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Er1R1S

Ulastirma en qenel tanimivia insan ve mallavain hin -
,yerqen,diger bir yere tgsznmasrdzp, Tki temal gereksinmer _
yi kars11amaktan dogmustur. Bunlardan biri ekonamwk di§e~»»
r1 ekonomik olmayan ggreksinme]grd:rg Ekonomik gereksinb
me]er. dogal kaynaklar1n isIetiimesi, ticaret ta?1m ve
endustride etkinligin artt1r11masxd1rg Ekonomzk almgyan
‘gereksinimler, savgnman1n gﬁc!endik:ime;i, po]itik birli- |
§1n saglanma§i ve killtirel 1liskilerin gelistivllmesidirl.
'Ulaﬁtwrma faa11yetlerinin hangi gereksinmeleri kar51lamak |
uzere ortaya ¢iktigr, kosallara bagls olarak, yer ve za~-
Jamana gire deaisir. By noktada, ilgim1zin ekonomik gerek-
‘s1nme1er1 kars11amakfan dogan ula;t%rma faaliyetlerine

yonelik olaca§1n1 bastan belirtmekte yarar gorurdz.

} Kesin swn1rlar1 olmamakla btrlikte, ulastzrma stan~&§
dartlar:nln ge?ismesi bes” -dbneme ayrllab111r. Birinci do-
nemde hareketlilik cak az ve yol!ar vgk denecek kagard1ru ;
ulast1rma aracﬁarz. nehir ve kagnwtard1r. Hareket!%iigin : .
btraz daha arttigy ve ulastzrma standartIar1n1n b1raz daha .
*gelistigi ikingi donemde, para11 yollar (turnpike) ve ka-"fd
nallar vard1r. chncu donem, ulasttrmanan makinalast1§1
ddnemdirq Buhar gchndn den1zyoilar1 ve. demiryo]larxnda j
ku11an11masx bu dénemde leustur.k“aemiryolu ca§1“da ayn .“
dénemde: ortgya cikmast:r‘ Dordﬂncu donem, otnmobi1, otobiis
‘i“

Haymann'ii9§§). s‘ 18, Thamsan (1974), s.v Swl?, Srivagtgva (l?ﬁé), *%
i ao 19, Gmﬂey (1974}, s. 99

/ .
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Je kamyon dﬁnémidir; Her tiirli hava durumund§ kuilanita-
bilen yollarin codalmasi yine bu donemdedir. Besinci dﬁ-
nem, ulastirmayla ilgili hemen hemen biitiin sorunlarin ¢é-
T:WUTasiiFﬁédngﬁdéiiia?WhihT5é7344
siminde Uclinci asamaya karsilik gelen "demiryolu ca§}“
ekonomik gelismé sﬁre?inin belir}i\bir ddneminde ortaya
¢cikmistir. Bu dﬁnem,:endﬁstri1e$me siirecinde mongfaktir
asam551ndah fabrika aspmasina gecildigi, pazar i¢in kit~
{esel Uretimin>yayg1nla$maya baslad1§1: mal ve insan do-
lasiminin genisledidi ve bu nedenle delk%tlesgl ulastirma
bicimlierine gereksinim duyuldugu bir donemdir. Kisaca,
be11r11 bir Uretim b1c1mindek1 ge11smelerin,son analizdey
kend1nL ozgd bir ulastfvma bigimini belirlemesi, bir ulas-
tirma bicimi olarak demiryollarinda da acik ve belirgin

olarak goriilmiistir.

e L

U]astzrmada “devrim" yaratan demiryollarina geC1s,
XIX. yUzy11 1c1nde gerceklesmistir. Uzellikle XIX., ylizyir-
11n son ceyredinin, “demiryolu cag1" olarak adlandirilma-
sina neden éian demiryollari, ekonomi ve ekonomi tarihiy-
le ugrasan hemen herkesin dikkatini cekmist{;. Urnedin,
Weber demiryollarinin "tarihteki en buyﬁk yenflik"2 oldu-

gunu belirtirken, Marx da tkapitalizmin en parlak basari-

s1"3"éldugunu,beiirtmistir. Henderson'a gbre demiryolu in-

L owen (1966), s. 71-72.

2 M.Weber (1927), General Economic History, Greenberg, s. 297,
Fishlow (1971), 8. 13 iginde.

Marx (1975), s. 298, (Danlelson a 10 Nisan 1879'da yazdiZi mektup-
tan)

3
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~sas1, Kita Avrupasi'nda endistriyel bliylimeyi dzendiren

fek ve en guc1u tesvik dgesi oimuskenl, A.B.D. 'de 1815" ten

¢
1t1baren meydana gelen basar1lar1n ¢codu da Cal]ender a

—gére dogrudan dogruya ulastirma fak?ofﬁne‘ﬁa§11 oTmusturs,

Bu arada Jenks, 1927'de yazdig1 kitabin besinci bolumini

"demiryolu devr1m1" olarak adland1rm1st1r3. Ayr1ca, Hobs-

bawm 1840 larda demiryo]u\ile ultra-cagdasligin ayni an-

lama geldigini sﬁy]era. Bunlaran yan1s1rai XIX, yizyil

5

demiryollar:r "cigir acic1" yenilik olarak nitelendirilir-

6

ken; “Snder sektdr" analizi de” biytik diclide demiryo]lé~

~—

rindaki gelismelere dayandirilmistir,

XIX. ylizy1lda demiryollarinin sahip oidudu yeri ve
dnemi sdyle de gdostermek o]an§k11d1r. 1875'deki diinya ara¢
parki, 62.000 lokomotif, 112.600 yoicu vagonu ve 50,000
ylik vagonundan olusan demirycllari; ayp1 yi1lda 1.371 mil-
yon yof}u ve 715 milyon ton yUk/ﬁas1m1st1r7. ‘0 y;?larda
demiryollars, denizyo]]arindan yaklasik dokuz kat daha
fazla yolcu ve yﬁk\tas{h1st1r, Slirek1i ge1i$éh demiryoltla-

ri, dﬁnyadaki buharli beygir glicliniin 1870'de }ﬁZde 61 ve
| 1895'de ylizde 58'ni kullanmistir, Demirycllarinin kullan-

d1§1 beygir chU, hem endistrinin, hem de denizyollarinin

Headerson (1975), s. 44,

2 callender (1909), Selections From the Econmomic History of the United
States, s, 345, Srivastava (1964), s. 2 iginde. -

Jenks (1963)

Hobsbawm ( 1968), 8. 89.
Sweezy ve Baran (1975), s. 100
Rostow (1963), Rostow (1964)
Hobsbawm 977) » s. 71.

JE—y

~

~N Y v W
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kullandigindan ¢ok fazladir. Bif baska deyisle, demiryol-
lari, dinyadaki buhar giiciiniin en fazla kismini kullanmis-
tir. Asadidaki tablo bunu gOstermektedir. 0 halde, diinyada
Tablo I.
DONYADAKI BUHARLI BEYGIR GOCO

1840 1870 1895
Sabit (imalat, maden) 832,000 (0,51) 4.167,000 (0,23) 11,340,000 (0,20)
Buharlt gemi 326.000 (0,20) 2,746,000 (0,15) 12,005,000 (0,22)
Demiryolu 489,000 (0,30) 10;&76,000 (0,61) 32,235,000 (0,58)

1,647,000 (1,00) 17;789.000 (1,06) 55,580,000 (1,00)
Kaynak: Ashworth (1975), s. 25.

denizyollarindan daha fazla yolcu ve yiik tasiyan, buhar
gliciiniin en fazlasini kullanan ve 5840 ile 1900 arasinda
yaktlasik 500.000 millik bir sebekeye ulasan demiryollari-
nin incelenmesi az1msanaﬁay§cak onemde ve tek basina da

incelenmede dederdir.

Bir ulastirma bicimi olarak demiryollarinin ekono-
mik yapidaki analizi iki §g1dgn‘e1e a11n§bil}r. Birincisi,
deniryollarinin iUretim siirecinin ayrilmaz bir parcast olan
dolasim asamasindaki yeridir. Ikincisi ise,bir hizmet lre-
tim siireci olarak demiryolu yatirimlaridir. Demiryollari~-

_n1n dotasim asamasindaki istevi Uretim-pazar iliskisini
. kurmaktir, Oretim-paZar i]iskisi; girdi-¢ci1ktr cercevesin-

~de ki yﬁndeh\ac1k1anabilir. Bir yan&a girdilerin ‘(hammad-
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de, hakina ve araclar) ve isgiicinin Uretim»Baslamadanwbnce
bulunduk}arz yerden Uretim birimlerine gefirilmesi,yani\
“gitdi-pazar" iliskisinin gerceklesmesi; diger yanda, cik-
tilarin tiketim merkezlerine taginmasi yani “¢ikti-pa zar"
7li§kisinin gerceklesmesidir, Oretim icin ilk kosul, Ure-
tim girdilerinin ve isgiciiniin ayn1 yerde ve gyn{ zamanda
bir arada\bUIunmasi. yani, yersef ve zamansal birlige sa-
Hip olmas;d1r. tkinci kasul,“girdi1erin ve isglicliniin yer-
sel ve zamansal bir]igigjn,sUrekli olmasidir. Oretim sii-
recinin siirekli olmas1 Qe bu sﬁ{ekliligin hicbir dénemde
aksamamasi1 icin, gerek U;etim, gereksé dolas1m\&$amalar1h-
da engellerin bulunmamasi zorunludur., "Sabit sirekiilik®,

liretim sUrecfnin zorunlu teknik teme1id1r].

Ulastirmanin iiretim sUrecindeki islevi, do]ésmm
ésamas1n1n eksiksiz yefine getirilmesini saglamaya ¢alis~
maktir. Ayri yerde byiunaﬁ liretim girdilefinin/vewisgﬁcﬁ-
ni ayni yer@g‘ve ayni zamanda bi} araya getirmék; Uretim
c;kt113r1n{ da'pazarlara’ula$t1fmak ve buntarr hi¢ bir
dﬁheﬁde aksatmamakt1r.\0 halde, b]ast1rﬁa, insan_(isgﬁcﬁ)
ve mailarin (girdi ve c¢iktilar) hareketliligini arttira-

" rak, Uretici ile tiketicileri birbirinden ayiran yersel
ve zamansal f%zikse] ve ekonomik uzakl1§1 kapayan bir kﬁp-

rl olustururz. Yersel ve zamansal uzakli1§1 kaparken de
: , . . , ‘

Marz (1973), s. 516-549 ve 640~649.

2 Milne ve Laight (1963), s. 17. Fiziksel uzaklik, iki yer arasindaki
km. ve saat uzakligidir. Ekonomik uzaklik ise, bu uzakligin katla-
nilabilir ulagtirma maliyetidir,

~



insan ve mallar.icin "yer ve zaman faydasi" yarmt1r].

fste demiryollarinin dolasim asamasindakil ulastir-
ma islevi, bu d¢ iliski bicimi tarafindan yani girdi;pa-

zar,. 1sgucu4pazar ve c1kt1 -pazar iliskileri taraf1ndan

belirlenmektedir. Demiryollari bdylece dolasm asamasini

yersel ve mekanSai olarak k1§a1tarak mal Véjinsé@\ulasi1r-
masina bir "hizmet katkisi"nda bulunur. S :

Demiryollartinin sekonomik: yapidaki amalizinde. ikinci a1 ise bir hizmet

‘uret1m siireci olarak demiryolu yat1r1mlar1d1r. Demiryolu

hizmet uret1m surec1nde u]ast1rma araclar1 ve 1sgucu g1r-

d11er1 ile mal ve insanlar icin "yer ve zaman deg1st1rme

)

c1kt1s1 Uretilir, boylece demiryolu hizmet uret1m\surec1,

sermaye iliskisi olarak bir yatirim alanidir.

Demifyo]u ulastirma bigimini bel1?leyen bu dort
ddzeydeka 111sk1, ulusa] ekonomi’ bazinda oldugu gibi ulus-
lararasi ekonomi bazinda da crtaya clkar. Bunun nedeni
ise uret1mde ku11;n11an girdi ve c1kt11ar1n cografyasal
alaninin ulusal bazdan uluslararasi baza genislemesidir.
Bir bagka deyis]e,maliar icin yersel ve zaﬁan}éi birtigin
saglanmasinda ulusal ekonomi siniriarinin yetersiz kalma=-

s1 ve bu sinirlarin dinya ekonomisi c¢ercevesinde genisle-

tilmesidir. Bu anlamda dolasimin uluslararasilasmasi be-
raberinde ulastirmanin da uluslararasilasmasiny zorunlu

R11m1stif.

1 Grossman (1959), 8. 1=7, "Yer faydasi', insan ve mallarin difer
yerlere ulagabilmesi ve. dolaylsa.yla pazarlarla temasinin kolay-
lagmasi; "zaman faydasi" da bu ulagim ve temasin daha kisa siire-
de ve gerektipi anda yapllabz.lmesm.dlr.
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‘Bu yaklasim bicimi ve analiz yﬁntemiﬁ]e, demiryol-
lary ve ekonomik gelisme arasindaki nedense111k iliskisi,
gelismis Ulkeler icin ulusal bazda, azge11smis ulkeler

icin de uluslararast bazda incelenecektir. Gelismis Ulke-

lerde i¢ dinamiklerin egemenliginde otonom sckilde ortaya

{

¢1kan demiryollariybu nedenlej,uiusal bazda; azgelismis

‘ilkelerde ise di1s dinamiklerin egemenlijinde otonom oima-

van sekilde ortaya ¢ikan démiryo]]arj Ha,u]uslarara51 baz~-
da. ve azgelismis ﬁlke]erie"ge1i$mis Ulkeler arasinda olu-
san karsi1liklir bagimlilik iliskisi cercevesinde incélené-

cektir.

Bu iﬁceleme asafdrdaki plan cercevesinde ve ic bi- -
limde yapilacaktir., Birinci bdlimiin birinci k1s%1nda,“de-
miryolu c¢agi1" doncesi ulastirma asamast olan "kanal cagi"in-
dan kisaca sﬁﬁédilecek, sonra da "demiryolu ¢adi"na gecis
gelismis Ulkelerin endiistrilesme siirecleri ile baglanttiin
olarak incelenecektir. Burada bir ulaét{}ma bicimi olarak
demiryollar1n1n'han§i ekonomik gereksinmeler sonucunda ve
hangi kosullarda ortaya c1kt1g1”1n§i1teré,~Fransa ve Al~-
manya deney1m1er1nde ele alinacaktir. Bu kismin sonunda
ge11sm1s ulke1erdek1 dem1ryoiu deney1m1er1n1n sonucTar1,

durum saptamas1 i¢inde ozetlcnecekt1r. B1r1nc1 b 1limiin

1k1nc1 k1sm1nda dem1ryollar1nan h1zmet ve yatirim sektord

o]arak ekonomik gelisme, yani GSMH lizerindeki etkileri nj-
teliksel ve niceliksel olarak tartisilacaktir. Bu-tartisma

"gelehe%Sel‘yaklas1m? ve "nicel yaklasim" i¢cinde ve temel
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olarak A.B.D. demiryclu deneyimi lizerinde yapilacaktir.
bu kismin sonunda da elde edilen bulgular elestirel bir

bicimde durum saptamasinda sergilenecektir.

) 71kjn§iﬁv§ iclincii bolimlerde azgelismis Ulkelerde-
ki demiryclu qeneyimleri diinya ekonomi‘cercevesin&e ince-
1enecektir;\1kinci bolimde,azgelismis Ulkelerin tam ve
ilkel koloni kategorilerindeki demiryollari} iigiincii bolum-
.de ise,yar: koloni bir zellik gOsteren Osmanli Imparator-
Tugu'ndaki demiryollari incelenecek ve bollim sonlarinda
ulasilan -sonuclar durum saptamasi altinda 62et]enecektir._
Amacimiz ac1s1ndan’05man11 demiryolu deneyimi diger’bﬁ-

limlere gdre daha ayrinti1li bir bicimde tartisilacaktir.
Calismanin sonunda ise "Demiryollari ve Ekonomik
Gelismé; XIX. ylzy11 Deneyimi" Uzerine tezler ileri siirii-

lecektir.
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BULOMK, I

aGELiSMIS ﬂLKEbERDE DEMIRYOLLARININ ﬁELISMESI VE
R EKON@MIK GELlSME )

1. KISIH :"DEHfRYGtLARININ‘GLUSﬁMU,

E IS kS Kiﬁai'ta‘1 =

Dem1ryolu ca§1n1 yasam1s ﬁIke?er dikkate a?ind3§1n-u
da, bu- u1ke1erih bﬂyhk coguniuguﬂuidemirydlu cag1ndan'6n-7
ce kanal ca§1n1Jyasad1klar1 gozlenir ;“Kanaic111k bhyhh -
mekte dlan endﬁstrilérin daha da bUyﬁmeTerwhe ‘olanak sag—?i
Jarken, demzryoiu cag1 icin de gerekli,ortam1n o]usma51n-f'
da onem11 katk11ar saQTam1st1r.

‘ Yzetle kéﬁa] cagj, AVrupa ve K'B*Dl*ﬁe‘bﬁ}Uyéﬁ?té4
rim, endUstr1 ve ticaretin. artan u1a$t1rma ta]ep]er1n1
kars11amak Uzere ortaya c1km1st1r. XVIJI yuzy111n baslan-\
tgxc1na kadar dola$1ma konu glan mallar az, u1ast1rma ola- ;

2

nak1ar1 zay1fzve t1caret Belli’zamanlarda e be]li alan]ar~‘

da yap1lmaktad1r. T1caret1n dogal merkezleri, sat1c1 ve ’
a?1c11ar1n be11i donem!erde bir araya ge1d1§i pazarlar vep

fuarlardﬁr3. Hafta11k pazarlar, yere] ticaretin merkez?eri

-~

darumundadwr Urnegin, XVIIP. ybzyxlda titari a11sveris-"ﬁ
1er1n yak?aslk yuzde 75 1 yere] niteT1kted1r . Zamgnl; ure-

't1m geiasmesa t1caret1 art1rd1§andan mevcut ulast1rma oIa-:

] Kana] u]asttrmas1, neh1r ve den1zden yararlanarak o1usturu1mus su
: ynluy?a tasima yapan bir ulastirma b1c1m161r. ngﬁf .

Tlcaratan gok zaman alxcl'olma31 nedenlyle, eski ve. or;agagda 15-)

- zamaniny azaltmamak igin aligverigler bayram. gﬁnlerinde yap111Id1.<.
“Marx (1976}, s.149-150, Kiiclik meta iiretimine dayanan bif toplumda -
" pazarlar’ ancak bayram g&nierznde kurulmaktayd1. Mandei (1974), Be 31]

_? Birnie (1964), s. 48.°
# Birnie (1964); s+ 48.

r’;
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naklarinin s1n1r1er1na variimistir, XVIII, yizyi1lin orta-
larina gelindidinde Ingi1tere gibi llkelerde ne ge1isti‘w
rilmis nehir ulastirmasi, ne de karayollarindaki arabalar
s

bliylimekte olan ekonomilerin ulastirma gereksinme]erine yet-

_mektedir. Nehir ve araba u1ast1rmas1, dag1t1m sebekes1 ola-

rak yetersiz kalmaktad1r1. Ostelik, yeni yeni endustr1ler

de ortaya cikmaktadir. ) .

Yeni olusan ve daha gnce var olan iretim ve tiiketim
merkezlerinin nﬂfuslar{ artmakta, bunlarin yiyecek gerek-
sinimlerinin karsilanmasinda ve var olan 11ke1 ulastirma
yontemieri yeters1z kalmaktadir. Bu arada manufakturler
nihai Uriinlerini pazarlayabilmek ve bunlari lretebilmek
icin daha fazla hammadde ve yakita gereksinmektedir. En
gnemli sorun, yakit sorunudur ve temel yakit da artik ko-
mUndUrz. Coktan beri c¢esitli gereksinmeler icin kullanilan
komiiniin kullanim alani cesitli endﬁstri]eri kapsayarak ge-
nisiemektedir, Oretim ve tiliketim mebkezlerine\deniz ve
nehirlerle tasinamiyan komiir, atlarla tasinmakta, bu da
pahaliya gelmektedir. lste, kanallar, gerek artan niifusun
yiyecek gereksinim1erini, gerekse fabrikalarin komiir, tas,
demir gibi agir ve hacimlt girdilerini tasimak iizere orta-

ya c1km1st1r3. Kanallar, Avrupa ve A.B.D,'de, gzellikle

! Savage (1959), s. 16.
2

Ortagaf’da Avrupa'nin hemen her yerinde temel yakit maddesi odunken,
imalattaki geligmeler, niifus artiglari ve dolayisiyla ev ve yapi in-
gaatlarinin dofurdugu odun talebinin geniglemesi kargisinda ormaalar
yetersizlegmeye, odun ve kerestenin fiyatlari artmaya baglamlgtlr.
bzellikle Biylik Br itanya'da odun sikintisi‘oldukg¢a &nemliydi. Or-
nefin 1618"'de "Eger Yahuda Isa'ya 1skogya da ihanet edecek olsaydi,
onu asmak 'igin bir agag bulmakta hayli gliclik gekerdi"” demmektedir.
Yakacak odun ve kerestenin fiyatlari Birinei Elizabeth dSneminin
sonuna kadar Londra'da biitiin diger mallarin fiyatlarindan daha yik-
sege gikinca, eldeki gare ya orman b3lgelerine gitmek,ya da kdmiir
kullanmak olmugtur. Nef (1981), s. 82-83, Sonug olarak, XVIII, yliz—
- yilin ortalarindan itibaren kdmiir, temel yakit haline gelmigtir.
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uretic1lerle, komdr. dem1r vb hammadde kaynakiarr araS1n-f
daki kisa' mesafe1i ac1g1~kapamak dzere ortaya c1kmvst1r.?ﬂ5
i,.1803 de yaz11an1ara,gore Ing11tere'de kanal]aria 119111 o
_blarak c1kar1lan 165 yasadan 30" kana!lar1n kbmiir, 47 ssf

¢ dlan hizmetlerini dﬂzenleyen yasa}ar-ﬁl

kanal1ar insa edildf@i Ulmﬂﬁr/aglr ve hac1m?1 maT-Q;
-1ar1 tas1yarak eﬁdﬁstr1yel\h%nterland7 gen;sletmis, uias—‘g
,t1rmé\hizmet1erini b1rcok durumda kara tas1mac111glna gd-’~
gél1smes*n1 sagl1yacak sekilde yen1den da§111m1n1 §a§1am1s;
;muhendlslik beceri?erinin ‘uygulama alanw olarak tekno]oai-f

nin 11er1emes1ni kolaylast1rm1s ve sonuc olarak ekonom1dek1
/ar@has1na yardimel oLmusturz. - |

o Ancak, kanal guzergah]ar1n1n fazla havuzlara (lock)
sah1p olmas1 ve traf1g1n yavas o]m351, soguklarda kanal?ar-
dak1 suyun donmas1 va da sellerde kanal trafiginin aksama-
.51, ayr1ca, XIX yhzy11 baslar1ndan 1t1baren ulast1rma ta- 
ﬂleb1n1n artmas1, buna kars111k mevut kanal kapasiteS1M1n
‘yetersvz o]usundan kana] trafxéinde 51kxs1k11k yaratzlma-Vu
;sz. kana11ar1n fark11 standartﬂara sahip oimas1 ve tas1-]v
3malér1n dﬂzens1z, ma?lan1n tahg1bata u§rama1ar1 kend:stnir

’daha az tercih edﬂw hale. ggtirmstir?. e

VA

XIX Yazy111n bas}ar1nda da can1111§1n1 sUrdUren

kana1c111k daha sonra demiryo]1ar1n1n yukselen rekabeti

kaﬂsqslndafoaem1n1 kaybetmeye baslam1$t1r. Kzsa mesafe tra-

Dyos ve Aldcroft(1974), Ss 111 '~:‘ A x;f f V y R
ZDyos ve Alderoft (1974), 8% 111; Fay (1946), Be 186.,'. - ”; \/

3 Brlgga ve Jordan (19t’u’¢¢)_9 8. 271, ve S 27?’ lene ve Lalght (1963),
= G4y Lillew (¢9773 5. 207 Q‘« : PTG s
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figinde kullanisly olmus kanallar, uzun mesafe trafi@iﬁde
pahaltr ulastirma sistemi haline ge?mistir]. Ayrica, isyer=-
leri ile oturma yerleri ara;1ndak1 a¢1g§1 kapamakta da et-
kilid o]amam1stir. fste, belli basli bu iki ana neden ka-
nallarin en onem11 dezavanta31n1 o]u,turmustur. Kanal]ar1n
”her yerde yap11amamas1 bu dezavantaj dahé4da ohem11 hale
getirmistir., Endlistriyel faaliyetlerin bebeklik asamasin-

ortaya ¢ikms olan
da/kana]]ar1n, beygir gucunden buhar giicline gecememesi,

ekoenomik trajedisine yol acm1$t1r2

Bununla beraber tngiltere'de 1760-1830 arasinda
4,000 mil'den Tazla kanal yap11m15ken3, Fransa'da bu daha
da‘fazla olmustur. Urnedin, 1815-1848 arasinda 7.200 mil
kanal vapilmistir. Almanya'da yap11an kanal uzunlugu ise,
Fransiz kanallarinin yarisindan az olmustur. Zollverein'e
kadar uzun bir siire ticaretin tek anayollari, nehirier

olmustur4
p |
1.2. Demiryolu Cag1

A ] (

XIX, ylizyilin i1k yarisina gelinceye kadar, Ingil-
tere ve A.B.D. disinda kalan U]ke]erde\ﬁneﬁ]i demiryolu
at111m1af1na{rast1anmaz. "Demiryolu cagina" hemen her iilke
farkl1 zamanlarda gecmistir. Oretim teknolojisinde ilk ye-

niliklere sahip olan lUlkeler, yeni fabrikalar, yeni mallar,

Briggs ve Jordan (1964), s. 271-272.
Fay (1946); s. 186

Milne ve Laight (1963), s. 32
Brenner (1969), s, 31.

oW N
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yeni kentler ve yeni-niifuslara sahip-o1urken, tarimsal
mal, hammadde ve nihai mallari (girdi ve ¢ikt1) tasimakta

yetersiz kalan parali ynﬂ'aa‘ir“I ve’kana11ar yerine, &eni,

~hi1zl1 ve daha etkin bir ulastirma sistemine gereksinmistir,

“Ancak, to prak sahipleri; araba sahip) er;,,,,yglg,ge
kanal isleticileri, demiryollarinin yapim ve yayginlasti-
rilmasina kars1 chmaktaydilar,/CUnkU/demiryo11§r1n1n=ya-

pimi1 bunltarin c]kartér1nd ters: dilsmekteydi. Ornegin, yol
is]etici1erinin kars1 ¢ikma nedeni, demirycllarinin ken- ‘

1.

di gelirlerini aza]tac gw(korkusuydu. Araba ve kanal sa-

‘hipleri de aymi korkuyu paylasmaktaydy. Bu neden1e, tim

bu gruplar o ana kadar sahip oiunan ulastirma olanaklari-
nin tim gereksiﬁmeyi karsiladign ve\demirygilar1n1; ge=
reksiz oldudu gﬁrﬁ%ﬁndeydiier;\Bun]ara ek olarak demiryql-
Tarina harcanacak paranin ulusal geliri ziyan etmgkten

baska bir ise yaram1yaéa§1n1/be1irtmekteydiTer2.

Ancak, kanallardan demiryo11ar1nafgecj$‘enge]]ene-
memistir. Clinki son;analiz&e iretim bicimi,'uTa$t1rma bi=
ciﬁini belirler, yani, her Uretin bicimine karsilik gelen
bir ulastvrrma big¢imi vardir. Ayrica, belirli bir liretim

biciminin cesitli gelisim asamalarina da karsilik gelén

! Paraly yol sisteml, yollar1n geligtirilmesi ve bakimi lgln yolu
kullananlardan gegig iicreti alinmasini &ngéren sistemdir. Bu sis-
‘tem Ingiltere'de XVII. ylizyilin ortalarindanberi bilinmektedir.
Sistemin yayilmasi XVIII, ylizyilin sonlarina dogru olmug, XVIII,
ylizyrlin son geyrefi ile XIX. ylizyilin ilk geyregi arasindaki elli
yi1lda 20,000 mil'in {izerinde yol yapilmigtir, Bkz. Brenner (1969)
s. 25, Parali yol sistemi sirasinda XVIIIL. ylizyilla XIX, ylizyil
arasinda meydana gelen onemli teknolojik gellgmeler, Y. Metcalf'ln
\d;enajs T. Telford'un demir képrii ve J. McAdam'in yipranmayi gecik~
tirmek dzere yolu gakilla dogeme sistemi olmugtur. Bkz. Vaizey

: (1989)s s. 39.

LS Brlggs ve Jordan (1964), S. 277.
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bir ulastirma bicimi vardir. quun“nedeni, her lretim bi-
¢iminde Uretilen ¢i1ktr miktary ve tiirii ite kulianilan is-
glici, girdi miktary ve tlrinin degigik\olmas1d1r. Her do-~
lasim biciminin, tasima Gzellikleri de birbirinden degi-

o siktir.

Bu nedenle, belli bir lretim biciminin dolasim
asamasi i¢in gereksindigi dolasim araglarinin niceligi

ve niteligi, diger liretim bicimiJ7d01a$1m asamasinda ge-
reksindidi dolasim araglarinin nicelidi ve niteliginden
farklidir, Bu baglamda, standartiasmaya Baslam1s Uretim
araclarinin dretim asamasinda yaptiklarini, dolasim arac-
larinin da dolasim asamasinda yapmasi zorunludur, Oretim
stirecinin sirekli olabilmesi, Uretim asamast ile dolasim

asamasinmin birligini gerektirir,
]

Bemiryollarina olan talebi, endiistrilesme siireci-
nin baslangi¢ asamalarinda kanallarla gelisigiizel ve sey-
rek aralirklarla tasinan komiir, demir, vb. girdilerin; en-
dUstr11e§mE'sﬁrecinin gelisimiyle birlikte y1§1n halinde
veé si1k araliklarla tasinabilir hale getirilme zorunlugu
yaratmtst1rl; Bir onceki iliretim siirecinin gereksinmeleri-
ni karsilayan kanallar, yerini demiryollarina birakmak

zorunda kalmistir.

Demiryollarinin ortaya ¢ikisini birtaraftan talep =
zorlarken, difer taraftan ray teknolojisi ve metalurji
endliistrisinde meydana gelen gelismeler de bunu olanakl
hale getirmistir. Uzellikle "buhar devriminden" Tokcmotif-
lTerde yararlanilmaya baslamasi demiryollarinin yayilimasi-

n1 cabukiastirmistir. Ayrica, tngiltere'de artan demir
- o

Hobsbawm ( 1968 ), s. 52.
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iretimini gmegek yefer?i demir talebinin olmamasi da de-
miry011;r1n1 gerekli kilmistir. Ciinki gerek tar&msa] ke-
sim, gerekse ordu kesiminden“gélen demir talebi, deﬁir )
endistrisinin gelisimini 6zendirecek diizeyde de§ildir ve

“"demiryolu cagina™ gelinceyé kadar endistrinin demir Ure-

‘tim kapasitesi piyasadaki talebin Gnindedir'.

