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Ozet

Bu calismanin amaci, Osmanlt tlkesine giren yabanci sermayeyi
demiryolu yapimina sevk eden sebebleri “segilen giizergah” acisindan bir
degerlendirmektir. Nitekim bu makale kapsaminda adina “hububat hatt1”
dedikleri FEskisehir-Konya giizergaht Alman, Ingiliz ve Fransiz
sermayelerinin  birbirleriyle olan miicadeleleri, geleneksel tagimacilik
sistemine ve giizergah tizerindeki kent ve halki iizerine olan etkisi dikkate
alinarak ortaya konulmaya calisilmistir.

Anabtar Kelimeler: Demiryolu, Eskisehir, Konya, Almanya, Demiryolu
Tagimaciligs.

Abstract

The aim of this study is to evaluate the foreign capital invested on
the Ottoman railvays in terms of the “chosen route”. Thus, this article
deals with the wars between German, English and French investigators
on the so called “hububat hatt” between Eskischir-Konya and concept
of traditional transportation system, the route and their effects on the
city and its inhabitants.

Keyword:  Railways, Eskisehir, Konya, Germany, Railway,
Transportation system.

Giris

Ekim 1888’¢ kadar Osmanl: iilkesinde ntfuz bélgeleri edinmek icin etkin
bir politika izlemeyen ve imparatorlukla iliskilerini Rusya’yla olan iliskilerine
gore dizenleyen Almanya bu tarihten itibaren tutumunu degistirmistir. Clnkd
Alman endustiriyel gelismesi, “hayat alanlarina” ihtiya¢ duymaktaydi. Ancak
Ingiltere gibi giiclii deniz giictine sahip olmadigi icin bu niifuz bolgeleri kitasal”
olmak zorundayd:. Bu nedenle “Dang nach Osten” seklinde ifade edilen bu
politikasinda Almanya’nin tek umudu Osmanli Imparatorluguydu. Bu umudun

gerceklesmesi ise, Anadolu, Mezopotamya, kuzey Suriye’de kendisine bir tiir
“Alman Hindistan’t” yaratmastyla mimkin olabilirdi. Zaten pancermenist
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gazetenin Turkleri “Sarkli Almanlar” olarak nitelendirmesinde gbrildigi tizere
gerek Almanya icinde gerekse II. Abdulhamit iktidarindan buna fazla bir
engelde yoktu.!

Almanya hayat alanlart pesindeki bu kitasal yayilma planini 6ncelikle
Anadolu ve Bagdat demiryollart kanaliyla gerceklestirmeyi istedi. Hi¢ siiphesiz,
bu planin ilk agamasint 4 Ekim 1888 tarihinde Osmanli hitkiimeti ile Deutsche
Bank yetkilileri arasinda imzalanan imtiyaz sozlesmesi ile baslatti. Oyle ki; bu
s6zlesme ile Almanya 6 milyon frank karsiliginda daha dnce isletmeye acilmis
bulunan Haydarpaga-Izmit Hattint satin almis ve hattin Ankara’ya kadar
uzatilma imtiyazini da elde etmis oluyordu.2 Ustelik 3 yil gibi cok kisa siirede bu
demiryolu hattinin Eskisehir tizerinden Ankara’ya ulagsmast Almanya’nin bu ilk
girisiminde ne kadar basarili oldugunu géstermekteydi. 3 Ayrica, Almanya’nin
1888 tarihinde Baron Hirsh tarafindan ingsa ettirilen ve Osmanli devletine ¢cok
pahaliya mal olan Rumeli demiryolunun denetimini eline gegirmis olmast
Ingiltere’nin Anadolu demiryollart tizerindeki egemenligi karsisinda kesin bir
Ustiinlik kazandigini da géstermekteydi. 4

Ancak, Eskisehir-Konya ve Ankara—Kayseri demiryolu hatlarinin yapimi
icin imtiyaz verilmesi asamast; 1888 Izmit-Eskisehir-Ankara hattinin yapim ve
isletme imtiyazinin Almanlara verilmesinde oldugu gibi kolaylikla elde
edilememigtir. Cinkii Almanlarin Anadolu’da yeni demiryolu hatlar1 inga
etmelerini  6nlemek isteyen Ingiliz, Fransiz ve Ruslar da yeni imtiyaz
bagvurusunda bulunmuslardi. Ozelliklede Ingiliz ve Fransiz miitesebbislerin
Bagdat’a kadar uzanacak hattun tamamini Osmanli devletinin 6ne silirecedi
kosullar cercevesinde yapmayt taahhiit etmeleri ve Kasaba—Konya hattint
kilometre garantisiz olarak insa etmeyi istediklerini de bildirmeleri Almanya i¢in
bask: yaratmaktaydt.5 Ayrica, II. Abdilhamit’ in Kayseri Sivas, Diyarbakir’dan

' M. Kaynak “Osmanli Demiryollarina Bir Bakis” Yaps#, (1984), S. 5. 5.76.

2 M. Ozytiksel, Anadolu ve Bagdat Demiryollar, Istanbul, 1988, s. 61-64.

3 A. Efe, Eskisehir Demiryoln, Ana. Uni. Sos. Bil. Enstitiisti Yay. Yiiksek Lisans Tezi,
Eskisehir, 1998.

+ 1888 yilina kadar Anadolu demiryollarinin her kilometresinde Ingiliz denetimi
gegerliydi. Ornegin Izmir-Aydin, Tzmir- Kasaba ve Mersin- Adana hatlarinin timi
Ingiliz girisimciler tarafindan insa edilmisti. Rumeli demiryollart igin bkz; Vahdedin
Engin, Rumeli Demiryollare, Istanbul, 1993.

5 Ingiliz Staniforth Eregli’'den baslayip Ankara tizerinde Bagdat'a uzanacak bir hatti
Belcikali Nagelmakersin 6nctligindeki Fransiz grubu Kitahya tzerinden yapmayi
planladiklar: Eskisehir-Konya demiryolu imtiyazini elde etmeye calisiyorlard. Bkz.
Ozyiiksel, s. 75-76. 23 testini evvel 1308 tarihinde Aydin Osmanlt Demiryolu Sirketi
tarafindan hikimete sunulan teklifte ise, Dinar hattinin Cay’a oradan da Konya’ya
kadar uzatilmasi ve hitkiimetce arzu edildigi takdirde Kiitahya Eskisehir tarikiyle hattin
Anadolu demiryoluna baglanabilecegi teklif ediyorlardi. Ustelik hig bir bigimde teminat
talep etmemek ilizete ve de banka kredisine de bagvurmadan kendi imkéinlar ve
tasarruflari ile demiryolunu yapmayi tstleneceklerini bildirmislerdi. BOA. Y.PRK. TINF,
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gecerek Bagdat’a ulasacak demiryolu yapmmini istemesine karsin Almanlarin
oncelikle yapim maliyetleri ¢ok yiiksek olmayan hatlarin ingasina baslamak
istemeleri yeni sorunlari giindeme tasimis oluyordu. Bu nedenle Kasim
1892’den imtiyazin verildigi Subat 1893 tarihine kadar ivme kazanan imtiyaz
rekabetinde Almanlarin basarili olmalar bir zaferdir.

I1. Giizergabin Belirlenmesi: Eskisebir-Konya Giizergdbinin Secilme
Nedenleri

Avrupa sermayedarlarini, Anadolu’da demiryolu yapmaya iten en 6nemli
neden; hammadde ve pazar gereksinimleri olmustu. Demiryolu giizergahini
belirlerken gereksinim duyduklart hammaddeyi treten ya da o uretim
merkezinin hinterland: olan bolgeleri giizergah olarak segiyorlardi.® Nitekim
Almanlardan 6nce Anadolu ve Balkanlarda ya da imparatorlugun diger
bolgelerinde demiryolu yapan Ingiliz, Fransiz miitesebbislerin  hat yolu
glizergahlarint inceledigimizde birbiriyle baglantist olmayan mevzi demiryolu
hatlartyla  karsilasmaktayiz. Bu nedenden dolayt da, hat yollarinin
belirlenmesinde asil belirleyici olanin, demiryolunu yapacak tlkenin demiryolu
hat yolundan beklentisi oldugunu s6yleyebiliriz. Ancak, her ne kadar Rusya da
Car II. Nikola’ nin St. Petersburg — Moskova demiryolu giizergahini bastonuyla
cizmesinde oldugu gibi etkili ve baskin bir tavirla karsilasmiyorsak ta Osmanli
devletinin de tam anlamuyla edilgen bir tavir izledigini soylemek dogru
olmayacaktir.” Cinki Car Nikola demiryolu yapimindan iki Rus baskenti
arasinda en c¢abuk ulagimin saglanmasinu digstntrken II. Abdulhamit’in asi
beklentisi; hnpamtorlugun baskentten uzak bélgelerindeki sézde egemenligini,
fiili egemenlige déniistiirmekti. Ozelliklede isyanlarin ve eskiyaligin asker
sevkiyle Onlenecegi, tarim uriinlerinin pazara sevk edilip zenginligin artacagt
fikrindeydi.® Bu nedenle, daha 1872 yilinda Alman mithendis W. Perseli Asya
Osmanlt Demiryollar1 Genel Midiirligiine getirerek hedefleri dogrultusunda bir

3/44. Yine bu konuda hukimete 11 Ca 1310/1 Aralik 1892 tarihinde Sakir Paga
tarafindan sunulan 6neride; Eskisehir-Konya demiryolu hattinin belirtilen sartlarda
Kaullaya verilmesinin dogru olmadigint teminatsiz olarak yapmay1 garanti edenlere ihale
edilmesinin daha dogru olacagi ve hatta Bagdat hattinin da devlet adina insa edilmesi
gerektigi yontunde miutalaada bulunmustur. BOA. YEE 140/13; Nitekim sadrazamda
Kaullanin projesinin km garantisini ¢ok bularak karst ¢ikmaktaydi. Fakat padisahin,
Belcika’yt Fransa’nin masast olarak, Ingiltere ile Fransa’yt da imparatorlugu pargalayacak
yatirimetlar olarak degetlendirmesi yaninda Almanya’yt demiryolu tekniginde dstiin
olarak degerlendirmesi imtiyazin Kaullaya verilmesinde belitleyici olmustur. Bkz; 1.
Ortayly, Osmants fmparator/ugﬂﬂda Alman Niifusn, Istanbul, 1983, s. 96.

¢ V. Okyay, “Batt Anadolu Bolgesinde Ulasim Sistemindeki Degisikligin Merkezler
Kademelenmesi Uzerindeki degisikligin Etkileri”ODTU Gelisme Dergisi, 1981, s. 660.

7 1.Ortayl IL.Nikola ile imtiyaz avcilarinin eline bakan TL.Abdilhamit arasindaki trajik
farkin Bagdat demiryolu hikayesinde daha net gérildigini bildirmektedir. Bkz. Ortayli,
s. 116.

