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Ozet

3 Mayis 1873’te ulasima acilan Haydarpasa-izmit Demiryolu, Osmanl
topraklarinda devlet olanaklari ile yapilan ilk demiryoludur. Hattin insaatinda, kolaylik
saglamasi i¢in deniz ulasgimindan da yararlanilmistir. Bu amagla Bostanci, Pendik,
Eskihisar, Diliskelesi ve Izmit iskeleleri giiclendirilmis ve kullanilmistir. Yaklasik 7
yil devlet tarafindan isletilen hat, daha sonra Ingilizlere kiralanmustir. Sekiz buguk yil
Ingiliz idaresinde isletilen hat, Ankara’ya uzatilmast i¢in daha sonra Ingilizlerden zorla
alinip Almanlara verilmistir. Calismada, 19.yy’in son ¢eyreginde Haydarpasa-izmit
Demiryolu’nun Anadolu Demiryollari’nin bir parg¢asi olmadan once gegirdigi

asamalar ele alinacaktir.

Anahtar Kelimeler: Haydarpasa-izmit Demiryolu, Anadolu Demiryollar1, 19.yy,

iskeleler, denizcilik tarihi, iktisat tarihi
Haydarpasa-izmit Railway and its relation with Piers
Abstract

Haydarpasa-izmit Railway, which was opened in 3rd May 1873, is the first
public railway that constructed by the state . The construction of line also benefited
from the maritime transport. Bostanci, Pendik, Eskihisar, Diliskelesi and Izmit piers
were improved and used for this reason. The line run by the state for 7 years; then
leased to the British. After running for eight and a half year by British, Ottoman
Government forcibly took the line from British and gave it to the Germans. In this
study, the stages of the Haydarpasa-Izmit Railway will be discussed before becoming
the part of Anatolian Railways during the last quarter of the 19th century.
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Giris:

Istanbul’un Anadolu’ya acilmasinda 3 Mayis 1873 tarihinde ulasima agilan
Haydarpasa-izmit Demiryolu 6nemli bir yer tutmaktadir. Daha sonra Anadolu
Demiryollar1 olarak adlandirilacak bu hat; 6nce Eskisehir’e, sonra Ankara’ya ve daha
sonra da Konya’ya kadar uzatilacaktir. Bu ¢alismada Haydarpasa-izmit Demiryolu
hattinin insa silirecine odaklanilarak, hattin teknik olarak nasil yapildigi ve aymi
zamanda birer iskele de olan baz1 istasyonlarin varligindan hareketle, insaat siirecinde
denizyolunun rolii tartigilacaktir. Demiryollar, genellikle suyollarinin ya da
tastimacilifin yetersiz oldugu alanlarda islevseldir. Bu anlamda, Haydarpasa-izmit
demiryolunun denize paralel olarak (ve ¢ok yakin) yapilmis olmasi ayrica dikkat
cekicidir.

Haydarpasa-Izmit Demiryolu iizerine Osmanli Arsivi'nden ¢ikan belgelerle
(Oztiirk, 1987) ve Alman Arsivlerinden ¢ikan belgelerle yapilan (Ozyiiksel, 1988) cok
onemli ve degerli calismalar mevcuttur. Burada daha 6nce yapilmis ¢alismalardan
yararlanarak Ingiliz Arsivi’nde erisilen belgeler kullanilmistir. Bdylece, demiryolu
tarihimizde ¢ok &nemli bir yeri olan Haydarpasa-izmit Demiryolu’nun bazi
istasyonlarmin birer iskele olmasindan hareketle baslayan calismada; Ingilizlere

kiralandig1 sekiz buguk yi1l boyunca neler oldugu da tartisilacaktir.
1 Hattin Giizergahi ve insaati
1. 1. Giizergah ve iskele-istasyonlar