Bundan baska, 1840 larda biriken faz]a'fasarrufla-
r16 kdrlr yatirim a?anlar1 aramasi, demiryollar1n1n finans-
man_sorununun cozlilmesini saglam1st1r; Urneéin, Liverpoot-
Manchester demii501unun yap1m1n1 kolaylastiran dnemli ne-
denlerden biri, L1verpoo1 ba]ges1ndek1 faz]a taSarruf]ar
oimustur. Lancashire'da pamuk ticaret1nden sag1anan geli-
rin bir kismi da L;verpoo1-Manchester dem1ryolunun finans-
maninda ku11aﬂ71m1§t1r. Gercekte, Lancashire anilan demir-
yolunun fiﬁansmanxné‘kat1]d1g1 Qib%, Great North of England
ve North Midland gibi dem1ryollar1n1n f1nansman1ar1na da
kat11m1$t1r2. Boylece, Lancash1re bolges1nda e]de ed11en

.
taSarruflar dem1ryo1u h1sse senet1er1ne yat1r11arak deger-

N

lendirilmistir, Diger taraftan, tasarruf ddzey1n1n yuksel-

_mesi ve tasarruf aliskanl1ginin yarat11mas1nda -da dem1r-

3

yellar katkida bulunmustur®., XIX. yﬁzy113n baslar1ndak1

sermaye piyasasindan, XX. yuzy111n oldukca karmasik ve
- /

N

organize olmus sermaye piyasasina gecis biylik 8lclde demir-

l'éeikiq (1971), s. 103; Milne ve Laight (1963), s. 34. C

2 Reed .(1975), s. 262-264.

Mitchell (1977), s. 331-333.-



= 16 -
yollarinin finansmani faaliyetleri sirasinda ortaya cik-
m1ét1r]. Anonim sirketlerin ortaya ¢1kis1 da bu donemde

olmustur,

Sonu¢ olarak, demiryollari, kanallara ikame bir
ulastirma bicimi diarak’gayéln1551rkéﬁ'ﬁiel1ikié.géni;
ve hac1m}1 yiklerin bir yerden, diger bir yere tasinabil-
mesinde 6zellikle endistri ma]}ar1 kesimi icin etkili ol-
mustur. Komir, demir, v.b, girdiler demiryollariyla bir-
likte1y1§1n halinde, diizenli, sik ;e ucuz‘tas1n§b11ir ol-
o mustur, Bu durum, demiryollarinin temel gorevi olarak or-
taya cikmis ve devam etmistir. Ornedin, Ingiltere'de 1826
dan 1835 yi1lina kadar ‘demiryollar: esas olarak kﬁmﬁr,\de-
mir, tas, v.b. girdiJe;i tasimak lzere yapiimistir, Isgi-
ci ve genel mal tasimac111g1 daha sonra baslamis ve ikin-
ci gorevi o1mustur2. 1850'den bu zamana kadar Ingiliz de-
miryoltarinin "tereyagl ekmegii olan kdmiir, hemen daima
tasinan yUkUh yiizde 50'den fazlasini olusturmustur. Temel
endﬁ;trilerin "hayat kani1" olan komir ucuz bir sekilde
demiryollari tarafindan tasinmistir, Diger madenleri de

tasiyan demiryollar olmustur3

. Bugiin de Ingiltere'de ol-
dugu gibi dider Ulkelerde de demiryollarinin asil yiikii,
hayvan ve tarimsal/mallarla birlikte komir, demir, v.b.

mallardir,

1 Abramovitz (1955), s. 174,

2 Francis (1968), ikinci Cilt, s. 18-30 - 1826'dan 1840'a kadar
yapilan demiryollarinin listesi bdliimi.

3 Bagwell ( 1974 ), s. 114, \

—
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T.B.JDemigyolu Cagina i1k Giren Olke: ingiltere

Demirycllarinin ilk ortaya ¢ikti1g§1 yer Ingilterc'-

- dir. Bunun en onemli nedeni ise, endistri devriminin ilk
|

olarak bu iilkede gerggk]esmis olmasadir, 1783-1802 y11la-

ri1 arasinda Ingiltere'de endistriyel iretim iki,d1s tica-
ret lc, demir Uretimi dort ve pamuk Uretimi bes katina

c1km1st1r].
,

tngiltere ve diinyada i1k yapilan demiryolu hattl
1825’y111nda Stockton-Darlington aras1nda yapilan hattir,
Stockton-Darlington demiryolu, agir ve hacimli olan komiri
Durham'daki havzadan deniz kenarina ucuza tasimak iizere
yap11m1sf1rz} Bu hattin ulastirma tarihindeki dnemi, ilk
yi1llarinda kismen atl1 cekime dayanmakla berabér buharli
demiryolu teknigini i1k kullanan hat olmass Ve maden hav~-
zalarindaki tramvaylarla cafdas demiryollari arasindaki
ara asamayi s{mgelemesidirB. Ingiltere'de gercek demiryo-
Tu ¢cagr 1830'da Liverpool-HManchester hattinin isletmeye
acilmasiyla baslamistir. Bu hat, cekim giicii buhara daya-.
nan, yik oldudu kadar, yolcu tasimak lizere de yapiimis

4

ilk hattir . Artik bu hatla birlikte, demiryollarinin hem

teknik, hemde ekonomik yonden pratik oldufu kanitlanmis-

t1r5. i1k dizenli hattin Liverpool ve Manchester arasinda

Perkin (1971), s. 66.

Savage (1966’, s. 38; Fay (1946), s, 193,

Reed (1975), s. 43 Savage (1966), s. 38

Savage (1966), s. 39. ] ; ‘
Birnie (1964), s. 39. -

vt & W N



isletmeyé a¢ilmasa kuskusui)rast1@nt1'de§ildir. Bunda‘ként-
lerin yer almis olduju 561gede endlistri ve ticaret faali-
yetlefinin artmasi sonucunda biiyik miktarda pamuk ve ma-

den komiiri ulastirmasina gerek duyulmasi ve kanallarla,

1

araba tas1mac111§1n1n yetersiz kalmasi olmustur’'. Bundan

byle- L1verpooT "da pamuk, ulastirma 1c1d haftalarca bek-
lemiyecektir, Liverpool'dan ﬁanchester e pamuk gonderme-
nin Atlantigi asmaktan daha uzun siire aldiga durum2 orta-

dan kalkacak; komiir ulastirmas1 da kolaylasacaktir,

1.3.1. Aga¢ Ray/Atli Vagon

Esasen démiryo]]ar1n1n,ilk atalari olan adac ray-
tar (wooden way, ya da waggan-way, ya da tram-wayB)da ay-
n1 gereksinimden, komiir gibi madenierin nehirlere tasima
géreksinmesinden dogmustu4. Demiryollarinin ilkel sekli
olan adac¢ ray1$r maden ocaklars i]é nehjr, ya da karayolu
arasinda bir képri olusturmaktaydi. Boylece, Bnceleri hay-
van ve insanlarin gliclikle ve azar azar tasiyabildidi ma-
denler, agac¢c raylar Uzerindeki vagonlarla daha etkili ola~
rak tas1nabilmek;e; maden sah%pleri nehirle, komiir ocak-
lari a#athdé kalan yerleri ya satin alarak, va da ki?ae
layarak aéadrraylar yapmaktayd1]ar5.xv1. yiuzyildan itiba-

ren Ingiltere'deki maden havzalarinda bu aja¢ raylar

1 Reed (197\5 ),- s. 264, ’ A - /
Savage: (1966), s. 34, .

3 Chaloner'e gbre tram sBzclifii, XVIII. yiizyilin son geyreginde (1799)
raylarda teknik bir deg1§1k11g1 gerceklegtiren Benjamin Outram'in
soyadlndan gelmektedir, Ancak, Jackman, tram sSzciigiintin gok Snce-
leri de kullanilmakta oldufunu belirtmektedir. Bkz. Jackman (1962),
Chaloner’in "Girig Klavuzu", s. XXIV ve s. 465 dipnot 5,

° Francis (1968), I. CIIt, 8. 413 Jackman (1962) s. 461
3 Jackman (1962), s. 462.



resim Ingi]1z kﬁmdr ocaklar1nda agac

o B . -

Agac raytar1n cabuk eskimesi ﬂzerine daha sonra

fbunlar1n UStu dem1r p]akalav1a kaplanarak kaplama yol
2.

Diger ta&aftan agac?tekerlék?er,:
‘metaJ tekerleklerle deéistir11mist1rffVaganiara ?1k demi-,;i

;rlnhtak111sT) bir kaynuga g re 1734 1ken, bfr d!ﬁer Ray-'

m(plate way) yae11mtstfr

fnaga gdre de 17535dﬂr Kaplama yel]ar. kendine bzgu gﬁc?'ﬁa

R k.ﬁeﬁ qégien iy%}:éi; ygygm 1k kazanamamis ,stfajr%v,—:__.; Ingi ltere'de

,i]k dBkme demir rayxar.'1757'de,5hropshire deki Cea1broo&- |

" Net (1981), s. 865 Cameron (1961), S 204 Bnggs ve“Jbrdan (1964),"
8. 2743 Lilley (1971), s,. zos.,, -~ T

2. - Jackpan (1962), ar463. TR
3 Jackman (1962), s, 466,
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dale ve 1776'da Sheffield'de kullaniimistir!. 1794'de de

Durham'daki agac raylar, dékme demir raylarla yer dedis-
tirmistir. 1820 yi1lina kadar raylar dokme demirdendir,
Dokme demir raylar ise bliyik agirliklara ve hiza kaf$1
dayanaksizdir. 1820'de divme demirden ray liretiminin ola- - -
nakli hale gelmesi, ray vapiminda atilim saQ]am1st1r2;
Ancak, ray ybl ya da demiryolu (rai]-way) bu yi1ltarda he-
nilz yayg1n1a§mam1st1rs Raylar genellikle topragin lzerine
seyyar sekilde konmus basit yollardir. Belli bir glizergah
Uzerine yerlestirilmis demiryollar: yavas yavas geiismek-

tedir,

1.3.2. Bubharli Lokomotif/Bessemer Celigi

4

1764'de Watt tarafindan ana ilkeleri ortaya konan -
buharli makinaiarin demiryollarinda kullanilmaya basla-
mas1 1800 lTerdedir. 1801-1802'de Richard Trevithick, is-

ter karayolu, isterse demiryolunda yararlanilabilecek bir

3

buharls arac yapmistir™., 1804'de Gﬁney‘Gé11er‘deki Pen-

deryn'&e bir tramvay iizerinde lokomotif §a11st1rarak bun-
dan boyle agir yliklerin daha kolay tasinabilecedini gos-
termistir. Daha sonra, 1813 ve 1814'de wiTTiam'Qed1ey,
Wylam Colliery ve George Stephenson da Ki]iingwarth'de

agir yiiklerin demiryollariyla tasimanin mimkiin olabilece-

gini gﬁstermistir4.
1 Marshall (1974), s. 1l. DSkme demirden raylarin ilk kullanilig ta-
9 rihi. Francis'e gdre 1738°dir. Bkz, Francis (1968), I. Cilt,s. 45,
Briggs ve Jordan (1964), s, 2753 .Savage (1966), s. 36. ki
s e e Tt 1S tmt 252y aee (1266 1150030 FYLLE -y srasandaki
Henderson (1975), s. 45; Savage (1966), s. 37, 11k buharli araba

deneyimi 1770 yilinda Joseph cugnot tarafindan yapilmigtir.
Francis (1968), s. 52. -

Bdylece, baz1 teknik sorunlar oimasi-
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na karsin, buharly lokomotifler i1k olarak kiomir havzala-

rinda, daha sonra da genel ama¢lar icin kullanilmaya bas-

Tamistir,

Oemiryollarinin yayginlasmasinda asi1l ivme, buhar-

11 lokometiflerin yanisira, celik Uretiminde 1856'da

Bessemer ydnteminin bulunmasiyla olmustur. Bessemer yon-

temiyle elde edilen celik, yiizde 50 daha ucuza mal olmus,

i

boylece dovme demirdan daha ucuzaz gelen ve daha dayanak11

olan ¢elik raylarin liretimi olanakli hale ge]mistirE Besse-

mer ce]i@iy}e ray iiretimi arasindaki kosutluk Ingilterc'de

asagidaki gibi olmustur.

Tablo I1I

INGILTERE'LE BESSEMER CELI &1 VE RAY ORETIMI

Bessemer (eligi Ray
Y1l (100 ton) (1000 ton)
1370 215 -
1874 410 350
1878 806 700
1879 833 560
1880 - 1042 810
1881 1435 1080
1882 1671 1280

Kaynak: Seni

(1978), s. 23.

"Komir-yollari" (coa]-roads)2 olarak nehir ve ka-

nallarin ulasamadi1dr yerlerde "cografyasal gereklilikten

1 Briggs ve Jordan (1964), s. 233,
2 Jackman (1962), s. 477.
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dogmus” dncenin agag raylari, sonranin demiryollary ilk
olarak ﬁaden havzalarinda, maden havzasi-nehir/kanal, da-
ha sonra maden havzasi-kiy1 arasinda "kopri" istevini ye-
rine getirmistir]. Bu istevini yayginlastiran demiryo]]a-
r1 sonra, "pazarlarin genisletilmesine yonelik ulastirma -
ya" doniiserek uzmanlasmay1 arttirmis ve bdylece Adam Smith-
gil islev gormiistir. Cinki toplam Uretim giderleri icer-
sinde ulastirma payinin yiksek olmas1 biiyiik 6l¢ekli ire-.
timi ergellemekte ve uzmanlasmanin gelismesini dnlemektey-
di. Oretilen mallarin pazarlara sik, diizenli ve ucuz se-
kilde tasinmas? gerekm;kteydi. fste, demiryollari tasima-
y1 sik, dizenli ve ucuz hale getirerek pazarlari'gen1$1eti
mis, blyik tl¢ekli iiretim ile uzman]asman1n6nﬂndeki'enge]-
Teri kaldirarak Adam Smithgj]»is]eVe sahip olmustur. le-

miryollariyla tasinan uzak mesafeli mal trafigi biyik 81-

ciide "yeni trafik" o1mu$tur2.

1.3.3. Hareketliligin ilerlemesi

XVIII. yizy1l sonu siirekli ticarete gec¢isin gercek-

3. Bununla beraber ultastirmanin onindeki

lestigi dinemdir
fiziksel engeller yeterince kaldirilamadidindan hareket-
Tilik cok ilerlememistir. Ticaret zaman alicidir. Bir ma-

Tin tiretimi ile tiiketiciye teslimi arasinda gegen zamanin
1
2

Hobsbawm (1968), s+ 90; Nef (1981), s. 86.

Milne ve Laight (1963), s. 33. Bu arada "bozulabilir mallar" tarih-
te ilk olarak demiryollari sayesinde zamaninda ulagtirilabilir ha-
le gelmigtir, Bkz. Briggs ve Jordan (1964), s, 211,

3 Birnie (1964), s. 48.
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azalmasi, sermayenin devir hizini arttirir ve belli bir‘
retim hacminin daha diisiik sermaye malivetiyle gercekles~-
tirilmesine olanak tanir. Endistri ve ticarette zaman fak-
térum gorece oneminin arttigs XiX. ylizy11 ortalarinda,
demiryollarinin hizli ve giivenilir ulastirma hizmetleri
saglamasi, stok miktarlarini disiirmis ve ayni miktardaki
sermaye ile daha c¢ok is cevirmek olanaklir hale gelmistir,
Bu gelismenin endﬁstri ve ticaret kesimindeki‘énemini ni-
ce]iksé] olarak dederlendirmek her ne kadar gdcse de, ya-
pilan bir tahmine gore, trenle yapilan hizl1 ve givenilir
ulastirma bazyv is adamlarina ylizde 75-80 diizeyinde "ista~-
sarrufu" saﬁ]am1st1r]. Paraii yollar ve kanallarla ivme
kazanan Uretim artisi, demiryoilariyla daha da yikselmis-
tir. Bu durum, nehir Qe kanallarin kisa mesafeli besleyi-
cisi, tamamlayicisi olarak ortaya ¢ikan ilk demir yolla-
r1n1n2 daha sonra kanallarin yerine gecérekﬂuzak mesafe-
14 tasimalarda da stz sahibi olmasiyla gercek]esmistirB.
Demiryollarinin ortaya ¢ikisindan sonra kanallar, ne yeni
trafik, nede yeni sermaye cekebilmislerdir. 1909'da yazi=
lan bir rapora giire, kanallar tarafindan yapilan uzun me-
safeli tas1malar1n payl oldukc¢a azalmistir. Bir biitin ola-
rak e¢le alindiginda XIX. yiizyilin ortalarindan itibaren
artan ulastirma talebinin karsilanmasinda kanaliar hemen

hi¢ bir paya sahip o]mam1st1r4.

Milne ve Laight (1963), s. 35
Perkin (1971), s. 60.
Milne ve Laight (1963) s. 32,
Savage (1959), s. 51,

S Wy
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Asagidaki haritalar Iingiltere'de demiryo]1ér1n1n
gelismesini odstermektedir. Bu gelismede komiir, demir v.b.
mallarin tasindi1§ir pazar ve genis i;ci kitlelerinin yer
aldig1 biiyik kentler, ilk demir yolu aglarinin merkezle-

1

rini olusturmustur . 1840 larda demiryollari Londra, -

. ; \\ ‘\}

) o 1940 A0 1850
'~~'“’“?é A
A ’ ™ X3 ] g

Kaynak: Tiimertekin (1976), s. 220.
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Lancashire, Yorkshire ve Midland'da yerel adlar halinde
gelismistir., Heniiz ililkenin bircok kesimi demiryolu agla-
riyla sarilmamistir. On yi11 sonra demiryollari bir endiist-
ri kentini didger bhir endiistri kentine baglayarak kanal

ve buharli gemilerle birlikte Uretim ve dagitimin meydana
geldigi cemberi genisletmistir., Yerel aglar birbirieriyie
oldukca s1k1 bir sekilde badlanmis ve Ulkenin batisindaki
genis bir alan hari¢, her yerde demiryollari yaygin bir
duruma gelmistir. 1900 yi1lina gelindiginde Ingiltere'de-
ki demiryolu uzunludu, 30.000 km'yi gecmektedir. Artik
endiscri ve ticaretin gereksindigi ulastirma agtr olgunias-

mistir.

Boylece, demiryolu cagindan Once, mewut arz olanak-
larinin ki1si1tl1 kapasiteye sahip olmasi nedeniyle, sini-
rina gelmis yerlesim alanlari demiryo1u cadiyla birl{kte
genislems olanadina kavusmustur. Hammadde, makina ve is-
giiciiniin liretim alanlarina ulastirma maliyetleri dismis;
kitlesel olarak iliretilen mallar pazarlara diisiik ulastirma
maliyetlieriyle tasinarak fabrikanin egemenligi olanakln
hale gelmistir. BliyUk 61cekli fabrika sistemi pratik bir
girisim olmustur. Bu arada, kentlerde nifus yogunlasirken,
¢cesitli metropollerin banliydleri de gelismistir. Urnegin,
Birmingham yakinindaki Bourneville, Garden City yakinin-
daki Welwyn ve Londra yakinindaki Hertfordshire bu sekil-

]. Demiryollarinin caddas bir endﬁstrijel

de gelismistir
topiumda farklir iki isievini gostermeési yoniinden, XIX, yliz-

yil sonlarinda Giney Galler'deki Cardiff ile Sussex'deki
1

Waugh (1956), s. 284.
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Brighton'da meydana gelen biylk Glclideki niifus artisiam
oldukca dnemlidir. Cardiff'deki biiylmenin nedeni, komir
ihracatidir. Brightan'daki biuyiimenin nedeni ise, Londra'da
artan niifusun disariya tasmasi olmustur. Bir taraftan,
kdmiir ihracat¢ist olan Cardiff'deki endiistriden talep edi~-
len niifus buraya tasinirken; dider taraftan, Londra'nin

fazla gelen niifusu cevreye tasm1st1r].

1.4, Demiryolu Cagina Sonra Giren iki 0lke: Fransa

ve Almanya

Demiryollarinin ingiltere'de ortaya c¢ikisini belir-
leyen temel faktorler, yalnizca ekonomik ve teknolojik
faktSrler olurken; Kita Avrupastnda ortaya ¢ikisini be-
lirleyen temel faktorier, bunlara ek olarak politik ve
askeri faktoriler olmusturz. Cinkii o siralarda demiryolla-
r1, baska bir teknolojik gelismenin sadliyamayacadi sekil-
de ulusal birligi saglama niteligine sahiptir. Bununla
birlikte, Kita Avrupasvidaki gqemiryolu yapimiarinda her
nekadar politik ve askeri faktdrler etkili clmussa da,
ortaya ¢i1kis ve gelisimlerinde asil faktdr, yine de eko-

nomilerin yapisi ve teknolojilerin durumu olmustur,

Kita Avrupasi’'ndaki Ulkelerin, endiistri devrimini
gerceklestiren Ingiltere'ye gtre ekonomik olarak daha az
gelismis durumda oimasi, komiir, demir ve celik gibi temel

endiistri mallari Uretiminde cesitli dezavantajlara sahip

1 Wangh (19568), s. 296.
2 supple (1963), s. 326-327.
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‘olmasy, demiryclculudun burada ge¢ basiamasina neden ol=-
musturf Ayr1ca,.K1ta Avrupasi'ndaki kanallarin bir c¢ogun-
da standartlarin ingi]tefe‘yeugbre daha iyi durumda olma-
s1 ve devletin bunlari desteklemesi, bu dlkelerde demir-
yollarina olan gerekginmeyi ivedi kilmamistir. Bu yiizden
Kita Avrupasi'ndaki kansliar Ingiltere'ye daha cok yasa-

mis ve demiryolu cagina giris gecikmistir],

Yukarida genel olarak Kita Avrupasi icin belirti-
len 6zellikler, ele alinan iki Ulke Fransa ve Almanya
icinde gecerlidir, Fransa'da kdmiirin liretim ve dagitim
pahalidir. Baz1 durumlarda ithalats daha ucuza gelmekte-~
dir. Urneéin, Normandiya'da kulianilan kOmir, ucuza gel-

di§i icin Ingiltere'den ithal edilmektedire.

Fransa'da Uretilen komirin niteligi iyi dedildir.
Ne kuzeyde ¢ikarilan,ne de merkez bdlgede ¢ikarilan komiir,
kolaylikla koka cevrilebilmektadir. XIX. yizyilin ilk ya-
risinda meta]drji endlistrisinin biiylik giicliklerle karsi-
lasmasinin basinda pahali kok maliyetleri gelmektedir?.
Yiksek firinlarda kullanilan kok, genellikle disaridan
ithal edilmektedir. Demir ve c¢elik iiretimi pahalidir ve

bu nedenle 1850 Terin sonlarina kadar,yani Bessemer ydn-

temi bulununcaya kadar ¢ok az celik Hreti]mistir4.

Almanya da Fransa'ya benzer durumdadir. 1820-1840

arasinda Almanya'da Uretilen komir ve demir Ingiltere'den
cok dUsUktUrs. Kullandidtr komiiriin bliyiik kismini Ingilte-
! Birnie (1964), s. 38

2 Fohlen (1977), s. 52

Fohlen (1977), s. 51

Fohlen (1977), s. 59

Borchardt {(1977), s. 103,

o~ W
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re'den ithal étmekte] ve temel enerji kaynadil olarak odun
kullanmaktad1rz, Komirin oduna karsi istin olmasn 1860°
dan soaradir, Bu yiizden metalurji endistrisi ge¢ gelismis-
tir. Ekonomi]eri?1gavas Qe]ismesi, kﬁmUr ve metalurjideki
gelismelerin ge¢c baslamasi hem Almanya, hem de Fransa'da
demiryoilarinin gec bas]amas1nda en dnemli nedenler olmus-

tur,

1.4.1. Fransiz Demiryollarinin Gelismesi

Fransa, demiryolu yapimina Almanya'dan dnce basla-
mistir., Mevcut ulastirma bicimieriyle Loire bdlgesinde
kémiir tasimanin fazla pahall olmasi demiryollary icin ilk
itici giic o]musturB. Ingiltere'de oldugu gibi Fransa'da
da i1k demiryollari, "Komir-yollari" olarak ortaya c¢ikmis-
tir. Fransa'daki i1k demiryolu imtiyazi 1823°de bir grup
madenciye Saint-Etienné’den 23 km uzakliktaki Andrézieux'a

4 Hat 1828'de isletme-

bir hat dosemek Uzere verilmistir
ye aciimis ve c¢ekim glicii olarak 1844'e kadar atlardan ya-
rar]an11m1st1r5. 1833'de Saint-Etienne, Lyons ve Roanne'e
baglanmis ve buharli lokometif i1k olarak bu hatta kulla-

nilmaya basianm1$t1r6.

Fransa'da demiryollarinin planii bir sekilide yapil-
mas1 1830 devriminden sonra meydana gelmistir, 0 ytrllarda

Fransa'da Saint-Simon'un izleyicisi bircok kisi, drnedin,

Milward ve Saul (1973), s, 384.
Borchardt (1977), s. 130.
Cameron (1961), s. 204,
Cameron (1961), s. 205,
Marshall (1974), s. 20.
Milward ve Saul (1973), s. 336,

W N e

o W0
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maden milhendisi ve daha §6nra ekonomist olan Michel Che-
valier ve yazar Emile Pereire siirekli yolcu ve yik tasi-
maciligin n1z11 ve verimli olmas1 icin biyiik anayollarin
gerekli oldugunu belirtmis ve ulastirma sisteminin gelis-

tirilmesi konusunu is]emislerdir].

Emile Pereire, endiistrilesme ve bundan dogan ulas-
tirma gereksinimlerini belirterek demiryolu yapiimasini
Vurgu1am1st1r2. Aslinda bu vurgulama, daha ©nce Saint-Si-
mon tarafindan sdvylenenlerin tekrari ve pekistirilmesi
olmustur. Cinkii Saint-Simon da.gelecekteki insan mutiulu-
‘gunu endlstrilesmeye dayandirmakta ve demiryollarini en-
dilstrilesmeyvi gerceklestirecek temel ara¢ olarak gdrmek-
teydia. Sonuc¢ olarak, hiikimet endiistriyel gereksinmeleri
karsilamak Uzere genel bir plan icerisinde ulusal bir de-
mikyo]u aginin olusturulmasini kabul etmistir. Kurulan
"Kopriler ve Karayolu Dairesi" ("Departmant of Highways
and B?idges“),]SBB'de fngiliz ve A.B.D. demiryollarini
inceleyerek bir demiryolu agy plani haz1r1ar4. Sonraki
gelismelerle birlikte, ana hatlar Paris'ten ¢ikmak lzere,
yodun niifus merkezleri ile maden ve endiistri bOlgeleri
demiryo11af1y1a birlestirilmeye baslanir. Bu arada, maden
havzalari ile nehir ve kanallar arasindaki baglar oldukca

gelistirilir,

1 Dunham (1941), s. 13

2 Dunham (1941), s. 13

Z Milward ve Sawl (1973), s. 341,

Supple (1963), s. 328.
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Fransa'da demiryolculugun basladigy ilk on yilda
acilan hatlar, madenzhavza1ar1n1.kanal, ya da nehirlere
(Epinac'dan Canal du Centre, A1&s'den Beaucaire), ya da
endistri kentlerini birbirine birlestiren (Thann'éan Myl-
“house)kisa hatlar o1md§t0rj. 1840 “lara kadar hénui'uzUn
hatlar dosenmemistir ve bu yillarda sadece bir hat 100
km'liktir, Bu da Strasbourg ile MU]houge (1841'de Basle)
bir]estireﬁ ve Mulhouse'l1 sahayici Koechlin tarafindan

yapilan hattirz.

1870 y1lina gelindiginde Fransa'da ana hatlarin
yapimi tamam1anjr ve b8ylece pazar blitinlesmesi gercek-
‘lesir., Bu donemden sonra yan haéiérdn yapimina agirlik
veriiirs. AIX. yizy1lin sonuna gelindiginde llkede yap1i-
lan demiryolu agi1 38.000 km,'yi gecmektedir. Fransa'nin
bu duruma kayysmasi, Ozellikle, baslangi¢c yi1llarindaki
Ingiliz teknik ve mali yardimiyla olmustur. Urnegin, 1840°
larda Fransiz demiryollarinin yapiminda meshur Ingiliz
miteahhiti Thomas Brassey'in 5000 ingiliz iscisi calismis-

4

tir®, 1847'de Fransiz demiryoliarinda kullanilan sermaye-

[
nin de varisi Ingiltere'ye ait olmustur”,

1.4.2. Alman Demiryollarinin Gelisimi

i1k demiryolunun isletmeye acilmasi1 Ingiltere'de

1825, Fransa'da 1828 ve Almanya'da 1835'dedir. 1830°'1lar

Fohlen (1977), s. 42,

Fohlen (1977), s. 46.
3Binie (1964), s. 43.
4

Supple (1963),. s. 328; O saralarda Thomas Brassey'in beg kitada
galigtirdipy kigi sayisi 80.000'dir. Bkz. Hobsbawm ( 1977),5.73.

e Henderson (1961), s. 113-114,

N =
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Fransa'da .o6l1dudu gibi Almanya'da daxdemjryoliarqyla ilgi-
19 cesitli tartfsmaiar1n yvapiidiga y1113kd1f. 1833'de bi-
ri F. List'e ait olmak izare Qc brosiur yay1n1anm1st1r].
List, semiryollarindan sa§1anma§1 gercken feme1 faydanin,
hammaddelerin fabkika]ara¢ iretilen mallarinda pazarlara
iletilmesini kdlaylast1rmak oldugunu belirtmis ve toplu-
mun liretken gﬂclefinin cérp1c1 bir sekf]dé genisiemesini
vurgulamistir: List'in demiryollari i¢cin genel Bir plan
ﬁnerisiz, dikkate alinmayarak, hatlar Frahsa'dakine ben-
zer sekilde planla o]arak dedgil de, ingi1tere'dekine ben=
zer sekilde parca parga yap11m1st1r3;

Almanya'da 1835'de isletmeye acilan ilk hat, Nirn-
berg ile Firth arasindaki 5 mil'lik kisa bir mesafedirq.
Diger llkelerin demiryolu yapimlarinda oldugu gibi, Alman
demirycllarinin yapiminda da ingiltere donemlii rol oynamis-
tir. i1k Alman demiryollari hemen nerdeyse tamamen ingi-
1iz lokomotif, vagon ve raylarindan meydana gelmistir,
Ornedin, Prusya demiryollarinda 1839'da kul]an11an loko=
motiflerin ylizde 100"iUni B. Britanya;dan satin aliran
lTokomotifier olusturmustur. Daha sonra. bu afan 1842'de
yizde 55'e 1852'de de ylizde 2've dismiistiir. 1852'de Alman

5

kaynakli lokomotiflerin payi, yiizde 94 olmustur™. Raylar

1

Henderson (1975), s. 45-46 Bu brogiirler yayinlanmazdan 6nce, Ingil-
tere’de Stockton-Darlington demiryolu hatti 1825'de agildifinda
Goethe de demiryollarinin Almanya igin son derece 8nemli olacagi-
n1 ve gelecekte ulusal birligin bununla saplanacagini belirtmektey=
di, Bkz, Henderson (1975), s 44,

Friedrich List'in 8nerdigi demiryolu plani igin bkz, Henderson
(1975), s. 14,

3 Henderson (1975), s. 50.
4 Clapham (1961), s.151,
> Fremdling (1977), s. 588-590.
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icinde ayn1 durum meydana gelmistir. 1843'de Prusya demir-
yo11ar1nd5 kullanilan raylarin yilizde %8'i?B. Britanya'
kaynakli iken, bu oran 1853'de yijz?el%]G:’?'de-de yiizde 13'e
dﬁsmUstUr], Buna gdre baslangicta Alman demiryollari it-
halata dayanmisken, daha sonra yerlj iliretime dayanmistir.