8 Ortayly, s. 93.
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demiryolu projesi hazirlamakla gorevlendirmisti. Nitekim padisahin istekleri
dogrultusunda Pereselin  hazirlamis oldugu bu projede ana hat yolu;
Haydarpasa’dan baglayip Ankara Sivas, Musul, Bagdat tizerinden Basra’ya
ulasmaktaydi.? Oyle ki, Eskisehir-Konya imtiyaz sézlesmesiyle bitlikte yapim ve
isletme imtiyazinin verildigi Ankara—Kayseri demiryolunun da hemen hemen
aynt glizergaht yani Sivas, Diyarbakir yoluyla Bagdat’a baglanmas: istenmisti.
Ayni projede Eskisehir—Konya glizergaht ise,  Kiitahya, Afyonkarahisar
tizerinden Konya’ya buradan da Adana’ya ulasmasi planlanan 370 km’lik bir tali
yol seklinde digtintlmisti.!? Kisacasi, Kaulla’nin 6nderliginde Alman sirketine
imtiyazi verilen bu hat yolu, biytik 6lctide Persel’in projesi kapsaminda 6nerdigi
glizergaht izlemistir. Ayrica mevcut cografi kosullat ve Anadolu’dan
Mezopotamya’ya uzanan kara yolu giizergahlarini diistindigiimiizde de bu hat
yolunun biiyik 6Slciide Istanbul’u baslangic kabul eden sag kol glizergahint
izledigini de séyleyebiliriz.1!

Bu nedenlerden dolayt da bu hat yolunun secilmesinde cografi kosullarla
birlikte padisahin isteklerinin de etkili bir sekilde belirleyici konumda oldugunu
dustinebiliriz. Ancak bu demek degildir ki, Almanlarin bu hat yolundan
beklentisi ikici planda kaldi. Ustelik ilk bakista bélgenin harap, bakimsiz ve fakir
olusu Almanlarin beklentisi i¢in dezavantaj olarak ta degerlendirilebilirdi. Fakat
bélgenin hububat ekimine elverisli olmasi, niifus yogunlugunun azhigr ve de
Ingiliz  demiryollarinin  hinterlandi  niteligindeki ~ bolgeye — uzanacagini
dustindigimiizde, Almanlarn rizikosu biyiik goérinen bu yatirima neden
girdiklerini ve bu hat yolunda neden israr ettiklerini anlayabiliriz. Ustelik
Almanlarin 1885 ve 1888 de Osmanlt devletine cografyacilar géndererek
Anadolu’nun zirai ve dogal kaynak yoniinden durumunu arastirmalart ve
buralarin Alman ¢ikarlarina ¢ok miusait yerler oldugu sonucuna varmalar
demiryolu yapim isinde higte hazirliksiz olmadiklarini hatta bilingli bir sekilde
bu ise hazirlandiklarini  géstermektedir.!> Yine, ilk etapta padisah II.
Abdulhamit’e Ankara-Kayseri hattinin yapimint erteletmeleri de ¢ok énemli bir

9 Persel’in Projesi igin bkz: Novicev, Osmanls Imparatorlugunun Y ar Simiirgelesmesi, ¢ev. N.
Cayir, Ankara, 1979, s. 22.

10 Nafi'a Nazirt Hasan Fehmi Pasanin hazirladigi demiryolu projesinde de Izmit’ten
baslayan hat Eskisehir Konya Halep tizerinden gecerek Bagdat’ta son buluyordu. Bkz:
Dinger,“Osmanli Vezirlerinden Hasan Fehmi Pasa’nin Anadolu’nun Bayindirlik Tslerine
Dair Hazirladigt Laytha” TTK Belgeler Dergiss,7(1992),5.9-12, s.177 vd.

11 Tstanbul’dan baslayan Anadolu yollarinin giizergahi icin Bkz; Y.Hallacoglu, 76 yy.da
Osmantz Devlet Teskilatr ve Sosyal Yaps, Ankara 1991, s. 147,

12 Benzer bir goriisii 6ne stirenlerden bir diger kiside Rus arastirmact Novigev’dir. Ona
gbre Almanlar rizikosu ¢ok biyik olan bu yatirima gizliden gizliye hazirlanmuslardir.
Cinki sémiurge politikast dogrultusunda Alman subaylarini Osmanli  ordusuna
gondermesi, Kruger, Kipler gibi bilim adamlarinin eserlerinde Osmanlt yasam biciminde
bahsetmesi, Osmanli topraklarini inceleyen derneklerin kurulmast ve 1881 de demiryolu
mithendislerinin ve fabrikatorlerinin Anadolu’ya bir gezi diizenlemesini 6rnek olarak
veriyor. Bkz: Novigev, , s. 23-25
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basart idi. Cunkii Almanlarin hedefi Oncelikle yapim maliyetleri ¢ok ylksek
olmayan hatlarin ingasina baslanmast yoniindeydi. Ustelik bu, demiryolu
yapimindaki prestijlerinin devamu icin de gerekliydi. Ozelliklede yapilacak hatlar
piyasaya siiriilecek olan tahvillerin faiz ve amortisman bedellerini birka¢ yil
icinde demiryolunun net geliriyle karsilayabilmeliydi. Aksi takdirde bu durum
“fantastik” bir nitelige burtnebilirdi. Nitekim bu endiseyi Almanlar stirekli
tagimislardir.13 Ayrica demiryolu yatiriminin her seyden Once ticari bir yatirim
olmast sermaye yatiran kurumlar icin 6nceligin, her zaman icin yatirilan parayi
karsilamak ve sonrasinda da kar elde etmek oldugu higbir zaman gézden uzak
tutulmamugtir. Zaten bu agidan bakildiginda Anadolu demiryolu projesinin de
hem Deutche Bank’in kontrol ettigi sermaye grubunun hem de Alman
devletinin  Anadolu ve Mezopotamya’da guttigli devlet politikast ile
ortistiigiini rahatlikla séyleyebiliriz.14

Bunun disinda, Anadolu’ da ya da Osmanli devletinin Asya’da ki topraklart
tzerinde yapilan diger demiryolu yatirimlart ile Alman demiryolu yatirimlar
arasinda Onemli bir farkin olustugunu da gormekteyiz. Ciinkii gerek 1ngiliz
gerekse Fransiz demiryollar1 daha ¢ok var olan pazarlara uzanmis olmasina
ragmen Alman demiryollari potansiyel pazarlari harekete gecirmek tizere inga
edilmistir. Ozelliklede Almanlarin bu hat yolundan en 6nemli beklentileri
Eskisehir, Konya, Ankara bolgelerinde ve hinterlantlarinda tretilen hububati
Istanbul’a ve buradan da Avrupa’ya tasmnmasint kolaylastirmakti. Zaten, bu
beklenti nedeniyledir ki, Anadolu demiryollarint “hububat hattr” olarak
yorumlamakta pek yanlis olmayacaktir. Ustelik bu durum Osmanli devletinin
yonetsel-stratejik hedeflerinin de arka planda kalmasina da yol agmamustir.’>

13 Anadolu Demiryolu Sirketinin Genel Miudiri Kihlmann’in dis isleri bakanligt
gorevlilerinden Raschdau’ya yazdigt mektupta ; “Eskisehir -Konya demiryolunun ucuza
mal edilebilecegi ve yogun bir trafigi kendine ¢ekebilecegi” bildirilmekteydi. Bkez:
Ozyiiksel, s. 77-78.

14 Deutche Bank 1870 de 21 Alman Bankasi ve ticari isletmesi tarafindan kurulmustur.
Sermayesi 1881 de 60 milyon Marka 1888 de 75 milyon Marka 1897 d de 150 milyon
Marka ¢tkmugtir. Bankanin baslangictaki amact Alman dis ticaretini Avrupa ve deniz asirt
pazarlarda Ingiliz bankalarina olan bagimliliktan kurtarmakt. 1890°dan itibaren ise
Alman burtjuvazisinin ve diinya capindaki kapitalist iktisadi iliskilerinde ve Alman
emperyalizminin = yayilmasinda 6ncti  rold oynadi. Bkz; Rathman, Berlin-Bagdat
Emperyalizmin - Tiirkiyeye Girigi, Cev: Ragib Zorlu, TIstanbul, 1982, s. 38; Rosa
Liksemburg’da gorintirde Tiurk sirketi olan Anadolu demiryolu sirketinin Deutche
Bank tarafindan idare edildigini yazmaktadir. Bkz: “Emperyalizmin Misir ve Osmanlt
Imparatorluguna Girisi” Berlin-Bagdat Emperyalizmin Tiirkive’ye Girigi, Istanbul, 1982, s.
189.

15 Kaynak, 5.77; Ornegin devletin ilk kez 1897 Osmanli-Yunan ve daha sonra da Balkan
ve IDinya Savaglarinda demiryolu kanaliyla asker sevkiyatini gerceklestirmesi
beklentilerin gerceklestigini gostermektedir. Inceleme konumuz olan bu hat yolunun ve
bu yol tzerindeki istasyonlarin askeri amaclatla kullanilmast ve tagidigt stratejik 6nem
kurtulus savast esnasinda daha iyi anlasilmis ve kullandmustir. Bkz: Z.Gurel, Kurtulug
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II1. Eskisebir- Konya Demiryolu Imtiyaz Sézlesmesi

28 Receb 1310/ 15 Subat 1893 tarihinde Nafi’a Naziri ile Anadolu
Demiryolu Sirketi adina hareket eden A.Kaulla tarafindan imzalan imtiyaz
sozlesmesi Eskisehir-Konya ve Ankara-Kayseri hat yolu glizergahinin yapim ve
isletme yetkisini kapsamaktaydi. Genel olarak ta daha 6nce yine Deutsche Bank
énderligindeki konsersuyuma verilen 1zmit-Eskisehir-Ankara demiryolu imtiyaz
kosullartyla da hemen hemen ayni sartlart igermekteydi. 16 Ornegin, Imtiyaz
stresi 99 yil olarak tespit edilmisti ve sirket yapim ve isletme icin hem Osmanlt
tlkesinden hem de disaridan getirilecek her tirlii malzeme, lokomotif, vagon,
komiir, kereste vb. arag-gerecler her tirli gumrik vergisinden muaf
tutulmustu.17 Aynt sekilde, demiryollart ile mistemilati imtiyaz siiresince arazi
ve sermayesiyle birlikte varidatt tzerinden de vergi dagitimi yapilmayacaktr.
Hatta imtiyaz sahibi tarafindan tedavile cikarilacak olan hisse senetleri ile adi
tahvilattan dahi hi¢bir vergi alinmayacakt:.'$

Bunun disinda sirkete, hat yolunun her iki yaninda 20’ser km.lik saha
icinde maden arama, tag ve kum ocaklarint isletme, hat yolu tzerindeki miri
araziyi kullanma ve 6zel araziyi de istimlak kanunu dahilinde satin alma yetkisi
taninmistt. 19 Yine, sirket demiryolunun insast ve tamiri i¢in gerekli olan
keresteleri orman nizamnamesine uygun olarak hat yolunun civarindaki
ormanlardan kesebilecekti.?? Buna karsilik tespit edilen siire i¢inde hat yolunun
kesif islemlerini tamamlayip haritalarini nezarete teslim etmek zorundaydr.?!
Ustelik sirket imtiyazin verildigi tarihten itibaren yaklastk bir yil icinde

Savaginda Demiryolenluk, Ankara, TTK, 1989 ve M.Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus Savag:
Baglangse Donemlerinde Tiirk Demiryollars, Ankara, Kiltir Bak. Yay. 2001.