Hattin glizergah1 1870 yilinda Nafia Nezaretinin gorevlendirdigi
miihendislerce hazirlanmistir. Fen memuru Mojel Bey, baskanligindaki heyetle iki
kere kesif yapmis ve daha sonra ingaat sirasinda bizzat denetleme islerini tistlenmistir
(Oztiirk, 1987). 11k kesifte 75 km olacag1 hesaplanan hat i¢in kesif bedeli 93,750 kurus
olarak belirlenmistir (.DH 613/42714). 1 Haziran 1870 tarihli arz tezkeresine gore
ikinci kesifte hat boyu 90 km, kesif bedeli 180,000 kurusa ¢ikarilmistir. Bu istek
Maabir Idaresince kabul edilmis ve bdylece hattin kesfi tamamlanmustir (Oztiirk,
1987). Belirlenen son giizergahtan ve bu masraflar iizerinden hattin insasina

baslanmuistir.
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Ik kesif ile ikinci kesif arasindaki mesafe ve masraf farki ¢arpicidir. Ilk kesifte
planlanan gilizergah, eskiden kervan yolu olarak da kullanilan ve sahil seridinden
iceride ve denizden yiiksek bir mevkiden ge¢gmektedir. Kus ucusu daha kisa olan bu
yolun, deniz yolu ile ilgisi yoktur. Dolayisiyla sahil seridinden gecen bir hattan daha
kisadir. ikinci kesifle belirlenen giizergah deniz kenarindan gegmektedir, ilk kesifteki
hatta gére daha uzundur, engebeli ve dolambaclidir. Bu nedenle maliyet de artmistir.
Sekil 1°de mevcut hattin giizergah1 goriilebilir. Istasyonlar arasinda Haydarpasa,
Kiziltoprak, Erenkdy, Bostanci, Kartal, Pendik, Tuzla, Gebze, Diliskelesi, Tavsancil,

Hereke, Darica ve Izmit istasyonlar sayilabilir.

Denize ¢ok yakin hatta sahil seridine inga edilen bu hattin yapiminda deniz
yoluyla malzeme sevkiyati i¢in bir takim iskele ve rihtimlarin yapimini da planlanmisti

(Ozyiiksel, 1988). Yapimi (ya da tamiri) demiryolundan 6nce tamamlanan iskeleler

sunlardir: Bostancibasi (Bostanci), Pendik, Eskihisar, Diliskelesi ve Izmit’tir.

Sekil 1. Haydarpasa’dan izmit’e (FO 78/4264)

Demiryolundan énce de Dil Iskelesi’nden karsi kiyrya ticari hareketlilik
mevcuttu. Tavsancil iskelesinin ¢evresindeki kdylerin tarimsal iiretimlerini Istanbul’a
gotiirmekte kullanilan bir yer oldugu da bilinmektedir. izmit iskelesi ise ¢ok daha eski
bir tarihte yapilmistir. Pek ¢ok tarihi metinde kendisinden bahsedilmekte ve etkin

138



Temmuz 2015

Ihsan Seddar Kaynar

olarak kullanilmaktadir. Anadolu’dan Istanbul’a gelen kervanlarmn denize ulastig1 ilk
yerdir. Ancak, Izmit iskelesi firtinaya agik oldugu igin deniz ulasimi havanmn
durumuna gore aksamaktaydi (Ortayli, 1981). Haydarpasa’ya da iskele yapilmuis,
ihtiyaca yamit vermedikge, ilerleyen zamanlarda defalarca yenilenmis ve
biyiitiilmiistiir. Cevre koyler ve yerlesim birimleri i¢in ¢ok 6nemli olan bu kiigiik
iskeleler, Istanbul’a ¢ok yakin oldugu icin, etkisiz olduklar diisiiniilebilir. Ancak bu
iskeleler, demiryolunun insaatinda malzeme sevkiyatinda kullanilmalarinin yaninda,

birer istasyon olarak da kullanilmiglar ve 6nem kazanmiglardir.
1. 2. Hattin Insaati

1.455 metre genisliginde olan bu hat, Haydarpasa’dan izmit’e toplam 92 km
olacaktir. Hattin uzunlugu, her kaynakta birbirinden farkli olarak verilmektedir. En
yaygin olarak 90, 92 ve 93 km kullanilmaktadir. Bunun en énemli nedeni kullanilan
uzunluk Olgiilerinin birbirlerine ¢evrilmesinde yasanan karmasa olsa da Osmanli
Devletinin kendi kaynaklari ile hatti yapmasi en 6nemli nedendir. Eger kilometre
garantisi usulli ile yapilmis olsaydi, hattin uzunlugu sabit bir deger olarak
anilabilecekti. Kilometre garantisi, hattin kilometre basina bir gelir tahmini yapilmasi
ile eksik kalan miktarin devletten alinmasi ve fazla gelir var ise devlete verilmesi

usuliidiir (Ete, 1835:90).