Kisaca, demiryollary sektGriinde ithal ikamesine dayals

bir slirec vasanmistir. .

Almanya'da demiryollarinin gelismesi.cok hizii ol-
mustur. Fransa'dan yedi sene sonra i1k hétt1n1 doseyen
Almanya, kisa bir siirede bu iilkeyi gécmis ve aradaki far-
k1 sirekli artirmistir. Yine Almanya, XIX. yiizyilin son
ceyredine gelmeden de B. Britanya'y1 gecmistir. 1850 'ler-
de demiryollari Almanya'da uzun mesafeli tasimalarin en
onemli ulastirma sistemidirz. Ren ve Oder ﬁehirlerinden
endUstri'bﬁlgelerine komilr tasimaciii1dinda demiryocllari
ozel bir onem kazanmistir. Demiryollarinin Saar'da kémUr
ve endiistri bdlgelerini nasil drdiigini de asagidaki hari-

ta carpic1 bir sekilde gostermektedir.

U¢c dnemli rneden Alman demiryollarinin hizla gelis-
mesini sadlamistir. Bu nedenlerden birincisi, 1871'e kadar
kiiciik kiiclik devletlerden olusan A]manya'da politik birli-
gin saglanmasi ve savunma§1p1n chTendiEiimesinde h1z11

bir ulastirma sistemine duyulan gereksinmedir. fkincisi,

Komir,demir, v.b, temel endiistri mallarinin artan ulastir-

ma talebidir, Oclinci o]arak da Almanya'nin codgrafyasal

}vBorchardt (1977), s. 120,121,
2 Borchardt (1977), s. 108,

-
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Harita : IV,

SAAR KUMOR HAVZASI VE DEMIRYOLLARI
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Kaynak: Henderson (1975), s. 18.

dzellikleri ve isglciinin ucuz olmasidir. Son neden, en
etkili neden o]mustur]. Engebeli arazisi olmayan ve ucuz
isgicii kullanan Aimanya, demiryollarint diger iilkelere
gore daha ucuza maletmistir. Clapham'a gore Almanya'da
bir millik hattin ortalama maliyeti 11.000 sterlindir,

Oysa, bir millik hattin Ingiiteredeki ortalama maliyeti

1 Milward ve Saul i1973)9 s. 381; Clapham (1961), s. 155.
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30-40.000 ster]indirl. Diéer Ulkelere gdre daha ucuza ma-
Tolmus Alman demiryollarinin, hiz ve makina ve techizat

yoniinden diisik cldugunu da ayrica belirtmek gerekirz,

1.4.2.1. Thomas GCelidi

Ceiik liretiminde Thomas yﬁntemin%n”bhiunmasfn1n
Alman demiryollary i¢in c¢ok Gnemli bir gelisim oldugu ay-
rica belirtilmelidir. 187Zide ceTik ﬁretiminde Thomas yon-
temi bulununcaya kadar, fosforlu demir cevheri yataklarin-
dan yararlanamayan ve bu Qﬁzden celik Uretihi ki1s1t11r olan
Aimanya, bu tarihten sonra Thomas yonteminden en ¢ok ya-
rarlanmis bir Ulke olarak, hem endiistriyel gelismesinde
onemli adimlar atmis, hem de demiryolu adini oldukca ge-
nis]etmistir3. Asagidaki tablo, celik lretimindeki bu
gelisme ile demiryollarinin gelismesi arasindaki kosutlu-
gu sergilemektedir. Bir anlamda Bessemer ydnteminin Ingi-
1iz endlistrisi ve demiryollarina sagladigi listiinlik, Tho-

mas yontemiyle Alman endistrisi ve demiryollarina gegmistir.

Bundan ayri olarak, Alman demiryollarinin gelisimi
ile komiir, demir ve ¢elik endistrilerinin gelisimi arasin-
daki iliski oldukca nettir. 1850'1er ve 1860 lar da demir-
yollartr h1zla gelisirken, komir, demir ve celik gibi en-

diistri mallari1 da diger maliara gore daha hi1zl1 gelismistir.

1 Clapham (1961), s. 156. Ayrica bkz. Mullhall (1971), s. 72-73;
Birnie (1964),s. 40.

2 Milward ve Saul (1973), s. 382, Tirkcan(1981), s. 132
R 9 ‘. .

3 Lilley (1977), s. 238; Schubert (1958), s. 60/ Celik tiretiminde
Thomas ybdnteminden tam olarak yararlanma tarihi 1879°dur. Bkz,
Lilley (1977), s. 238.
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| - Tab']oﬁ,IIIsu . e
ALMANYA'DA CEL1K ORETiM! VE DEMIRYOLLARI .

Celik Oretimi isletmeye Acik

Y11 (1000 ton) Demiryolu Ag1 (km)
1880 690 33,838
1885 1,263 37,571
1890 2,135 ‘ 42,869
1895 3,891 46,500
1500 6,461 51,678

1913 17,609 63,378

Kaynak: Mitchell (1981), s. 420-421 ve 611,

Urnedin, 1834-1855/60 arasinda tiiketim mallari ortalama
yiizde 2 craninda bliylirken, komiir, demir ve ¢elikten olu-
san endistri mallari ortalama yiizde 6,3 oraninda biiylimiis=-
tUr?. Bir baska deyisle, demiryoliariy, tipkir Ingiltere

ve fransa‘da olduju qibi temel endiistri ma}]ar1 iretimi-
nin onem kazandi1g1 sirada ortaya cikmistir. Bu itiskiyi
meydana getiren neden, demiryollarinin dzellikle endiistri
mallarinin ta$1nmasfn1 ulastirma teknolojisi olarak ko-
laylastirmas1 ve ucuzlatmasi; bu arada kendisininde dog-
rudan talepleriyle bu mailarin dretiminde etkili olmasi-

dir.

1.5, Saptama

i, Gelismis Ulkelerin demiryo1u‘deneyim1erinden ¢ikan
genel ve tarihsel bir 0zellik vardir: Oretim bicimi son

analizde ulastirma bic¢cimini belirler, yani her liretim bi-

! foffmenn (1963), s. 106-108.
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cimine karsi1l1k gelen bir ulastirma bicimi vardir. Ayri-
ca, belirii bir Gretim big¢iminin cesitli gelisim asamala-
rina (endistrilesme sirecinin baslangi¢, biyiime ve olgun-
tuk a2samalarina) da stz konusu ulastirma biciminin cesit-
1i gelisim asamalary karsilik gelir., (Kanal cadi, demir-
yolu cagi), UOretim vapisinin sekttrel bilesimi degistik-
¢e, bu dedisim kendine Ozgl bir ulastirma bicimini orta-
ya c¢ikarir, Gelismis lilkelerin liretim yapist icinde tekstil
sektéru yerine, komir, demir ve ¢elik sektﬁrleri'egemen
oimaya basladiginda "demiryolu cadi"™ ortaya cikmistir.
Nitekim, demiryollari, inceledigimiz her U¢ lilkede de
kKomilr, demir ve ¢celik gibi endiistri mallarinin liretim ve
daditiminda Onem kazandigi sirdda ortaya cikmis ve gelis-
mistir., XIX., ylUzyilin ortalarinda dinyd kdmir Uretiminin
2/3'i demir dretiminin,1/2'si ve ¢elik Uretiminin 5/7
sine sahip olan Ingiltere bu yi1ilarda 10.000 km'1ik bir

demiryolu agina sahip'olmustur]

. Ayni tarihlerde endiistri
mallary idretiminin henliZ bebeklik asamasinda bulunan Fran-
sa ve Almanya sahip oldufu demiryolu agy ile Ingiltere'yi
geriden izlemistir. Bu durum saptamas) asafgidaki tabloda

toplu olarak gosterilmistir.

! Hobsbawm (1968 ),s. 110,

TORKEiYR
BlLiMsmy ve TEKNIR
ARA:&:;‘:RMA KEURDMY
KUTUPHARES)
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Tablo V.

XIX. YOZYIL DEMIRYOLLARI VE ENDUOSTRI MALLARINDAKI
GELISME

Demiryollart komlir lretimi Pik demir iiretimi Celik Uretimi

(km) (1000 ton) (1000 ton) (1000 ton)
Birlesik
Krallik »
1830 157 22,800 688
1835 544 28,100 1,016
1850 9,797 50,200 2,285 334 (1871)
1880 25,060 149,327 7,873 1,316
1913 32,623 292,042 10,425 7,787
Fransa '
1830 31 1,8¢3(") 266
1835 141 2,506 295
1850 2,195 4,434 406 84 (1871)
1880 23,089 19,362 1,725 < 389
1913 40,770 40,844 5,207 4,687
Almanya
1830 - 1,800 (*) 110
1835 6 2,100 155
1850 5,856 6,900 210 126 (1871)
1880 33, 838 59,119 2,468 690
1913 63,378 277,342 16,761 17,609

Kaynak: Mitchell (1981), s. 381-383,385,412-415,420-422
ve 610-612.(+) Fransa ve Almanya'daki komir ire-

timlerine linyit Uretimleri de dahildir,
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ii. Demiryollarinin yapilabilir (feasible) bir
duruma gglmesi, ortaya ¢1kan "teknolojik yeniliklerte"
saglanmistir. Buna gore, celik lretiminde Bessemer ve
Thomas yontemlerinin bulunmasiyla, buhar devriminin loko-
motiflere uygqulanmasi, demiryollarina dayaltr ulastirma
bicimini yapilabilir kilmistir. Ayrica, kanal yollarinin
dogdal yapisal ve maliyet dezavantajlarindan dolayir, artan
ulastirma talebini karsilamakta Onemli arz yetersizlikle-
ri gostermesi, demiryollari hizmet liretimi ic¢cin gerekli
pazarin yar11§1n1 yani yeterli talebin oldugunu gostermis-
tir. iste bﬁ baglamda, demiryollari hizmet liretimi sekto-
ri, fazla tasarruflarin yatirima donlistiigii kdrly bir alan

olmustur.

iii. Kanal ulastirmasindan demiryolu ulastirmasi-
na gecis ani olmamistir. Ulastirma yapisinin bilesimi i¢in-
de kanal yollarindan demiryollarina gecis siireci, dzellik-
1é, Ingiltere'de Gnemli bir boliisiim micadelesine sahne ol-
mustur. Kanal sahipleri ile maden sahipleri arasindaki
cikar gat1sma1ar1 ve bolisiim miicadelesi, demir yollarina
gecis siirecini rastgele ve daginik yapmistir. ingiltere'-
deki gecis stirecinin bir evrim ¢izgisine karsilik Fransa'-
daki donlsim, devlietin bilin¢li politikasi1 ile planli bir
siirec ic¢inde gerceklesmistir. Fransadaki gecis sirecinin,
belirlenmis bir politika amacina y6nelik olarak planlanma-
s1, 0 donemde Bonapartist devlet bicimi ile yakindan ilgi-
lidir., Aimanya'daki gecis siireci ise lngiltere ve Fransa

gecis sireclerinin bir karisimi niteligindedir. Bu karma
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gecis biciminde devietin rolu 6ze1iik1e ulus-devlet ola-

rak politik biriiJin saglanmasindan sonra olmustur,

iv. Ingiltere'de dodal ve otonom bicimde gercekle-
sen demiryoluna gecis, Fransa ve Almanya'da "ithal ikame-
sine" dayalil bir gecis silreci icinde gerceklesmistir. De-
miryolu ¢agina ge¢ giren Fransa ve Almanya, demiryollari-
nin baslangi¢c asamasinda teknoloji, sermaye, nitelikli is-
gicii, Tokomotif, ray, vagon gibi demiryollari hizmet lire-
timinin "Uretim araclarin1® tngiltereden ithal etmistir,
Bu itkelerde ithalata bajimlilik orani, zaman i¢inde azal-
m1s ve yerli liretim, ithalatt ikime ettigi gibi ihracata
da gecmistir. Ingiltere ise demiryollarinda oncii iilke ol-
manin rantiniy sadece Fransa ve Almanya'dan toplamis dedil~
dir. T.Brassey, T.Jackson ve S. Pinto gibi ddnemin ©onde
gelen Ingiliz miteahhitleri eliyle kuzey Amerika, diger
Avrupa lilkeleri, Hindistan ve cesitli koloni lilkelerde de
demiryolu yaparak bundan ek kazanclar saglamistir. Bu sa-
yede Ingiltere XIX. ylzyi1l boyunca diger iilkelere bol mik=-
tarda ray, Tokomotif ve vagon ihra¢ etmistir. Ornedin,
1870-75 arasinda 44, 100 ton makina ve 4 milyon ton ray
demir ve ¢eligi ihrag etmistir]. Bu duruma sonradan Fran-

sa ve Almanya'da katilmistir.

v. Demiryoliarinin ozellikle komiir, demir ve ¢elik
gibi girdi tasimaciliginda hem ulastirma teknolojisi hem-
de ulast1rma ma11yet1er1 yoniinden etkili olmasi "demiryo-
Tu devrimi" oncu]ugun/maden sahiplerinde olmasini sagla-

m1st1r:2 Gerek Ingiltere, gerekse Kita Avrupas1nda ilk

! Hobsbawn ( 1977 )5 s. 54.
2 renin (10773, 5. SR
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demiryollari genellikle maden sahipleri eliyle ve bunla-
rin .baskiiariyla yapilmistir. Ozel sektoriin baslangicta-

ki oncliliigi daha sonralari kamu sektoriine gecmistir.

vi. Demiryollarinin yapilmasiyla birlikte, uzman-
lasan ve gelisen ekonomilerde endiistriler-arasi girdi-¢ik-
t1 iliskilerinin gereksinim duydudu u]a§t1rma hizmet-
Teri sadlanabilmistir. Mikro ekonomik diizeyde bir iiretim
biriminin Uretti§i ¢iktinin pazarlara gotirilebilmesi ve
iretim yapabilmek icin gerekli olan iiretim faktorlerinin
(girdiiarin) ve isglicliiniin {ekonomik analiz a¢isindan is-
giicli tasimaci111g1 somut gercekte yolcu tasimaciligy ola-
rak gdrinir) tasinmasi islevi makro ekonomik diizeyde ¢ik-
t1 {mal) ve isgiicii tasimac111gina indirgenir. Clinki bir
iretim biriminin girdisi, ayni1 zamanda baska bir liretim
biriminin ¢iktis1 niteliginde ve bu anlamda u{ast1rma ile
bitin Uretim birimlerinin lUrettigi Urinler (girdiler veya
¢iktilar) yalnizca mal olarak pazarlara tasinmaktadir.

Bu baglamda, dolasim asamast icinde yér alan mallarin pa-
zarlara tasinmasi, "ulastirma hizmeti lretim sirecinin"
bir ekonomik faaliyetidir. Bu faaliyetin hizli1 ve diizen-
1i olabilmesinin kosulu ise "ulastirma araclarinin" gelis-
kanaicili1da gore demiryolilarinin sermaye-yodun bir tekno-
lojiyle hizmet ilretiminde bu1unmas1d1r. Standartlasmaya
baslayan makinalarin iretimde yaptikiarini, gelismis ulas-
tirma araclary da dagitimda yapmaktadir. BOylece hizli ve

dliizenli bir tasimayyr olanakli kilan demiryollari ulastirma
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hizmeti Uretiminde verimliligi arttirmis, maliyetleri de
disiUrmiustiir., Ornedin, tngiltere'de - Tokomotiflerin 1831'de
ortalama hizi 25-30 mi1/saat iken 1850'de bq hi1z 50 mil/
saate ¢1kmis ve ulastirma maliyetleri de %50 dUsmUstUr1.
Benzer sekilde Fransa'da da ulastirma hizlanmis ve ulas-

tirma maliyetleri %60 dUsmustUr2

. Almanya'da Ruhr bolge-
sindeki kdmiirin 1820'lerde ton basiha 40 fernik olan ulas-
tirma maliyetleri demiryollariyla birlikte 1840'da ton .
basina 14 fenike, 1850'de ise ton basina 2 fenike dismiis-
tUrs.

vii, Ulastirma hizmet Uretiminin ucuz, h1z11, yo- .
gun ve genis olarak artmasi, yani, isglicii, girdi ve ¢cik-
tilarin paiarlara tasinmasinda dolasim slirecinin kisaltil-
mast, ekonomide i¢ pazarlari bitinlestirmis ve gelistirmis-
tir, Boylece, Adam Smith'in "uzmanlasma ve i$b61UmU,Jpa-
zarlarin genisligi ile sinirlanmistir" bicimindeki dner-
mesi do@?u]tuSUnda, demiryollars pa;arlar1 genisleterek

uzmanlasmayl ilerlietmis ve bu anlamda da "Smithgil isle-

vini" yerine getirmistir,

viii, Ingiltere, Fransa ve Almanya'da demiryolla-
rinin gnce maden havzalari sonra endiistri kentleri arasin-
da "kopri" islevi gdren demiryollari baslangi¢ta, 6zellik-
le Ingiltere'de yerel olarak belli bélgelerde yodunlasmis-

1 ray (1946), s. 193-198.
2Fohlen (1977), s. 47,

3 Milward ve Saul (1973), s. 380, XVIII, yiizyil sonlarindan itibaren
firetim faaliyetlerinin hizlanmasi ve ulagtirma hizmetlerinin gide~
rek Snemini arttirmasi, tagima giderlerine &zel Snem veren yerlegim
kuramlarinin ortaya gikiginda etkili olmugtur. Yerlegim kuramlari
igin bkz, Ohlin (1952); Fulton ve Hoch (1959); Hoover (1963); Kraft
et al (1971); Isard (1972).

.



ken daha sonra aj seklinde bir Oriintliye ulasmis ve "demir-

den bir iskelet" olarak biitiin u'lke‘p sarms 11 Bu gekilde geliﬁen
ve ag gerlinde bir driintiiye sahxg olan geli iilke dem:.ryollarlm '‘Metro=
pol t1p1 demiryollari” olarak adlandirmak o anakl:.d:.r‘

1X. Dem1ryo]1ar1n1n hem hizmet sektdri olarak ulas-
tirmayi ucuzlatmasinin yarattidr etkiler, hemde talepci
sektor olarak kdmiir, demir ve ¢elik liretimi lizerinde ya-
rattigy etki1er,'demiryol1ar1 ile ekonomik gelisme arasin-
daki iliskilerin tartisilmasina yol acmistir. Bu tartisma,

oniumiizdeki 2. kisimda yapilacaktir.
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2. KISIM: DEMIRYOLLARI VE EKOWOMIK GEL ISME

XIX., yiizyilda demiryollarinin, ortaya ¢iktiklari
ilkelerde ekonomik gelismeye katkida bulunmasi, demiryol-
Tari 1le ekonomik gelisme arasindaki iliskilerin daha ya-
kindan incelenmesine yol acmistir. Demiryollart ile eko-
nomik gelisme arasindaki iliski, nedensel baglamda, XIX,
yuzyilda démiryql]ar1 olarak ortaya chan; ancak, bir bas-
ka zamanda farkli1 bir sistem olarak ortaya c¢ikabilecek
ulastirma yenilikleri ve yatirimlarinin ekonomik gelisme-
de'ﬁnkosur olup olmadig, yani; ekonomik gelismenin mey-
dana geiﬁésinde nedensel bir faktdr olarak 6zel bir Bneme

sahip olup olmadi1d1 incelenmis ve tartisilmistir,

Inceleme ve tartismalar, 1360 lara kadar egemenli-
gini siirdiren "geleneksel yaklasim" ve 1960°'lardan sonra
ortaya ¢ikan "nicel yaklasim" cercevesinde‘yap11m1st1r1.
"Gelencksel yaklasim", esas olarak, yenilik ve dnder seck-

tor analizine dayanirken; nicel yaklasim, esas olarak,

"sosyal tasarruf", srnekleme ve regresyon gibi niceliksel
analiziere dayanmistir. Bu arada tqrt1sma]ar en ¢ok A.B.D.
izerinde oldugundan, A.B.D. demiryo]]ar1 kacinilmaz sekil-
de bu kisimda en fazla yeri almistir. Ancak bu, didger Ul-
ke demiryollarinin tartismaya sokulmadigir anlamina gelme-

melidir.

1 Birbirine segenek gibi gdziiken '"geleneksel yaklagim™ ve "nicel yak-
lagim”, gercekte "gelenecksel yaklagim" ve bunun "nicel yaklagim”la
test edilmesidir. Bir bagka deyigle, "XIX. yiizyil demiryollari, A.B.D.

ve Avrupa iilkelerinde ekonomik geligmenin tek belirleyicisi olmugtur,
"Snermesinin nicel olarak 3lglilmesi ve degerlendirilmesidir.
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.2.1. Geleneksel Yaklasim

——

Gnder sektdr analizine gelinceye kadar demiryolla-
rinin ckonomik yap1y1a nedensel iliskileri yenilik anali-

V. Yenilik analizine gbre ekonomik ge-

ziyle ac¢iklanmistir
lisme, ortaya ¢cikan yenilik ve buna karsi olusan tepkiler-
'le ac1&]an1r. Analizde yenilik on plandadir. XIX. yizy1-
1in en biiylik yeniliklerinden biri olarak belirtilen demir-
‘yolu yeniligi de, bircok iilke ekonomisi icin_tek gelisti-
r%ci gi¢ olarak kabul edilmistir, XIX, ylzyi1l demiryolia-
r1 cadin en blyilk yenilikierinden biri ve bircok iilkede
bel1i donemlerdeki ekonomik gelismenin tek nedenidir.
BroneZih. ., Schumpeter'e gére XIX. yiizy1lin son yari-
sindaki A,B.D. ekonomi tarihi, yalnizca''demiryolu yapimi
ve bunun etki1erindeﬂ‘olusmusturz. fncelemesini Schumpe-
ter'in yenilik kavrami lizerine oturtan Jenks de, A.B.D.'de
tarim, sirketler, kentlesme ve ticaretteki gelismelerin
demiryollariyla olanaklir kilindigina be1irtmistir3. Ayri-
ca, Isard A.B.D'de 1843-62,1862-78 ve 1878-1900 arasinda
insaat sektoriinde ortaya ¢ikan devri hareketlerin nedeni-
ni.demiryollarinda meydana gelen gelismelerle ac¢iklamis-

Fi}
tir .

1'S(:I‘n.lmpeter'e gbre yenilik, belli bir liretim fonksiyonunda yer alan
girdilerin yeni bir birlegim sonucunda yeni mallar iiretmesidir, Ye-
ni mallar ig¢in oldupu gibi, yeni firmalar, yeni girigimler ve yeni
ulagtirma hizmetleri de, yenilik analizi kapsami igindedir. Bkz.
Schumpeter ( ), 2. ve 6, bdliimler.

2.’J.Schumpeter (1939), Business Cycles, I, McGraw-Hill, N ew York,s.341,
Fishlow (1965), s. 13 iginde.

3Jenks (1944)
“1sard (1942), s. 102-103 ve 105.
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Rostow'la pobu1er hale gelen "geleneksel yaklasim"

4a yeni1ik kavraﬁns “snder sektér" kavrami ile yer dedis-
tirmistir; "Onder sektdr", ekonomide "birinci derecede
gé1i$en“ ve gelisimlerinin daha baslangic asamalarinda

¢ok h1zli bir yayiima gﬁsterereks ekonomi iizerinde dogru=

1

dan ve dolayli olarak bilylik etkilerde buiunan sektdrdir
Onder sektdr analizine gore, ekonomilerin gelismeleri,

2. fndar sektdr-

sinirli sayidaki dnder sektdrlere baglidir
Terin ekonomi iizerinde iic etkisi vardir: “"tleriye dogru
bagtant:r etkisi", "yana dodru baglanti etkisi" ve "geriye

dogru baglantn etkisidirs,

Kalkis asamasinda demiryollaranin ileriye dodru
baglanty etkisi, ulastirma maliyetierini diisiirip pazar
olanaklarini genisletmek ve ekonomide uzmanlasma sagiamak-
tir. Yana dogru badglanti etkisi, yeni girisim ve yeni ta-
sarruflara yol acmaktir. Geriye dojru baglanti etkisi ise,
komir, demir ve makina endistrileriicin talep yaratmaktir.
Butin bu etkiler, yalnizca demiryollarinin faaliyeti so-
nucunda ortaya ¢tkar. Bu nedenle "XIX, yiizyil demiryoila-
ri, tarihsel olarak kalkis asamalarinin tek ve en gii¢li
baslaticisy olmustur. Demiryclilarinin yapimi, birlesik
Devlietler, Fransa, Aimanya, Kanada ve Rusya'da yasamsal
bir rol oynamistir., Isvec, Japonya ve dider iilkelerde de
son derece Onemli etkileri olmustur... Kalkisa gecmede

emiryollarinin en Onemli etkisi, kiomir, demir ve imalat

Rostow (1964), s. 14 ve 53,
Rostow (1964), s, 53

Rostow (1%63b) s, 3-7, Rostow, ileriye dogru baglanti, yana dogru
baglanti ve geriye dogru baglanti etkileri analizini, kendisinin
de belirttigi gibi, Hirschman'dan esinlenmigtir. Bkz. Rostow (1963'b)
ve Yivschman 7104(Y,

d
1
2
3
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endistriierinin gelismesine katkida bulunmak olmustur"]s

Boylece, demiryollarinin en oOnemli etkisinin; geriye dog-
ru badiantr etkisi oldudunu belirten Rostow, A.B.D. de
komiir, demir ve makina éndUstrisinin gelisimini demiryol~-
farina baglamistir. Buna gorc, A.B.D.'de raylardan kaynak-
tanan pikdemir talebi, 1850~1860 arasinda toplam iUretimin
yiizde 8'inden yiizde 22'ye ylikselmistir. Ayrica, -raylar,
1881 ‘de toplam pikdemir liretiminin ylizde 34'nii, toplam
celik Uretiminin de yﬁzde 76'n1 tﬁketmistirz.

Rostow'a gdire kalkisa gecmek icin hazirlik asama=-
sinda bulunan toplumlarda, toplam yatirimlarin biyiik bir
kism1 ulastirma ve diger sosyal sabit sermaye yatirimla-
rina gidera. Bunun nedeni ise, caddas bir yapi i¢in sag-
lam temel hazirlanmasinin dzellikle ulastirma sektdriinde
¢ok koklu degismelere gereksinim duyu]mas1d1r4. Ulastir-
manin ekonomik gelismede pozitif etkide bulunmasi, ekono=-
mik faaliyetlerde izin verici roliini asan bir sekilde dog-
rudan Uretken faaliyetleri dinamik etkisiyle 6zendirmesi5
ve yeni alanlari liretime ac¢madaki zorlayici roliine bagla-

n1r6. En onemlisi, gelisen ekonomilerde ulastirma hizmet-

1

Rostow (1964), s. 54.
Rostow (1963b) s. 5.
Rostow (1964), s. 24.
Rostow (1964), s. 25-26

Hirschman (1960), s. 84 ve 87: Heymann (1966), s. 29, Bu analizde
bir yerde yapilan sosyal sabit sermaye yatirimlarinin 8rtiilii ocla=-
rak o yerde dogrudan iliretken faaliyetleri harekete gegirecegi var-
sayirlir, Bkz. Cootner (1963 a), s, 274, B8yle bir aragtirma igin
bkz, Gauthier (1968).

Owen (1964), s, 182.

2
3
4
5
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leri saglanmasinin, talep artisinda tek basina gliclii bir
faktor oldugu kabul edilir?. Rostow'un dnder sektor ana-
lTizinde de geriye dodru badlanti etkisi bu yilizden vurgu-

Tanmistir.

Uzetle, ister yenilik, isterse dnder sektdr gna1i-
zi olsun, agik ya da ortiili olarak ekonomik ge]isméde tgk
basinaligr on plana ¢ikarmis ve ekonomik gelismede Gnder
sektdr olarak ulastirma yatirimiarina hem nedensel, hem

de zamansal Onceiik tan1m1st1r2

. Bu baglamda XIX. yiizy11
demiryollary A.B.D., Fransa, Almanya,v.b. U]ke]erinuékono-
mik gelismelerinin tek nede¥ olmustur. Ancak, onden sek-
tor analizinin kilit kavramlari olan 1leriye dogru, yana-
dodru ve geriye dodru bajlanti etkilerinin islevlerini
yerine getirebilmeleri belirli kosullarda gegerlidir. ile-
riye dogru badlantir etkilerinin gecerli a]ébi}mesis cesit-
11 faaliyetlerin demiryollarindan girdi olarak ne kadar
yararlandigi, demiryoilarinin dider ulastirma sistemleri-
ne olan ikame edilebilirligi, toplam maliyetteki payr ve
daha ucuz demiryoclu tarifelerinin ne kadarlik maliyet azalt-
mas1 yarattidi; kisaca, hasilanin demiryolu yeniligine o-
Tan esnekiigi gibi faktorlere ba§11d1r3. Ayrica bu statik
“ileriye dodgru badlanti etkilerdnin", kimilatif olarak
Smith etkisi ile ig¢sel ve dissal ekonomileri de kapsayarak
dinamik "ileriye dodru baglanti etkilerine" doniismesi ge-

rekiré; Yana dogru baglantt etikilerinin gecerli olabilmesi
1

Sharp (1965), s. 163-164.
2 Ros.,tow' _(1963,1)) s. 15-16.
3 Fishlow (1965), s. 15.
4 O'Brien (1977), s. 76.
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de, demiryollari olmadiginda; yeni firma, yeﬁi:giriSim,
v.b. nin ortaya ¢ikamayacak olmasina baglidir. Bir baska
deyisle, tnder sektdrde ortaya c¢ikan yeniliklerin "sinirli
yenilik" de§il, "yayilict venilik® niteliginde olmasi ge-

1

rekir'. Son olarak, geriye dogru baglant1 etkilerinin ge-

¢cerli olabilmesi i¢in, demiryoliarinin yapim ve isletme
sirasinda ortaya ¢ikardigr talebin yeterli olmasi gerekir.
Burada iki nokta Gnemlidir. Talebin nicel bliyiikligi ve

2

talebin tzel nitelikleri®, Yani, ortaya cikan talebin iil-

ke i¢inde liretilen mallara yonelik olmasi ve bunu karsi-

layabilecek bir lretim yapisinin var olmas1.gerek1idir3.
Kuskusuz, arz eshekligi de yiksek olmalidir.

1.2.2. Nicel Yak]asm4

AB.D:, ;ngiltere ile hemen hemen ayni yi1llarda
demiryolu yapimina giren bir ilkedir., Asadidaki tab]édah
da anias1]aca§1 gibi yarim yUzy111 asan bir sUrede'h421a
demiryollarina sahip olmustur, Oldukca sermaye emmis ve

ekonomiye cesitli katkilarda bulunmus A.,B.;D. demiryo]iar1,

5

1962'den itibaren veni ekonomi tarihinin” arastirma Konu-

su haline ge]mistir./Yeni ekonomi tarihc¢cileri, demiryolu

yenilidinin A.B. D. ekonomik gelismesinde tek basina yasam-
! Pogel (1973 b), 's. 243. -

Fishlow (1965), s, 16,

Fogel (1964), s. 14,

A.B.D. demiryollari deneyiminin birinci kisim yerine ikinci kismin

nicel yaklagim basligl altinda incelenmesinin nedeni, nicel yakla-

gimin geleneksel yaklagimin Snermelerini esas olarak A,B.D. demir-

yollari 8rneginde sinamasidir, Yaklagimin ampirik temeli A.B.D. de-
miryollari oldugu ic¢in bu bapjlamdaki tartigmalari aktarabilmek ama-
ciyla A.B.D. demiryollara bu kisimda anlatilmigtair.