16 Ferman, mukavelename ve sartnameden olusan Imtiyaz sézlesmesi icin bkz: BOA. 1.
Nafi'a 1310/10 ve Imtiyaz ve Mukavelat Mecmuasr, IV, s. 1622—1635; Tzmit-Eskisehir-
Ankara demiryolunun Imtiyaz sozlesmesi icin bkz: BOA. Mukavelat Defteri, C. 111, s.
229-268

17 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 2-7.

18 Nafi’a Nezaretinden 15 Subat 1893 tarihinde Kaula’ya gonderilen tezkere ile Imtiyaz
Mukavelenamesi madde 8 bu sartlar kapsaminda yeniden dizenlenmistir

19 Hat yolunun 5’er km’lik iki yanindaki miri arazi tizerindeki tas ve kum ocaklart igin
gecerliydi ve sirket bu yetkiyi ingaat stiresince kullanabilirdi. Eger sahibi imtiyaz buralar
isletmeye devam etmek isterse gegerli olan kanun ve nizamlara gére hareket edecek ve
“iktiza eden” vergisini 6deyecekti. Imtiyaz Mukavelenamesi madde 6.Hat yolunun 20 er
km.lik iki yaninda madenleri “taharri ve kesf yetkisi bir gune imtiyaz ve istihsal tasmin
etmemek” sartiyla verilmisti. Imtiyaz Mukavelenamesi madde 19

20 imtiyaz Mukavelenamesi madde 9.

21 Hat yolunun kesif ve haritalart 200’er km uzunlugunda hazirlanacaktt. Tk 200 km’lik
sahanin haritast 8 ay zarfinda hazirlanip Nezarete teslim edilecekti. Geriye kalan hat
yolunun haritalart da yine 200’er km olarak ama takip eden 4 er aylik siireler icinde
tamamlanmak zorundaydi. Nezaret ise teslim olunan haritalar1 3 ay iginde inceleyip
onaylamakla yitkimliiydi. Imtiyaz Mukavelenamesi madde 3.
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demiryolu ingaatina baslamak zorundaydi.?? Aksi takdirde kendisine uyarida
bulunulup ek siire verilecek fakat bu stire icinde de insaata baglamaz ise, imtiyaz
sOzlesmesi fesh olunmus sayilacak ve sitketin hicbir sekilde itiraz hakk:
bulunmayacakti. Ayni sekilde, Osmanli devleti de kefalet akgesini geri
O6demeyecekti. Ayrica, Nezaret yetkililerinin gerek yapim siiresince gerekse
insaatin bitiminden sonra yapilacak devir islemleri ya da demiryolunun isletmesi
esnasinda her zaman denetim ve teftis yetkisi olacaktr. 23

Demiryolunun bir kismt ya da timu tzerinden siirdirilecek tasimacilik
islemlerine ara vermek zorunlulugu olusmasi durumunda ise; hikiimet, zarar
ziyant sirkete ait olmak tzere yolun muvakkaten isletilmesini temin etmek icin
sartnamenin 16. maddesine uygun hareket edecekti. Yani, devlet sirkete ihtarda
bulunacak ve eger sirkette ihtar tarihinden itibaren verilen 1 aylik stre icinde
gerekli diizenlemeleri yapamaz ise; devlet, bizzat kendisi gerekli onarimi
yapabilecektl. Yapu@i harcamalart da hattin hasilatindan tahsil edebilecek ya da
bu miktar yeterli olmaz ise, sirketten isteme yetkisine sahip olacakti. Bundan
dolayidir ki, sirket isletme stiresince hat yolunun ve mistemilatinin her an
kullanilabilir durumda bulundurulmast i¢in masraf kendisine ait olmak izere
gerekli tamirati yapmak zorundaydi?* Aksi takdirde devletin gerekli
dizenlemeleri yaptirmak i¢in yaptirim uygulama yetkisi olusmus olacakt.

Imtiyaz sézlesmesi dahilinde sirketin yapmayi taahhiit ettigi ve devletin
tizerinde 6nemli durdugu konulardan bir digeri de; askeri sevkiyatlarin ve posta
cantalarinin nakli konusuydu.25 Oyle ki, hem mukavele ve hem de sartnamede
bu konuyla ilgili yapilacak dizenlemelere ayrintli bir sekilde yer verilmisti.
Ornegin Mukavelenin 14. Maddesine gére Sirket gerek savas esnasinda gerekse
baris déneminde tek tek ya da toplu olarak hem kara hem de deniz glictine bagl
askerleri, harp malzemelerini, mahkdamlart ve sair memurlarin posta ¢antalarini
sevk ve naklederken sartnamenin 26. Maddesine gére hareket edecekti.?® Ayrica,

22 Sirket demiryolu yapimini 8 sene i¢inde bitirmeyi de taahhiit etmistir Fakat “esbab-1
mecbureden” dolay1 olusacak gecikmeler siire ilave olunmasi da kabul edilmistir.
Imtiyaz Mukavelenamesi madde 4.

23 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 5.

24 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 11 ve 12.

25 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 14 ve 15; Ayrica, Muhtesem Kaynak’in
Taeschner’den yaptigr atifa gore; “Tiurk hikiimetinin resmi giizergah listeleri tutmak
geregi de iki nedenden dogmustu; biri asker digeri de posta yollamaktr” seklindeki ifade
demiryolu hatlarinin yapiminda devletin 6ncelikli beklentilerini ortaya koymaktadir. Bkz,
Kaynak, s. 68.

26 Sartnamenin 26. Maddesine gore sirket kara ve deniz askerleri disinda jandarma,
zaptiye, polis tegkilatlarina dahil olan kisiler haricinde bu teskilatlarin malzeme, arag-
gere¢ ve hayvanlarini da nakletmek durumundaydi. Ancak devlet bu konudaki istegini
yazili olarak sirketten talep edecekti. Sirkette naklolunacak malzemeye zarar vermemek
tizere gerekli ayarlamalari yapmak zorundaydi. Aynt sekilde hiitkiimet demiryolunun tim
vesait ve araglarim “yed-i idaresine” almak ve demiryolu idaresinin memutrlarini
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mektup ve cantalar icin Posta Nezaretine higbir vergi édemeyecegi gibi ayni
zamanda da bu is i¢in kendi vesait ve nakliyesini kullanabilecekti 27.

15 Subat 1893 tarihli bu imtiyaz soézlesmesi kapsaminda Anadolu
demiryolu sirketine verilen bu yetki ve sorumluluklarin goriismeleri esnasinda
yukaridaki maddelerde de gorildigh tizere pek ¢ok konuda kolaylikla uzlasmaya
vartlmisti. Ancak hitkiimet yetkilileri ile sirket temsilcisi arasinda devam eden
gorismelerde  “km  garantisinin”  belirlenmesi  siirecinde  anlagmazlik
yasanmustir.28 Bu asamada Kaulla ile nezaret arasinda 10 Recep 1310/27 Ocak
1893, 18 Recep 1310/ 5 Subat 1893 ve 25 Recep 1310/ 12 Subat 1893
tarihlerinde mektup teatisi yasanmistir. Sonucta da mukavelenin 30 maddesine
gore km garantisinin daha sonra kesinlestirilmesi kabul edilmistir. Nihayet
Meclis-i Viikela’da alinan karar tizerine Kaula’nin Ankara- Kayseri hattt icin
teminat akgesi olarak her km icin istedigi 18 bin Frank gayri safi haslatin Kaula
tarafindan yaptirlan  kesif, harita ve profillerinin incelenmesinden sonra
belirlenmesine karar verilmistir. Ustelik, aynt yontemin Eskisehir-Konya hat
yolu icinde gecerli olmasi konusunda prensip karart alinmis olsa da sirketin
hentiz bu hat yolu i¢in harita ve profil hazirlamasi konusunda calismast yok ise,
daha 6nce ayni glzergah icin demiryollart genel mudurd Persel'in hazirladig
haritalarin kullanidmasi ve bunun tizerinden her kilometre icin gayri safi hasilatin
tespit edilmesi kararlastiridmistr.?® Ayrica, Kaulla’nin baslangicta teklif ettigi km
basina 14 bin Franklik gayri safi milli hasila miktari, Nezaretin istegi tizerine Fen
Komisyonunun yaptigi degerlendirme ve incelemede ¢ok ytiksek bir oran olarak
kabul edilmistir. Oyle ki, komisyonun Meclis-i Nafia’ya sundugu raporda;

istihdam etmek selahiyetinede sahipti ve savas esnasinda yapilacak askeri sevkiyat icin
uygulanacak Ucret tarifesi muayyen Ucretin selasi verilecekti. Hatta hitkiimet yolcu
katarlarindan ayri vagon tahsisini istedigi zamanlarda da ayni tcret 6denecekti. Fakat
“memalik-i ecnebiye” yapilacak sevkiyat ticretleri seraskerlik ile sirket arasinda yapilacak
anlasma dahilinde kararlastirilacakti.

27 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 28; Kursunla kaplanmis olan posta cantalarini getirip
gotiirecek posta memurlart ile teftis, gimrik ve telgraf memurlari da demiryolu
katarlari ile gidip gelmelerine de izin verilmisti Imtiyaz Sartnamesinde Madde 29.

28 “Km garantisi ya da km glivencesi” bilinen uygulama aslinda her kilometre basina
asgari gayri safi hasilatt demiryolu sirketine devlet tarafindan garanti etmek anlamina
gelmekteydi. Bu teoriyi ortaya atanda Osmanli Bankast olmustu. Oyle ki, Osmanlt
tilkesinde yapilan her demitryolu i¢in hattin yapimindaki zotluklara gbre ayri ayri km
garantileri belirlenmistir. Kural geregi de hattn hasilati ile garanti edilen miktar
arasindaki fark hattin gegecegi sancaklarin agar gelirinden saglanmaktaydi. Velay, Trirkiye
Maliye Taribi, Ankara, 1978, s. 363-360.