Mojel Bey’in hazirladig: raporda, hattin lige boliinerek her bir parcanin bagka
bir miiteahhitte ihale olundugunu yazmaktadir (I.DH 643/44706). Gétiirii usulii olarak
verilen ingaatlar i¢in Nafia Nezareti ile miiteahhitler arasinda ayr1 ayr1 mukaveleler
imzalanmustir. Haydarpasa-izmit Hattinin insaati igin {i¢ ayr1 miiteahhit ii¢ ayr1 koldan
ingaata baslamis (Oztiirk, 1987), arazideki zorluklar nedeniyle baz1 kisimlar aksamis
(Ozyiiksel, 1988) bazi kisimlar daha erken bitmis ve yeri geldiginde asker emeginden

yararlanilmistir.

Demiryolu hatti Haydarpasa-Tuzla, Tuzla-Tavsancil ve Tavsancil-Izmit
olmak tizere ii¢ ayr1 koldan yapilsa da insaata 1872’de Gebze ve Darica kdylerinden
baslanmustir (I.DH 654/45469). Haydarpasa-Tuzla arasinin 35km olmas planlanmus
ve 1,400,000 Frank’a Miihendis Mosyd Do Stive tarafindan yapilmistir. Bu hatta 700
1s¢i ve 200 yiik katir1 calismis ve yaklasik 10 ayda bitirilerek 4 Ekim 1872 de kullanima
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acilmigtir. Bu boliimde hizmeti gecenlere 31,710 kurus atiyye-i seniyye verilmistir

(I.DH 657/45728).

Tuzla-Tavsancil kisminin 26km olmasi planlanmis ve kilometre basina 45,000
frank birim fiyat lizerinden Miiteahhit Bastilika tarafindan yapilmistir. Bu kisminda
Haydarpasa-Tuzla kismi gibi 10 ayda bitirilmesi taahhiit edilmistir. Tuzla
Kopriisii’'nden itibaren 10km’lik boliimiin yalniz toprak tesviyesi kilometre bagina 14
000 Frank birim fiyatla 4 ayda teslim edilmek iizere Mosy6 Gragnik’e verilmistir. Bu
kistmdaki 12km’lik bir boliimiin ihalesine arazinin sarp ve kayalik olmasi nedeniyle
miiteahhitler talip olmamis ve bu kisim yiiziinden Haydarpasa- izmit Hatt1 gecikmeli
olarak tamamlanmustir. (Ozyiiksel, 1988) Geriye kalan 4km’lik kisimda arazi yeterince
zorlu oldugu ve sartlar elverissiz oldugu icin, maliyeti azaltmak i¢in Nafia Nezareti,

askerleri ¢alistirmistir (Oztiirk, 1987).

Tavsancil’dan Izmit’e kadar olan 31km’lik boliimde, biitiin isler dahil
kilometre basma 32,500 Frank birim fiyattan ve 9 ayda bitirilmek iizere Mosyo

Eckerlin’e verilmistir. Burada 2000 civarinda is¢i ¢alismistir.
1. 3 Hattin Désenmesi:

Demiryolunun travers ihtiyact izmit bolgesindeki ormanlardan saglanmistir
(LDH 643/44706). Yaklasik 4-5 milyon Frank degerindeki diger gerekli teknik
malzemelerin (demiryolu rayi, vagon ve lokomotif gibi) hepsinin ihalesini Belgikali
bir firma kazanmistir. Bu malzemeler 1871 yilinin Aralik ayinda Belgika’dan siparis
edilmistir (HR.ID 1236). Thaledeki rakam yiiksekligi uyarmca, firma 30,000 Frank
degerinde bir vagonu da hediye etmistir (Oztiirk, 1987). Siparisler 1872 yili iginde
tamamlanmis ve basta Belgika’daki fabrikanin midiirii olmak iizere ilgililere birer

nisan verilmistir (.LHR 257/15390).
2 Hattin Faaliyete Baslamasi
2. 1. Hattin Isletilmesi:

