ozyiiksel, 1988;
17).

(10)Public Record Office (bundan sonra PRO), Foreign Office (bundan

sonra FO), 195/458, dosya no: 612/9. C. E. S. Palmerdan istanbul
baskonsolosluguna, 20 Subat 1914.
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(11)PRO/FO, 195/2458, dosya no: 612/9. C. E. S. Palmerdan istanbul
baskonsolosluguna, 10 Subat 1914.

(12)Basbakanlik Osmanli Arsivi, Hariciye Nezareti, Siyasi Kisim, 1987/5, no.
19.

(13)Basbakanlik Osmanh Arsivi, Dahiliye Nezareti, Emniyet-i Umumiye
Muduriyeti, 89/40, no. 1, 2 ve 4.
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