2 BOA. MV 72/63; Ankara-Kayseti demiryolunun haritalarint  hazirlamakla
gorevlendirilen miuhendislerin  hastalanmast  sirket tarafindan yuritilen kesfiyat
islemlerinin tamamlanmasini engellemistir. Bu nedenle Bu hat yolunun gilizergahinin
daha 6nce Mo6sy6 Persel tarafindan yapuridan kesif calismalart ve de Nezaret
mihendislerinden Binbasi Fevzi Beyin g0Osterdigi uzunluk hesaplar tizerinden
yapilmasina karar verilmistir BOA. Y.ARES 62 / 53.
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isletme masrafi 5 bin Frank olmak tizere 12848 Frank degerinde gayri safi hasila
miktart yeterli olarak bildirilmistir. Konuyla ilgili olarak Nezarette yapilan
gorismelerde 1000 Franklik isletme masrafi daha ilave oldugunda tespit edilen
miktarin Kaula’nin teklifine yaklastigt ve de Kaulla’nin da bu meblagdan 250
Frank’lik bir indirim yapmay1t beyan etmesi ve bundan daha fazla bir miktar
indirimi de yapamayacagini bildirmesi tzerine 13750 Frank gayri safi hasila
olumlu gérulmistar. 3

Ancak, Ticaret ve Naf'a Nazirt Mahmut Celaleddin Pasa ve Dr.Kurt
Zander tarafindan 26 Saban 1310/ 15 Mart 1893 tarihinde yapilan son bir
gorismeden sonra sirket, Osmanlt maliyesinin i¢inde bulundugu sikintiy1 da goz
oniine alarak km garantisinin 5000 Franki asan kismindan vazge¢meyi kabul
etmistir.31 Buna karsin, daha sonraki yillarda da garanti sirket adina
hafifletilmistir. Bu paranin da Konya asar gelirlerinin daha 6ncesinde Ruslara
savas tazminatt olarak karsiik gOsterilmis olmast nedeniyle Trabzon ve
Giimiighane sancaklarinin asar geliri ile karsilanmasi kabul edilmistir.3?

Bununla birlikte devlete, bu hat yolunu 30 yil sonrasinda satin alma hakk:
da taninmistir.33

IV. Giizergih Uzerinde Yasanan Sorunlar
1-Hat Yolu ve Nefs-i Kiitahya Konusu

Mukavelenin  birinci maddesine  goére, demiryolunun  giizergahi;
Eskisehir’den baslayip, Kitahya ve Afyonkarahisar hat yolunu izleyerek,
Konya’ya ulasmast seklinde kabul edilmisti. Zaten, Osmanli demiryollar1 genel

30 BOA. YARES 62/53.Ankara-Kayseti hat yolu icin ise, Sitketin 6ne stirdugu 18 Bin
franklik hasilanin hat yolunun inis ve yokus meyillerinin ytksek olmasi ve niifus
oraninin seyrek olmasi gibi nedenletle amele bulma isini gliglestirecegini dolayisiyla da
nakliyatin pahali olmast ve isletme masrafint artirma olasiligi gerekge gosterilerek Kaulla
tarafindan sadece 350 Franklik bir indirim teklifi yapilir ve bundan fazla bir indiriminde
yapilamayacagl beyan edilit. BOA. YARES 62 / 53.

31 86z konusu edilen bu gorismeye gére mukavelenin 30. Maddesi duzenlenmistir.
Soyle ki; “ithsan buyrulan 604 adet liray-1 osmani hasilatt gayri safi km basina senevi
tayin olunan teminat-1 mezkure miktarindan her ne kadar dun bulunursa bulunsun 7 bin
Franktan asagt hesap edilmemesi mukarrer oldugundan hikimeti seniye hicbir halde
km basina senevi altun olarak 296 lira 31 kurustan fazla 6demeye mecbur
bulunmayacaktir.”” Ve temin olunan bu miktar Trabzon ve Gumishane sancaklarinin
her tirli “iradat-i Ggrityesi hi¢ olmaz ise 100 bin lira Osmaniyeden dun bulunmayacag1”
seklinde hiikiimet tarafindan taahhiit edilir. Imtiyazat Mecmuast, s. 56

32 Gavtiel, Anadolu-Osmanls Demiryolu ve Bagdat Demiryolu Sirketi Osmaniyesinin leyiizi,
Istanbul, 1327, s. 15-16; Ankara-Kayseri hattinin km garantisi ise daha sonraki
gelismelere  birakidmisti.  Ozelliklede sézlesmenin  36. maddesi  Ankara-Kayseri
demiryolunun ingasina gerekli etiitler yapilip iki tarafin onayladigt bir km garantisi
saptandiktan sonra baglanacagini ifade etmekteydi Bkz; Ozyiiksel, s. 87

33 Imtiyaz Mukavelenamesi madde 16.
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mudird olan Persel'in hazirladigt demiryolu haritasinda da bu hat yolu ayni
giizergaht izlemekteydi. Ustelik Mukavelenamenin 3 maddesi uyarinca “Imtiyaz
sahibi ferman-1 alinin ita ve mukavelename ile sartnamenin teati tarihinden
itibaren” yani 30 ile 34. maddelerine gére km teminatt konusunda kesin karara
varildiktan sonra, 6ncelikle 200 km’lik bir mahallin sartnamede beyan olundugu
sekliyle kesif calismalarini tamamlamak ve haritalarint 8 ay icinde Nezarete
teslim etmek zorundayd:. Hat yolunun kalan kisimlari da yine bu 8 ay1 takip
eden 4 ay icinde 200 km’ lik bélimler halinde harita ve laythalarinin hazirlanip,
Nafi’a Nezaretine teslim edilmesi durumunda tamamlanacaktt. Nezaret ise; bu
haritalar1  teslim edilis tarthinden itibaren gerekli incelemeleri yapurip,
hitkiimetin onaymna sunmak zorundaydi. Fakat sirketin haritalar1 nezarete
sunumuyla, nezaretin onay vermesi esnasinda gececek zamanin en fazla 3 ay
olmast istenmisti ki, bu karar demiryolu sirketinin demiryolu yapimina bir an
énce baslamak istek ve azminde oldugunu gostermektedir. Oyle ki, eger s6z
konusu edilen bu 3 aylik siire bitip de hitkiimette hentiz kararini bildirmeyecek
olur ise; harita ve laythalar tasdik edilmis kabul edilecekti ve demiryolu ingaatina
baslanacakti. Ancak hiikiimet haritalarin degistirilmesini isterse 1 aylik ek siire
vermek durumundaydt. Aynt sekilde ilave olunan bu ek siire ingaat igin tespit
edilen zamana ilave olacakti. Fakat sirkette, tim hat yolunun insasint 4 yil icinde
bitirmeye s6z vermisti.>

Ancak, imtiyaz sozlesmesi dahilinde kabul edilen bu prosediiriin
uygulanmasinda pekte kararlastirildigt gibi islemedigini gérmekteyiz. Bu
durumun gerekgesi ise; Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan hazirlanip
nezarete sunulan haritalarda demiryolu hat yolunun “nefs-i Kiitahya” sehrinden
gecirilmemesiydi.

Cunka A. Kaula Anadolu Osmanli Demiryolu Sirketi adina 1 Subat
1894’te nezarete sundugu tezkeresinde; hat yolunun 30 ile 209.850 kilometreleri
arasindaki giizergaha ait haritalarin 3 ay oncesinde nezarete teslim edilmis
olmasina ragmen heniiz onay verilmemis olduguna vurgu yaparak bu durumun
sirketi zor duruma soktugunu iddia etmekteydi. Ayrica, bu durumun devam
etmesi halinde ingaatin mukavelede ilan edilen tarihte tamamlanamayacagini da
belirterek Eskisehir-Kiitahya hat yolunun agilisinin 1895 yilinin bahar aylarina
sarkabilecegi uyarisinda bulunmugtu. Yine, Kaula’nin hikimete sundugu
tezkeresinde hat yolunun ge¢ acilmasindan dolayt hem hazinenin, hem de
sirketin mali agidan karsilasacagr soruna da dikkat ¢ekilmekteydi. Soyle ki; eger
hat yolu 1894 yilinin hasat mevsiminden 6nce agilamaz ise, bolgede tretilen
mahsulat tasmnamayacaktl. Bu da, bu sene ki 6stir gelirinin “su-i tehir” olmasina
ve hat yolunun acilisini dort gézle bekleyen halkin “bais-i meyus” olmasina

3 A. Kaula 15 Subat 1893 tarihinde Ticaret ve Nafi’a Nezaretine sundugu mektupta
“ahval-i gayri milhaza zuhur etmedigi takdirde menfaati acizenemize ve miiddet-i ingaat
esnasinda isleyecek faizden dolayt meblagi kaybetmemek maksadiyla harita ve layihalarin
tasdik tarihinden itibaren dort sene middet zarfinda Konya hattini ikmal etmek
azminde bulundugumuzu arz ederim” Bkz; Imtiyaz Mecmuast s. 55.
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neden olacags idi. Bu nedenle Kaulla hitkiimetten hat yoluyla ilgili kararint bir an
once vermesini istemistir.

Aslinda Kaulla’nin s6z konusu ettigi bu durum, haritalarin teslim edildigi
tarihten itibaren devletin gesitli kademelerinde incelenmekteydi. Ornegin 19
Kasim 1893’te Meclisi Mahsusa da konu gorisiilmils daha sonra 30 Ocak
1894’te de durum sadrazam tarafindan hem sirketin hazirladigi demiryolu
glizergahini  gosteren haritalarda “hatt-1 aslinin Kiitahya’dan gecirilmeyip
yaklastk 11 km’ lik sube bir hatla Kitahya sehri ile baglantinin saglanmakta
oldugu” seklinde ibareye yer verilerek hem de mukavelede 6ngoriilen stirenin
sona ermek tzere oldugu da hatirlatilarak padisaha arz olunmustu.3¢

Yine, ayni konuyla ilgili olarak Nafi’a Nezaretinin Fen Komisyonunun
devam eden incelemelerinde sirketin hazirlamis oldugu haritalar ile Perselin
hazirladigl proje karsilastirilarak iki olasilik tizerinde durulmustu.’” Bunlardan
ilki; hat yolunun miimkiin mertebe tasimaciliktan saglanacak geliri artirmasi
gerekliligi ile bolgedeki ticaret ve ziraatin gelismesine hizmet etmesi istegi bir
digeri de, hat yolunun Kitahya’dan gecirilmemesi durumunda sehrin kar ve
zararinin neler olabileceginin tespit edilmesiydi. Incelemenin sonunda gelinen
nokta ise; Hattin Kiitahya’dan degil de 10 km uzagindan geg¢irilmesi durumunda
Eskisehir-Konya arasindaki demiryolunun mesafesinde 17 km’lik bir kisalmaya
neden olduguydu. Yani, bunun anlamy; iki kent arasinda yapilacak nakliyatin
daha az masrafla yapilmasi ve devletin km basina 6demek zorunda oldugu km
teminatinda( garantisi) 7 km lik bir tasarrufa gidilmesiydi. Kisacasi, hat yolunun
bu glizergaht takip ederek Konya’ya ulasmasi hazine ve sirket icin olumsuz
sonuglar olusturmayacakti.