1871°de Sultan Abdiilaziz, artan dis borg¢lar ve daha Onceki imtiyazlarin
suiistimallere ugramas1 iizerine yabancilara imtiyaz vermekten vazgecip;
demiryollarinin devlet eliyle ve tamamen yerli sermaye ile yapilmasina karar vermisti

(Oztiirk, 1987). Bu nedenle Haydarpasa-izmit hattinda ilk kazmanin vuruldugu
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giinden 1880 yilina kadar dogrudan devlet olanaklar1 kullanilmistir. Ulagima
acilmasindan Ingilizlere kiralandig1 zaman kadar Haydarpasa-izmit Demiryolu hatti
stirekli zarar etmistir. Osmanli Arsivi’nde bu zararin boyutuyla ilgili dogrudan verilere

ulagilamamis, ama bunu destekleyen bilgilere ulagilmistir.

Hattin zarar etmesinde ulasim araglar1 arasindaki uyum eksikliginin roli
biiyiiktiir. Izmit’ten Haydarpasa’ya gelen trendeki yiik ve yolcular, Haydarpasa’ya
geldiklerinde Avrupa yakasina ge¢mek icin gerekli vasita bulamiyorlardi. Aksam
Haydarpasa’ya geldiklerinde, bogazi ge¢mek igin ertesi giinii bekliyorlardi. Bu
nedenle 1873’de Haydarpasa iskelesi ile Istanbul arasinda, trenin hareket saatine
uygun olarak vapur isletilmesine karar verilmistir (A.MKT.MHM 445/29). Tren ve
vapur saatleri arasindaki uyum, ancak ertesi yil mimkiin olmustur
(A.}MKT.MHM.466/23) .Izmit’ten gelen trenin diizenli islemesi i¢in 1874°de Aziziye
Vapurlarmin ikisi Haydarpasa’ya tahsis olunmustur (A.}MKT.MHM.468/66).

Hattin islemeye baslamasindan sonra baslayan Kirim Savasi ve daha
sonrasinda devletin iflas etmesi de makro diizeyde bu hattin isletilmesini olumsuz
etkileyen en 6nemli iki faktordiir. Ingaat sirasinda alinan borglarin (zellikle tercih
edilen yerli finansman ya da i¢ bor¢) hazine tarafindan 6denmesi de 1875’de Devletin
iflas etmesiyle beraber imkansizlasmistir (Oztiirk, 1987). Sonug olarak, yaklasik yedi
yil boyunca, 1873-1880 yillar1 arasinda bu hatt1 devletin kendisi isletmis ve her sene

zarar etmistir.

1878’de hattin kiralanmasi icin ilk teklifler alinmis (Y.PRK.TNF.1/6) ve
yogun diplomasi trafigi sonrasinda, Haydarpasa-Izmit hatti 20 yilligina kiraya
verilmistir. Hatt1 kiralayanlar Messrs Ludwing Seefelder (Avusturya vatandasi ve
Demiryolu Miihendisi), Wm. John Alt, Charles S. Hanson & Co. ve D.
Zafiropoulo’dan olusmaktadir (FO 78/4264). Ingilizler Nisan 1880’den itibaren,
Padisah fermaninda belirtilen pek ¢ok ayricalikla beraber hatti isletmeye baslamistir.
30 Mart 1881 tarihli anlasmaya gore, Ingiliz sirketin en 6nemli ayricaligi, hem hatti
isletecek hem de hattin uzatilmasinda verilecek imtiyazda ilk tercih olma hakkina

sahip olmasiyd: (FO 78/4265).

Ingilizlerin idaresinde Haydarpasa-Izmit Demiryolu zarar etmese de, gelirleri

her y1l azalmistir. Bunun en 6nemli nedeni, hattin bakimi ve tamirine gereken ilginin
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1888’¢e kadar hesaplar1 kurug cinsinden verilmistir.

gosterilmemis olmasidir. “Table 1.”de Nisan 1880’den hattin devredildigi Agustos

Nisan 1880-Nisan 1881

Osmanli Devletinin Pay1:

1,038,391.30
Ucretler Toplami: 865,672.93

Alacaklar: 172,718.37

Nisan 1884-Nisan 1885

Osmanli Devletinin Pay1:

985,370.63
Ucretler Toplami: 919,84.57

Alacaklar: 893,386.06

Nisan 1881-Nisan 1882

Osmanli Devletinin Pay1:

968,659.88
Ucretler Toplanu: 445,42.52

Alacaklar: 924,117.36

Nisan 1885-Nisan 1886

Osmanli Devletinin Pay1:

808,408.72
Ucretler Toplani: 938,21.17

Alacaklar: 714,587.54

Nisan 1888’den Agustos
1888’in Sonuna Kadar

Osmanli1 Devletinin Payt:

322,416.04
Ucretler Toplamu: ...