2
3
4

Yeni ekonomi tarihi, kliometri, niceliksel ekonomi tarihi ve ekono-
metrik tarih diye adlandirilan yeni yaklagimla ilgili ilk galigme~

lar igin bkz. Conrad ve Meyer (1957) ve Conrad ve Meyer (1958). Yeni
“temesed asitdiyle 114114 biv derleme igin bkz. Fogel ve Engerman (1971).

B A
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sal bir Gneme sahip olup o]ﬁad1§1n1, Rostow ve digerleri
tarafindan ileri siiriildigi iizere Uretim potansiyeline kat-
Kisinin Savlénd1§1 kadar olup olmadigini niceliksel ola-

rak arastirmistir,

Tablo VI,
A.B.D. DERIRYOLLARIWIN GEL1SiMNI

is]etilen
Y11l . Demiryolu (mil)
1827 13
1842 4.026
1857 24.503
1861 31.286
1865 35.085
1873 70:262
1893 170.332
T 1903 207.187
1907 ' 227.671
1914 252,231

i

Kaynak: Wilson ve Spencer (1950), s. 337.

Yeni ekonomi tarihcileri arastirmalarinda neoklasik
bjr yaklasimla, karmasik ekonometrik calismalara olanak
taniyan liretim fonksiyonundan yararlanmislardir. Oretim
fonksiyonuna dayali calismalarda, eckonomideki iiretim ar-
tis1, fonksiyonda yer alan girdilerin miktarlarina ve ni-
teliklerine baglidir. Bir baska deyisle, ckonomik faali-

yetlerin nicel ve nitel dizeylerinin yiikselmesi, Uretim
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fonksiyonunda yeralan sermaye, isglici ve toprak gibi gir-
dilerin miktar olarak artmasi, ya da bunlarin nitelikle-
rinin yikselmesiyle gerg¢eklesir, Cesitli girdilerin iire-
tim artislarinda ne kadar. pay sahibi olduklary ise, Gzel-
likle regresyon analizi olmak lzere cesitli ekonometrik
yontemlerden yararlanarak nicel hale getirilir. Yeni eko-
nomi tavrihcileri de bu arac¢lardan yararlanarak demiryol-
larinin meydana getirmis oldugu katkilari nicel hale ge-
tirmislerdir. Geleneksel ve nicel yaklasim arasindaki te-
mel fark da, herhalde, girdilerin lUretimdeki katkilarim
dicmek olsa gerektir.

Nicel yaklasim, birinci olarak, demiryolu-dncesi
ulastirma bicimlerinden bir "yenilik" olarak demiryolla-
rina gecisi ve bu geg¢isin ekonomik gelisme lizerindeki et-
kilerini 6lc¢meyi amaclamistir. Demiryolu yenilidine geci-
sin Uretim faktorlerinin kullaniminda (girdi kaynaklari
olarak, sermaye, 1isqlicl, ve digerlerinin kullani-
minda), baslangi¢ donemi i¢in, ortaya ¢ikardigr tasarruf-
Tary Glcmek lizere gelistirilen "sosyal tasarruflar" hesab?
ile, "yenilik analizi"ni sinamistir. Bu gecis sonucunda,
pazar bitlnlesmesi ve uzmaniasma ile toplam lretimde mey~
dana gelen artislar da, sabit kaynak stoku varsayimi al-
tinda, "icerilmemis etkiler" kavramina (statik anlamda)
dayandirilarak "Onder sektor analizi" ile iliskilendiril-
mistir. Burada, iceriimemis etkilerin de sosyal tasarruf-
lar hesabinda yer aldigini belirtmek gerekir. Icerilmemis
etkiler, aslinda, statik ileriye dogru baglantr etkileri~

ne karsilik gelir,
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Nicel yaklasim, her iki anlamdagi "sosyal tasarruf-
lar1®, "birincil etkiler" kavrami icersinde ele almistir,
Demiryol]ér1n1n birincil etkileri, ya da, "toplam sosyal
tasarrufliari", gerceklesmis durum ile hi¢ bir zaman ger-
ceklesmemis diissel durumun karsilastiriimasiyla hesapla-
nan tasarruflardir. Buna gére, X y1l1 icin hesaplanan s0s~-
ya] tasérruf]ar, demiryollarinin var oldudgu X yilindaki
gercek milli gelir diizeyi ile demirvollarinin var olmadil .
dr X y111nda ekonominin en etkin olas1 uiastirma olanak-
lar1na sahip blmasty1a ulasabilecedi diissel miTli gelir
diizeyi arasindaki farkt1r!. Sosyal tasarruflar hesabi,
tek bir y11 i¢cin, malivet farklarindan yola ¢ikan ve bu
farklarin ekonomik gelisme siirecinin cesitli aSamaiar1
Uzerinde zincirleme etkilerini ele almavan ‘bir analiz ara-
ci1dir. Onder sektdr analizinin ileriye doéru baglanty et~
kileri, nicel yaklasimda, statik olarak yorumlanmistir.
Oysa, tnder sektdr analizinin ileriye doéru baglanty et-
kileri, sabit kaynak varsayimina dayanmayan, ge¢isin eka;
nomik gelisme siireci icersindeki kimiilatif etkilerini
kapsayan, i¢sel ve dissal eckonomileri iceren ve Smith et~
kisini dikkate alan, dinamik bir kavfamd1r2. Burasini vur-
gulayarak belirtmek gerekir ki, nicel yaklasim, dnder sek-
tor analizinin ileriye dodru baé]ant1 etkisini 61cmede
bu ayrimi dikkate almamis; bir baska deyisle, dinamikhile-

riye dodru badglantyr etkilerini analiz disi birakmistir,

t "Sosyal tasarruflar" kavraminin gegitli tanimlari igin bkz, Fogel
(1973 a), s. 190; Fogel (1964), s, 20. Hesaplamalarin nasil yapil-
dig1r igin bkz., Fogel (1964), 2 ve 3. bBliim.

2 0'Brien (1977), s. 73,74,76 ve 84,
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Micel yak1a51m, ikinci olarak, dnder sektor anali-
zinin geriye dogru ve yana doéru baflant1 etkilerinin eko-
nomik gelisme Uzerindeki etkilerini, "tlirev etkileri" kav=
ramiyla incelemistir. Tirev etkiler, demiryollarinin ya-
pim ve isletme s1;as1nda komur, démir, makina ve techizat
gibi mallara talep yaratmasi ve kendi varlidi nedeniyie
de baz1 endUStrﬁye1 olusum ve yeniliklere yol acmas1d1r1.
Rostow'un kavramlarivia, cesitli mallara yaratilan talep
geriye dodru baglanti efkilerini gosterirken; demiryolia-
ri an1s1nda ortaya ¢ikan endiistriyel olusum ve teknolo-
jiler, yana dodru baglanty etkilerini gdosterir. Nicel yak-
lasim, yana dodru ba§1an£1 etkilerine "sinirii yenilik"
ve "yayilict yenilik" kavramlari ile yaklasmistir. Boyle~-.
ce, Rostow'un geriye dodru ve yana dodru baglanti etkile-

ri, nicel yaklas¥min tlrev etkilerine kars1 gelmistirz.

Nicel yaklasim, Ozelliklie geriye dcdru baglantilar
kavramini da statik olarak yorumiamis ve bu kavramin di-
namik uzantilarini analiz dis1 tutmustur. Ekonomik gelis-
me siirecinin ¢esitlii asamalarinda ortaya cikan, ic¢csel ve
di1ssal ekonomiler ile genel denge analizi c¢ergevesinde
(girdi-¢ciktyr iliskileri bajlaminda) ortava cikan karsilik-
11 bagimi1lak iliskilerini, yani, dinamik geriye dodru
baglanty etkilerini incelememis ve bu anlamda karsilastir-

mali1 statik bir kismi anaiiz yapmistir.

1

L pogel (1964), s. 208.
2 Landes (1969), s. 229.
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1.2,2.1, Birincil Etkiler: Sosyal Tasarruflar

Demiryollarinin ekonomik gelismeye niceliksel kat-

k1dinin Sl¢lilmesi, ilk olarak Fogel®™in 1962'de A.B.D: ile

ilgili onci ¢alismasiyla yap11m1$t1r]

. Demiryollariyla
i1gi11 gerek Fogel'in dteki calismalariy, gerdkse diger

niceliksel ¢alismalar bu tarihten sonra yapilmistir.

Fogel, demiryollarinin bolgeleraras1 ve bolge igi
ulastirmada sadladidir sosyal tasarruflari ayri ayri ve
yalnizca 1890 y1l1 i¢in hesaplamistir. Bdlgelerarasi ylas-
tirmada sajladi1gir sosyal tasarruflar, bolgelerarasi ti-

caretin yizde 90'nt olusturan maliar igin heéap]anm1s ve

2

GSMH'nin binde 6's1 olarak bulunmustur®. Bolgeic¢i ulastir-

mada sadladi1gi sosyal tasarruflar ise, once tarimsal mal-
lar icin, daha sonra ekstrapoliasyonia tiim mallar ic¢cin he-

saplanmistir. Bulunan sosyal tasarruflar, GSiH'nin maksi-

3. Bununla bir-

mum yizde 11,2'si ve minimum yiizde 3,9'dur
likte, "makul" sosyal tasarruflar GSMH'nin ylizde 4,7'si
olarak hesap]anm1st1r4.

Fogel, sonucgta demiryoilarinin saglamis oldugu sos-
yal tasarruflarin az ve ekonomiye katkisinin da diisiik ol-
dugunu ileriye sirmistir. bemiryol]ar1n1n bolgeici ulas~-

tirmadaki katkis1 daha fazla olmakla birlikte, ozellikie,

1 Fogel (1973 a), Temin (1973)'deki derlemelerden biri olan bu maka-
le ayni adla ilk olarak 1962'de The Journal of Economic History'de
basilmigtir.

2 Pogel (1973 a), s. 219; Fogel (1964), s. 211,
3 Fogel (1964), III., ve VI. bolim
4 Fogel (1964), s. 223,
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]
-

bolgelerarast tarimsal mai ulastirmasinda bu katki olduk¢a az olmus -
tur. Ancak Fogel, cogunlukla savlandigr gibi demiryolla-
rinin dnemsiz oldugunu hi¢ bir zaman ima etmemistir]; De-
miryollarinin donemin en etkili ulastirma sistemi olddgu-
nu belirtmekle beraber, kanal ve arabalardan olusan iyi-
testirilmis bir ulastirma sistemi de anilan donemde "ef-
sanevi demir at"in olduk¢a iyi bir ikamesi olabilirdi -de-
mistﬁrz.

Fishlow A.B.D._{cin benzer sosyal tasarruf hesabi-
n1 1859 yi1l1 ic¢in yapmistir., Yapilan hesap, 1859'da sag-
lanan sosyal tasarrufun yolcu ulast{rmas1 da kapsanmak
izere G.S.M.H'nin yizde 4'U kadar oldudunu gﬁstermistir3.
Bunun yanisira Fishlow, 1890'da gerceklesen sosyal tasar-
rufun, yolcu ulastirmasi da kapsanmak iizere GSMH'nin en
yollarinin 1859'da saglad1g1 6SMH'nin yiizde 4'ine karsn
gelen sosyal tasarrufu, heniiz bebekligini yasamakta olan
bir yenilik icin"etkiléyiti bir katki olarak degerlendir-

mektedirs. Fishlow'a gbre demiryollari pazar olanaklarim
ge]istikerek, zellikle, tarimsal genislemede katki sag-

1am1$t1r6. Ancak bu, Fishiow'un, Rostow'un arguman1n1 ka-

bul ettigi anlamina gelmez.

Thomas :ve Shetler (1968), :s. 186.

Fogel (1964), s.v219._ ’

Fishlow (1965), s, 52.

Fishlow (1965), s. 56=57. ' fr T
., Fishlow (1965), s. 52.. T

_ Fishlow (1965), s. 303; Fishlow (1976), s. 87.

(VI T L

o

|l
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Sosyal tasarrufla ilgili iki 6nem1irhesaplamada
Hawke ile Metzer'e aittir. Hawke, 1865 yilinda ingiltere
ve Galler'de demiryollarinin yolcu ve yiik tasirken sagla-
d1d1v sosyal tasarrufu hesaplamistir. Bulunan sosyal tasar-
ruf, GSMH'nin ylizde 10'undan faz1ad1r1. Metzer de 1907
yil1 i¢in Rusya'daki demiryollarinin sosya1 tasarrufunu
hesaplamistir. Buna gdre, Rusya'da demiryollart yolcu ve
yiik tasirken GSMH'nin ylizde 5,6 's1 kadar sosyal tasarruf
saglam1$t1r?. etzer'e gore bulunan bu rakam "geleneksel
yaklasim"1 zedelemekte, "Rusya'nin ekonomik gelismesini
6zendiren tek temel faktoriin demiryolu yap1m1"3.ve "dev-
rim oncesi ekonomik yapidaki en dnemli yapisal degisik-
1igin demiryollar oldugu"4 giriislerini desteklememekte-
dir, Boylece, Hetzer'in Rusva'daki demiryoliari ic¢in var-
d1§1 sonug¢, Fogel'in A.B.DU. demiryollariy icin vardi§r so-

nuca benzemektedir,

A.B.D., Rusya, Ingiltere ve Galler'de demiryolla-
rinin meydana getirmis oldugu sosyal tasarvuflar, GSHH'-

nin yizdesi olarak asajidaki tabloda biraraya getirilmis-

tir.
Tablo VII,
DEMIRYOLLARININ A,B.D. RUSYA,INGILTERE VE GALLER'DE
SAGLADI&GI SOSYAL TASARRUFLAR
1859 1865 1890 1967
Fishlow 4,0
Hawke 10,0
(+)
Fogel . 4,7
Metzer 5,6

(+) Yalnizca yik igin
1 dawke (1970), s. 404-405.
2 Metzer (1976), s. 86.

2
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12.2.2. Sosyal Tasarruflarin Dederlendirilmesi

Yeni ekonomi tarihg¢ilerinin sosyal tasarruflar
(birincil etkiler) UzeriQe yapmis oldudu calismalar ¢esit=-
1i sekilde elestirilmistir. Bu alandaki i1k calismalarin
Fogel ve Fishlow'a ait olmasi, yapilan elestirilerinde
genel olarak bunlarin calismalarina yonelik olmasina yol-

acmistir,

Birinci elestiri, hesaplarda kullanilan verilerin
yetersizligi ve mevcut olmayan verilerin saglanmasinin oz
ve ydntem olarak tartisma goturir nite]igf zerine olmus-
tur, "Nicel yaklasim"in, artik mevcut olmayan ekonomik
verileri ¢esitli varsayim ve tekniklere dayanarak yeniden
insa etmesi, beraberinde nihai olarak bulunan rakamlarin
cok fazla sapmalara sahip olmasin dogurur]. B; ise bulu-
nan degerlerin fazla anlam tasimamasi demektir. Esasen,
yapilan calismalarnsahipleri de bunun farkindadir. Urne-
gin, Fogel, buldudu nihai rakamlarin cesitli sapmalar icer-
digini belirtmistir?,

Ayrica, bulunan sosyal tasarruflar dodru olsa bile,
elde edilen rakamlar, yainiz ve yalniz tek yillara ait
rakamlardir. Bu nedenle, Hawke de ingiltere ve Galler dg¢in
buldugu rakamin, demiryollari olmasaydis ekonominin tek

bir y11, yalniz ve yalniz 1865 yi111 i¢cin katlanmak zorun-

da kalacagi maliyetten baska bir anlam ifade etmedigini

1 Williamson (1965), s. 110; McClelland (1968), s. 105-109; Meyer
(1966), s. 87; Taylor (1965), s. 890~892,

2 pogel (1964), s. 55.
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be]irtmistir]. Hawke tarafindan dile getirilen bu dogru
ﬁielestiri, sosyal tasarruf hesabinin ikinci elestirisi-
ni olusturmustdr. Gercekte, tartjsma11 sosyal tasarruf
rakamlarina dayanarak, eder, demiryollar1 olmasaydy A.B.D.’
nin ekonomik gelismesi engellenmez, ya da ekonomik gelis-
mesi.su kadar gecikirdi; va da ingiitere ve Galler'de 1865°
de demirycllari oilmasaydr ekonominin katlanmak zorunda
kalacagt maliyet su kadar olurdu tiiriinden argiimanlar, "Eder
Hapolyon Waterloo'yu kazanmis olsaydi ne olurdu?" tiiriin-
den somut ve kesin bir karsl11§1;o1amayacak, spekiilasyona

21 " ..insan tarihte oimus olsaydilar-

acik argiimanlardir
la her zaman salon oyunlari oynayabi1ir"3. Ancak bu, o

zdman, demiryollari ile ekonomik gelisme arasindaki "ne-
den-sonuc¢" iliskisinin incelenmesi dedil, "olsaydi-olur=-

du"nun anlamsiz bir incelemesi olur.

Og¢lincli elestiri, sosyal tasarruflari GSHMH'nin bir
orani olarak gdstermenin ne kadar anlamli oldugu lizerine
olmustur. Ejer, sosyal tasarruflar GSMH'nin orani olarak
dedil de, baska bir ekonomik biiylikligin orant olarak gos-
terilseydi demiryollarinin saglamis oldudgu katki, kusku-
suz daha biliyiik qdziikiirdi.

Dordiinci elestiri ise,bulunan sosyal tasarruflarain
mutiak biiyiklikler olarak ilgili donemler i¢in azimsanma-
mas1 gerektigi seklinde olmustur. Urnedin, Fogel'in 1890
y1l1 i¢in buldudu yaklasik 600 milyar dolarlik sosyal ta-

sarruf, 1960’larin 30 milyar dolarindan faz]adjr4.

Lawke (1970), s. 31-32.
Zperkin (1971), s. -103
3carr (1980), s. 128. -

4Nerlove (1966), s, 112,
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Demiryollarinin sajlamis oldugu sosyal tasarrufla-
rin kiciik mi, biliylik mi oldudu difer yeniliklerden sagla-
nan sosyal tasarruflarla karsilastirmayl gerektirir. Asa-
g1daki tabloda bu karsilastirma A.B.D. (ve Kanada) i¢in
yapilmistir, Tablodan c¢ikan sonuca gdre, demiryollari A.B.
D. ekonomisine 1890'da gdreli olarak oldukc¢ca dGnemli bir
katks sa§1am1st1r]. Sadece A.B.D. demiryollart i¢in yapil-
m1s boyle bir tablo, dider Ulke demiryollari1 icin de ya-
primis olsaydir, oldukca dnemii bir kérs11ast1rma olanags

saglanmis olurdu.

Tablo VIII.
A.B.D (ve KAWADA)'DA CESITLI YENILIKLERIN

SAGLADIGI SOSYAL TASARRUFLAR

GSMH'nin orant olarak
sosyal tasarruf tah-
Yenilik _ Y11 minleri

A.B.D. demiryollari 1890 5,0

Kirmizi diidiik bugdaya,
celik saban-Kanada 1911 1,96

Uluslararast ticarette
buharlir ygemiler-A.B.D. 1900 0,25

A.B.D.'de tarimsal
arastirmalar 1951 0,29-1,6

A.B.D.'de melez hububat
tohumu 1655 0,06

Kaynak: Thomas ve Shetler (1968), s. 188

1 Ayrica Bkz Hunt (1967); Hunt (1968); Coelho (1968).
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Anlati1ldigr kadariyla yeni iktisat tarihg¢ilerinin
hicbiri de demiryo11ar1n1n,saglémxs olduju katkiiari yad-
simamaktadir. Demiryollari i¢in hesaplanan sosyal getiri
oranlari ve,bdﬂ]ar1n yorumlanmas1“bunu géstermektedir.
Ornedin, Fishlow' 1859'da A;B.D. demiryollarina yatirilan
sermayenin ortalama "5g§ya1“ getiri oranini yiizde 15 ola~-
rak bulmustur.ve bu o dﬁﬁemde tahvi]lerden saglanan geti-

].rDavid 1890 y1l1 igin yapti1dr

rinin.yak1a$1k:iki:kqt3d1r
bir baska hesapfﬁ, A.Q;D, demiryollarina yatirilan serma-
yenin ortaiama "SOSyai“ getiri oranin1 brit yizde 15,8 -
20,4 arasinda bulmuﬁtur;uAynl rakam]ar;=net:olarak yiizde

2"~.,Bu arada 1830-1870 dbnemi;icin Ingilte-

12,3~ 15,8'dir
re ve Ga11er'dekj~demiryo]]ar1n1n "Sosyal" igverim]ilik
orani yiizde 15-20 olarak bulunmustur. Bu oran demiryolu
d1$1nda kalan sekiﬁr]erin sagladign yuzdé 3-4’1iik getiri
oranlariyla karsilastirilirsa, bu Ulkede de demiryoliari-

nin'o1d93ca avaﬁtéj1i bir yatirim aJani oldugu saptan1r3.

Demiryollarinin sadladid Qatk11ar1 §6£ya1 tasar-
ruf ve sosyal getiri orani ile nicellestiren yeni ekono-
mi tarihgileri, di$sal tasarruflar halinde yaratilan kat-

ki1lari nicel hale getirememislerdir. Bu durum ise “yeni
—

Fishlow (1965), s. 54 (Not: Ortalama "sosyal" getiri orami, bir
yatirimdan her yil saflanan parasal getirinin toplanip yil sayi-
sina bslinmesi ve baglangigtaki yatirimin ylizdesi olarak ifade e-
dilmesidir,)

2 David (1973 ), s. 284-286, Ayrica bkz. Nerlove (1966), s. 114-115.

Hawke (1970), s. 405 ve 407, 1840-1870 arasindaki "sosyal" igverim-
lilik orani yilizde 30'dan fazladir. Bkz, Hawke (1970), s, 405,

(Not: "Sosyal" igverimlilik orani, gelecekteki toplam parasal ge-
tiriyi bugiinkii yatirim maliyetine egit kilan orandir.)
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yaklasim"a yapilan diger bir elestirinin nedenini olustur-
mustur, Dissal tasarruflarin hesaba katilmamasi, bulunan
rakamlarin durumu.oldugundan az gostermesine yol acgar ve
bu baglamda da bulunan rakamlar k1smidir1. Bu eksikligi,
Fishlow, David ve Hawke de kabul etmistir. ﬁrnegin, Hawke
demiryolu yat1rim]ar1n1n sagladi1dr nicel sosyal getirinin
durumu oldudundan az gosterdigini be]irtmisz ve Fishlow

da dissal tasarruflarin dahil edilmesi halinde demiryolu
yatirimlarinin sagiadigr "sosyal" getiri oraninin yiizde

20'yi de asarak ylizde 30'a yaklasabilecegini sﬁy1emistir3.

Pazar genislemesi, pazar biitiinlesmesi uzmanlasma
ve yersel isboliiminiin rasyonel dagilimina yol acarak eko-
nomiye uzun donemde dolayli katkilarda bulunan demiryoi-
larinin bu dinamik aniamdaki 11eriye dogru baglantr etki-
si yeni ekonomi tarih¢cilerinin sosyal tasarruf hesabinda
dikkate alinmaz. U}ﬁegin ulastirma olanaklari kisitli ve
bu ylizden pazar olanaklari dar, yeterince gelisememis
bir ekonomide, bu sorun demiryollari ile coziilmeye baslan-
diktan sonra meydana gelen ilave uretim artislari: sosyal

tasarruf hesabinda kapsanmamistir.

Ulastirmanin ge11$mes1 Smith etkisi sonucunda pa-
zar butun1esmes1ne yol acarak uzmanlasma ve isboluminin
diizeyini yukse1t1p kaynak tasarrufu meydana get1reb1]1r4.

Lihite (1976), s. 88-93; McClelland (1972), s. 471-488; Lebergott
. (1966), s. 437-446, Ayrica bkz. Weiss (1968), s, 631-634; Lebergott
(1968), s. 635. .

“Hawke (1970), s. 407.
3Fishlow (1965), s. 305.
4Metzer (1974).
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Sosyal’tasarruf analizi, bu sekilde kaynaklarin yeniden
dagilim1 sonucunda meydana gelmis kaynak taéarrufuﬁu dik-
kate almadi1gr gibi; tarimsal, endiistriyel,v.b, faaliyet-
lerin demiryolu nedeniyle daha verimli bir yersel dagili-
ma kavusmasiyla ortaya c¢ikan avantajlar1 da dikkate alma-
mistir, Ornedin, ulastirmanin demiryollariyla ucuzlamasi
nedeniyle, bdlgesel uzmanlasmanin daha verimli hale gel~
mesi ve bundan ekonominin ne kadar kazandi1gi (ki bu iire-
tim imkanlar1 edrisinin saga kaymasi veya tam istihdam
durumu yoksa bu egriye dogru.yaklas11mask ‘demektir) sos-
yal tasarruflarda g8zikmez. A.B.D. -demiryollarinin bdlge-
sel uzmanlasmada ihmal edilebilecek katkis oldugunu be-
lirten Fogel'e karsi1lik, Metzer Rusya'da demiryolilarinin
bS]gese] uzmanlasmayl arttirarak bugday ve cavdar Ureti-
minde kaynak dagilimini iyilestirerek ekonomide verimli-

1igi yukselttigini be]irtmistir]a

1.2.2.2.1. lgerilmis ve lcerilmemis Eﬁki]er

Fogel, demiryollarinin etkilerini incelerken iki

farkls kategoriden sozetmistir. Bunlar, demiryo]]ar1nin
icerilmis etkisi ve igerilmemis etkisidir®, fcerilmis et-
ki, demiryollarinin sahip oldugu ve baska bir sistemle

ikame edilemez teknolojik Gzellidinden dodan etkidi§3.

Ornedin, ejer maden havzalarina ulasmak sadece demiryel~ °
lariyla mimkin ve baska hig¢bir ulastirma sistemiyle mim-

. kKin dedilse, maden rezervlerinde meydana-gelen ildve bir

1 Metzer (1974). Ayrica bkz. Kelly (1976) ve Metzer (1976),
2 Fogel (1973 b), s. 225. “
3 0'Brien (1977), s. 74.
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artis, demirycllarinin icerilmis etkisini gﬁsterir. Buna
- karsilik icerilmemis etki; uﬁuz ulastirma nedeniyle orta-
ya ¢ikan bir etkidir., Fogel'e gdre, kanallar bir tarafa
birakilirsa, herhangi bir yére ulasilabilirlik demiryol-
lariyla mUmkUn oldudu gibi, karayoliariyla da mimkiindir
ve bu teknolojik bir sorun dedil, parasal bir sorundur.
Bir baska deyisle, parasal sorun ¢oziildiigiinde istenilen
yere, istenilen ulastirma sistemiyle ulasmak mimkiindiir,
Ancak, burada sunu sormak gereklidir; yol yapim tekno]o-
jisi ve/veya ceken ve c¢ekilen arac¢ teknolojisinde gelis~-
me olmadan para bu sorunlari nasil ¢ozer? Demek istedigi-
miz, paraﬁ1n sorunu ¢ozmede belli bir siniri oldugudur.
Ostelik, kanallarin hangi teknolojik kosullarda ortaya
¢1kmis oldugunu ve neden demiryollarina bir donlisimi zor-

ladigini diisiinmek gerekir,

Sonu¢ olarak, Fogél jcerilmis etkin{n icerilmenmis
etki tarafindan kapsandigini varsayarak sosyal tasarruf
hesaplarint icerilmemis etkiye dayandirmistir. Boylece,
tarim dis1 yukin yiizde 50'den fazlasi1 madenlerden olusmak-
Ta birlikte' demiryollarinin madenlere erisebilmekteki
katkisini gerektigi kadar incelemeyen Fégel, kanal siste-
minin genisletilmesi ve ilave araba ulastirmasiyla ma-
denlere demiryolu olmaksizin da ulasilabilecegdini varsay-
mistir, Bu nedenle, demiryo]1ar1h1n madenler i¢in ice-
rilmis bir etkiye sahib olmasi stz konusu olmamistir. De-

miryollarinin igerilmemis etkilerini hesaplayan Fogel,

1 Pogel (1964),s. 221.
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Metzer ve Hawke, demiryo11ar1n1n kendi teknolojik dzellik-
leriyle kaynak rezervi lizerinde bir etkide bulunmadigim

varsaymistir.

Fogel ve Fishlow, A.B.D. i¢in demiryollary olmasa&-
d1 agir ve hac1m11:ma1 Ureten maden havzalarinin ulastir-

]. Maden

ma sorununu kanallar da ¢Ozebilirdi demektedir
havzalarinin kanal ulastirmasi i¢in A,B.D.'de elverisli
cografyasal konuma sahip olmasi belki bunu olanakli kila-
| bilirdi. Ancak, daglik ydrelerde demiryolu yapiminin tek

" secenek halinde ortaya ¢tkmis oldudunu ve Gzellikle Kgmur
havzalarina ulasilmasinda demir yollarinin cok onemli bir

2. Bu durum diger lilke-

faktor oldugunu vurgulamak gerekir
lerdeki durumlarla biiyik benzerlik gosterdigi gibi, iftal-
va'daki durumla da bilyiik bir benzerlik gdostermektedir.
Fenoaltea, ltalya‘da demiryollarinin tek onemli nicelik-
sel ileriye dodru baglanti etkisinin demirli maden lireti-

mine olanak tanimast oldugunu be]irtmistir3.

‘Gergekte sorun, demiryollari olmasaydi, kanallarin
ulasamadigdir ve kara ulastirmasinin bozuk o]dugu daglik
bolgelerdeki maden havzalarinin Oylece kalip kalmayacadi--
dir. Ampirik olarak bu etkilerin dlciilmesi ise hemen he-
men olanaksizdir. Bununla beraber Hawke, demiryolu yap1i1-
minin 8zellikle Yorkshire ve Mid]ands'déki potansiyel ko-
mir trafidinden etkilenmis oldudunu belirtmekte ve kuzeyT

doguga daha bnce e]]ehmemis durumda bulunan kémir havza~-

lrogel (1973 b), s. 225-233.
2 Cootner (1963 b), s. 485-487; White (1976), s. 89.
3 Fenoaltea (1972)

By
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larinin demiryollart sayesinde lretime gecebildiklerini

1

soylemektedir’' . Ayrica, 1840-1870 doneminde CTeveiand,ve

Kuzeybatidaki yeni demir alanlari da demiryollari sayesin-

2

de onem kazanmistir®., Iskogya'yla ilgili olarak YWamplew

de demiryollarinin komiir endiistrisinin gelisimine ¢ok o~
nemli katkilar da bulunmus oldudunu sﬁylemektedir3. Komlir
ulastirmast dikkate alinarak ddsenen hét]ar, komiir yatak-
Tarinin harekete gecirilmesinde cok bnémli roller oynamis-

t1r4

. Vamplew'in bir hesabina gbdre 1867'de demiryollars
yokken yak]a;1k 9 milyar éter]iqg tasinabilecek madenler,
demiryo11ar1n1h katkisiyla 4 milyar sterline tasinabilir

hale ge]mistirs' Buna gore demiryollari yaklasik olarak 5 milyar sterlin

" ooy L
tasarruf sa§1am1$t1r. Demiryollarinin ucuz bir ulastirma
sistemi olarak yayginlasmasindan en bUyUk kazanci, kiomlir,
demir, v.b. madenler sagiamistir. Ingiftere'de demiryolla-
riyla tasinan mal miktaryr 1842'de yaklasik 5 milyon ton
ve bunun 4 milyon tonu komirdiir., 1847'de ise tasinan 17

milyon ton malin 10 milyon tonu komiir o1mustur6,

1.2.2,3. Tilirev Etkiler ve Dederlendirilimesi

Bu bdlimde nicel yaklasimin birincil etkilere ek
olarak tlrev etkiler kategorisinde inceledigi geriye dog-

ru ve yana dogru badglantir etkileri anlatilacaktir. Ayrica,

! fawke (1970), s. 396.ve 398.
O'Brien (1977), s. 79,
Vamplew (1971)

Vamplew (1971), s. 47,
Vamplew (1971), s. 52 |
Mitchell (1964), s. 318,

o~ N

S



"bu anlatimda nicel yaklasimin bulgulari ve gorum]ar1 de-

derlendirilecektir.