Ayrica, sartnameye gore; inis-yokus meyili 25 mm olmasi gerekiyordu.
Opysa Eskisehir-Kiitahya arasindaki meyillerin 15 mm’ye tecaviiz etmemesi
katarlarin emniyet ve siirati acisindan gidis-geliste “nakiliyat-1 umuminin”
Ozelliklede askeri sevkiyatlar da “menafi-i azamiye mucib mevaddan”
gorilmekteydi. Ancak, elbette ki demiryolunun bir sehir icinden gecirilmesi
sehrin ekonomik, sosyal ve kiltirel yapisina olumlu yénde etki edecek bir
olguydu. Hatta ¢agdaglagsma strecinin kent ve kent halkinin yasamina dogrudan
yansimast anlaminda degerlendirilebilirdi. Nitekim daha 6nce demiryolunun
gectigi sehirler hizla bu degisim stirecine dahil olarak bati dinyas: ile temas

% BOA. YARES, 69/14.

3 BOA. YARES 69/14.

37 Sirketin projesinde hatti aslinin uzunlugu 86, Perselin projesinde 112 olarak
gosterilmesi nedeniyle 26 km’lik bir farkin olustugu ve de subenin uzunlugunun her
ikisinde de 11 gosterildigi fakat sube ile kdylere kadar insa edilecek demiryolunun
toplam uzunlugu sirket projesinde 98 Persel’in projesinde 112 oldugu ve Eskisehir ile
Kiutahya arasindaki mesafe sirketin projesinde 77 Perselin projesinde 84 olmast
nedeniyle 7 km’ lik bir farkin olustugu rapor edilmistir. BOA. YARES 68/5.
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kurmaya baslamiglardi.

Peki, aksi durumda yani demiryolunun Kiitahya kent merkezinden
gecirilmemesi halinde kentin durumu ne olacakti? Ya da bir bagka ifade ile eger
demiryolu Kitahya merkezinden degil de sirketin harita ve projelerinde
gosterildigi gibi uzak bir mesafeden gegirilmesi durumunda olumsuz bir etki
yapmasi beklenebilir miydi?

Oyle anlastliyor ki, Kiitahya halkinin da bu konuda endiselendikleri
gorilmekteydi. Cinkii gerek Istanbul’a kent ileri gelenlerinin ¢ektigi telgrafta,
gerekse Kiitahya mutasarrifina verdikleri mahzar da bu konudaki tiziintilerini
dile getirmislerdi. S6yle ki; s6z konusu edilen mahzarda ve telgrafta Kitahya
ileri gelenleri her ne kadar hattin kesfiyat ve insasina baslanilmasindan duyulan
memnuniyeti ifade etmis olsalar da ayn1 zamanda istasyonun kazaya uzak bir
mahalde yapimast durumunda Kiitahya’nin sahip oldugu imkanlari da
kaybederek korfez bir kdy durumuna disecegi yonundeki endiselerini ifade
etmislerdi. Bu ylzden aymi telgrafta Kiitahya ileri gelenleri en azindan
istasyonun kazanin “medar-1 iftihar’” olarak nitelendirdikleri askeri kigla ile Ali
Aga cesmesi arasindaki mevkide yapilmast isteginde bulunmuglardi.® Benzer bir
talep Kiitahya idare meclisi tarafindan Hiidavendigar vilayetine oradan da
mazbata ile Ticaret ve Nafi’a Nezaretine de iletilmisti. S6z konusu olan bu
mazbatada, Kiitahya’da ki 4 tabur olan askeri birliklerin sevkinin ne kadar
o6nemli olduguna dikkat ¢ekilerek merkez liva niteliginde bulunan Kiitahya da
tiiccarin her vakit simendifere ihtiyact bulundugu bildirilmekteydi.4?

Bu konu, 19 Mart 1894 tarihinde Meclis-i Mahsusa’ da yapilan
gorismelerde de giindeme getirilmisti. 41 Ancak, séz konusu gorismelerde,
demiryolunun Kiitahya’ya olabilecek etkisinin sadece kisa vadede demiryolu
yolcularindan saglanacak maddi katki olarak degerlendirildigi anlasilmaktadir.
Yani, uzun vadede kent insaninin ekonomik yasantisi ile birlikte sosyal ve
kiltiirel yasaminda baslayabilecek degisim siirecinin bu gorismelerde pekte

38 A.Akyildiz “Demiryollart ve Degisme” Yeni Toplum, S.1, Mayis-Haziran 1992, s. 114—
121; Ornegin Haziran 1892 demiryolunun Eskisehir’den gegirilerek Ankara ulagmast
kiiciik bir kasaba gorinimundeki kentte niifusun artmasina, ticaretin ve tarimin
gelismesine yeni is olanaklarinin ortaya ¢ikmasina neden olmaya baglamisti. Bkz: A.Efe,
“Eskischir’de Ilk Tren Sesi” ETO, S.19, May1s 2002, s. 14-21.

¥ Kitahya ileri gelenlerinden Talip, Rasih, Halil, Mahmut, diger Halil, Hiiseyin, Hiristo,
Simyon, Ohannes, Artin, diger Ohannes, Yakos(?) adli kisilerin Dersaadete
gonderdikleri telgraf ve mutasarrifa sunduklart 3 Mayis 1309 tarihli mahzar igin bkz:
BOA. YARES 68/5.Yine aynt konuda bir bagka belge icin bkz; BOA. YMT1”. 81/177.
40 BOA. YARES 68/5

41 Hukumet Sirketin bu teklifini Meclisi Mahsusa’da miizakere etmeden 6nce 27 Subat
1894 tarihinde, Meclis-i Nafia Mistesart, Muhasabecisi, Demiryollart Midirt, Bagkatibi,
Hukuk misaviri, Fen migaviri, Tarik ve Meabir Mudird, Mektupcusu, Erkan-1
harbiyeden birer miralay ve binbasidan ve sivil bir tyeden olusan Meclis-i Nafia’da
gerekli incelemeleri yapurmistir. Bkz; BOA. YARES 69/ 31.
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dikkate alinmadigy, 6nceligin askeri ve ekonomik gereksinimler nedeniyle bir an
once demiryolunun yapimasina karar verildigi anlasiimaktadir.42 Clnkd
gorismelerde  “hatt-1 aslinin sehir-i mezburdan” gecirilmesi Kitahya’nin
yararina olacagi kabul edilmekle birlikte Konya’dan Istanbul’a, Istanbul’dan da
Konya’ya gidecek yolcularin Kiitahya’da konaklama imkaninin olmadig
duastnilince, Kitahya sehrinin demiryolundan elde edecegi en 6nemli gelirin
sadece yolcularin yiyecek ve icecek parastyla sinirlt olacagina karar verilmistir.
Cunki demiryolu sirketi icin Oncelikli olan, bu hat yolu tzerindeki ya da
hinterlandinda yetistirilen triinleri en kisa siirede baskente oradan da Avrupa’ya
taginmastydt. Oysa trenler geceleri Eskisehir’de konaklamaktayd: ayrica Kitahya
da kalmasi mimkin degildi. Zaten, sirket tarafindan tercihte edilmemekteydi.
Bu nedenden dolay1 da hiikiimet, mukaveleye aykiri olsa da “glizergahin kismen
tadil olunmast” seklinde sirketin 6nerdigi bu teklifi, “terakki-i ziraat ve ticarete
faide-i zaid hasil” olacagl gibi nedenlerle kisa vadede doguracagt sonuglart
dustinerek kendi ¢ikart icinde uygun bulmustur. Ancak, yine de, Kiitahya ile asil
hat yolu arasinda yapimas: planlanan sube hatunin da aymi genislikte ve
sartnamede gosterildigi kosullarda yapilmasint sirketten istemistir. 43

2- Demiryolunun Konya’ya Ulasmast

Uzunlugu 445 km. 443 m. 25 cm. ve baslangi¢c noktasi, Eskisehir olan bu
hattn yapiminda Almanlar gecekten c¢ok bagarili olmuslardi. Hatta ingaat
baslamadan 6nce gerek demiryolunun Kiitahya kent merkezinden gecirilmemesi
nedeniyle ortaya cikan, gerekse Vitali ve Holzman arasinda yapim sirketi
nedeniyle baslayan anlagmazlik olumlu bir sekilde sonuglandirilmisti. 44 Oyle ki,
arttk yapim sirketinde ¢imento demir-gelik gibi asil isi 5’er Fransiz ve Italyan,
T’er Isveg, Rus, Ihgiliz ve Tirk uyruklu 19 kisiden olusan mitehitler ( sub-
contractors) tarafindan tstlenilmisti. Ancak, teknik denetim elemanlarin timu
Almandi. Ayrica hat yolunda calisan isciler arasinda Italyan, Karadaglt ve

42 Uzun vade de Kitahya kentinin ve Kiitahya halkinin demiryolunun kent merkezinden
gecirilmemesinden hem ekonomik ve sosyal agidan hem de kdiltiirel acidan olumsuz
etkilendigini séyleyebiliriz. Oyle ki Hidavendigar eyaletinde FEskisehir'in artik
Kitahya’nin 6niine gecmeye basladigt gozlenebilir Nitekim Eskisehir 6nceleri Kiitahya
ya bagiml kii¢iik ve bakimsiz bir kdy gériniminde iken kisa siirede ticaret ve tarimin
gelistigi, yavas yavas isci nifusunun olusmaya basladigt strekli gb¢ alan bir cazibe
merkezi haline donmeye basglamistir. Bkz: Efe, ilk tren sesi, s. 14-19.

3 BOA. YARES 69/ 31.

# Yapim sirketi sorununu Opzyiiksel, Kilhmanin Siemens’e arttk Vitali ile
calisamayacagini bildirmesi tizerine ¢iktigini bildiriyor. Bunun nedeninin de demiryolu
yapiminda uzman ve Osmanlt devletinde de 6nceden basarilt isler basaran Fransiz
mithendis Vitali’ye Almanlarin arttk gereksinim duymamasindan kaynaklandigini ve
uzun tartigmalardan sonra Mart 1894 ‘te Eskisehir-Konya demiryolu Insaat Sirketi
kuruldugunu ve yeni sirkette Alman Holzmann teknik yonetici olarak gérevinin basinda
bulunurken Vitali’ye bu yeni yapilanmada yer verilmedigini yazmaktadir. Bkz: Ozyiiksel,
s. 88.
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Dalmagyalilar agirlikli olmak tizere oldukca 6nemli miktarda yabanci iscit vardi.#

Yapim calismalart ise; her ne kadar Eylil 1893’te 6nce Eskisehir’de
baslayip sonra hat yoluna yayilan kolera salgini nedeniyle kisa bir siire ara
verilmis olsa da ilerleyen siire¢ icinde ¢ok hizli ve kesintisiz bir sekilde
strdirilmustir.46 Nitekim Eskisehir’den Kiitahya’ya ( Alayunt) kadar olan 77
km’lik hat yolunun resmi kabul islemleri ve isletmeye acilmasi Demiryollari
Midirt Hayri Bey’in baskanliginda olusturulan komisyonun bélgeye ulasmasi
ve son kontrolleri yapmasindan sonra tamamlanmistr.47 Aymt sekilde, Kiitahya
-Afyon arasindaki hat yolu( yaklagik 59 mil) Agustos 1894, Afyon’dan Aksehir’e
kadar olan kistm( yaklagitk 61 mil) ise, yil sonunda tamamlanarak trafige
acilmustir.48 Aksehir- Ilgin arasinda ki hat yolunun acilist da, 26 Za 1311/ 26
May1s 1894 tarihinde yapilmustir. 49

Hatun tamaminin bitirilmesi yani raylarin Konya’ya ulagmasi ise; 29
Temmuz 1896 tarihinde gergeklesmis®® ve bu hat yolunun toplam maliyeti 445
milyon kurus olmustur.>!