Alacaklar: 322,416.04

Nisan 1882-Nisan 1883

Osmanli Devletinin Payt:

110,0424.38
Ucretler Toplam1: 218,778.03

Alacaklar: 881,646.35

Nisan 1886-Nisan 1887

Osmanli Devletinin Payt:

785,154.09
Ucretler Toplanu: 732,2.23

Alacaklar: 777,831.86

Nisan 1883-Nisan 1884

Osmanli  Devletinin

1,051,965.39
Ucretler Toplami: 182,588.72

Alacaklar: 869,376.67

Pay1:

Nisan 1887-Nisan 1888

Osmanli

701,281.58
Ucretler Toplamu: .....

Alacaklar: 701,281.58

Devletinin  Pay1:

Osmanli Devleti’nin Genel

Toplami: 6,258,361.83
Faizler: 2,176,543.66

(Faizlerle beraber Genel
Toplam: 8,434,905.49)

Ray ve malzeme Alimi igin
Osmanli Devleti’ne Kalan:

753,245.63

Osmanli Devleti’nin Genel

Toplami: 9,188,151.12

Agustos Sonuna Kadar Tamir
ve Onarim Maliyetleri Toplami:
3,231,814.00

Osmanli’ya Kalan: 5,956,337.12

Tablo 1. Haydarpasa-izmit Demiryolu’nun Hesaplari (Kurus cinsinden) (FO

78/4265)

Hattin ingaati1 biter bitmez Ankara’ya kadar uzatilmas: i¢in ilk kesif yapilmigtir
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geciktirmis ve hattin ikinci isletmecileri olan ingilizlerden de hattin Ankara’ya kadar
uzatilmasi beklenmis ancak bu gerceklesmemistir. ingiliz arsivindeki belgelere gre
demiryolu hatt1, zorla Ingilizlerden alinip Almanlara kiralanmistir (FO 78/4264). 1888
yilinda hatti isleten sirketin temsilcisi Sir William White ile Bab-1 Ali’nin yaptigi
goriismelerde iki baslik ne ¢ikmaktadir. ilk olarak hatt1 kiralayan sirketin, Ankara’ya
kadar uzatma yapmasi i¢in Haydarpasa-izmit arasindaki mevcut hattin yenilemesi
gerekmektedir. Bu is i¢in toplamda 3,070,152 Frank’a ihtiya¢ oldugu hesaplanmis,
ancak (Padisah Fermani ve Nisan 1880°deki anlagsmaya dayanarak) Osmanli devleti
bunun %60°1 olan 1,842,714 Frank’tan fazlas1 vermeye ikna olmamustir. ikincisi ise
Osmanli Devleti hatti Ingilizlerden geri alip, 100,000 Franklik tazminat ddeyerek bu
ise son vermek istemektedir (FO 78/4264). Bu da Nisan 1880’deki anlasmaya
uygundur. Ancak Ingilizler bdyle bir seyin adil olmadigin diisiindiikleri gibi, tazminat

miktarini da az bulmaktadirlar.

1888 £

21 EKim | Osmanli Devletine Verilen Avanslar (%10 faiz ile) | 30,623.17

30 Eyliil | Yapilan islere Harcanan Miktar (%10 faiz ile) 156,417.12

30 Eylil | Binalar, Sevkiyat ve Haydarpasa’daki buharlt 32,973.19
gemiler i¢in yaptirilan Sigorta (%10 faiz ile)

30 Eylil | Yasal ve (seyahat gibi) diger Giderler (Sekiz buguk | 17,011.19
yil boyunca) (%10 faiz ile)

30 Eylil | Londra’daki Yonetim Giderleri, ofis kiralari, 24,778.0

iicretler ve ofis harcamalar1 (%10 faiz ile)