1.2.2.3.1. Geriye Dodru Baglant: Etkileri

Fogel demiryollarinin cesitli mallar i¢in yaratti-
g1 talebi, regresyon analizleri ve bu arada olusturdudu
ray tiketim modeli araciligiyla hesap]am1$t1r1. Hesaplar,
1840-1860 donemi ve baz1 yillar icin yapilmistir. Bulgu-
lara gore, 1840-1860 doneminde demiryollarinin pik demir
talebi, ddnem ortalamasy olarak, yerli pik demir Uretimi-
nin yizde 11'i olmustur. Demiryollarinda kullanilan diger
demir cesitlerinin hesaba katilmasiyla bu oran, yiizde 17'ye
yﬁkse]mistirz. Ayni1 ddnemde demiryollarinin komiir talebi,

toplam komiir liretiminin yizde 5'd1r3. Kereste talebi de,

4

toplam kereste iiretiminin yiizde 1'dir’. Ulastirma aracla-

ri lUreten endiistri kesiminden demiryollarinin 1859'daki

talebi ise, burada meydana gelmis toplam katma dederin

5. Ol¢ii olarak katma deder alindidinda, de-

ylizde 25 ‘'dir
miryollarinin 1859 yilinda tiim imalat endiistrisinden ta-
lebi, buradaki toplamin yiizde 4'ﬁdﬂr6.

Fishlow ise, 1840-18¢0 ddneminde demiryollarinin

pik demir ta]ébini donem ortalamasi olarak toplam yerli

pik demir Uretiminin yiizde 14'U olarak bulmustur7. 1859'da

1

Ray tiiketim modeli igin bkz, Fogel (1964), Appendix B,
Fogel (1964), s. 131-134,

Fogel (1964), s. 233,

Fogel (1964), s. 234,

Fogel (1964), s. 234 )

Fogel (1964), s. 234. L

Fishlow (1965), s. 142, tablo l4.

N o s WwoN
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demiryollarinin komiir talebi, toplam komir tliiketiminin

yiizde 2'dir!

2

. 1840-1860 arasi kereste talebi ise, yilzde
9'dur®., Fishlow ve Fogel'in yapmis oldugu hesaplar asagi-

daki tabloda dzetlenmistir,

Tablo 1IX.
A.B.D. DEMIRYOLLARININ ORTALAMA MAL TALEPLEREI (%)

Endiistri Fogel Fishlow
Pik demir 11 (1840-1860) 14 (1840-1860)
(Yalnizca ray)
Bessemer celigi 67 (1871-1890) 80 (1867-1880)
Komiir 6 (1840-1860) 2 (1859)ve 20
: (1880-1890)

Kereste 1 (1840-1860) 9 (1840-1860)
Ulastirma Arac¢lari 25 (1859) 11 (1869)

(yainizca lokomotif)

Kaynak: Fogel (1964); Fogel (1973 b) ve Fishlow (1965).

Gerek Fogel, gerekse Fishlow elde ettikleri rakam-
lara dayanarak A.B.D. ekonomik gelismesinde demiryollari-
nin geriye dodru baglantr etkilerinin Onemsiz oldudunu

savlamislardir. Ornedin, pik demir endiistrisinin gelisme-.
sinde demiryollarinin talebi egemen bir Oge o]mam1st1r3.
Ray talebi, pik demir endiistrisindeki toﬁ]am uretimin

kiigiik bir kismint meydana getirmistir. Ancak, bu durumun

ortaya ¢ikisinda A,B.D.de Ozellikle 1830-1842 aras1 izle-

1 Fishlow (1965); s. 156,
2 pishlow (1965), s. 158-159.
3 Pogel (1964), s. 232-233; Fishlow (1965), s. 260
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1 1830'dan

nen giumrik politikasini ihmal etmemek gerekir
1842 'ye kédar pik demir tizerine viiksek giumriik konmusken
tiim demiryoiu demiri serbestce ithal edilebiliyordu. Bir-
baska deyisle, pik demir yerine ray ithali benimsenerek
demiryollarinin pik demir iretimini dzendirmesi engelle-
niyordu. Bu nedenle, 1850 lerin ortalarina kadar pik de-
mir Uretimi Uzerinde demiryo]]ar1n1n etkisi qgorece kiicuk
olmustur. 1842'den sonra raylar da icerilmek lzere biitin

cubuk demirlere ylksek gimrik konmasi yerli Ureticileri

koruyarak bu alandaki yeni pazarlari dzendirmistir.

Fishlow'a gore 1860 dncesi demiryollari, makina
endistrisinin gelisiminde de Gzendirici rol oynamamistir,
bDaha demiryollarindaki gelisme yokken, mevcut makina en=-
distrisi tekstil ve buharlit gemi endistrisine hizmet et~
mekteydi. Lokomotif firmalari da demiryollarindan degil,
boyle bir kaynaktan bUyUmUstUza Demiryollarinin genel ola-
rak imalat endiistrisine katkisi da Onemii olmamistir. Ur-
nedin, demiryollarinin bulundudu bjr pazar ortaminda, 1840-
1859 arasinda yilizde 240'11k bir blyiime sagliyabilmis ima-
lat endlistrisi, demiryolsuz bir pazar ortaminda yﬁzdé
230'Tuk bir biiyiime sagliyabilirdic. Demiryollarinin tek
\6nemi, bakim ve onarim ig¢in cesitli atdolyelerin agilmasi-
n1 saglamak ve buralarda olusan bilgilerin diger yer]eré

4

yansimasini saglamak olmustur’ . Sonu¢ olarak, Fogel ve

! premdling (1977), s. 594=595, 5983 Fishlow (1965), s. 134.
2 pishlow (1965), s. 86.
3 Fogel (1964), s, 141,
4 Fishlow (1965),s. 82.
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Fishlow'a gore demiryollarinin A.B.D. ekonomisi izerindeki
geriye dodru baglanti etkisi dnemli olmamistir. Bu neden-
le XIX., yuzyil A.B.D. ekonomisindeki yapisal dedisiklik
ve lretim faaliyetlerindeki gelismelere demiryollari ara-
sinda nedensel bir iliski olmamistir. Gerc¢i, demiryollari
ekonomiye cesitli katkilarda bulunmustur, ama, iUretim
potansiyeline katkis1 ve ekonomik yap1‘Uzerindeki etkile~

ri, "geleneksel yaklasim" taraftarlarinin ileri siirdigi

kadar olmamisttir.

Aslinda Tablo IX'da yer alan hesaplara dayanarak
demiryoilarinin geriyve dogru baglantir etkilerini kesin
ve somut olarak saptamak oldukca zordur. Bunun yapilabii-
mesi i¢in demiryolliarinin dojrudan yarattigir geriye dog-
ru b&@lant1 etkilerini oldugu kadar, dolayli olarak yarat-
t1§1 geriye dodru bagdlantir etkilerini de hesaba katmak
gerekir. Urnedin, Demiryol]ér1 nedeniyle endiistrilerin
birbirlerinden yapmis oldudgu talepTer de hesaplanmalidir.
Clinkii demiryollari demir v.b. mailara olan talebi iki ydn-
de etkilemistir., Birinci yondeki etki, dodrudan etkidir
ve demiryollarinin bu mallar i¢in dogrudan‘dod;uya kendi=
sinin yarattigi talepten dogmustur. ifkinci yondeki etki,
dolayli etkidir ve demiryollarinin ulastlrmé maliyetleri-
ni. dUsUrerekAbUyUme, kentlesme v.b. Onlindeki engelleri
ortadan kaldirmasindan dogmustur..BUyUme ve kentlesmenin
tniindeki engellerin ortadan kalkmasi, demir, komiir, keres-
te ve tugla gibi mallara olan talebi arttirmis ve bOylece bu

endistriler i¢in genisleme olanadn yaratm1st1r]; Ayrica,

1 Mathias (1972), s. 586.
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demiryollarinin fek basina dogrudan yarattigir tim etkinin
gneminin anlasilabilmesi ve diger talepgi kesimlerle kar-
s1lastirma yap11abi]meéi i¢in girdi-¢iktr tablosu olustu-
rulaﬁilmis olsaydi, durumun kavranmasi biraz daha kolay~-
1asabi]irdi]. Ostelik blitin siirecin iyi anlasilabilmesi

icin bu islemin her y11 yapilmis olmast gerekirdi.

Bunlarin yanisira, tablo IX'de demiryollari ve Bes-
semer ¢elik endiistrisi arasinda olduk¢a net Eir iliski
gbziikmektedir. Ancak, Fogel'e gdre bu 11i§ki de Onemli
dedildir ve ray talepleri olmasa bile caddas bir celik
endiistrisi meydana gelirdiz. Fogel'e gdre, Bessemer ¢eli-
§i yerine "open-hearth" c¢eligi iiretilebilir ve bununda
ekonomiye olumsuz yansimasi, GSMH'nin yalnizca binde 6's1
kadar o]urdu3. Ute yandaﬁ, binde 6'11k bu sonuc¢c, ray ta-
leplerinin Bessemer konverterlerinde yarattigir katkiy:
kiclikrgosterme edilimi tasimaktadir. Clinki bu dederlendir-
mede kriter olarak GSMH anlamli degildir. Eder katk1i,GSMH
yerine bir endiistrideki iretimin orani olarak gosterilsey-
di, daha iyi anlasilirdi. imalat endistrisinin zaten kii~
ciik bir pa§cas1n1 olusturan metalurji kesiminde, sagGlanan
katkinin GSMH'nin orani olarak gdsterilmesi bunu daha da
kiiciik gostermistir. ’

“Demiryollari olmasaydi" onermelerine dayali hesap-

Tarin zayi1fli1d1 surada da ortaya c1kmaktad1r4

1

. Eder, ¢elik

O'Brien (1977), s. 60

2 Fogel (1873 b), s. 242
3 Fogel (1973 b), s. 242.
4 0'Brien (1977), s. 67.
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endlistrisi iliretim kapasitesinin u¢ noktasindaysa, demir-
yollarinin yarattigr ildve talep bu endiistride kapasite
biylimesine neden olur. Demiryollarinin yapm1s oldudgu ta-
lebin endistriden cekilmesi, ildve talep nedeni ile uya-
rilan dl¢cek ekonomisinin azalmasina neden olur. Ulcek eko-
nomisindeki azalma ise, liretim maliyetleri ve mal fiyat-
larinin artmasina yol acar. Bu da fiyat esnekligine bag-
11 olarak cesitli kesimlerin mal icin talebini etkiler.
Bunun ekonomi lizerindeki olumsuzludunu hesaplamak ise son
derece giictiir. Ne Fogel, ne de Fishlow demiryollarinin,
endlistrilerin liretim kapasiteleri ve dolayisiyla ekonomi
tizerindeki etkilerini hesaplamistir. Ayrica, demiryolla-
rinin A mal1 icin yarattig: talebin ylUzde X olmasi ile,
ylizde X kédar11k talebin A'dan cekilmesinin genel ekono-
mi Uzerindeki etkileri cok farklidir. Ex post facto demir-
yoliarinin herhangi bir sektdorden emmis oldudgu talebin
yluzde kac oldugu hesapianabilir. Ancak, demiryollarinin
girdi olarak kullandi1gir miktarin o sektdriin toplam
retiminden c¢ikariimasi, demiryolu talebinin genel ekono-
mi Uzerindeki muhteﬁé] net sonuclarini gosteremez. Cinki
demiryollari var diye mevcut olmus diger endiistrilerin de
bulundudu bir ekonomide boyle bif talep eksikliginin ge-
nei ekonomi iizerinde yaratacagdi etkiler ex ante tahmin

1
edilemez |
Yeni 8kancmi tarihcileri demiryollarinin ekonomik

gelisme ilizerindeki geriye dogru baglanti etkilerini Italya

! Mathias (1972), s. 586.



- 71 -
ve Ingiltere ve Galler i¢in de hesap]am1st1r. Fenoaltea{ya
gére italya'da demirysllarinin en Gnemli geriye dogru bag-
lant1 etkisi ¢celik endiistrisinde belli dﬁzeyde_ithél ikafﬁ

1

mesini gerceklestirmek olmustur . Demiryollarinin c¢elik

endiistrisindeki payr 1861-1865 doneminde ylzde 5 iken,
sirek1i yﬁkéelergg 1881-1885 de yiizde 34'e cikmis, kiicik

bir dismeden sonra tekrar yUkse]erek 1906-1910'da yizge

2

37've yukse1m1st1r . Bununla beraber, dem1ryo11ar1n1n ‘jma-

lat endustr151ndek1 uret1m artisina katk1s1, en etkili
oldudu 1906-1910 doneminde yiizde 2'ye bile u]asamamj§;gr3.

Mitchell'e gOre 1835~ 1869 doneminde Ingiltere ve

Galler'de uem1r1011ar1n1n p1k dem1r talebi, t0p1am yer11

pik demir uret1m1n1n yuzde ]Q dur4,:;éigf SEEE Y

Hawke*ye‘ oré.1se bu rakam yuzdc 6! d1r§. Haﬁgw ad”
kam a]1n1rsa a11ns1n, kucuktur ve ﬁem1ryo1lar1n1n katk1-
81 dusukugozukmektedar.'Bunun]a beraber Hawke, raydan ge-
len demir taléplerinih démif icin talep edrisini saga kay-
d1fayak demir endlistrisinde kapasite genisiemesiné ola-
nak sadlamis olabilecedini belirtmistirﬁ. Esésen, Ingit-
tere ve Galler'deki demir ve celik endistrisinde demiryo-
Tu taleplerinin etkisini iyi dederlendirebilmek icin, in-
gi]teré‘hih’yurticindé vé yurtdisinda yapti1§1 demiryolla-

rinin bir]ikie ele alinmasi gerekir. Hele XIX. ylizyil in-

! Pencaltea (1972), s. 343.

2 Fenoaltea (1972), s. 336.

3 Fenoaltea (1972), s. 336.
é‘Mitghell (1964), s. 325, Tablo 2,
> Hawke (1970), s. 240.

® Hawke (1970, s. 242-243.
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giltere'si icin bu son derece Onemlidir.

Hawke demiryollarinin kullandidr tugla miktarin
1840 lar ic¢in topldm tugla Uretiminin ylizde 30'u olarak

bu]mustur1

. Komiir endiistrisinde demfryol1ar1n1n tek basi-
na 1860 larda yvarattigr talepde bUtﬁn dijer sektdrierden
faz]ad1r2..Kuskusuz, komiir endiistrisinin gelismesinde de
yurtici ve yurtdisinda yapilan demiryollarinin birlikte
ele alinmasi1 gerekir. Clnki Ihgi]tere XIX. ylizyilin en
bUyUk kdmiir ihracatcisidir. Buna karsilik, kerestenin o-
nemli kismini ithal etmistir., Hawke tarafindan ele alinan
dﬁneh, heniliz celik endiistrisinin belirgin olarak ortaya

. a1
c1kmad13bir dénem oldugu icin, demiryollarinin bu sektdr

Uzerindeki etkileri arastirilmamistir.

1.2.2.3.2. Yana Dodru Badlanty Etkileri: Sinirla

Yenilik ve 'Yayilici Yenilik

o

Yeni ekonomi tarihcileri, yana dodru baglanti et-
kileri konusunda demiryollarinin teknolojik yenilikier
tizerinde de olumlu etkilerinin zayif kalmis olduunu ile-
ri sirmiislerdir. Buna gtdre, demiryollarinin teknolojik
buluslara kétk1s1 pek olmamis ve bu sektdrde meydana ge-
1én»tekno1ojik buluslarin difer sektdorlere yansimasi di-
stk diizeyde olmustur. Fogel'e gore iki tirlu yenilik var-
dir: "Siniri1" (limited) yenilik ve "yayilic1" ("transcen-

ding") yeni]ik3. Sinirly yenilik, genellikle tek bir sek-

1 pawke (1970), s. 212.
2 O'Brien (1977), s. 69.

3 Fogel (1973 b), s. 2/3. "Sinirli Yenilik" ve "Yayilici yenilik"
kavramlari ile Healy 'in "6zel yenilik” ve "Temel yenilik" kavram-
lari birbirine ¢ok penzemektedir. Kargilagtirma ig¢in bkz. Healy (1947).
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tor dicin kullanim alany olan yeniliktir. Yavilici yenilik
ise, hemen blitiin sekttrlerde kulianim alani olan yenilik-
tir. Demiryollarinin yapim ve isletmesi sirasinda ortaya
c1kan yeniliklerin biylUk bir kismi1 bu ayrima gdre sinirls
venilikler olarak kalmistir. Ornedin, vagon, pulman araba,
raymakasi, Hawafreni ve blok sinyaller gibi yenilikler,
demiryo]]ar1ndan baska kullanim alan1'bu1amamﬁs‘s1n1r11

yenilikler o]mustur‘.

Diger taraftan, demiryollarinin ortaya ¢ikmasina
ve gelismesine olanak veren tnemli teknolojik yenilikler
de, kendi disindan kaynaklanm}st1r.‘Urnegin, raylarin ge-
lismesinde biiyiik katky sajlayan Bessemer yontemi, topcu-
1uk-gereksipim]erini kar51]amak Uzere ortaya c1km1st1r2.
Bundan ray iretiminde yararlanilmasi daha sonra olmustur.
Gercekten, XIX. yilizy1l metalurji endistrisindeki arastir-
ma ve gelismeler demiryolu disindaki cesitli kesimlerin
artan demir ve celik gereksinimlerini karsilamak lzere
ortaya ¢ikmistir. Demiryollari da bu gelismelerden yarar-
lanmistir, Ucuz demir, celik Uretimi, agir caply top, zirh,
tel, yay, zincir v.b. mallarin taleplerini karsilarken, ray
taleplerini de karsilamistir. ﬁyrjca, ulastirma teknolo-
jisindeki bircok yenilik de inalat endiistrisindeki yeni-

liklerin izleyicisi oiarak ortaya c1kmast1r3.

! Fogel (1973 b), s. 243. .
2 Pogel (1973 b), s. 243.
3 Pegrum (1963), s. 11.



- 74 -

1.2.3. Ara Callsmalar

Niceliksel ekonomi tarihcileri disinda kalan iki

ayri arastnmac1Modigl.ye Fremdh’ng2 tarafindan yapilan

arastirmalardan biri Fogel'in gorislerini destekler yonde

bir sonuca ulasirken, diéeri Rostow'un goriislerini destek-
ler yonde bir sénuca ulasmistir. Buna gbre Modig'in aras-
tirmas1 isvec¢'te demiryollarinin geriye dogdru badlanta
etkilerinin onemsiz oldudunu ortaya koyarken; Fremdling'in
arastirmasi A]manyafda demiryollarinin geriye dogru bag-

lant1 etkilerinin oldukg¢a dnemli onugunu ortaya koymdstdr.

Modig; 1864-1914 déneminde tsvec demiryollarinin,
demir; celik, EﬁmUr ve makina imalat enﬁﬁsfrisi lizerinde-~
ki etkilerini arastirmistir. Arastirma sonucdng.gﬁre; de~
miryo]igrjn1hrggmiriye celik talebi, toplam demir ve ce-

lik Uretiminin kiiglik bir kismini meydana getirmistir,

Demirvollarinin gereksinimleri biiyiik dlciide ithalatla kar-
§j1§pm1st1r.v6rne§in, raylarin yiizde 86's1 ithal edilmis-
tir. Ayrica , demiryollarinda yakit olarak kullanilan ko-

mirin de yizde 95'i ithal edilmistir>,

Ancak, burada Isve¢'in 0zel durumunu belirtmek ge-
reklidir. isvec,~saf maden filizleri ve odun kdmiriine sa-
hip bir Ulkedir. Bu tiirdeki hammadde ile demir ve ¢eligin
fiyatir yiliksek Uretimi pahali, ancak, nite]ik]idir. Ayrica,

uluslararasy pazarlarda da yiiksek nitelikli ve yiiksek ma-

L Modig (1972)
2 premdling (1977)
3 Modig (1972), s. 367.



- 75 «

liyetli celigin biiyiik talebi vardir. Bunun yanisira, diger
ilkeler kok pik demiriyle ucuza tay Uretmektedirler. Bu
nedenle Isv‘éc9 ray gereksiﬁmééini ithalatla kér$i1arken,'
karla dis pazarlar ic¢in yﬁféekvhite1ik11 celik lretmistir,
Igvec'te demiryollart, iki‘hedéndeh doiay1 demir ve ¢elik
endiistrisinin gelismesine katkida bulunamamistir. Birin-
cisi, maden rezervlerinin yUksék nitelikli celik Uretimi-
ne izin vermesi ve boylece raywar1n ucuza iretilememesi,
ikincisi de ray liretiminde i¢ pazarin kii¢iik oimasidir,
Isve¢ c¢elik endiistrisinin gelisimi, dis pazarlarin Ozen-

dirmesiyle oimustur].

tsvec demiryoliarinin makina ve techizat endlstri-

2. Demiryollarinin maki-

sine etkisi kismen biliyiik olmustur
na ve techizat endiustrisinden talebi, tonlam uretimin
(1864-1914) yiizde 10'nu olmustur; En biiyiik talep, 1870
lerdeki yiizde 15'1ik paydir®; Diger y11larda bu talep ya-
vas yavas dusmiistiir. Demiryollarinin makina ve teghizat
endiistrisinden talebinin yiizde 90'dan fazlasa lokomotif,
vagon ve aksesuvarlarindan o]usmustur4. Baslangigta dis
pazarlara ydnelik olarak calisan makina ve techizat endist-
risinin vagon ve aksesuvarlarin iliretiminde egemen duruma

5

gelmesi 1880'den sonra olmustur”. Demiryollarinin lokomo-

tif lretimi lizerindeki etkisi ise daha yavas olmustur,

! vodig (1972), s. 362-363.
Modig (1972), s. 367.
Modig (1972), s. 367.
Modig (1972), s. 367.
Modig (1972), s. 368.

U1 &~ W Mo



- 76 -
Sonu¢ olarak demiryollarinin yaratti1§r talep, cagdas an-
lamda uzmanlasmis Uretiéi tipine Onderlik etmemistin.‘Bu
tipteki ireticilerinin ortaya ¢ikisi, uluslararast pazar-

lara hizmet etmek iizere o]mustur].

Isvec'teki éu duruma karsilik, Almanya'da denmir
endiistrisinin bUyﬁmesi ve imalat endiistrisinin gelismesi
Fremdling'e gore demirydllarinin geriye dogru Baglan£1
etkileri sonucunda olmustur. Demiry61u yapimlarl sirésin-
da gereksinilen Zorunlu girdiler baslangicta disaridan
ithal edi]irkeqﬂk1sa bir sire sonra bu mallar iilke ic¢in-

2. fthal ikamesi i1k Snce yerli lokomotif

de iretilmistir
iretimiyle basiamis, ray lretimiyle devam etmis Qe sonra
yerli kok pik demir iretimine gecilmistir. Ornedin, Prus-
ya'nin gereksindigi tim lokomotifler 1842'ye kadar disa-
ridan satin alinirken, 1842'de 22 Tokomotifin 6's1,1847"'de
106 lokomotifin 72'si, 1853%de de 105 lokomotifin 99'u
yerli Uretimle sa§1anm1$t1r§.1850'1erden itibaren ddsenen
raylarin coduniudgu da yerli liretimle karsilanmistir. Asa-
idaki tablo 20 yi11da Prusya demiryollarinda ithalattan
yerli iretime hi1zla nasi1l gecildigini gostermektedir. Bu
gelisme sonunda bir taraftan i¢ pazara ray arzi siirdiri-

lirken, diger taraftan dis pazarlara da ithal edilenden

daha fazla ray ihrac¢ edilmeye baslanmistir.

Lodig (1972), s. 368.
ZFremdling (1977), s. 585,
3Fremd1ing (1977), s, 588,
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“Tablo X.

1843-1863 ARASINDA PRUSYA DEMIRYOLLARININ RAY
KOKEN? (Yiizde Olarak)

Y11 Almanya B.Britanya Belg¢ika Avusturya
1843 10,17 88,06 1,77 -
1851 30,89 66,73 2,38 -
1852 43,42 56,10 0,48 -
1853 48,39 50,99 0,61 -
1854 57,92 41,50 0,58 -
1858 61,46 37,77 0,77 -

1863 85,39 13,29 0,66 0,64

Kaynak: Fremdling (1977), s. 590, IV. tablo

Asagidaki tablo Zollverein'in ray ithalat ve ihra-
catindaki bu gelisimi gostermektedir. Bu noktada ithal
ikamesinin cesitli asamalarda Zollverein'in korumaciliga
yonelik giimrik politikalarindan giiclii tesvik gordiigunii
vurgulamak gereklidir]. Hammadde olarak kok pik demiri-
nin ithalati1 serbest birakilirken, raylar da kapsanmak

izere biitlin cubuk demirler iizerine yiiksek giimriikler konmasi,

Zollverein'in Ray tthalat ve fhracatiy (Bin Ton)

1860 - 65 1866 - 71
(1) Ray ithatath 10,2 23,6
(2) Ray ihracaty 23,6 149,9

(3) (2)nin yiizdesi
olarak (1) 43,2 15,7

Kaynak: Fremdling (1977), s. 591

! Fremdling (1977), s. 592.
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yerli ray iUretimini koruyarak dzendirmistir. Boylece, ser-
bestce ithal edilen kok pik demirden genis sekilde yarar-
lanan demir isleme endistrisi, demiryo]1ar1n1n"gereksin—

digi raylari lretebilmistir.

Pik demir liretiminin gelismesi Zaman almi1s olmasi-
na ragmen, ray talebi, bu endistrinin gelismesinde de G-
netili tesvik Ggesi olmustur, 1840-1859 arasinda ray yapim
vé dosenmesinin dd%urdugu pik demir talebi, yerli iireti-
min yizde 31,3'nii meydana getirirken,yerli pik demir tii-
ketiminin de ylizde 23'ni meydana getirmistir]. Asagidaki
tablo yerli pik demir lUretiminin gelismesinde demiryolla-
rinin etkisiﬁi gastermektédir.

U Tablo XI.
DEMIRYOLLARI P1K DEMIR TOKETIMI

Toplam Yerli Oretimin Toplam Yerli TUketi-

Yillar yizdesi olarak min ylizdesi olarak
1840-44 22,1 15,9

1845-49 32,1 24,3

1850-54 36,5 26,2

1855-59 31,5 22,9

1840-59 31,3 23,0

1860-71 28,1 -

1857-¢8 - 23,8

Kaynak: Fremdling (1977), s. 590, III. tablo ve 591.

1 premdling (1977), s. 589.
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Sonuc olarak, Almanya'da demiryollari, lokomotif,
ray ve demir endistrilerinin gelismesinde gnemli katkilar-
da bulunmustur. Ancak, buna bakarak demi?y611§r1h1nzbu
islevi tek basina gordiigi saniimamalidir., Alman demiryol-
lar1 icin sunlary vﬁrgu]amak gereklidiv. Birintisi, Alman-
ya'da 1830 larin sonlari ile 1870 ler arasinda ulastirma
sisteminin demiryollarindan baska bir secenedi yoktu].
ingittere, Fransa ve Amerika'da oldugu gibi, bu ilkede
demiryollari dﬁnemindén once onemli bir kanal donemi ol-
mam1$twg. Bir baska deyisle, Alman endiistrilesmesi geli-
sirken u1a$t1rma gereksinmesini karsilayabilecek tek sis-
tem, demiryo]]a}1 o]mustur;.Yapim maliyetlerinin ucuz ol-
mas1 da bunu hizlandirmistir. lkincisi, demiryollarinin “
geriye dogru baglanti etkilerinin hizla ve bilin¢li bir
sekilde yerli Uretimle kar$11anabi1mesi; yani, yaratilan
ta]ebin yeri{ Uretime yonelik olmast ve buna uygun dUzeﬁ-
Temelerin kisa bir siirede yerine getirilmesiyle gercekles-
tirilmistir. izlenen glimriik po]itikalar1n1n yerli ray i-
retimine katkisini yads1mamak gerekir. Ociincil olarak, 11e:
ri Ingiliz teknolojisinih‘yakaTanmésH biliﬁéji'bir taklit
ve yabanci uzmanlardan genis capta yararlaniimasina daya-
nan bir teknoloji transferi politikasiyla gergeklestiril-
mistird. Dordinci olarak da 1877'de bulunan Thomas yénte-
minin Alman celik lUretimini son derece etkiledigini, bun-

dan da,deﬂiryo]lan1n1h cok yarar]anm1$4 oldugunu dzellik-
! Fremdiing (1977), s. 584. Dipnot 7

2 Fremdling (1977), s. 584, dipnot

3 Fremdling (1977). s. 592.




1e belirtmek gerekir. Bﬁylece, Alman demiryollarir demir-
celik liretiminin gelismesini etkilerken, bu sektdrde mey-

dana gelen gelismelerden de kendisi etkilenmistir.

1.2.4. Saptama

"Geleneksel yaklasim" ve "nicel yaklasim"in aras-

tirmalarindan ortaya ¢ikan saptamalar sunlardir:

i. Yenilik/Onder sektor analizine dayanan "gelenek-
sel yaklasim", aksiyomatik 6nermeierden hareketle XIX.
yizyil demiryollarinin ekonomik gelismede "vazgegiiemez"
olarak ortaya ¢iktidin1 ve tek basina biitiin gelismeleri
meydana getirdidini ileri silrmistir.