Agcilis térenini Anadolu Demiryolu Insaat Komiseri Miralay Raif Bey
telgrafla Istanbul’a bildirilmistir. S6z konusu olan bu telgrafta; Eskisehir-Konya
hatt1, padisahin biyiik bir eseri olarak gosterilirken ayni zamanda da demiryolu
ile “her tirli menafi-i servete malik” olan Konya’'nin sahilden uzak bulunan
kistmlarindaki “mevahib-1 tabiyadan hakkiyla istifade” olamamasinin 6nine
demiryolu ile gecilecegi, gelisen sanayi ve tarim sayesinde hazinenin de
gliclenecegi vurgulanmustir. 52

# Yapim sirketinde calisan iscilerin arasinda bir tane bile Ingiliz yoktu ve normal
iscilerin giindelikleri 14,4 d. 22d arasinda degisirken Italyan tas ustalart 4s 6d tas iscileri
7s.2d kazanmaktaydi. Bkz: Accounts and Papers, s. 15-16.

46 Accounts and Papers, s. 16; Ornegin Eskisehir Kiitahya hat yolunda calisan ameleler
kolera salgint tizerine ihtiyaten karantinaya alinmuglardi. BOA. AMKT. MHM 562/12.
Ayrintilar ve bu hastaligin hat yoluna yayilist konusunda bkz: A.Efe, “Eskisehir’de 1893
Kolera Salgint” Taribte Eskisehir Sempozyumn (2—4 Kasim 1998) Eskisehir,2001, s. 261—
275.

47 BOA. YMTV” 1126/ 7; Hat yolunun toprak tesviyesinin tamamlanmasi 1894’te
yapilmistir. Bkz: BOA. LHUS.1312/93; Hiidavendigar Vilayet Salnamesi, 1315, s. 142

48 _Accounts and Papers, s. 16.

4 BOA. Y.PRK TNF. 4/43

50 Ozyiiksel, s. 90; Fakat demiryolunun Konya’ya ulasmast konusunda farkl: tarihlerde
verilmektedir. Ornegin Acconnts and Papers, s.16’da Konya hattinin acilss tarihini Kasim
1896 olarak Umur-u Nafia ve Ziraat Mecmnasz,] Reb@Wel ahir 1311, s. 107°de ise, acilis
giniin padisahin cilus gint térenine denk getirildigi bildirilmektedir. Ancak BOA
YMTT” 82/38 numarali belgede demiryolunun agilist degil insasina baslangic tarihinin
padisahin cilus giintine getirildigi kaydedilmistir.

51V Eldem, Osmanis fmpamz‘or/ug'mm Iktisadi Sartlar: Hakkinda Bir Tedkik, Ankara, 1994,
s. 99.

52 Umnr-u Nafia ve Ziraat Mecmnasn,1 Reb@el ahir 1311, s. 108.
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Hig¢ stphesiz, demiryolunun Konya’ya ulasmast yukarida ki telgrafta
gorildiigh tizere Osmanlt yénetiminde biiyiik memnuniyet yaratmist. Ustelik
hem sézlesmede belitlenen tarih bir kez daha asidlmamis, hem de sirketin,
dolayisiyla da  Almanlarin demiryolu yapimminda ki bagarilart bir kez daha
kanitlanmis oluyordu. Nitekim bundan béyle Istanbul’dan Konya’ya trenle 2
giinde ulasmak mumkiin hale gelmisti. Ve artik, Deutsche Bank 6nderliginde ki
konsorsiyum, Anadolu’da Avrupa baglantuli olmak tizere toplam 1000
kilometrenin tizerinde bir demiryolu agina sahip olmus oluyordu.> Ayrica, bu
hat yolunda tamami Alman yapimi 33 lokomotif, 68 yolcu vagonu ve her biri 15
bin ton yiik tasima kapasitesine sahip 80 yiik vagonu islemeye baglamigt1.>*

3- Hat Yolu Uzerinde Onemli Bir Kavsak: Afyonkarahisar

Afyon, kuzey-giiney ve dogu-batt dogrultusundaki ana yollarin kesim
noktasinda bulunmaktayd:. Kentte tahil Grinleri, afyon, hashas ve kegecilik
yoniinden zengin bir Uretim s6z konusu olsa da art  rin
degerlendirilememekteydi.>

Bu nedenle, Ege bolgesinin diger merkezlerine gore, canli bir ticaret igine
girememisti. Nifusu da, 16.yiizyildakine gore artmamis belki de azalmisti.>

Demiryolunun bélgeye girmeye baslamasiyla birlikte ise; kentin ekonomik,
kiltiirel ve sosyal yapisinda bir degisim yasanmaya baglamistir. Ciinkd kent hem
Ingiliz ve Fransiz, hem de Alman demiryolu hatlarinin giizergihi iizerindeydi.
Bundan dolay1 da, her iki demiryolu sirketinin de rekabetine sahne olmaktayd.
Ozelliklede Izmir-Aydin ve Kasaba (Turgutlu)  demiryolunun Fransiz
denetimine girmesinden sonra Fansizlarin en buyik istekleri; bu hat yolunu
Afyon’a kadar uzatilmast idi. Oyle ki, bu giizergaht kendi hat yollarinin dogal
hinterland:r kabul ediyorlardi. Fakat Eskisehir-Konya demiryolu hatti ile
Anadolu’nun ortasina kadar uzanan Almanlar da Haydarpasa gar binasinin inga
ve isletme imtiyazinin verilmesi esnasinda, Eskisehir-Konya demiryolunu Afyon
tizerinden Dinar’a kadar uzatma yetkisini almaya calismaktaydilar.5” Ustelik I1.

53 Ozyiiksel, s. 90.

5 Accounts and Papers, s. 106.

55 Accounts and Papers, s. 17.

5616 yy.da 10 bin niifusu var iken 1882 sayimina gbre niifusu 17 bin idi. Bkz: Okyay, s.
650.

570zyiiksel Konya demiryolunu Cay iizerinden Dinar’a kadar uzatma talebinin 15 Subat
1897 tarihinde Istanbul bityiikeliligine atanan Marschall’a ait oldugunu ve padisahinda
bu konuyu Anadolu demiryolu genel midiri Zander ile gérismeye soz verdigi seklinde
actklamaktadir. Ayni goérismede Padisahin Anadolu demiryollarinin Bagdat’a kadar
uzatilmasint gindeme getirdigini Marschall’inda prensip olarak buna karst olmadiklarint
ancak bunun Kaulla’nin da belirttigi gibi bolimler halinde insa edilmesi gerektiginin
daha uygun olacagint bildirmistir. Daha sonra padisahla yaptiklart diger gériismelerde de
Oncelikle Haydarpasa da bir liman yapilmasi fikrini ileri stirdigini Zander’le yaptg
goriismede de yapilmast istenen demiryolunun Ankara- Kayseri-Bagdat degil Konya—
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Abdulhamit’in Almanlarin bu isteklerine sicak baktig1 da bilinmekteydi. Clnku
Osmanli-Yunan savasinda Fransizlarin kontroliinde ki demiryollarinin ordunun
taleplerini yerine getirmeye pek istekli davranmamasina ragmen, Almanlarin
kontrolindeki Anadolu demiryollarinin gerekli malzeme ve asker sevkin de
kesin olarak Osmanlt Devleti'nin yaninda yer almasi, bu sbzin padisah
tarafindan da verildigi seklinde degerlendirmelerin yapilmasina neden olmugtu.>
Ancak ingﬂiz ve Fransiz elgilerinin bu duruma haklarinin = ¢ignendigi
gerekeesiyle biyik tepki gOstermeleri ve bizzat Fransiz el¢isinin padisahin
huzuruna ¢ikarak Bab-1 ali’yi protesto etmesi, padisahin béyle bir imtiyaz i¢in
s6z vermedigi yoniinde bir aciklamanin yapilmasina neden olmustu. Fakat olay
bu haliyle kapanmis degildi. Nitekim Almanlara Konya’dan daha ileriye
demiryolunu uzatma imtiyazi verilirken, Fransizlara da hem kasaba demiryolunu
Afyon’a hem de Suriye’de; Sam, Humus ve Halep hattini inga etme imtiyaz
verilecekti. Ancak, her seye ragmen iki demiryolu hattunin Afyon’da
birlestirilmesi icin beklemek gerekecekti.” Halbuki bu iki demiryolu hattinin
Afyon {izerinde birlestirilmesi bir anlamda Istanbul ile Izmir’in birilestirilmesi
demek olacakti.®© Fakat Fransiz ve Alman demiryolu sirketlerinin Afyon
tizerindeki rekabeti demiryolu isletmeciligi ve 6zelliklede tasimacilik konusunda
strdirilecekti.

V. Tasimacilikta Rekabet

Sermayesinin 6nemli bir kismi, Alman merkez bankast niteliginde olan
Deutsche Bank’in girisimiyle kurulan Anadolu Demiryolu Sirketi, Eskisehir-
Konya hattt ile tagtmacilikta bir “devrimi” baslatacagina inaniyordu. Clnkud
demiryolunun tasimacilik sektoriinde agirlik kazanmasiyla birlikte Gretim ve

Eregli —Iskenderun- Suriye-Bagdat olmast gerektigini savundugunu yazmaktadir. Bkz:
Ozyiiksel, s. 106-112.

38 Ortayh 4 Aralik 1897°de Haydarpaga gatinin yapim imtiyazini elde eden Almanlara
demiryolunu Afyon tzerinden Dinar’a uzatma yetkisinin de verildigini yaziyor. Bkez:
Ortayly, s. 98.

5 P.Imbert 6zellikle iki demiryolu arasinda birlesme hattinin bulunmasina ragmen bir
rayin istenilerek ctkarilmasi yiziinden baglantinin bu tarihe kadar kurulmadigmnt bu
nedenle de bitlesmenin ancak 1909 yilinda gerceklestigini yamaktadir. Bkz: P.Imbert,
Osmanky fmpamtor/ug“mda Yenilesme Hareketlers, Istanbul, 1981, s. 34; E.Mead Eatle ise
birlesmenin 1899 yilinda oldugunu bildiriyor. Bkz: E.Mead Earle, Bagdat Demiryolu
Savags, cev. K.Yargici, Istanbul 1972, s. 45; Ortaylt ise; Ihgi]iz Elgisinin raporuna
dayanarak iki demiryolu sirketi hakkinda verdigi bilgiye gore ise; Fransiz Kasaba
demiryolu sirketi ile Anadolu demiryolu sirketi dégenecek hatlarin glizergahi, genisligi,
vagon buytkligi ve tasima Ucretleri konusunda anlastiklarini hatta birbirlerinin
sirketlerinin idare meclislerinde ikiser tye ile temsil edileceklerini bildirmektedir. Bke:
Ortayls, s. 99.