Toplam 261,805.8

Tablo 2. Osmanh imparatorlugu ile karsihkli olarak Haydarpasa-izmit Demiryolu
Yaklasik Harcama Beyam (Nisan 1880°den Eyliil ve Ekim 1888’e kadar, Sterlin
cinsinden) (FO 78/4264)

Ingilizlerin sekiz buguk y1l boyunca yaptig1 harcamalar igin 1888 yili Eyliil ve
Ekim aylarinda yapilan harcama beyan1 Tablo 2°de gosterilmistir. 5 Kasim 1888’de

hazirlanan bu veriler, 6zgiin halindeki gibi sterlin cinsinden birakilmistir. Bu haliyle
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ham olsa da, hattin yarattigi islem hacminin goériilmesi agisindan burada yer verilmesi

uygun gorilmistiir.

Osmanl1 Devleti Haydarpasa-izmit Demiryolunu, Almanlara vermek iizere 7
Ocak 1889’da zorla kamulastirmuistir. Hattin Ingilizlerden alinmasinda, kayitlara
gectigi sekliyle hattin Ankara’ya kadar uzatilmasi en oOnemli gerek¢e olarak
gosterilmistir (FO 78/4265). Hatta el konulmasi sonucunda Ingilizlerin Osmanl
Devleti’'nden tazminatlarin1 almalar1 uzun zaman almistir. 1895 yilina gelindiginde
tazminat olarak £130,000 de uzlasilmis ve £3,900 faizi olusmustur (FO 78/4681).
Yazigmalardan goriildiigii kadariyla Osmanli Bankasi da Ingilizlere tazminatin
O6denmesinde islemleri yavaglatmis; bir nevi zorluk ¢ikarmistir. 31 Ocak 1895 tarihli

belgede, sirketin temsilcisi tarafindan Osmanli Bankasi’ndan tazminat parasinin tahsil

edilebildigi miijdelenmektedir (FO 78/4681).
2. 2. Hattin Uzatilmasi: Anadolu Demiryollar:

Pek ¢ok diplomasi faaliyeti sonucunda, ¢ikarilan bir irade ile 24 Eyliil 1888°de
Anadolu Demiryollarinin insa ve isletme imtiyazi Deutsche Bank adina Alfred von
Kaulla’ya verilmistir. (Ortayli, 1981:95). iki taraf arasindaki mukavele ve istikraz
anlasmas1 4 Ekim 1888’de imzalanmistir. Deutsche Bank, Haydarpasa-Izmit hattin1 da
6 milyon Frank karsiliginda Osmanli Devleti’nden satin almistir (Ozyiiksel, 1988).
Ingiliz Arsivindeki belgede ise Almanlarin Tiirklere £240.000 6dedigi belirtilmektedir
(FO 78/4265).

Almanlarin idaresinde hattin Istanbul’dan baslayarak Anadolu iglerine dogru
ilerlemesi de baslamistir. Mevcut olan Haydarpasa-izmit Demiryolu Hatti, daha sonra
yapilacak uzatmalara uyumlu hale getirilmistir. Sonrasinda ise 2 Haziran 1890’da
40km’lik Izmit-Adapazar1 hatti hizmete agilmis ve 15 Mayis 1891°de Bilecik’e
vartlmistir. 16 tiinel ve birgok koprii ve 180 km’ye ulasan tepeler yarilarak ve 485 km
ray dosenerek 27 Aralik 1892°de ilk tren Ankara’ya ulasmistir (Y.A.HUS 264/180).
Padisah, 15 Subat 1893 tarihinde Anadolu Demiryollar1 Sirketine miikafat olarak
Eskisehir’den Konya’ya 444 kilometrelik bir sube hatti daha doseme imtiyazi vermis
(Earle, 1972:44) ve 29 Temmuz 1896 tarihinde raylar Konya’ya varmistir. Konsolos
William H. Wrench tarafindan 24 Nisan 1893’de Istanbul’dan gonderilen 1892 yili
raporuna gore, 444 km’lik Eskisehir-Konya icin 13,750 Frank ve 450 km’lik Izmit-
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Ankara hatt1 i¢in, kilometre garantisi 15,000 Frank devlet garantisi verilmistir (FO,
1893).