‘1i. "Geleneksel yakiasim"1 sinamak Uzere ortaya
¢ikan ve "demiryollarinin olmadi1§1" onermesinden hareket
eden "nicel yaklasim" kullandigi niceliksel ydntemlerin
cesitli eksiklikleri nedeniy1e XIX.yizy11 demiryollari
ile ekondmik gelisme arasindaki iliskileri somut ve kesin
olarak ortaya koyamamistir. Bununla beraber, yapilan aras-
tirmalar "alt yapi olusumunu mekanik olarak ekonomik ge-
lismede 'gerekli ©on kosul' sayanlari1 bu kanilari iizerinde
yenideb diisiinmeye “zorTam1st1r“]. Ayrica, niceliksel eko-
nomi tarihcilerinin dar kapsamlil olsa da yapmis oldugu
arastirmalar, XIX. ylzyil ekonom%k gelismesinde tek basi-
na hic bir yeniligin yasamsal dneme sahip olamiyacaginin

2

en azindan ip uclarini vermistir . Bdylece "tarihin kahra-

1 Fishlow (1965), s. viii. Alexander Gerschenkron'un 8nsézii.
2 Fogel (1964), s. 234,
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manTik kuraminin" sektdrlere uygulanmis hali olan Gnder
sektdr analizinin lzerinde tekrar diisiinitmesi zorunlugu

ortaya c1km1st1r].

iii. Demiryollari onder sektér olsun ya da olmasin,
buradaki can alic1 nokta, demiryollarinin meydana getir-
digi uyarilarin ekonominin dider sektdorlerine nasil ak-

tari11dig1 ve ne i¢in/neden diger sektorlerin bu uyarila-

ra yanit verdigini bulmaktir. Benzer sekilde, demiryolla-
rinin kendisinin de hangi uyarilara yanit vermek lizere
ortaya ¢iktigint bulmaktir. Demiryoliarinin ileriye dog-
ru baglanty, yana dodru baglanti, geriye dodru ba§1anf1
etkileriyle, ekonominin dider sektdrlerinin buna yanit
verme yetenedi, birbirlerinden badimsi1z ve ayrt1 iki durum
dedildir. Yine demiryollarinin kendisi ile ortaya ¢iktig1

ekonomik yap1dabirbirinden kopuk de§i1dir2.

iv. Demiryollari belli iitkelerde, belli zamanliar=~
da, belli gereksinmeleri karsiiamak lizere ortaya ¢ikmis,
baglantti etkileriyle ekonomik gelismeyi etkilemis, kendi-
si de ortaya cikan gelismelerden etkilenmistir. Ele ali-
nan Ingiltere, Fransa, Almanya, A.E.D., Italya, isvec¢ ve

Rusya'da ekonominin somut kosullari dikkate alinmadan,

L pogel (1964), s. 236.

2 Hartwell (1967) Derleyenin girigi, s. 14-15.
Ulagtirmanin kendisi ile ortaya ¢iktifi ekonomik yapiyi birbirin-
den kopuk ele alan ve esas olarak "rastlantisallik" Sgesine daya-
nan bir "Ulagtirma ve Ekonomik Celigme Modeli" iginm bkz. Storey
(1969). Ayrica bkz. Wilson et al (1966); Gauthier (1970); Hunter
(1957); Hunter (1965) ve Heymann (1966).
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demiryollarinin gelisimi ile ekonomik gelisme arasinda
nedensel ve zamansal bad kurylamaz, Ayrica, tek nedenli
"Ulastirma-merkezci" aciklama sekli, gelismis Uikelerde
meydana gelen endiistri "devrimleri" ile demiryollarinin
~gelismesi arasindaki karsi1likl1 etkilesimi dikkate alma-
ma tehlikesiyle karsi karsiyadir. Oysa, bircok iilkede
demiryollar endUstrilesménin bir parcas? olarak ortaya
cikmistir. Bu nedenle de demir demiryo]]ar1n1n gelismesi
bu lilkelerde endUstrilesmeyeOyol acmis kosullaria birlik-
te ele alinmak zorundadir., Gdriildugi gibi "geleneksel yak-
lasim" ve "nicel yak1asim"demiryo]1ar1 ile ekonomik ge-
lisme arasindaki badlantilari "neden-sonuc" iliskileri
dizeyinde degil, fdkat, yalnizca "sonucun etkileri" diize-
yinde tartismistir. Oysa, demiryollarinin ekonomik gelis-
me sireci i¢cinde ortaya c¢1kis kosullari ve nedenleri ile
sonucta hizmet ettigi amaclar ve ortaya ¢ikardigr etkile-
ri aciklamaya yonelik bir kuramsal analiz, tan1m]ama1ar1,
varsayimlari, mantiksal modeli ve bundan c¢ikan dnermeleri
ile analitik bir bitlndir. Geleneksel ve nicel yaklasim=~
lar ise bioylesi bir kuramsal biitlinliukten yoksun olan ve
sorunu sadece "arac-sonuc¢" diizeyinde ele alan ¢alismalar-

dir.

v. Kesin ve ac¢ik olan durum, demiryollarinin eko-
nomik gelismede bir etki olduudur. Bu etki, her ekonomi-
nin kendi somut durumuna gdre farkliliklar gostermistir.

Urnedin, ltalya ve Isvecte demiryollari ekonomik gelisme-
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yi az etkilerken, Almanya'da ekonomik gelismeyi cok etki-

lemistir. Bunun nedeni ise, her Ulkenin kendi farkli so-

mut durumu olmustur.

vi."Geleneksel yaklasim" ve "Nicel yaklasim", ge-
nel olarak, gelismis ekonomiler ile bu lilkelerde ortaya
¢ikan demiryolu yatirimlarini incelemislerdir. Ancak, XIX.
ylizy11l sadece gelismis lUlkelerde demiryolu yat1r1m1ar1n1n'
yapildigtr bir ylizy11 dedildir. Ayni ylzyilda azgelismis
ilkelere de demiryolu yatirimTar: yapiimistir. Bir edilim
olarak gelismis U]kélerde endiistrilesme devrimlerinin bir
parcasi1 olarak ortaya cikmis demiryollarinin, azgelismis
ilkelerde hangi edilimlerin sonucunda ¢1kmis oldudunun da
arastiriimasi gereklidir. lste, bu nedenle 2. boliimde ko-
foniyel azgelismis ililkelerde demiryollarinin hangi egilim-
ler sonucunda, hangi gereksinmeleri karsilamak i¢in orta-
ya ¢iktid1 arastirilacaktir, Bdylece, demiryollari gelis-
mis Ulkelerde az ya da ¢ok olumlu etkilerde bulunurken;
koloni Ulkelerde olumsuz (hétta negatif) etkilerde bulun-

mus oldudu saptanacaktir.

vii. Gelismis lUlkelerdeki demiryollariyla ilgile-
nen "geleneksel yaklasim" ve "nicel yaklasim" da inceleme
cercevesi, ulusal ekonomi ile siniriandiriimistir. Boyle
bir cerceve koloni ilkeler icin elverisli gorilmediginden,
bu Ulkelerdeki demiryollari, yatirimci iilkelerle (koloni
sahibi lilkelerle) olan iliskisi cercevesinde incelenecek-

tir.
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BUOULOM II.

AL GELISMIS.OLKELERDEVDEMIRYOLLARININ GELISMESI

Bu bdlimde az gelismis lilkelerdeki demiryollari-
nin ortaya ¢ikis kosullari, olusum bi¢imleri ve ekonomik
gelismeye etkileri, tarihée] bir sire¢ icinde incelene-
cektir. Bu incelemede, gelismis Ulkeler i¢in ulusal diizey-
de yapilan analiz, yerini uluslararasi diizeyde ve diinya
ekonomisi cercevesinde yapilan bir analize birakacaktir.
Bu yontemsel ayrilik, badimsiz ve otonom bir siire¢ icinde
olusan gelismis lUlke demiryollarindan farkli olarak, ba-
Giml1 ve disaridan uyarilmis bir siire¢c icinde olusan az
gelismis iiTke demiryollarini inceleyebilmek icin ortaya
¢ikmistir, Bu yaklasim nedeniyle amacimiz ac¢isindan, he-
" terojen bir kiime olusturan azgelismis iilkeler, koloni ve
yart koloni olarak ikiye ayrilmistir. Koloni iilkeler ile
politik bagimsiz1141 olmayan ve diinya isbolimiinde tarim-
sal mal ve hammadde lUretiminde uzmanlasarak bunlari ih-
rac eden ve endiistriyel mal Qe sermaye 1thél eden Ulkeler
anlatilmaktadir. Yari koloni ulkeler ise, politik bagim-
s1z11§1 olan ve bu nedenle diinya isbolimiindeki konumu d1s
ve i¢ dinamiklerin karsiliklr etkilesimi sonucunda belir-

Tenen ilkelerdir.

Analizimizde once koloni ililkelerin, en piir ve ol-
gun tipi olan tam koloni, sonra ilkel koloni ve en son

olarak da vart koloni kategorileri ile bu kategorilere
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kars1 gelen demiryollari incelenecektir. lste bu amacla
_ dinya isboliuminin olusumu anlatilacak ve demiryollarinin

analizi bu cerceve ic¢inde yiiriitiilecektir.

2.1. Dinya isboliimiinin Olusumu

O0zellikle XIX. yuzyilin ikinci yarisindan itiba-
ren gelismis llkelerde endistrilesme siireci hizlanmis ve
-bununla es zamanli olarak bu Ulkelerin nUfuslar1nda.6nem-
1i oranda bir artis g6zlenmistir. Asagidaki tablo XIX.
yizy11 sirasinda B. Britanya, Fransa ve Almanya'da niifu-
sun gelismesini gostermektedir. Bu donemde niifus artisi
ve endiistriyel gelismeyle birlikte isgliclinin kentlerde

1

yogdunlasmasi tarimsal mallar talebini artirmistir. Tarim-

Tablo XII,
B.BRITANYA, FRANSA ve ALMANYA'DA NOFUSUN
GELISMEST (Milyon kisi)

1801 1841 1881 1901
B. Britanya 10.5 18.5 29.7 37.0
Fransa 27.3 34.2 37.4 38.4
Alﬁanya 22.3(1816) 30.4(1840)45,2(1880)56.4(1900)

Kaynak: Hitchell (1981), s. 30 ve 34,

sal mallar talebini Fransa, genellikle, lilke icinden kar-

silarken, Almanya ve 0zellikle ingiltere iilke disindan

Burada tarimeal tiiketim mallari kavrami, tarim kdkenli
yiyecek mallarini kapsamaktadir,
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kars11am1st]r]. Ornedin, Ingiltere 1851-1859 aras1nd§ top-
lam budday tiketiminin % 26,5'unu disardan ithal etmistir.
1268'de de toplam hububat tiketiminin dortte biri, pancar
ve koyun etinin dokuzda biri, tereyadr ve peynir tiketi-
minin beste birini ithalatta karsilamistirZ. Yine Ingil-
tere 1910-1914 arasindaki bugdday ve peynir gereksinmesi-
nin %31'ini ithalatta karsilamistir. Sonuc olarak, Ingil-
tereinin 1854'de 46 milyon sterlin olan tarimsal mallar

ithatat1, sabit fiyatlarla, 1913'de 285 milyon sterline
3

Daha Gnceki tarimgal mallar talebinin gnemli bir
kismini Ulke ici Uretimden karsilayan diger delismis U1-
keler de i¢ iretimle karsilanamayan talep acf§1n1 koloni
ilkelerden ithalatta karsilamaya baslamistir. Metropol
itkelerde gorilen tarimsal mallar ithalatina dodru bir
yonelisin genel olarak iki nedeni vardir. Bunlardan birin-
cisi, metropol ililkelerdeki tarimsal mallar iretiminde kul-
lanilan girdilerin yetersizligi (faktﬁr donanimindaki ye-
tersizlik); ikincisi ise bu sektordeki verimlilik ve kidr-
1111810 diger sektdrlere gore azalmasi1 sonucunda girdile-
rin (iretim faktrlerinin) endiistri mallary Uretimine tah-
sis edilmesidir. Metropol ilitkelerde olusan bu yeri kaynak

dagilim1 tilke i¢cinde endiistri-mallari iiretimine ydnelik
1

Inglltere de hububat yasasinin iptali de bu siralara rastlar. Amac,
ilke i¢i hububat fiyatlarinin artigini Snlemektir. Hububat yasasi
subat 1849°dan gecerli olmak {izere 1846°da kaldirilmigtir. Ancak,
tam kaldirilis 1869 yilinda gergeklegmigtir.

Kurmug (1971), s. 267, Komiir bir tarafa birakilirsa, Ingiltere ge-
gitli tarimsal mallar ve hammaddeler ydnlinden yeterli bir #ilke de-
gildi ve tarimsal mallar ve hammaddeler ithalatina zorunlu bir ge-
reksinmesi vardi, Bkz, Brown (1976), s. 142,

Crouzet (1975}, s. 212,
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bir uzmanlasmayi saglarken, metropol Ulkeler ile koloni
ilkeier arasinda da yeni bir dlinya isboliimine yolacmistir,
Bu yeni isb0liimi sonunda koloni iilkeler bir taraftan ta-
rim mallar1 lretiminde, diger taraftan da metropol llke-
lerdeki endistri mallarinin Uretimi i¢cin gerekli olan ham-
maddelerin cikariimasinda uzmanlasmisiardir. Bﬁylece,o]u-
san bu diinya isbdlumii ¢ercevesinde uluslararasi ticaretin
Orintisu de belirlenmistir: Metropol iilkeler endiistriyel
mallar ihrac¢ ederken, tar1msa10ma11ar ile hammadde1eri
de kolonilerden ithal edecektir, Bu iliskinin tersi de
koloni iUlkelerin dis ticareti dcin gecer]idir]. "Somiirge-
cilik sistemi, 6zilinde sdmiirge ve yari-somiirge iUlkelerin
metropollerinde hizla gelisen sanayilesmeye hammadde ve
tarimsal Urin saglama, islenmis mellar icin tekellesmis
pazarlar olusturma ve-¢odu kez ati1l durumda olan- artik
sermayeleri icin kdrl1 yatirim olanaklari yaratabilme an-
laminda ozgul bir uluslararast isbdliUmiiniin gerceklestiril-

mes1d1r“2

fste boylesi bir uluslararasi uzmanlasma ve isbo-
limi metropol ilitkelerle koloni Ulkeler arasinda karsilik-
11 bir bagimli1lik iliskisi olusturmustur. Uzetle, bu kar-
s111k11 bagimli1lik iliskisi, diinya ekonomisinin baslangi¢
asamasinda bir pazar iliskisi olarak ii¢ diizeyde olmustur.
“unlar,

I ile endiistriyel mal ihracati
Agiktir ki kolonilerden hammadde[tanmsal mal ithalati/metropol

ilkeler arasinda da yogun bir rekabete yol agmigtair,
Szentes (1975),s. 22-23,
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. Metropo]]erden kolonilere endistriyel mal akimi;
. Kolonilerden metropollere hammadde akimi;

. Kolonilerden metropollere tarimsal mal akimidir.

1870'1erden sonra, metropol lilkelerde endiistriyel
yapinin tekelfesmesiyle biriikte kars111k11 bagimiiiik
'i]iski1erine bir yeni diizey daha eklenmistir: Metropoller-
den kolonilere sermaye ak1m11. Daha once de belirttigimiz
gibi gelismis ililkelerdeki demirydi]ar1n1n otusum kosulla-
rini, Uretim yapisindaki gelismeler sonucunda i¢ pazar
sorunu ile tasarruflarin kirli yatirimlara dénistiriilmesi
sorunu belirlemistir. Bu nedenlerle olusan gelismis Ulke
demiryollari sonucta ileriye dodru baglanti, yana dogru
baglant1 ve geriye dodru badlanti etkileriyle ekonomik
biyiime slirecine cesitli katkilarda bulunmustur. Oysa az
gelismis like demiryollarinin olusum kosullari, gelismis
Ulke1erin artan pazar ve kdrly yatirim sorunlari tarafin-
dan belirlenmistir. quar1da formiile edilen dort dizeyde-
ki iliskiler acls1ndaﬁ, pazar sorunu, endistriyel mal ih-
racati, hammadde ve tafnmsal mal 1hracat1na; kdrlir yati=-

rim sorunu da sermaye ihracina karsilik gelir.

tste gelismis lilkelerdekinin tersine olarak bu
dért diizeydeki iliski tarafindan uyarilan az gelismis iil-
ke deﬁiryo]]ar1n1 "koloni tipi demiryoilari” olarak adlan-
dirabiliriz. Koloni tipi demiryollari, degisim diizeyinde

endiistriyel mal ihracati, hammadde ve tarimsal mal itha-

t Amacimiz agisindan metropoller arasi sermaye akimlari analiz
digr birakilmigtar,
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lati ile pazar sorununun; iiretim diizeyinde de, sérmaye
jhraci ile kdrli yatirim sorununun cozimiinde tamamlayici
bir dge olarak islev gormistiir.

Koloni iilkelerde yalnizca "cografyasal ve fizik-

sel vgrhklar"1

olarak yeralmis demiryoilari, metropol
Ulkelerin gereksinmelerine gore olusturulmus "kopriiler"
olmustur, Demiryollarindaki bu gelismeyle birlikte metro-
pol Ulkelerdeki lretici ile tiketici arasindaki zamansal
-ve mekansal ac¢i1§in kapanmasi, uluslararasi ve bolgelera-
ras1 dilzeyde kapanTaya dogru evrilmistir. Bu donemde mal
trafigi genis bir éografyasal alani kapsamistir. XIX.in-
y1ldaki "demiryolu devrimi" yalnizca belli lilkelerdeki

i¢ pazarlarin her yondeki gelisimini saglamakla kalmamis,
ayni zamanda, diinya pazarinin da diger ulastirma aracla-

riyla birlikte i¢ pazar olmasini saglam1st1r2.

Yabanch sermayenin koloni lilkelerde ihracata d¢-
niik islevini gerceklestirebilmesi, ornedin, tarimsal plan-
.tasyonlarin isletilmesi, maden ocaklarinin calistiriima-
s1 ve buraiardan elde edilen iiriinlerin metropol llkelere
aktarilabilmesi i¢in demiryollari ve limanlar gibi alt
yapi &at1r1mlar1 kag¢inilmaz yatirimlar élarak ortaya ¢i1k~-
gm1st1r3. Mal ulastirmasinin ucuzludu i¢in zorunlu olan
“fiziksel teme]“ler4 gerceklestirilir gerceklestiriimez,

gelismis iilkelerle az gelismis Ulkeler arasindaki tica-

ret hizla ucuz]amaya baslatiimistir. Urnedin, Ingiltere

L Singer (1950), s. 475.

2 Huberman (1974), s. 181.
3 Baran (1974),s. 353.

4 Nurkse {(1954), s. 748.
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az gelismis llkelerde yapti1§1 demiryolu yatirimlari saye-
sinde yiyecek ve hammadde ithalatini 1880'lerden 1900'le~

re dodru hizla ucuzlatma olanagini elde etmistir].

Genel olarak bu alt yapi yatirimlari her az ge-
Tismis llke icin, geriye dodru badlantr etkisi yaratmasa
bile, yaratt1§1 ileriye dodru baglant1 etkileriyle yarar-
.11,yat1r1m1ard1r. Ancak, ortaya citkan ileriye dodru bad-
Tant1 etkileri nedeniyle yatirim kosullarinin iyilesmesi
ile yatirimlarin artmasi ayni1 sey de§ildir. Bu ikisinin
ayni olmasi demek,rekonomik ve toplumsal gelismenin zafen
Ulkeyi endilistrilesmenin esigine getirmis olmasi demektir.
0 halde, tek basina ileriye dogru badlanti etkilerinin
yaratilmis olmasi, ekonomik gelismeye yolacmak i¢in yeter-
1i degdildir. Buradaki dnemli nokta, ilerive dogru baglan-
t1 etkilerinden asi11 kimlerin yararlandigidir. isin can-
alici1 noktas1 da budur. Eder az gelismis iilkelerde yaban-
ci sermayenin katkisiyla gerceklestirilmis demiryollarina
bakilacak olursa, bunlar ihracata doniik alt yapilar ola~-
rak, tarimsal mal ve hammaddeleri limanlara ulastiran hat-
lar halinde ortaya c¢ikmislardir. Gelismis iilkelerin ¢ikar-
larina en uygun yerlerde yapilan bu hatlar, hammadde ve
tarimsal liriinlerin ihra¢c edilmelerine olanak tanirken,
mamul Urinlerin de lUilke i¢clerine niifuzunu kolaylastirarak,
gelismis Ulkeler icin ¢ift yonli ileriye dogru baglantn

etkileri yaratmistir.

1 Cairncross (1975), s. 233,
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Asya, Afrika, latin Amerika, Orta Dogu ve Anado-
lu'da yabanci lUlkeler eliyle ya da destediyle kurulmus
olan deﬁiryol1ar1n1n hemen hepsi de hammaddelerin ve ta-
rimsal mallarin lTimanlara dogru akisini kolaylastiracak
sekilde projelendirilip, yabanci ¢ikarlarina en uygun
glizergahlardan geg¢irilmistir, Liman?ar da bu mallarin ih-
raclarina elverisli olacak sekilde kurulmustur. Az gelis-
mis Ulkelerden daha ¢ok ihracat yapabiimek Ulzere kurul-
mus bu tesisler, yerli ekonominin ayrilmaz parg¢alari olma-
mi1s; yalniz ve yalniz cografya olarak, fizik olarak.bu

itkelerde bu]unmustur].

Oysa gelismis Ulke dehiryo]]ar1 ingiltere, Fransa
ve Almanya'da oldudu gibi, genellikle, "ilke-i¢i gereksin-
meleri" karsilamak lzere yapiimis ulusal hatlardir. Buna
karsin koloni -litke demiryollari, genellikle, "lilke-dis1
gereksinmeleri" karsilamak lizere yapilmis ulusal olmayan
hatlardir., Metropol lilkelerin "miidahaleleriyle" yapilmis
olan bu hatlar kolonilerin ekonomik gelismelerine ihmal
edilebilecek bir .dlizeyde katkida bulunurken, as11nda,
metropol llkelerin ekonomik gelismelerine katkida bulun-

mustur,

XIX. yizy1l ve XX. ylizyi1lda koloni iilkeler, ne
i¢ pazar ac1s;ndan demiryollarini gerektirecek, ne de
uretim acisindan demiryollari yapildiktan sonra meydana
gelen endiistriyel Gzendirmeleri yan1t1ayabi]ecek bir eko-

nomik yapiya sahiptir. Bir baska deyisle, ne mal ulastir.

Singer (1950), s. 475.



mas1 (doiasim), ne de kémir, demir, célik ve lokomotif
endistrilerinin (Uretim) 6zendiriimesinde demiryollars
gerckli olmustur. Bu nedenle, kolonilere yapilan demire-
yollari, bu iilkelerin ekonomik yapilarinda; metropol Ul-
kelerdekine benzer katkilarda bulunamamistir. Yaratilan
ileriye dodgru badlanti, yana dodru baglanti ve geriye do-
gru bajlanti etkileri metropol U]ke;ekonomilerine yonelik
olmustur. Simdilik bir tarihsel drnekle yetinirsek "Hin-
distan'da demiryolu sistemi caddas endistrinin Bncisi o-

1acakt1r"]

. Ongdriisi ¢cok sonra gerceklesmistir., Ingiliz
yonetimi altinda uzun yi1llar gec¢iren Hindistan'da demir-
yoliari, bu iilkenin ingiliz endistrisinin hinterlandn
olmasini saglamis, ancak Hindistan badimsi1zl11giny elde
ettikten sonra demiryollari, iilke i¢ci ekonominin gereksin-

meleri dodrultusunda bir gelisim gﬁstermistirz.

2.2. Koloni Tipi Demiryollari ve Yari Koloni Tipi

Demiryoilari: Kuramsal Tanimlar

Kuskusuz azgelismis lUlkelerde demiryollarinin ge-
lismis Ulkelerden farkiy bir olusum kalibi gostermesini
belirleyen, dortli iliskinin ulusal diizey yerine uluslar-
arasi1 diizeyde islemesidir, Bu dissal belirleme az gelis-

mis llkelerdeki demiryollarini, gelismis Ulke demiryol-

1'Marx (1976), s. 84,

2 Singh (1965), s. XXII. Daha sonra ayrintili olarak gBrecegimiz
gibi Gana ve Nijerya gibi kolonilerde yapilan demiryollarindan da
bu iilkelerin diinya igb8liimii gergevesinde geligmig tilkelere eklem~
lenmesinde yararlanilmigtir.,
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tarinin adeta bir uzantis1 durumuna sokmustur. Bu uzanti
niteligindeki demiryollarinin orinti ve islievi, az gelis-
mis Ulkeler ile gelismis Ulkeler arasindaki dortlld ilis-
kinin isleyis bicimine bagli olmustur. Bu dortli iliski-
nin genis ve yodun olarak isiemesi sonhcunda kdraﬁsai olq-
rak ideal ve tam (perfecf) bir koloni tipi ortéya ¢c1kmak-
tadir. Bu kuramsal koloni kategorisi pratikte yaygin de-
gildir ve bu anlamda 6zel bir durumdur. Bunun tarihsel
ornefii Hindistan ve bu lilkede ortaya ¢ikan demiryollari
da "koloni tipi demiryollarinin gelismis bicimi” olarak
tanimlanabilir. Koloni tipi demiryollarinin gelismis bi-
ciminde dortii bagimlilik iliskisinin butin 6geleri'6nem-
11 ve etkilidir. Ayrica ag seklinde ortaya ¢ikan grinty
gorinim olarak metropol tipi demiryollarinin drintisiini
andirmakla birlikte, Ozinde dortii bagimlilik iliskilerin
genis ve yodgun olarak siirdiiriiimesi islevini gormiistiir.

Bu dortlid iliskinin isleyisinde biitiin dgeler ye;
rine tarimsal mal ve hammadde ihracatil egemen olursa, ge-
Teneksel koloni tipi ortaya c¢ikmaktadir. Bu ge]enekse]
kolonilerdeki demiryo11af1 da "Koloni tipi demiryollari-
nin ilkel bi¢imi" olarak tanimlanabilir. Bunun tarihsel
orneklerine, Asya, Afrika ve Latin Amerika kolonilerinde
yaygin olarak rastlanabilir. Koloni tipi demiryoilarinin
ilkel biciminin drintiisi ajac seklinde ve esas olarak dort-
1d iliskilerdeki tarimsal mal ve hammadde ihracatinin

gerceklestirilmesine hizmet etmektedir,
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Koleoni ilitkelerin disinda yeralan difer azgelismis
Ulkeler ise yari koloni Ulke kategorisi icinde siniflan-
dirilabilir. Yari koloni ililkelerin diinya ekonomisindeki
konumlars yéln1zca d1s dinamik jcerisinde yeralan dortli
itiskiler tarafindan dedil, ayn1 zamanda i¢ dinamikler
tarafindan da belirlenir. D1s ve ic dinamiklerin karsi-
11kT1 etkilesimleri sonucunda ayri1 bir kategori olarak
ortaya ¢ikan "yari koloni tipi demiryollari"nin tarihsel
ornedi de Osmanli demiryollaridir. Osman11 demiryollarin-
da ortaya ¢ikan Griintd "koloni tipi demiryollarinin ilkel
bicimlerinin" ajac seklindeki oriintiisiinii andirmis ve is-
lev olarak da, tarimsal mallar ve hammadde ihracati ile
Kismen i¢ ekonomik-mali ve politik- askeri amaclara hiz-

met etmek iizere yapiimistar,

Bu kuramsal kategorilerden hareketlie dnce Hindis-
tan, sonra Bat1 Afrika ve en sonunda ayrintilil olarak Os-

manli demiryollari incelenecektir.

2.3, Koloni Tipi Demiryollarinin Gelismis Bicimi:

Hindistanoemiryo11ar1

Bagimsizl1§ina kavusuncaya kadar yirllarca Ingiliz
yﬁnetimi altinda kalmis olan Hindistan'da demiryollars,
koioni tipi demiryollarinin gelismis bicimi olarak biitin
ozellikleri kapsadidindan ayrintili olarak incelenmesi

gereken tarihsel bir drnektir.
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Hindistan, Afrika Ulkeleri v.b. yerlerden cok ©On-
ce,.XIX. ylizyilin hemen ikinci yarisindan itibaren yodun
bir sekilde demiryollariyla sarilmis bir Ulkedir. 1853'de
20 mil'lik demiryolu agina sahip Hindistan, 1901'de 25,373
mil demiryoluna sahip olmustur'. 1910 yalindaki demiryolu
ag1 ise 32.000 mil'i gecmektedir. Boylece Hindistan, de-
miryolu adina gore dﬁnyadaV]SGOlda quuzuncu siradayken,
1890'da yedinci siraya yiikselmis ve 1910'da da ddrdinci
siraya yer]esmistirz. Asa§1daki harita bunu gostermekte-
dir. Hindistan'nin onilindeki U¢ lilke, A.B.D., Almanya ve
Rusya'dir, Bu haliyle Hindistan, kendisindeki demiryolu
yatirimlarini gercek]est{rmis olan Ingiltere'nin de cok
onilindedir,

Hindistan'in Ingiliz sermayesine as11 acildign
1850 sonlari, demiryolu yatirimlarinin baslad1§i yillar=-

d1r3

. 1914 yilina kadar Hindistan'daki yatirimlarin yiiz-
de 70-75"'ini gerceklestiren lngiltere, bu miktarin en az
icte ikisini demiryollarina yat1rm}$t1r4. Ingiltere'nin

1865-1834 ddonemine ait Hindistan alacaklarinin yiizde 77'
si de demiryollarina aittirs. BUyUk kismi demiryollarin-
da kullanilan ingiliz kredilerinin Hindistan ekonomisi

tizerindeki etkileri, "deder aktarimi" ("economic drain")

kavrami cercevesinde farkli iki temel gorise yol acmistir.
1

Dutt (1903), s. 548;

Hurd II (1975); si 266 ve 278.
Brown (1976), s. 133,

Woocdruff (1967), s. 126.

Segal ve Simon (1961), s. 5]§s

v N
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Birinci goriisiin sahibi Knowles'e gbre, Hindis-
tan'nin borclari karsiliginda Ingiltere'ye ddedigi "de-
" ger aktarimi"nin 1899-1900 ile 1908-1909 arasinda yilda
ortalama 15 milyon sterline ¢ikmasi, demiryolu v.b, olum-
Tu islerin kars111§1yd11. 1850'1erin sonlarindan itiba-
ren Hindistan ekonomisindeki yapisal degisimde demiryol-
Tarinin olumlu katkisi olmus ve bu de§isimin "somirid ku-
ram¥ ile bir iliskisi olmamisti. Buna karsin, temel dge-
leri, ana para ve faiz odemelerinden meydana gelen "deger
aktarimi"ni Dutt ikinci géris olarak, Hindistan'dan akan
ve hicbir sekilde geri donmeyen bu parayil tam bir kayip
olarak nite]endirmekteydiz. Dutt'a gore Hindistan'dan
gider bu "defier aktarimi1"” ingiltere gibi zengin bir iilke-
nin endiistri ve ticaretini gelistirmesine yaramaktayd1.
Hindistan'da ¢alisan Ingilizlere tdenen icret ve maasla-
rin eklenmesiyle XIX. ylizyilin son on y111nda yilda 20
milyon sterline ulasan "deder aktarimi" yﬁzﬁnden Hindis~-

3; Ayrica, Hindistaﬁ zengin

tan bir tiurlu gelisememisti
bir Uilke bile olsa -her y11 toplam gelirinin ddrtte birin-
den fazla bir kismini Ingiltere'ye akittigindan, ekono-

mik gelismesi ancak bir mucize ile gerceklesebilirdi.