60Y Karkar iki demiryolunun Afyon tizerinde bitlestirilmesini Istanbul ile Tzmir arasinda
bir baglantisinin kurulmast anlamina gelmesinden dolayt buyik bir deger ve itina
gosterildigini yazmaktadir. Bkz: Karkar, Railway Development mn The Ottoman Empire 1856—
1914, Newyork, Vantage Press, 1972, s. 72.
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titketim bolgeleri arasinda hem daha hizli, hem de hacimli ve buyik miktarlarda
mallarin nakillerinde Snemli bir asama gerceklestirilmisti. Ustelik demiryolu
hatlarinin dégenecegi platonun biiyiik ama islenmemis, bol tahil alinabilecek bir
glizergah uzerinde olmasi, sitketin bu platoyu imparatorlugun tahil ambari
haline donustiiriilecegi umudunu da olusturmustu. Boylece, Anadolu tahilinin
Istanbul’a kolay akisinin saglanarak Istanbul’'un Rusya, Romanya, Bulgaristan ve
Avrupa Tirkiye’sine olan bagimliliginin da sona erecegi dusiiniiliiyordu.%! Yine,
bu demiryolu hatt1 ile eski tagimacilik yollarina ve hayvan tasimaciligina olan
bagimliliktan  kurtulma beklentisi vardi. Ozelliklede, Kuzey Amerikan
demiryollarinin genis, islenmemis alanlara getirdigi beklenmedik basarisi, bu
beklentinin aynisinin Anadolu’da da gergeklestirilebilecegi distincesinin canlt
kalmasina neden olmaktaydi.62

Nitekim Alman demiryolu sirketi i¢in de 6ncelikli olan, bu olast potansiyel
pazart harekete gecirmekti ve 6zelliklede burastnin Izmir-Aydin demiryolunun
hinterland: olmast onlar i¢in cazip olan gerceklerdi. Oyle ki bu demiryolu
hatlarint Egﬂizler inga etmis olsa da demiryolunun 1894’ten sonra Fransizlarin
denetimine girmis olmasi, perde arkasinda Fransiz-Alman miicadelesinin
yasanmasina neden olmustu. Ozellikle de Afyonkarahisar bélgesinde
yogunlasan bu miicadele, tasima fiyatlarina yansimistt. Hem Alman demiryolu
sitketi hem de Fransiz demiryolu sirketi kendi vatandaslarina “tercihli fiyat”
tarifesini uygulayarak bolge trafigini kendi hatlarina ¢ekmek istemislerdir.63
Fakat Alman demiryolu sirketi 1894 tarihinde Izmir-Kasaba hattinin da
Fransizlarin denetimine ge¢mesiyle birlikte Gediz ovasindaki kervan ticaretinin
yalnizca %50’ini kendisine ¢ekmistir. 1897 tarithinden itibaren ise, Gstinlik kesin
olarak Fransiz demiryollarina ge¢mistir. 4

Ayni sekilde, sirketin bu hat yolunda diger bir rakibi olan kervan ticaretine
karst da ¢ok bagarili oldugu soylenemez. Ciinkii hububat hattt olarak dustiniilen
Konya hatti glizergahinda yetistirilen uriinin sadece 1/3’0 Haydarpaga’ya
tagtnitken 2/3’0 hala Akdeniz limanlatina tasitnmaya devam etmistir. Zaten,

61 Istanbul'un zahire ihtiyacin biyilk bir kismi Karadeniz ve Tuna sahilinden
karsilanmaktaydi. Ancak sefer zamanlarinda bu bélgeden temin edilen hububat ordunun
iasesi icin ayrilmaktaydi. Bu nedenle savas zamanlarinda Istanbul halkinin ihtiyact olan
zahire 6ncelikle yeni mahsuliin alinmasina yakin mevsimlerde Akdeniz bélgesinden
devletin gérevlendirdigi miibayacilar tarafindan satin alinarak Istanbul’a getirilmekteydi.
Bkz: Salih Aynural, Istanbul Degirmenleri ve Firmlars, Zahire Ticareti 1740—1840, Istanbul,
2002, s. 14-15.

62 D.Quataert, “Limited Revolution: The Impact of the Anatolian Railway on Turkish
Transportation and the Provisioning of Istanbul, 1890-1908”Business History
Review,c51,No.2 (1977), s. 141.

03 Kaynak, s. 71.

64 Alman demiryolu sirketi 1895’te 115 bin ton mal ve 1,5 milyon yolcu tasirken Tzmir-
Aydin demiryolu 1897-99 arasinda ortalama 299 bin ton mal ve 2.236 bin yolcu
tasimustir. Bkz: Kaynak, s. 73
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trenle tasinan drininde % 45 ile % 60 oraninda degisen bir miktari, bu hat
yolunun iki 6nemli istasyonu olan Kiitahya ve Konya’dan saglanmaktayds.
Ustelik tastnan iiriiniin 3/4 arpaydi ve Osmanlt devletinde kalmaktaydi. 1/4 ise,
bugdaydi ve ihrag edilmekteydi 6>

Oyle ki, bu durum hem bekleme ve bosaltma yeri olarak secilen
Haydarpasa’nin Izmir ve Akdeniz limanlari  karsisinda  alternatif
olusturamadigini, hem de yeni demiryolu hattinin yerel dizeyde yetistirilen
triiniin trenle tasinmast konusunda bir talep yaratamadigini gostermektedir.
Dolayistyla da geleneksel yapinin ¢ozilmedigini ve bélgedeki kervan ticaretinin
de hala varligini hissettirdigini kanitlamaktadir. % Gergektende, Anadolu
Demiryolu Sirketi, Ankara hattinin isletmeye acildigr tarihten itibaren
kervanlarla miicadele etmeye baslamis olmasina ragmen, onlarin esnekligini ve
degiskenligini biraz hafife almisti. Soyle ki, sirket kervanlarla miicadele etmek
i¢in 6ncelikle ¢ kademeli basit bir fiyat tarifesi yayinlamusti. Buna gére km ton
basina 1 ton tahil yikiiniin tasima tcreti 0.55 kurustu.1892 de bu fiyat (Ankara-
Haydarpasa hattt i¢in) 0.26 kurusa distrildi. Bu deve ile yapilan tasimaciliktan
% 60 daha ucuzdu. Ustelik daha sonra fiyat 0.18 kurusa kadar da disiiriildi.
Konya hattinin agilist ile birlikte ise, km ton basina arpa ve bugday tasimacilig
0.18-0.21 kurus arasinda degisti. Ayrica, ¢ok biiylk miktarda tasimacilik séz
konusu oldugunda 6zel fiyat indirimleri de uygulanmaya basland: ki; bunun
anlami, fiyatlarda % 43’den % 50 ‘ye kadar ulagan indirimlerin yapilmas:
demekti. Ustelik bir mevsimde 1000 vagon ya da bir defasinda 100 vagon yiik
dolduruldugunda tagima Ucretlerinde daha fazla indirim yapilmast da miimkiin
olmaktayd1.¢7

Ancak, bitin bu indirimli ucuz fiyat tarifelerinin ayn: hat yolunda
tagimacilik yapan kervan ticaretine ilk yansimasi onlarinda tagima tcretlerini
indirmesi seklinde oldu. Fakat bu durum Kitahya ve Adapazart gibi kigtk
birimler disinda pek etkili olamadi. Zaman iginde de kervanlar istasyonlara tiriin
tagtyan aract kurumlar sekline doniisti. Kervanlarin tasidigy tiriinde cogunlukla
yeni mahsuldii. Ciinkii daha 6nce yliklenmis veya aktarim yapilmus bir Griinden

% Quataert, 5.149; Konya dan 1306 yilinda hitkiimet tarafindan satin alinan bugday
45129 sinik arpa 3917 sinik idi. Konya Vilayet Salnamesiy, 13006, s.264—266. Demiryolunun
gelmesinden sonra ihracat gelirleri icinde agardan saglanan toplam gelir miktar
27.500.000 kurusa yikselmis Konya 1ilayet Salnamesi 1317, s.72.

% Haydarpasa’nin yikleme ve bogsalma islemlerinde Anadolu demiryolu i¢in baslangic
olarak digtinilmesi planliydi. Hatta Haydarpaga liman imtiyazini Anadolu mallarinin
Istanbul’a kolay akisini saglayacagini diisiinerek resmi makamlari ikna etmislerdi. Ayni
sekilde yapim ve isletme imtiyazinin yine Eskisehir- Konya demiryolu imtiyaz
sozlesmesi ile Almanlara verilen Izmit- Adapazari hatti ile de sebze ve meyvenin
baskente kolay tasinmasini saglamak hedefi vardi. Quataert, s. 139-141; Haydarpasa
liman yapim ve isletme imtiyazinin Alman demiryolu sirketine verilmesi 4 Za 1316
tarihinde olmustur. Imtiyaz sézlesmesi icin bkz: BOA. LImtiyaz ve Mukavelat, 49/2744.

67 Quataert, s.145.
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s6z edilemezdi. Ayrica, Akdeniz limanlarina kervanlarla yapilan tasimaciligt
Konya- Eskisehir-Haydarpasa demiryoluna yonlendirmekte miimkiin olamadi.
Bu hat yolunda calisan kervanlar tasimacilik sektérinde varliklarint stirdirmeyi
basardilar. Kisacast Anadolu demiryolunun tasimacilik sektoriindeki faaliyet
bélgesi veya basarilt oldugu alan agagt yukart 2000 bin ntfusla 125 bin km
karelik bir alanla sinurli kaldi. Konya hatti kanaliyla taginan yik miktar ise ilk
yillarda 67 bin ton iken sonra 81 bin tona ulast1.68 Konya ve Ankara hattinin
birlikte tasimaciliktaki en iyi yili ise; toplam 400 bin tona ile 1902 yili olmustur.
0 1905 yiinda da Eskisehir- Konya hattindan km basina 7339 Frank,
Haydarpasa—Ankara hattundan ise; km basina 12384 Frank brit gelir
saglanmustir. 70

Bu tablonun olugmasinda hig¢ stiphesiz ki, Konya’dan Haydarpasa’ya olan
yolun wuzunlugu ( c¢iinkid neredeyse Konya- Akdeniz limanlari arasindaki
mesafenin 3 katiydr.) ve geleneksel ticaret kaliplart etkili olmustur. Yani, yerel
tiiccarin Istanbul pazarindaki rekabetten korkmasi, giineydeki yiksek fiyatlarin
cazipligi ve Konya’ya kadar kervanla gelen iiriiniin Istanbul’a trenle tasinmast
esnasinda fiyatlarin daha da artmasi neden olmustur. Zaten bu nedenlerden
dolay1 da, Konyali tiiccarlar kervanlardan vazge¢ememislerdir.”! Hatta sirket
istasyona mallar1 ¢ekebilmek i¢in bolgede 13 acenta agmus olsa da’ bélgesel bir
takim bagarilar disinda beklenilen bagariy1 saglayamamustir. 73

Ustelik demiryolunun Konya’dan Bagdat’a kadar uzatiacag: diisiincesi

% Eskisehir-Konya hattindan 1900 yilinda 68886 kisi, 1905 yilinda 105484 kisi yolcu
tasinmustir. Bkz: Ozyiiksel ek 2 tablo 11.