SONUC

Goriildiigii kadariyla Osmanli Imparatorlugu’nda biitiinliiklii bir demiryolu
tarithi yazilmasi ihtiyaci halen mevcuttur. Par¢a parga islenen konular hala
birlestirilmeyi beklemektedir. Mevcut yazin ise daha ¢ok hatlarin insaati sirasinda
olusan diplomasinin kronolojik olarak kayitlara gecirilmesi seklinde olusmustur.
Yapilan ¢alismalar, ayricalik ve imtiyaz hedefli diplomatik girisimler ve yabanci
tilkelerin Osmanli biirokrasisi ve saray ¢evresi ile kurduklar iliski agini ¢6ziimlemeye

calisilmaktadir. Bu ¢aligmada bu ¢gemberin disina ¢ikilmaya caligilmistir.

Osmanli devletinin demiryoluna bakist daha ¢ok askeri olarak nitelenerek
kiigtimsenmistir. Ancak askeri gerekceler diigiiniilmeden yapilan bir demiryolu da
yoktur. Deniz ulasiminin rahatlikla yapilabildigi izmit-Istanbul arasinda sahil seridine
tek basina bir demiryolu dosemek tek basina anlamli degildir. Bu hattin en basindan
beri Istanbul’u Anadolu iglerine ve Bagdat’a baglayacag diisiiniilmiistiir. Hatt1 sekiz
bucuk yil isleten Ingilizler agisindan, bu hattin Hindistan iclerine kadar gitmesi
gerekiyordu. Ingiliz Arsivlerindeki haritada Haydarpasa-izmit Demiryolunu,
Londra’dan Hindistan’a baglayan demiryolunun bir parcasi olarak Sekil 2.’de
gosterilmektedir. Oysa hatti daha sonra uzatma imtiyazi alan Almanlar icin ise
Bagdat’a kadar gitmesi gerekiyordu. Bu nedenle, Ilber Ortayli Bagdat demiryolunu,
“Osmanli Imparatorlugunda Alman Koridoru” olarak adlandirmaktadir (Ortayls,
1981:73).

Istanbul’dan baslayip Anadolu i¢lerine giden bir demiryolu biitiiniiyle iktisadi
bir i degildir. Genel olarak Avrupali Devletler de bu gozle bakmistir. Ancak
Osmanli’nin temel bakisi, yeni demiryolu giizergahlarinin belirlenmesi tartismalarinda
goriilecegi gibi, askeri garnizonlar arasinda iliski kurmak olmustur. Giizergahlarin
belirlenmesi i¢in yapilan toplantilarda Demiryolu sirketlerinin yetkililerinin karsisina

Pasalari, bu nedenle koymaktadir (Ozyiiksel, 1988).
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Donald Quataert, Izmit’e kadar gelen demiryolunun Ankara’ya ve Konya’ya
uzatilmasini, “ulasim ve iage devrimi” diye adlandirir. Ciinkii katir, esek ve deve gibi
yiik hayvanlarimin giicline dayali eski ticaret yollarina bagimlilik ortadan kalkmis ve
demiryolu ile Istanbul’a yeni yerlerden taze meyve ve sebze getirmek miimkiin
olmustur (Quataert, 1977). Bu durumda Haydarpasa-izmit Demiryolu bu devrimin
pesrevi olmaktadir. Birden fazla el degistiren Haydarpasa-izmit Demiryolu’nda
Ingilizlerden almip Almanlara verilmesi siirecinde yapilan tartismalarda ve Ingilizlerle
imzalanan kiralama evrakinda; c¢aligmanin pek c¢ok yerinde gegen iskelelerden
bahsedilmektedir. Raylar ve vagonlar gibi altyapt unsurlari ile istasyon binalari
yazismalarda tek tek sayilmis, ancak iskelelerden hicbir yerde bahsedilmemistir.
Anlagildig1 kadariyla iskeleler, insaat asamasinda kullanilmis, ilerleyen siirecte
demiryoluna (yolcu ve yiik tasimaciliginda) rakip olacagi diisiincesi ile bakimsiz

kalmustir.

Sekil 2. Londra’dan Hindistan’a (FO 78/4264)
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