! gnowle (1928), s. 392-393.
2 pute (1903), s. 213,

3 Dutt (1903), s. iv, Ingilizler Hindistan'da kaldifi silirece bu
"ekonomik akinti" her yil artmig ve Hindistan'dan Ingiltere’ye
bu ylizden biiyilk paralar transfer edilmigtir. BSylece Hindistan'in
1931'deki "deger-aktarimma'da 35 milyon sterline ulagmistir,
Bkz. Swami ve Royappa (1953), s. 15.
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1901-1902 yi1lindaki 17,4 milyon Sterlinlik taksit
1ik "deger aktarimi“nin 6,4 milyon sterliniik taksit ve
faiz ddemelerine konu olan]‘Hindistan demiryoliari, Alman-
ya, A.B.b,‘ve Japonya gibi Ulkelerdekinin aksine endiist-
riyelAge1ismeyi can]and1rma amaciyla yap11mam1st1r2. in-
giltere'de oldudu gibi endistriyel gelisme sonucunda eko-
nominin artan ulastirma gereksinmesini karsilama amaciy-
Ta da yapilmamistair, Ayrjca,n e Fransa'daki S.Simon ve
ne de Almanya'daki F.List gibi kisiler Hindi;tan'dq en-
distrilesme ile ulastirma sistemi:aras1nda bir gereklilik
iliskisini One siirmistiir. Zaten Hindistan 1857'de dogru-
dan Ingiliz ydnetimi altina girinceye kadar, yillarca in-
giliz koloniciliginin Hindistan'daki temsilcisi Dogdu Hin-
distan Sirketi'nin egemenlidi altinda bu]unmuétur.n1857‘de
dodrudan Iﬁgi]iz ybnetimine gecen Hindistan'dé demiryol~
larlndan beklenen ama¢ da, Hindistan'daki ingiliz koloni
yonetimi, Ingiliz hiikimeti ve Ingiliz endﬁstrici]eri ile
sermaye sahipleri tarafindan saptanmistar, ﬁindistan'daki
ic ekonomik gereksinmelerden kaynaklanmayan demiryollari
iki ana amagla yap11m1st1r3. Askeri nitelikli birinci a-
mac, Hindistan'da Ingiliz denetimindeki Hint1i birliklere

h1z11 ve dizenli bir hareket olanaginin saglapmas1d1r4.

I7)m:t (1903), s, 604

2 Dubey (1965), s. 328.
3 Lamb (1955), s. 477.

4 Ingiltere Hintli birliklerden yalnizca Hindistan igin yararlanmamig-
tir. Ekonomik etkinligini Asya’nin diger yerlerine ve Afrika'ya da
yayginlagtiran Ingiltere, Hint askerlerinden gegitli ilkelerde genig
gekilde yararlanmigtir, BSylece Ingiliz etkisi ve ticaretini 6nlemeye
galigan, direng gbsteren glicler Hint ordulari araciligiyla yildiril-
mig, dlrenglerl klrllabllmlgtlr° Hint askerlerinin kullanildigy yer-
ler 1839,1856 ve 1859'da Gin, 1856'da lran, 1867'de Etyopya ve Sin-
gapur, 1868'de Hong Kong, 1873'de Afganlstan, 1882'de Misir 1885'de
Burma, 1893'de Nysaland ve 1896'da Sudan ve¢ Uganda olmugtur. Bkz.
Albrect et al (1978), s. 60-61,
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S1k sik isyanlarin ¢iktig1 Hindistan'da bu durum; ozellik=~
Te 1857 'deki biiyik isyandan sonra oldukca Gnem kazanm1§4

tir. Bundan daha az &nemli oimayan bir neden de, kuzeyden

Rus saltirilarina karsi savunmanin gﬂciendirilmesidir].

fkinci amag,.slirekli gelisen Ingiliz endistrisi
icin tarimsal mal ve hammadde gereksinmelerinin karsilan-

ve
masi/mal pazarlarinin genisletilmesi 01mustur2

. Demiryol-
lar1 ile hammadde arasindaki iliski, esas olarak, pamuk
alanlarina niifuz edilmesi olmustur. Jiit, cay ve sonraki
yi1llarda bugday alaniarina niifuz edilmesi belli Gnemlere
sahip olmussa da, pamuk alanlari yine en bilyik onemini
korumusturB. 1840'1arda fngiltere ham pamugun yiizde 80’
ini A.B.D.'den sagdlarken ancak yiizde 13'ilinii Hindistan'dan
sadlamaktadir. Bu ise Ingiltere acisindan oldukca tehli-
kelidir. Cunki dodial ya da politik nedenlerden dolay:
A.B.D.'den pamuk akiminin aksamasi demek, Ingiliz tekstil
enéustrisinin durmasi1 demektir. Bu nedenle Ingiltere Hin-
distan pamujuna cok dnem vermis ve Hindistan pamugunun
fngiltere'ye gelisini Onleyen her tiirli engelin, ulastir-
ma da kapsanmak iizere -ortadan kaldiriimasini gerekli gbr-
mﬁstﬁr. Bioylece, 1861'de ag¢1lan 1500 mil civarindaki de-
"miryolu pamuk bdlgelerine niifuz eden hﬁtﬂar o]mustur4.
Bu pamuk alanlarina ybdnelik niifuZun heniliz baslangiciydr.

Bombay'dan pamuk bdlgelerine giden demiryollari Hanches-

ter'den Livepool'a giden demiryollarinin uzantisindan bas-

1 Macpherson (1955), s. 179.
2 plam (1970), s. 374.

3 Macpherson (1955), s. 183.
b Macpherson (1955), s. 184,
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ka birsey de@i]di]. Hindistan'da demiryolu yapilmasi di-
sincesini i1k ortaya atanlar da ingiltere'deki bu is cev-
re]eriydiz. 0 halde, en azindan ilk hatlar dikkate alinir-
sa, demiryollarinin yapilmasinda ekonomik amaclar, aske-

ri amag¢larin dniinde gitmistir denebilir,

Surasi da bir gercektirki, Hindistan demiryolla-
r1 ilkenin o~s1ralardak1 gereksinmeleriyle bir cakisma
halinde de@i]di.‘Demiryollar?n1n bu durumu metropol Ulke
ekonomileri tarafindan uydu olarak goriilen, lilkelerin ko-
loni pratigi ile tamamen uyum icersindeydi3. Hindistan'in
demiryollarina acil bir gereksinmesi olmasa ve asil ge-
reksinmesi kanallar olsa bile, demiryollar: Ingiliz ¢ikar-
lar1 yoniinden son derece 6nem]1ydi4. Dofanin Hindistan'a
bir armadani olan ve ¢ok eski zamanlardan beri ana tica-
ret yollar o]arak»yarar]an1]an nehirler bir tarafa bi-
raki1lmisti. Ingiltere, Hindistan'in sulamaya duydudu c¢ok
dnemli gereksinmesini de dikkate zimamis, seller karsi-
sinda hasatlart korumanin hizli ulastirmadan daha dnemli
oldugunu gdzardil etmisti. Oysa, nehirlerle beslenen kanal
sistemi Hindistan'in yavas ama ucuz ulastirma gereksinme-
sine daha uygun diiser; ayni zamanda iretim artar ve sel-

lerie kitliklardan korunabi]irdiS. Dutt'a gore Ingilizler

L Alam (1970), s. 3764,
2 plam (1970), s. 369.
3Dubey (1965), s. 329.
4 Dutt (1903), s. 174.
> Dutt (1903), s. 367.
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codrafyasal bir hata. yapmislar ve kanallari ihmal etmig-
lerdil. Bu yiizden 1897'de bile kiti1k tehlikesi, Hindis-
tan icin en biliyiik tehlike o]musturz. Zaten 1914 yi1l1ina
kadar sulama islerine ayrilan yat1r1miar1n, toplam yati-

rimltarin ylzde 7'sini gecmemesi3 bunu normal kilmistir.

Hindistan demiryollari, genel olarak, ma]iyet‘ar-
t1 ylzde S kdr garantisi esasina gOre yap11m1st1r4. Demir-
yoly sirketlerine taninan diger imtiyaziar, arazinin 99
sene ic¢in parasiz olarak verilmesi ve isletmelerin yap-
m1s oldugu tum harcamalarin kar$111k1ar1n1 da alarak de-
miryollarint istedidi anda Hindistan hiikiimetine devretme
olanadini elinde bulundurmasiydi. Buna kar§111k, 99 sene-
nin sonunda demiryollariy Hindistan hiikimetine devredile-
cek ve sirketler yiizde 5'den fazla sadladiklari k3ri1 hii-
kiimetle yari yariya boliisecekti. Ayrica, hilikiimetin demir-
yollari lzerinde kontrol ve askeri teh]@ke]er karsisinda
serbestce kullanim hakk vard15. Ancak, bu arada Hindis-
tan hiikimetinin de Ingiliz yonetimi altindaki bir hiikimet
oldudunu unutmamak gerekir. Ayrica, Hindistan demiryol-
lart oidukca pahaliya mal edilmistir. Maliyet arty1 ylzde
5 kdr garentisi yonetimi, maliyetlerin minimizasyonu de-
gilde, maksimizasyonu sonucunu vermistir. Baslangictaki

malivet tahminleri ile sonradan gerceklesen maliyetler

arasinda biyilik farklar meydana gelmistir. Ornedin, bir

Lyatt (1903), s. 367.
“Dutt (1903), s. 547.
Woodruff (1967), s. 126.

Dutt (1903), s. 166-178, 353-371, 545-554;5 Lamb (1955), s. 475.

Srivastava (1964), s. 102; Swami ve Royappa (1953), s. 30.

[¥3]

4
5
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mil'i ortalama 8.000 sterline mal olmas1 tahmin edilen

1. Bu sisten

hatlar, 1868'de 18,000 sterline malolmustur
nedeniyle Ingiliz miteahhitieri hatlari en az iki katina
mal eﬁmis!erdir% Ingitiz miteahhitleri icin esas olan de-
miryollarinin en fazla kdr getirecek uzunlukta ve siirede
yapiimasiydi; Baziy durumlarda bir mil"l1ik maliyeti 30.060

sterline ¢ikan demiryoilar1 Hindistan'da en pahaly yati1-

rimlarin basinda gelmistir?

Dizensiz bir sistem seklinde gelismis olan Hindis~
tan demiryollari, 1900'lerde 33 ayri demiryolu idaresi
tarafindan 96 farklir hat seklinde isleti1mekteyd13. Her
bir demiryolu sirketi kredi "bireysel" politikalari cer-
cevesinde Tarkli tarifeler uygu?amaktayd1%. Pratik olarak
tekel konumunda olan her bir demiryolu sirketi, istedigi
mallary istedifi zaman yiklemekte; ayni mali ayni mesa-
feye 2 ila 8 giin tutan siirelerde ye]]ayabi1mekteydi. fz-
lenen "bireyseﬁ" demiryolu politikalari, yerlii Hindistan
ekonomisinin gelisimini dzendirecek yerde bundan alikoya-

cak nite1ikteydi5.

Demiryollari, Hindistan ekonomisinin gelismesi
gozetilmeksizin, Ingiltere'nin ¢ikarlary gdzetilerek se-

killendirilmisti. Ddsenen demiryoliari, i¢ bdlgelerden

1 Jenks (1963), s. 222
2 putt {1903), s. 356.
Dubey (1965), s. 333.
Thorner}(1951), s. 397.
Thorner (1951), s. 396.

LS B N V]
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hammadde ve tarimsal mallari hizla ana limanlara ulasti-

1. Boylece, Bombay, Kaikﬁ%é ve

racak sekilde yapiimist
Madras hammacde Uretim merkezlerine bagtanmisken, iclbﬁ]-
gelerde yeralan kent]gr arasinda dogru diiriist bir ulas-
tirma agn yoktuz. Var oldugu durumlarda da farkli demir-
yolu standartlari nedeniyle, yapilan tasimatar cok paha-
T1iya maloimaktaydi. Ulastirma sistemi, dis ticarete ydne-
1ik olarak, tarimsal mallar ve hammaddelerin fhracat1n1,
mamul mallarin ithalatim ko]ay1a§t1racak ve uzun mesa-
feli ticareti gbozetecek sekilde dUzenlenmistiaa Ulastir-
ma tarifeleri bununla uyum icersindeydi. Urnedin, ic
bolgelerie limanlar arasindaki ane mal akimint olusturan
ihracat ve ithalat mallari, dinyadaki en diisitik fiyat]af«

4

la tasinmaktaydi . Zaten demiryollari bu tirden bir "ge-

lisme"nin araci olarak ortaya c¢ikmisti.

Ulastirma tarifeleri ingiliz endiistrisini tesvik
ederken, Hindistan ekonomisinin gelismesinde dnemli bir
engel o]usturmakta§d1. Ulastirma tarifeleri yiliziinden yer-
1i endiistrinin karsisindaki ikili sorun, hem hammadde
alirken, hem de yerli malzemeyle yaprimis mamul mallari
kendi pazarlarina ;atarken biiyiik dagitim maliyetleriyle
kars11a$mas1yd15. Ornedin, Ithal malir sekerin Bonbay'dan

£840 mil uzakliktaki Kangur'a tasinmasi maund6 basina 13,5

Mukerjee (1972), s. 208.

Mukerjee (1972), s. 209; Lamb (1955), s, 477.
Lamb (1955), s. 477; Dubey (1965), s, 337.
Buchanan (1966), s. 186.

. Dubey (1965), s. 337.

Maunds 37,327 kg.

v W

(<)}
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anna] iken; yerli sekerin Kaanﬁur'dan 640 mil uzakliktaki
AkoTa'ya tasinmast maund basina 18,25 anna idiz. Bombay ' -
dan ithal malyr kibrit. Delhi'ye ucuza tasinirken; daha
yakin olmasina karsin Ahmedabéd‘da Uretilen kibrit Del-
hi'ye daha pahaliya tasinmaktaydi. Bu nedenle, komsu yer-
lerin zengin kbmiir yataklarina sahip Raniganj'dan komir
satin almasi, Ingiltere'den komiir ithal etmesinden daha
pahaliya gelmistir, Boylece, Hindistan'in dodal kaynak-
}]ar1n1 diinya pazarlarina acan ve ARvrupa'nin (dzellikle
ingiltere'nin) Hindistan ic¢in mal ilireten bir iilke olma-
sin1 saglayan demiryoliari; Hindistan'in kendisi i¢in mal
Ureten bir Ulke olmasina 6n]emi$tir3. Demiryollarinin bu
gelisim kaliby, Hindistan ekonomisinde yapisal bozukluk-
lar yaratmis, yalnizca ihracata ydnelik pamuk, dJiit, Bug-
day v.b. mallarin Uretimini Ozendirmis, mamul Ingiliz
mallarinin da artan bir sekilde verli ekonomiye niifuz
etmesini sadlamistir. Ana hammadde kaynaklari ve pazarlar-
Ta Timanlar arasindaki hatlarin standart genislikte,
ikincil hatlarin cesitli genisliklerde4 olmasy da ayrica

bu durumu gelistirmistir.

ihracat ve ithalat iliskilerine yonelik olarak
diizenlenen demiryollari, lilke ic¢ci mal ak1mini engeller-
ken; bizzat kendisinin demir, celik, lokomotif, vagon v.b.

malliar i¢in Hindistan ekonomisinde yarattifgr geriye dogru
B
2

3

anna: Rupi'nin onaltida biri.
Dubey (1965), s. 337.

Buchanan (1966),s.179. Hindistan’la Avrupa arasinda yogun bir gekil-
de geligen ticaret nedeniyle, Hindistan ve yabanci lilkeler arasinda

bir giinde yapilan 8zel telgraf aligverigi 1900'lerde 8000°dir. Bkz.

Buchanan (1966), s. 179,

Dubey (1965),s., 333. Farkl:i standartlarda demiryolu yapimi koloni
ve yari koloni iilkelerde genellikle rastlanan bir durumdu. Ornegin,
Arjantin'deki demiryollari da genis, normal ve dar olmak {izere g
farkli standarttan meydana gelmigti, Bkz. Duncan (1937),;s.561, Ay-

. e * 4 AR 3
»e25 bz, Thonas {1950}, o, 105,
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baglant1 etkileri de Ingiltere tarafindan engel]enmistir].

Gelismis Ulkelerin endistriyel gelismelerinde endiistri
mallari talepcisi olarak dnemli bir yer isgal etmis olan
demiryollari Hindistan'da benzer etkide bulunmamistir.
Ortaya ¢ikardi1§1 geriye dodru bagiantir etkisi, ingiliz
endlistrisine ybnelik olmustur. Gercekte Hindistan demir-
yollari, ray, 1ok0motif, vagon v.b. gereksinmeleri icin
bastan ingiliz endistrisine bagtiydir ve yillar gegtikce
bu durumunda herhangi Onemli bir degisiklik ofmam1$t12;
Hindistan demiryollarinin hemen her gereksinmesi Ingil-

3

tere'den ithal edilen mallarla karsilanmistir®, Hatta

Hindistan pivasasinda karsilanabilecek malzemeler de

fngiltere'den ithal ed11mi$tir4

. Boylece, demiryolu ya-
pimlari icin verilen kredilerin codu, ray, lokomotif, va-
gon v.b., satin almak lizere tekrar Ingiltere've donmis,
ingiliz endistricileri de bu isten ayrica karla c1km1st1}.
Diger az gelismis Ulkelerde izlenen demiryolu politikala-
r1 gibi Hindistan'daki demiryolu politikasinin da "met-
ropol iilke"den mal ithaline ytnelik olmasi, demiryolu ya-
tirimlarinin sermaye ihraci yoluyla mal ihracini nasal
artirdigdiny qgdsteren XIX, yizyi1lin en acik tarihsel orne-

5

i olmustur®, Hindistan demiryollarina 1880'lere kadar

Lehman (1965), s. 298, 300-301. -

Alam (1970), s. 3763 Thormer (1951), s. 398.
Leopold (1967), s, 48.

Thorner (1951), s. 398,

g
T
2
3
4
> Magdoff (1975), s. 152.
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yatirilan sermayenin Ucte birinden fazla bir kisminin

1 bu durumu

ingiltere'den ray ithalinde kullanilmasi da
gostermektedir. Asagidaki tablo ayni1 bagdlamda Ingiliz
demir ve ¢eligine Hindistan talebinin gelisimini gdster-
mektedir. Demiryollarinin gelismesi Hindistan;da ne yo-

gun komir madenciligine yolagmis ne de genis 6lcekli demir

Tablo XIII.
B. BRITAN?A DEMIR-CELIK IHRACATINDA HINDISTAN
TALEBININ PAYLARI (Yiizde olarak)

1830 Tar-1850 ler 1860 lar-1870 Ter 1880 .1er-1890 lar 19001ar-1914 ler

5 7.5 9 16.5

Kaynak: Hitchell, B.R. ve P.Deane :.5§stract of British Historical

Statj§;kg§, Cambridge Unie.Press, 1962, Brown (1976),

s, 105 ig¢inde.

ve ¢elik endiistrisinin gelismesine yo1acm1$t1r2. Oysa,
demiryollari ddneminden once Jabalpur yakinlar: gibi yer-
lerde demir atelyeleri vardi ve buralarda yiiksek nitelik-
11 demir Uriinleri Uneti]mekteydi3. Demiryollarinin yerli
endlistriyi ge]istirméye ydnelik olmamasi, demiryollarinin

ge1ishesine kosut olarak gelismesi beklienen demir malze=-
: \

Jenks (19€3), s. 227.
2 alam (1970), s. 376.
3 Lehman (1965), s. 297,
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aeleri Uretimini de gelistirmemisti'. Halbuki, Avrupa'da
komir yollari olarak ortaya c¢ikan demiryollari, bu tir
mallarin ulastirmasiniy kolaylastirip diizenli kilarken;
‘yarattvdir taleple kendisi de komir, demir v.b. endlistri
mallari kesiminin gelisimlerinde olumlu etkilerde bulun-
mustur. Benzer bir durum ise Hindistan'da meydana gelme-
mistir. Bu arada Hindistan demiryollarinin 1880'lerin
basinda bir ara gecirdiji duraksamalar iIngiliz demir, ge~ »
1ik endistrisi tarafindan tehlikeli goriilerek, demiryol-
larinin tekrar eski canliligina kavusturulmasina calisii-

”
mistire.

Ayn1 zamanda Hindistan demiryollarinip gelismesi
de Ingiltere'deki Tokomotif liretiminin gelismesi lzerin-
de tnemli etkilere sahipti. Clnki Ingiliz lokomotifleri
icin. en 6nemli pazarlardan biri Hindistan'di. Asagirdaki
tablo bu durumu a¢ik bir sekilde gdstermektedir. A.B.D
ve Avrupa'nin gelismis Ulkeleri i1k kullandi§r Tokomotif-
leri, bu teknolojide ©ncii olan Ingiltere'den satin alir-
ken, daha sonra kendi lokomotifierini kendileri ilretmis-
lerdir. Buna karsilik Hindistan, Ingiltere'nin siirekli
Tokomotif pazari olmustur. Kend{ lokomotif endiUstrisini
gelistirme cabalari ise, 0zellikle 1898'den sonra Ingil-
terc'nin izledigi bircok po11tikay1é enge]lenmistir3. Ay-
rica, Hindistan'in B. Britanya disindaki ilkelerden zaman

zaman lokomotif satin almast da engellenmeye calisiimistir,

[

Lehman (1965), s. 298,
Dubey (1963), s. 332-333
Lehmann (1965), s. 300-301

w N
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Tablo XIV,.

BRITANYA'LI LOKOMOTIF ORETICILERY VE HINDISTAN

A B c C/B (%)
North British 1903-1948 10,529 2,650 . 22,2
Beyer  Peacock  1855-1955 7,100 320 4,5
VuTcan Foundry 1833-1948 5,627 2,673 47,5
Nielson Reid 1838~-1903 5,911 1,991 33,7
Sharp Stewart 1834-1903 5.000 73¢ 14,8
Kitson 1840-1938 4,573 1,277 27,9
Dubs 1865-1203 4,478 976 21,8
HawthormbLeslie 1817-1939 2,738 156 5,6
Avonside Engine 1841-1935 2,000 260 13,0
fanning Wardle 1859-192¢ 2,000 70 3,5
Nasmyth Wilson 1839-1938 J,630 600 36,8
Armstrong wnitworth13919-1537 1,461 250 17,1
Yorkshire Engine 1866-1946 678 134 19,8
Railway Foundry 1838-1855 635 (49 dan fazla)
"Sentinet Wagon 1924-1554 88 93 3627

As Rakamlari mevcut 61an donem
B. DBnemdeki toplam lokomotif iiretimi

C. Hindistan ic¢in yapilan liretim

Kaynak: Lehman (1965), s. 302.

bemiryollarinin ileriye dodru baglanty etkisi,
pazarlari genisleterek Smith etkisine voclacmasidir. Buna

qore, pazarlarin genislemesi liretim artislarini dzendi-
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rerék cesitli Uriinlerde uzmanlasmalar meydana getirir-
ken, Uretim faktorlerinin hareketliligini de arttirir,
Demiryollarinin ckonomik gelismeye olumlu etkilerde bu-
lunmus oldugunu ileri siiren goriis, demiryollarinin Ulke
diizeyinde fiyatlari esitlemesinin tarim Uretiminde uz-
manlasmayl gelistirecedini ve dis ticaret hacmini artti-
racagint dzellikle vurgular. Gercekten A.B.D. i¢ savasi-
nin bu iitkeden Inailtere'ye yapilan pamuk ihracatimi kes-
mesi, Hindistan pamuk ihracatini beklenmedik sekilde
ar%t1rm1st1r]. Demiryollari da bunda kendi Ustiine diisen
gérevleri yerine getirmistir. Ingiltere ile Hindistan
afas1ndaki dis ticaret hacmi yalnizca A.B.D. ig¢ saQas1

sirasinda dedil, daha sonrada siirekli olarak artmistir.

thracat artislarinin iik bakista iliretim artisia-
riyle gerceklestirilmis oldudu saniltabiiir. Ancak, du-
rum yakindan incelendiginde ihracat artislarinin iretim-
dek] artislaria gerceklestiriimedigi ortaya ¢ikar, Buna
gére, tarimda onemii bir ilirgtim artisy olmamis, ihracat-
taki artislar, ticarcete konu olan tarimin yiyecek Ureti-
minin yerini almasiyla gercek1e$tiri1mi$tir. 1893/94~
1945/46 donemi i¢in var olan eldeki veriler bu ikdmeyi

cok a¢i1k bir sekilde asagidaki tabloda gdstermektedir.

Geriye dodru bakildvginda Ingiliz yonetiminin
nihai etkisi, Hindistan tariminin sosyal yapisini Onemli

Blgiide dedistirmek olurken; temel Uretim yapisi ve teknik
; ,

1859/60'da 5,6 crore (on milyon Rupi) olan pamuk ihracatinin
1864/65°de 27,5 crore'e cikmasi da bu yiizden olmugtur. Bkz. Bha-
tia (1965), s. 123.
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Tablo XV.

1893-94-1945/46 DUNEMINDE HIMDISTAN'DA YIYECEK,
TICARETE KONU OLAN VE TOPLAM TARIMSAL ORETIM TAH-
MINLERI

Yillik Ortalama Tarimsal  VYiyecek Disi Tarmm Oretimi

Oretim indeksleri Yiyecek Oretim
. Ticarete ﬁ

Yillar Yiyecek Konu olan Toplam

1893/94-1895/96 100 100 100 0,22
1896/97-1905/06 96 105 g8 0,24
1606/07-1815/16 99 126 104 0,28
1916/17=1§25/26 98 142 106 0,32
1926/27-1935/36 G4 171 108 0,41
1936/37-1945/46 93 185 110 0,44

Kaynak: George Blyn: The Agricultural Crops of India 18Y3/94-
1945/46: A-Statistical Study of Output and Trends,
Urpublished MS, South Asia Regional Studies Depart-
ment, Univ, of pennsylvan 1951, s. 117., Thorner

(1955), s. 122 ic¢inde

dizeyini gercekte oldufu gibi birakmak olmustur‘. Bundan
yeri tarimsal toplumun ilist katmanlari kdrly ¢ikarken,
kiicik Ureticilerin durumu kGtiilesmistir. Topiam iiretim
diizeyi ise Onemsiz bir artma egilimi gostermistir. 0 hal-
de, Hindistan demiryollari: Smithgil fonksiyonunu toplam

tarim Uretimini kendi icinde ticari ve yiyecek liretimi

1 Thorner (1955), s. 127.
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arasinda yeniden daditarak ger¢eklestirmistir. Demir-
yollarinin ileriye dodru baglanti etkisi, valnizca ih-

racata doniik tarim lUretimini artirma yoniinde olmustur.

Ticari tarimin yiyecek iiretimi aleyhine arttiri1l-
masinin kitlik zamanlarinda bile siirmesi, Hindistan'da
s1k si1k goriUlmis olan kitliklara bir baska agiklama ola-
nagi verir. Demiryollari yapilmadan once kitliklarin bir
nedeni ulastirma yetersizlidi yiiziinden bir yerdeki yi-
yecek darliginin, diger verdeki yiyecek fazlaligiyla
giderilememesiydi, Dem%ryo]u yapiminin bu durumu ortadan
kaldiracagy umulurken, bunu kaldirmadigr gibi, ticari
tarimiyiyecek iiretimi aleyhine arttirarak kitlik neden-
lerine bir neden daha eklemistir. Ticari tarimin artma-
S1 Onceki duruma gdre yivecek sikintilarini daha da teh-
Tikeli duruma sokmustur]. Ayrica, Ulkenin elindeki yiyve-
cek de ihracat yoluyla disariya transfer ediimis, buna
kitlik donemleri de dahil olmustur. Yalnizca 1875-1900
yillars aras1nda};5 Y1111k sirede kitliktan 56 milyon
kisinin ©1diligli Mindistan'da kitl11gdin en siddetli oldu-
gu yi1llardan biri olan 1899'da aclik bdlgelerinden ge-
¢irilen trenlerle disariya ihrac¢ olunan buddayin bedeli

60.,334,00 ingiliz lirast tutmustur2

. Ozellikle kuzeyba~
tidaki hububat bolgelerinin 1881'de Bombay'a demiryoluy-

la birlestirilmesinden sonra Hindistan'in Ingiltereye
1

Bhztia (1965), s. 125-127,

2 Slireyya (1978), s. 34. Rakamlarin giivenirliginin giipheli olduguna
dikkat edilmelidir.



bujday veren ana lilke durumuna gelmesinin boyle bir so-

1

nuca yal acm§s1'kac1n11mazd1 . 1904-1913 arasindaki y11~-

larda da Ingiltere toplam bugday ithalatinin ylizde 18%ini

2

Hindistan'dan karsilarken®, Hindistan sirekli yiyecek si-

kintisy cekmistir.

Hindistan demiryollary koloniyel islevierine uy-
gun olarak kendisi ile Ingiltere arasindaki hammadde ve
tarimsal mal ihracatint 1859'da 30 milyon sterlinden 1900
de 76 milyon sterline ¢ikartirken, mamul mal ithalatini
da yine ayni ddonemde 34 milyon sterlinden 60 milyon ster-

line c1karm1st1r3

. Demiryollary Hindistan ile Ingiltere
arasindaki koloniyel iliskileri gﬁclendirmi$4 ve 1850'ier-
den 1913 yilina kadar Hindistan'in ingiliz toplam ihraca-

5 onem-

t1 ve ithalatinda slrekli birinci sirayir almasinda
11 bir rol oynamistir. Demiryollarinin ulastirma hizmet-
Terini hizlandirmasinin Hindistan ekonomisine maliyeti
oldukca yiksek ol mustur. Clinkid 1900 yilina kadar gecen
yaklasik 50 yi1lda demiryollari 50 milyon sterlinlik faiz
odemesine neden 6imustur6. Iste, bu nedenlerle, Hindistan
demiryollar ekonomik gelismeye olumlu etkilerde bulunma
mis; seklen koloni tipi agag sek]indgki aglardan meydana
gelmis olmasa da, gordigi isler nedeniyle koloniyel olmak-

tan kurtulamamigstir. Kisi basina gelirin 2 sterlin oldudu
: .

2
3

Crouzet (1975), s, 215
Crouzet (1975),s.215.

Mukerjee (1972), s. 206-207, Hindistan'da bir ka¢ yilin diginda
ihracat silirekli olarak ithalattan fazla olmugtur. Dutt (1903),
s. 158-159, 343,529.

Lamb (1955), s. 477.
3 Crouzet (1975), s. 219 ve 221,
Almm £2870), s. 380,
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Hindistan gibi bir Ulkede 1901'deki 25.373 mil'lik bir
demiryolu agi, kisi basina gé]irin 42 sterlin oldugu

Ingiltere'yi daha da zengin etmek iizere dﬁsenmistirl.

Sonuc¢ olarak koloni tipi demiryollarinin gelis-
mis bicimini olusturan Hindistan deneyiminden asagidaki

temel Gzellikler c¢ikarilmistir,

. Hindistan ve ingiltere arasinda dort dizeyde-

ki iliskilerin biitiin dgeleri Onemli ve etkili olmustur.

. Bunun sonucunda olusan Hindistan demiryollars
ag1r Srinti olarak gelismis dlkelerdekine benzer bir

gorinim kazanmistir,

. Dis dinamikler tarafindan uyarilan bu demiryol-
Tary i¢ dinamikleri yikt1d1v gibi, Hindistan'in Ingilte-
re ekonomisine eklemlenme slrecinde fiziksel temel ola-

rak islevini yodun ve genis bir bicimde gormistiir.