6 Ankara hattindan Istanbul’a taginan hububat miktar ise ilk yillarda ortalama 34 bin
ton iken bunu takip eden on yil icinde ise yilda 187 bin tona yiikselmistir. Bkz: Ouataert,
s.148.

0 Hiidavendigar Vilayet Salnamesi, 1316, s. 346; Ozyiikselin Eskisehir-Konya hattt icin
verdigi rakamlarda yakin degerleri gostermektedir. Ornegin 1905 yili igin 7967 1910 yilt
icin 8293 ve 1911 yilt icinde 11367 olarak verilmistir, bkz; ek 2, tablo 9.

" Ouataert, s. 147; Sirket ticaret acentalar araciligy ile génderilen her egya igin 10 para
Ucret almaktaydt. Bkz: Gavriel, s.110.

72 Mallarini demiryolu aracigi ile pazarlamak isteyen tiiccarlar acentalardan 3,5 paund
karsiiginda indirim belgesi almaktayd: ve aldigi bu belgeyi istasyonda gostererek
indirimden yararlanabiliyordu. Istasyonda bu belge karsiiginda yapilan indirim ise,
yikin niteligine, bolgenin ticari Onemine ve diger tasimacilarla rekabetine gore
degismekteydi. Fakat genellikle %20-%25 oraninda degismekteydi. Yalmz en canlt
ticaret merkezleri niteliginde olan Kayseri, Konya ve Ankara da tliccarlara yapilan
indirim %40-%50 oranina kadar yikseltilebiliyordu. Bkz: Ouataert, s. 146.

73 Ornegin bu hat yolu iizerindeki Eskisehir bélgesinde demiryolu tasimaciligi kervan
ticaretinin yerini almustir. S6yle ki; 18 yy’dan beri Avupa’ya ihract yapilan liletast
onceleri develer ile Karamiirsel’e taginirken 1892 de kente demiryolunun ulagmast ve
6zelliklede demiryolunun Beylikahir’dan gecirilmesi sonucunda lilletas: ticaretinin daha
kolay, ucuz ve hizli yapilmasina neden oldugundan kervancilarinda issiz kalmasina yol
acmustir. Bkz: Efe, “Eskischit’de ilk tren sesi,”’s. 14—15.
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gecte olsa hedeflenen “tasimacilik devrimini” baslatabilecegi umudunun
yasamasina yardim etse de tagimacilik isinde karlihigr belirleyen iki 6nemli ilke;
yani “zaman ve mekan” faktorleri Eskisehir- Konya hatti icin; mesafenin
uzunlugu tasima maliyetini artirmasi ve zamandan tasarruf saglanmast anlamina
gelmediginden, Akdeniz limanlarina yonelen kervan ticareti karsisinda c¢okta
onemli bir alternatif olusturamamustir.’”* Yalniz, Ankara-Eskisehir-Haydarpaga
hattinin Istanbul’a alternatif bir pazart bulunmayist nedeniyle Eskischir-Konya
hattindan daha bagarili oldugunu séyleyebiliriz.”

Fakat her ne kadar sirket, demiryolu tasimaciliginda istedigi hedeflere
ulagamasa da demiryolu hat yolu tzerindeki tarimsal tretimin artirilmasina
dolayisiyla da bolge insaninin yasam biciminin degisiminde 6nemli katkilar
olmustur. Ustelik sirketin uygulamaya koydugu bu projeler tasimacilik
sektoriini de dogrudan etkileyen planlt bir hareketti. Ornegin Eskisehir-Konya
hattt tamamlaninca sirket, Cumra ovasinda 200 km ¢apinda araziye sulama
kanallar1 agip, bataklart kurutmustu. Yine, demiryoluyla baglantisi olan 165 km’
lik bir sosenin yapimis olmast Osmanli hitkiimetini de memnun eden
hareketlerdi.”® Bunun yaninda Osmanli devletinin ve Duyunu Umumiye’nin
disaridan hububat tohumlart ve tarim arag¢ gerecleri getirtmeleri hem tarimsal
potansiyel ve tagimacilik sektoriine hem de boélge insaninin yasamina olumlu
yonde etki eden gelismelerdi. Nitekim bu sayede Anadolu’dan Istanbul’a tasinan
bugday 1889 sadece %?2 iken savas yili olan 1897°de devletinde bugday ihracini
yasaklamasinin da etkisiyle % 92’ye kadar ytikselmisti.”” Fakat Anadolu bugday:
Istanbul pazarinda Romanya ve Bulgar bugdayi ile rekabet edememistir. 78
Cunkid bugdayin istasyona kadar deve ile tasimasi, Haydarpasa da gecici
stoklama vb. islemlerinde fiyatlara eklenmesi tasima ticretlerinin % 22 oraninda
yiikselmesine neden olmaktaydi. Oysa Tuna nehri yoluyla Istanbul’a ulasan
Romanya ve Bulgaristan bugday1, Anadolu demiryolu ile tasinan bugdaydan % 4
daha ucuzdu. Ustelik ayni durum ve kosullar demiryolu ile tasinan un iginde
gecerliydi. Hatta Istanbul’un un ihtiyacint karsilamaya yénelik olarak 6nce

74 Tagimacilik ¢ok genel bir ifade ile bir malin bir yerden digerine nakledilmesi anlamina
gelmektedir. Genelliklede bir malin bir yerden digerine naklini gerektiren en 6nemli
sebep; titketim bélgesinde aranir olmasidir. Ayrica nakil faaliyetinin tretim ve tiketim
bélgeleri arasinda siiratli bir transpor servisini gerceklestirmis olmast da gerekmektedir.
Dolaytyla tagimacilikta zaman, mekan faktorlerine dayalt olarak yaratilan fayda, kurulan
sistemin devami ve hareketin basarist acgisindan dikkat edilmesi gereken iki 6nemli
konudut. S.Barda, Miinakale Ekonomisi, Istanbul, 1964, s.5—10.

75 Demiryolu sonrasinda ¢evre il ve ilgeler icin Ankara’nin yiikleme ve bosaltma
merkezi haline gelisi i¢in bkz: Ortayll “19. yy. Ankara’sina demiryolunun Gelisi ve
Bolgedeki Uretim eylemlerinin Degisimi” Osmaniks imparatoriugunda 1ktisadi Degisim,
Makaleller 1., Ankara,2000,s.109-121.

76 Ortayl1, Alman Nifusu, s.105.

77 Kaynak, s.77.

78 Ornegin 1900 yilinda bu iki iilke hala Tstanbul bugdaymnin %44’ini saglamaktaydi.
Hatta Romanya tek basina bugdayin %066’sin1 temin etmekteydi. Quataert, s.151-152.
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Adapazari ve Ankara 1907 yiinda da Konya istasyonunda buharli degirmen
yapim izni verilmis olsa da, un tretiminde yerel talebin karsilanmasinin tizerine
cikilamamugtir, Bu yiizdendir ki, Istanbul’a Anadolu’dan gonderilen un miktar
her zaman minimum dizeyde kalmustir 7

Sonuc

Osmanlt devletinde i¢ ve dis dinamiklerin etkisi ile insa edilen demiryollar,
batinin teknolojik gelisimi i¢inde insan ve toplum yasantisint en fazla etkileyen
tirtinlerinden birisi olmustur. Oyle ki, ulasima getirdigi yeni olanaklar sayesinde
mal ve insan ulagimini kolaylastirarak, ulusal pazarlarin diinya ekonomisiyle
biitiinlesme siirecini baslatmis, aynt zamanda da endustriyel gelisimin hiz
kazanmasina yol acarak, toplumsal iliskilerde kokli degisimlere neden olmustur.

Bu baglamda, Anadolu demiryolunun bir pargast olan Eskisehir-Konya
demiryolunu da Almanlar 6ncelikle bolgesel tretimi diinya pazarlarina tasiyacak
bir ara¢c gibi diisinmiislerdi. Ustelik bu sekilde tasimacilikta bir devrim
yaratacaklarina inanmislardi. Ancak demiryolu hattinin isletmeye agilmasi ile
birlikte hem Fransiz demiryolu sirketi, hem de kervan ticareti karsisinda bagarilt
olamadig1 gorilmekteydi. Fakat bu demek degildi ki, demiryolu sirketi bu isten
zararlt ¢tkmustt. Clinkii baglangicta sirkete temin edilen ve Trabzon, Gimugshane
sancaklarinin asar geliri ile karsilanmasi taahhtt edilen kilometre glivencesi zarar
riskini sifira indirmekteydi. Bunun disinda, demiryolundan sagladig: gelirleri
kullanmakta serbest olan sirketin, hammaliye tcretlerinden, toplam gelirin
hatlara taksimatindan, ticaret acentalart araciligiyla goénderilen her esyadan ve
istasyon esnafindan kendine yeni gelir kaynaklart yarattigr da gorilmusti.
Ustelik bu gelitler hattin toplam gelirlerine dahil edilmedigi gibi sirket
raporlarinda da gosterilmemisti. Bu nedenle de, eski bir sirket g¢alisant olan
Gavrielin ifadesi ile bu gelitlerin timu sézlesmeye aykiriydr.  Hatta 1889
yilindaki kotii hasadin etkisine ragmen sirket yine de kar elde etmekteydi. Oyle
ki, ilk yillarda gelirler km giivencesini kargilamaya yeterli olmasa da sonra ki
yillarda artis olmus ve yapilan isletme masraflari da hemen hemen sabit kalmugt.

Kisacast, Anadolu Demiryolu Sirketi tarafindan glizergaht planlt bir sekilde
secilerek adina hububat hatti denilen Eskisehir-Konya demiryolu ile Almanlar
oncelikli hedeflerine ulagamadiar. Yani tasimacilikta umut ettikleri devrimi
gerceklestiremediler. Fakat demiryolu hattinin isletmesinden zarar da etmediler.
Bunun yaninda, Anadolu kentleri dolayisiyla da Anadolu halki 19 yiizyildan beri
hiz kazanan ¢agdaslasma strecine dahil olmus oldu. Demiryolu ¢alisanlart ile
bélge halki arasinda sosyal, kiltiirel ve ekonomik agidan etkilesim siireci bagladi.
Bolgede ki, hububat tiretimini artirmak icin yeni tedbitler alindi. Ve Istanbul’da,
daha 6nce hi¢ olmadigs kadar Anadolu cografyasi ile biitinlesti.

7 Quataert, s.152-156.
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