. BlUtin bunlarin sonucunda bizatihi kendisi kér-
1 bir yatarim alani olan demiryollarir (maliyet artir %5,
kdr garantisi v.b. imtiyazlar) bir yandan Ingilterenin
Hindistan'a sermaye ihracini arttirirken diger yandanda
Hindistan'in Ingiltere'ye bor¢ ve faiz dderelerini art-
tirmistir, Ayrica yapilan bu demiryo]]ar1 ad1 hem Hindis-
tan'1n Ingiltere'den endistri maliari ithalatini hem de
bundan daha‘bUyUk 81cilerde Hindistan'in Ingiltere'ye
tarimsal mal ve hammadde inhracatini arttirmistir. Dilinya
isbtlimiinde ihracat ekonomilerine ddniistiirilen kolonile-
1

Dutt (1903),s. 548,
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rin tipik 6zel1ig1 olan ihracatin ithalattan fazla ol~-
mas1 Hindistan deneyimindé de biitiin ciplakiigr ile goril=-
mis ve bu dnemli nokta koloniler ile d@ider az gelismis

Ulkeler arasindaki temel bir ayirim olusturmustur.

2.4. Koloni Tipi Demiryollarinin ilkel Bicimi:

Afrika Demiryoilari

Hindistan'daki kadar yogdun kolonilestirme silire~
cinden gecmemis Afrika Ulkelerinde demiryollarinin olu-
sum bicimini belirleyen, dért dizeydeki 1lisk31erden i=
kisi olan tarimsal mal ihracati ve hammédde ihracaty ol-
mu;tur. Gelismis Ulkelerle Afrika kolonileri arasindaki
bu bagimlilik iliskisinin yolact1gr demiryollary drin-
tUsi Hindistan'dan farkl:r olarak agac seklinde ortaya
cikmistir, Bu Gzgil demiryolu Grintiisiiniin ortaya ¢ikti-
g1 Ulkelerden Gana ve Nijerya analiz konusu olarak secil-
mistir]. Bu Ulke demiryollarinin ayrintiia analiiine

gecmeden once bu kenuda kuramsal bir calisma olarak

Taaffe-Morrill- Gould modeline dedinilecektir.

2.4,1, Ulastirma Sisteminin Evrimi: Taaffe-Fqgrril-

Gould hodeli

E.J. Taaffe, R.L. Merril ve P.R. Gould birlikte

azgelismis UTkelerde ulastirma sisteminin evrimini ac1ik-
1

Afrika digindaki koloni llkelerde de bu 8zgiil demiryolu &riintiisi
gegerlidir, Ornegin Malaya'daki demiryollari igin bkz: Leinbach
{197%) ve Crouzet (1975).
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lamaya ydnelik bir model o1usturmustur!. Bu modelin biz-

ce Gnemi koloni tipi demiryolu sistemlerinin nasii mey-
dana getirildiklerini gorme olanadi vermesidir. Cesitli
Ulkelerdeki arastirmalara dayali bu modelde ulastirma
sisteminin gelismesi dért temel evreden olusmaktadir.
Asadidaki sekil bu dOrt evreyi dzetlemektedir. Modelin
birinci evresinde (A), kiyi1 boyunca limanlar ve ticaret
noktalaris vardir. Yerlesim yerleri arasindaki yatay ilis-
kiier cok az ve her kiicik Timan clduk¢a kiiciik bir hin-
terlanda sahiptir. 1ki yeri birlestiren, cok az kollara
ayrilan, birbirleriyle bajlantis1 olmayan ve bir agacin
kollarini andiran ulastirma hatlarinin; baska bir deyis-
le, ana nlifuz hatlarinin ortaya cikisiyla birlikte (B),
hinteriandin ulastirma maliyetleri azalarak limanlarda-
ki ve i¢c merkezlerdeki pazarlar genislemistir. Boylece
Py ve P, daireleriyle gdsterilen liman yodunlasmalari
baslamis ve kiyilardan iceriye dogru birka¢ onemli nifuz
hatt1 gelismistir. Bu evre, ulastirma sisteminin gelis-
mesindeki ikinci evredir. Oc¢iinci evrede (C ve B) besle-
yici yollar gelisir, yatay ve capraz baglantilar meyda~
na gelir. Bu arada kiytr ile i¢ kisimlar arasinda baz1
orta biiyiklikte merkezler gelisir., N] ve N2 boyle merkez-
lerdir. Dérdiincl evrede (E ve F), besleyici yollar, 1i-
man‘iér9 i¢c merkezler ve orta biiyiklukteki merkezler et~

rafinda gelisirken, biitin yerlesim yerleri birbirleriy-

1 Taaffe, Morrill ve Gould (1963). Demiryollarinin heniiz yapilmadi~
g1 yer ve ddnemlere iligkin ve yalnizca karayollarindaki gelig-
meleri dikkate alan koloniyel ulagtirma incelemeleri igin bkz,
Rees (1975)3; Burghardt (1969); Robinson (1970).
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le badlanmaya baslar, Demiryol?ar1, kdarayoilary, demir-
yollari, Timanlar ve havayq11ar1 bu evrede 01dukca ge-
lismistir. Bu evre ulastirma sisteminin bir aénsek1ine

doniistiigi ve oldukca karmasiklastiga evfedir}w

Afrikadaki koloni ilkelerin ulastirma tarihlerin-_
de belki de dnemli tek evre, kiyilardan i¢ bolgelere dog-
ru, i1k ana niifuz hatlarinin ortaya ¢iktigs 9vredir2.
Ikinci evre ile Uglinci evrenin bir kismina karsi gelen
donemde ortaya cikan ilk ana niéfuz hatlarinin temel iki
islevi, ihrac limanlarini maden bolgeleri ve tarim alan-
larini baglamak olmustur3. Agac seklinde bir Orintiiye
sahip bu demiryollari, koloni lilkelerle gelismis Ulkeler
arasindaki eklemlenme siirecinde fiziksel teme]f olustur=-
mustﬁr. Koloni iilkelerdeki demiryolu aglary ayni zamanda
uluslararasi: gemicilige tamamlayyci bir rol istlenmis~
tird, Béylece ¢esitli alanlardan demiryolu niifuz hatla-
%1y1a timaniara gelen mallar, buradan gemilere yiiklene-
rek endistri Ulkelerine ihrac edilmistir. Olke ic¢i ulas-
tirmanin gelistirilmesi koloniyel amaclara hizmetle dog-
ru orant111yd15. Bu nedenle Bati Avrupa'da ilk olarak
"komiur yollari" olarak ortaya ¢ikan demir yollarina kar-

silik, Afrika’da kolonilerdeki demiryolu hatlarina da

"hammadde yollar1"” ya da "tarimsal mal yollari” denebilir.

1 Anlatilan modelin bir uyarlamasi igin bkz. Hoyle (1973), s. 53-57.
2 Taaffe, Morrill ve Gould (1963), s. 506,

3 Bunlara ek olarak niifuz hatlari, kiyilarla ig kisimlar arasindaki
politik ve askeri bajlantiyi geligtirmek gibi ekonomik olmayan
bir igleve de sahip olmugtur.

4 Hobsbawm ( ]977 Y, s. 74,

5~Scaperlanda (1966), s. 206,
PTORKIYE
BILIMSEL ve TEKNIR
ARLTTIRMA KURUMU
LUTUPHANES!
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Demiryolu niifuz hatlarina carpici bir drnek ola-
rak Afrika Kitasi'nin 1908'deki genel durumunu yansitan
asagidaki harita gosterilebilir,

Harita VI.
AFRIKA KITASI'HKDA DENIRYOLU NOFUZ HATLARININ
1908 'DEK? DURUHU

e DEMIRYOLLARI

Kaynak: Tiumertekin (1976), s. 238,

Haddi gelisimi ulastirma gibi tek bir sbzciikle

Bzetlenebilen] Afrika'da ulastirma denilince demiryolu

1 Hilling (1969), s. 369.
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niifuz hatlari akla -gelir. Bu niifuz hatlam sonucunda,
drncgin, XIX. ylizyilin sonlarinda dnem kazanmaya basla-
yan Fransiz Bati Afrikasinin demiryolu timanlaryr 1957'de
bile genis bir alanda meydana gelen ticaretin yiizde 95'ine
ermi§tir1,,A§a§]daki,haritada Bati Afrika'daki koloniyel

demiryollarinin gelismesi daha yakindan gﬁrﬁ]mektedir.

Harita vii.
BATI AFRIKA'DA DEMiRYOLU NOFUZ HATLARININ GELISMESE

Kaynak: Hilling {1969), s. 360.

1 Thomas (1957), s.3.
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2.4.2. Géna‘d# Kg1omi Tipi Demiryollarinin Gelig-

mesi,

1857'de bafimsizligina kavismadan 6ncé‘109 "ver-
1i deviet"in bulundudu Gana'ya "Altin kiyisi" denmektey-
dil. XIX. ylizy1lin sonlarina dogru, 6nem1i,a1t1h,maden;
lerinin bulundudu Gana, gelismis metropol Ulkelerin dzel
bir ilgisini cekmistir, Fakat kiyilarla altin madenle-
rinin bulundu§u bBlgeler arasinda yeterli bir ulasim bag-
Tantis1 yoktur. Iste bu nedenle altin madenleri Gana'da-
ki demiryollarinin yép1m1nda temel uyarici faktor oclmus-

turz.

Sekondi~Tarkwa demiryclu hatti, bu amaca hizmet
etmek lzere yapyimistir. Yapim1 1898'de baslayan bu hat
1901 'de Tarkwa'ya ulasmis, 1903'de de Kumasi'ye badlan-

m1st1r3.

Accra-Kumasi hattinin yapimi yavas olmustur. Ya-
pimina 1909'da baslanan bu hat 1. Diinya savasi $irasinda
kesintiye udrayarak ahcak 19223'de tumamlanabilmistir.
Kumasi'nin kuzeyinde kalan alan, tarim ve maden yoniinden
verimii olmadidindan demiryollari daha i¢ kisimlara dodg-

4

ru uzatilmamistir’ ., Hattin yapim nedeni, kakao ve palmiye

1 Atasv (1977), s. 307,
2 Hilling (1969), 369.
3 pim (1970). s.4R.

4 Taaffe, Morrill ve Gould (1963), s. 509.
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alanlarina niifuz etmek o1mu$turl. Gana'nin en Onemli Uri-
ni olan kakaonun 1909'da 755.000 sterlin olan ihracatta-
ki payinin, 1916'da 3.848.000 sterlin ve 1929'da 9.704,000
sterline cikmasinda demiryollarinin gelistirilmesinin

cok onemli etkileri o\mustur2

. 1929 vilindaki duruma go-
re Gana,"dﬁh&d ihracatinin yiizde 45'ini elinde tutarak —
en biliyiik kakao ihracatc¢cisy lilke durumuna gelmi$tir3. Yi-
yecek Uretimine ayrilan alantarin yerlerini, ihracata

4

yonelik kakao iiretimine birakti1dr Gana  giderek diinya ka-

kao Uretiminin yarisindan fazlasina sahip olmustur.

Ekonomisi kakaoya dayandirilmis Gana, kakao bas-
ta olmak iizere palmiye yagi, altin, boksit v.b. hammadde-
leri ihra¢ ederken, iUretimde gida lrinleri yerine kakao
gibi ihrac¢ irinlerine oncelik ve agirlik vermis, maden
zenginlikleri de Ingiliz tekelleri tarafindan denctlenmis-
tirs. Bu arada ihra¢ ettidi hammaddeler karsiliginda yi-
yecek mallaryr ithaline her y1l milyoniarca sterlin odde-
mistir. Halen ihracatinin ylizde 69'u kakaoya dayanan Ga-
na, palmiye ya@1, kakao, boksit v.b. hammaddeler ihrac
ederken; sabun, cukulata, aliminyum esya v.b. mamul mal-
lar ithal etmektedir®. ki demiryolu liman1, Sekondi ve

-

Accra da tim ticaretin yilizde 92'sine sahip o]musturj.
1

Pim (1970), s.49; Taaffe, Morrill ve Gould (1963), s5.509, Gana ve

Nijerya 1905'de diinya kakao iiretiminin ylizde 4'line sahip olurkenm,

1915%de de yiizde 23'iine sahip olmugtur., Bu miktarin da bilylik kism
Gana'ya aittir. Bkz., Porter (1978), s, 225,

Pim (1970), s. 513 Frankel (19692), s. 320.

Frankel (1969), s. 324,

Frankel (1969), s. 324-325,

Atasv (1977), s, 3165 Ayrica bkz. Dalton (1961), s. 552-565,
Atadv (1977), s, 316 ve 645,

Hilling (1969), s. 371,

~ o W
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2.4,3, Nijerya'da Koloni Tipi Demiryollarinin

Gelismesi

N

Mijerya'da da demiryollarinin gelistirilimesi
ve ticari tesislerin kurulmasi, ekonominin yapisal sekil-
Tenmesinde Gana'ya benzer Gnemli etkilerde bulunmustur .
Gana'daki niifuz hatlarina benzer gelisim gosteren Nijer-
ya'daki niifuz hatlarinin tek bigimsel farki, Buradaki
hatlarin llke kosullari nedeniyle uzun yapilmasi olmus-

turz.

Nijerya'da demiryolu niifuz hatlarindan ilk ge-
liseani, bat1 kismindaki hatlar olmustur. Lagos'tan ¢i~
kan ve Abzokut'a, Ibadan noktalarindan gecen demiryolu
alizergaht bu hinterlandin palmiye liretiminin gelismesin-
de etkili o1mustur3, Boyliece, palmiye irinleri ihracath
19C0'de 1.515,000 sterlin iken, 1913'de 5.024.000 ster-
line c¢ikmistir. 1913 yilindaki bu miktar, toplam ihraca=-

4. Bu alanda bir ara dnem kazanan kaucuk

tin yizde 75'dir
dretimi Malaya rekabeti karsisinda gelisemeyerek yerini
kakao plantasyonlarina birakmistir. 1907'de Oshogbo'ya

uzatilan demiryolu, buradaki kakao alanlarina niifuz et-
. mistirs. Hattin gelisimine paralel olarak Lagos'tan ¢i1-

kan ve giren ticari deger 1913'de 13.0 milyon sterlin

jken, 1922'de 13.0 milyon sterline ¢ikmistir.

.Morgan (1959), s=. 62.

Taaffe, Marrill ve Gould (1963), s. 510,
Morgan (1959), s. 54.

Frankel (1969), s. 307,

Morgan (1959), s. 57.

(S VL
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Port Harcourt'tan ¢ikan dpgudaki niifuz hatlarinin
yap1m1}a 1913'de baslanmis ve Enugu'daki onemli komir
alanlarina niifuz etmek ana nedeén olmusturl. Daha sonra
kuzeye uzatilan hat, Jos platosundaki kalay madenlerine
ulasmistir., Batidaki hatlar tarimsal bo]ge]er1n kiyiyva
birlestirilmesini saglarken; dogudak1 hat]ar maden bo1—7w
gelerini kiyiva birlestirmistir. Nijerya'daki bu iki ana
démiryclu niifuz hatti1, Gana'da oldugu gibi bitiin ulastir-
ﬁa aftinin temelini meydana getirmistir., Boylece, ingiliz
kolonisi olmasiyla birlikte tarimsal iiretiminin, verini
paimiye ve kakao Uretimine biraktif1 Nijerya, palmiye
yagi, kakac ve kiémiir ihracatcisn bir itke haline gelmis~
tir. Yapilan demiryollari da bu mallarin diger ilkelere,
bzellikle, Ingiltere've ihracating kolaylastirmistir.
191%'dan sonra koloniyel fadliyetlerin daha da arttidr
Nijerya, Ingiltere, A.B.D. ve %lmanya'ya her y11 son de-
rece diisiik fivatlarla tarim ve maden iirinleri ihra¢ et-
mistirz; Lapos ve Port Harcourt'daki olmak lizere iki
demiryolu limani da lilke genel ticaretinin yiizde 80'ini
cekmistirB.Bu rada dis ticaretin beste dordii Ingiltere'-
nin eline gecmistir ve ckonomisi ihracata yonelik bir

gelisinm gﬁstermistirq.

2.4.4. Afrika'nin Dinki ve Bugiinkii Durumu

Boylece 1876'ya kadar ancak yilizde 10'u Avrupalr’®

larin elinde olan Afrikas, XIX. yizyi1lin sonlarina dodru

1 raatfe, Marrill ve Gould (1963), s. 510.

2 Charle, Jr. (1964), s. 37-42; Atadv (1977), s. 329.
3 gilling (1969), s. 369.

Atasv (1977), s. 369; Aderibigbe (1962), s. 188-194,
Atasv (1977), s. 15.

L& B )
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tutulmaya basiadigr "Ayrupa firtinas1" sonucunda tek tip
Uretime zorlanmis, tek;yanlﬁ koloniyel poiitika]arla |
siirekli tarimsal mal ve hammaddeyi, demiryolu niifuz hat-
lariyla "metropol lilke"lere akitmistir, Baty Afrika da,
Wsahjg;o1du§y demiryolu niifuz hatlariyla gelismis Ulke-
lere sirekli mal ihrac etmistir. Tim koloniyel donem bo-
yunca Bat1 Afrika'daki demiryolu ve Timan gelisimleri
biiylik 61clide ihracat gereksinimlierini karsilarken, it-
halat bunu gecikmeli olarak arkadan izlemistir. lhracat
ve ithalat arasindaki fark, 1945'den sonra da devam et-
mis, ancak, aradaki fark biraz kapanm1st1r]. Disariya
satilan mallar, degerlerinin sekizde birini gecmeyen son
derece dilsiik fiyatlardan ihrac edi]mistirz. Buna karsi-
11k, ithal ettigi pamuklu kumas ve dider mallara deger-
lerinin cok listiinde fiyatlar édenmistir3.
Biitcelerinin ¢odunu yabancilarin kullandidr alt-
yap1 yatirimlarina ayirmis olan Afrika koloni Ulkelerin-
de demiryollart, bu iUlkelerdeki koloniyel gelismelerin
araclart olarak kullanilmis, gizergah ve tarife sistem-

teri de buna gire o1usturu1mustur4. Urnedin, demiryolu

gizergahlarinin yizde 66's1 maden bilgelerine ydnelik

! Hilling (1969), s. 371.
2 yorton (1938), s. 468.

3 Morton (1938), s. 468.

4 pim (1970), s. 196.
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o1mustur1. Tarife sistemlerinde ise belli ihracat iriin-
lerinin tesvikini saglayacak sekilde tzel ihracat tari-
feleri uygulanm1$t1r2. Bu nedenle Afrika'da bu tip yati-
rimlarin tarihi, yanlis yerlerde kurulmus demiryolu, 1li-
maﬁ v.b. altyapr yatirimlary ile doludur. Koloniyel yo-
netimierin, hammadde ihracatini gelistirmek ilizere her
tirli yolu denedigdi Afrika'da demiryollari. ekonomik
gelismeyi OGzendirecedine geciktirmis, agdir mali yikim-
lilikler getirmis ve dis llkelere yonelik sekilde meyda-
na detirilen dis ticaret ﬁrﬁntuéu sonucunda, i¢sel dina-
miklerin uyarabilecegi potansiyel gelisme olanaklari or-

tadan ka1d1r11m1st1r3.

Bugiin da Afrika Kitasi'nda geleneksel nilfuz hat-
lart yaygindir, Hala hatlarin onemli bir kismi, limanlar-
dan i¢ kisimlardaki maden ve tarim alaniarina uzanan ko-
lToniyel kaliplar halindedir. Demiryoluyla ilgili hicbir
endlistrinin bulunmadigy Afrika lilkelerinde, dodal kay-
naklardan yararlanmak dzere Avrupalilar tarafindan kuru-
lan bu hatlar afac seklinde ve birbir]er%y]e bagtantila
dedildir. Asadidaki haritada gérildiigi gibi, yeni yapi-
lan demiryollary da koloniyel kaliby devam ettirmislerdir.
1

Frankel (1969), s.374. 1930°lardaki duruma gére, demiryollarinin
yiizde 66'sinin maden bSlgelerine ait oldupu Afrika’da, Srnefin,
Ugenda demiryollarinin Kasase uzantisi bakir; Kamerun demiryol-
larinin Yzounde-Garoua hatti menganez tagimak icin yapilmigkenj
Moritanya'daki Port~Etienne’den Gouraud'a olan hat da demir cev-
heri tagimak {izere yapilmigtir., Kuzey Afrika'’daki demiryollarinin
bir g¢ogu ise, gece glindliz limanlara fosfat ve demir cevheri tagi-
mak igin yapilmigtir, Bke, Taaffe, Morril-Gould (1963), s.506;
Thomags (1953), s. 95-105. Ayrica bkz., Charle,Jr. (1964), s.37-42,

2 prankel (1969), s. 380-381.
3 Frankel (1969), s. 388-380.



- 126 -

Harita VIII.

AFRIKA KITASI'WDA DEMIRYOLLARININ BUGORKO DURUMU

-

e DEMIRYOLLARL
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Kaynak: Timertekin (1976), s. 239,

Buna qire, yapilan yeni demiryollari ya simdiye kadar

ulasiimamis maden ve tarim alanlarina uiasmayr amac¢layan

yeni niifuz hatlary, va da eski niifuz hatlarina eklenmis

uzanti hatlardir

i

. Bu arada koloniyel ddonemde niifuz hat-

1 O'Connor (1973), s. 141,
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larinin bulunmadig baz& ilkeler de niifuz hatlarina sa-
hip olmaya baslamistir. Urnefin, Liberya‘nin ko]dniye1
donemde demiryolu niifuz hatiars yokken, tkinci Diinya
Savas1'ndan sonra bu tir hatlari olmaya baslamistir. Li-
beE;é}é; kuzeyde kéiaﬁrﬁount N%ﬁga}daki demffmééQhéri
yetaklarin Buchanan‘da Limana baglayan ve LAMCO (Liber-
ya Amerikan-lsvicre Maden $Sirketi)'nin denetimindeki hat

bunun en yeni orneklerinden biridir'.

2,5, Saptama

Simdi "koloni tipi demiryollarinin” ilkel ve
gelismis bicimlerinin hem ortak 6zellikleri hem de ken-
dilerine dzgil 6zellikleri saptanacaktir. Ortak dzellik-

teri sunlardir:

i, Koloni tipi demiryollari dis dinamikler tara-
findan belirlenen bagiml1 ve uyarilmis bir sirec¢ ic¢inde
otusmustur., Metropol Ulkelerdeki lretim sirecinin siirek-
1ilidinin saglanmasi amaciyla koloni iilkeler.de diinya eko-
nomisine ekiemlenmistir. Bu bagdlamda metropoller ile ko-
loniler arasindaki dort diizeydeki iliski (tarimsal mal
ve hammadde ithalati ile endiistriyel mal ve sermaye ihra-
cat1) sermayenin uluslararasilasmasi siirecinde sdyle is-
lev girmistir: Metropol idlkelerdeki lretim siireci i¢in
genekli olan lretim araclarindan hammadde girdilerinin

sadlanmasi1, (hammadde ithalati), isgiiclinin yeniden

L Stanley (1970), s. 536 ve 546.
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Uretiminde gerekli olan dcret mallarinin sadlanmasy (ta-
rimsal yiyecek mallary ithalati), Uretilen mallarin pa-
zarlarda gerceklestiriimesi (endistri mallari ihracati)
ve fazla sermaye ic¢in kdrli yatirim alani bulunmasi (de=~
miryolu yapim1 icin sermaye ihraci). Iste koloni tipi
demiryollari sermayenin, uluslararasiiasma silirecinde,
yukaridaki iliskilerin gerceklestirilmesinde islev gbtr-
mistir, Bu islev baslangi¢cta tarimsal mal ve hammadde-
lerin saflanmasina yonelik iken, sonralari mamul mal ih-
racatinda da etkili olmustur.Daha sonralari ise kendisi
ce tek basina kérl1r bir yatirim olan demiryollari, bu
0zelligi nedeniyle, XIX. yizyilan sonlarina dodru Avru~-
pa'da hiz1@ artan fazla sermaye ic¢in cekici olmustur,
Eger, valnizca demiryolu hisse senetleri ve tahvilleri-
ne yapilan yatirimlar dikkate alinmaz ve birg¢ok hiikime-
te verilen borclarin da demiryolu yatirimiarinda kulla-
ni1l1d1g1 dikkate alinirsa, XIX, ylizyi1l koloni Ulkalerin-
de yabanci sermaye yatirimiarinin demiryoliarinda yodun-

lasmis oldugu sﬁy1enebilirl

. Grnedin, endlistrilesme ve
demiryolu cagina ilk giren Ingiltere'nin tim yabanci ser-
maye ihracinin %41'i demiryollari yatirimlarina gitmis
ve bunun Onemli bir kismi da keloni iilkelerdeki demiryo-
lu vatirimlarinda kullan11m1$t1r2.

ii. Koloni Ulkelerin ulastirmasinda adeta bir
ikilik (dualite) yaratan keloni tipi demiryollari islev~-

sel olarak gelismis lilke demiryollarinin uzantisi nite-

L Nurkse (1954), s. 7473 Feis (1961), s. 27.

2 Feis (1961), s. 23-30 Fransiz ve Alman demiryolu yatirimlari igin
bkz. Feis (1961), s. 58 ve 79,
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ki
ligdindedir. Bu nitelikte/ koloni tipi demiryoiu agdlars

dzellikle baslangicta yukleme limanlarindan maden yatak-
lar ve tarim a1anlar1na-d5gru uzanan tek ydnli niifuz
hatlart olmustyr. Daha sonralari yine temel olarak ihrag
~edilecek irtdnlerle iliskili olan baz1 ek uzantilar kazan- -
mislardir, Ancak bu niifuz hatlari yalnizca "ihracat hat-
Tar1" olarak kalmamis, i&ha]at icin gerekli olan altya-
p1 hizmetlerini de ka}sw?ﬁm1$t1r. ﬂiﬁterlanddan ana li-
manlara aiden tek amacli bu demiryollarinin gorevi, yer-
1i Urinlerin metropollere génderilmek lizere limanlara
ulasmasini saflamak ve metropollerden gelen iiriinleri de
limanlardan i¢ bolgelere nidndermekti. Bu nedenle koloni
Ulkelerde biltlin ulastirma sistemi "dis ticarete yBnelik
hatlar" olmustur. Bdylece demirycllari gelistikce kolo-
nilerle metropolier arasindaki mal hareketleri yodunlas-
mis ve ¢abuklasmis, bolgesel ve uluslararasi pazarlar
blitinlesmis ve giderek dinya ekonomisinin tek bir Uretim

tiiketim alani olarak genislemesi hizlanmistir,

iii. Koloni tipi demirycilari, disa bagimli ve
uzant1 nitelikierinden dolayi esas olarak diinya pazarla-

r1 i¢in tarimsal mal ve hammadde ihracatina ytnelik olan

]

¢onlisiimiln bir araci oimustur . Koloni tipi demiryolla-

rinin ekonomik gelisme lizerindeki etkileri de bu dénisiim

tarafindan belirlennistir, Bu dGnisimle kolonilesme 6n-

cesi otarsik yapilar dlinya ekonomisiyle bitiinlesmis ve

1 Kolonilerin belirgin bir 8zelligi de, metropollerle olan ticari
iligkilerinde ihracatinin siirekli olarak ithalatindan f£azla olma-
S ldlr .
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bunun sonucunda, koloni ekonomileri, geneilikle bir veya
birkac tarimsal mal ve/veya hammadde ihracina baglarmis~-
tir. Ihracat amaciyla tarimsal mallarin Uretilmesinde
ve madenlerin ¢ikarilmasinda ise kolonilesme dncesi lre-
~timiliskileri korunmakla ka1mamt§'ayn1 zamanda diinya -
pazarlarinin genislemesiyle Bir1ikte yodunlasmistir. Ore-
tim iliskilerinin yojunlasarak korunmasi ve bununia bir-
likte ekonomik artidin metropollerec aktarilarak, Ulkede
kalan kisminin giderek azalmasi koloni Ulkelerin ekono-
mik gelismelerini engellemede ﬁemél bir rol oynamistir.
iste koloni tipi demiryollarinin ekonomik gelisme Uze-
rindeki temel olumsuz etkfsi budur. Bir baska deyisie,
koloni tipi demiryollarinin ekonomik gelisme iizerindeki
ileriye vana ve geriye dodru baglanti etkilerinin dnemi
ihmd81 edilebilecek diizeyde olmuystur. Bﬁyiece koloni iUl-
kelerin potansiyel gelisme olanaklari da ortadan kalk-
mistir, Avrica, kolonilerdeki demiryolu yatirimlari en-
distrilesme siirecinin bir parcasit olarak ortaya ¢ikmadi-
g1 icin, bu sektdrde ithal ikamesi gerceklesmemistir.
Bundan da ote, Hindistan'da oldudgu gibi, bu yondeki gi-
risimler engellenmistir.

Koloni tipi demiryollarinin "ilkel" ve "gelismis"
bicimlerinin kendilerine tzgi Gzellikieri ise sdyledir:

jv. Koloni tipi demiryollarinin ilkel biciminde
tarimsal mal ve hammaddelerin sadlanmastr amact zaman ice-

risinde de ayn1 kaldigr i¢in demiryclu niifuz hatlary agac
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seklinde bir Griintii gostermis ve bu ilkel Oriintid bicimi
nicbir zaman ag seklindeki gelismis bir drintiiye doniis-
memistir. Afdac seklindeki bu niifuz hatlart yalnizca ih-
racat hatlary ic¢in fiziksel bir temel olarak kaimislar-
dir, 7 % -

v s Koloni tipi demiryollarinin gelismis bicimin-
de ise tarimsal mal ve hammadde ihracati baslangi¢c ama-
¢1 olmasina karsin, zaman icersinde endiistriyel mal ih-
ract ve daha da Onemlisi demiryollari hizmet sektdriinin
bizatihi kd@rl1 bir yatirim alani1 olarak yabanci1 sermaye-
nin ilgisini cekmesi sonucunda, sermaye ihraci da amag-
lar arasina girmistir. Koloniyel iliskilerin biltiin diizey-
lerde v2 yodun bir bicimde islemesi sonucunda ortaya ¢i-
kan demiryolu driintiisli de ad seklinde olmus ve gdriinim
olarak gelismis Ulkelerdeki oriintiyi andirmistir, Dola-
yisiyla koloni tipi demiryollarinin gelismis bic¢iminde
ortaya cikan agd seklindeki hatlar, demiryolu niifuz hat-

tart aibi ilkel bir asamada kalmamistir.
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BOLONK III

OSMANLI IMPARATORLUGU'NDA DEMIRYOLLARININ GELISHMESE

Bundan dnceki bolimlerde gelismis llkelerle, ko-

loni Ulkelerdeki demiryolu gelismeieri incelenmistir.

Bu bolimde yari koloni Osmanli imparatorludgunda demiryol-
tarinin gelismesi, ﬁétr0p01 ve koloni iitkeler ic¢in tanim=-
lanan dort dizeydeki iliskiler {tarimsal mal}ﬁammadde
ihracat1 ile endiistri mallari ve sermaye ihraci) cer-
¢evesinde ele alinip incelenecektir. Buradadis dinamik-
ler gozetildigi kadar i¢ dinamikler de gbozetilecektir.
Sonucta Osmanly demiryollarinin hangi giidiilere dayals
olarak yapildigy ve ekonomik gelisme lizerinde ne tiir et~

kilerde bulundugu dederlendiriimeye calisilacaktir,

3.1, Osmanl1 imparatoriudu'nda Demiryollarinin

Yapilmasindan Onceki Kara Ulastirmasinin

Durumu

Osmanli Imparatorluju'nda kara ulastirmasinin
durumu XVII. yiizyrla gelinceye kadar Avrupa‘dan geri de-
gildir]. Ancak, XVII. yﬁsz]]a birlikte Avrupa'da yol ve
kanallarin gelismesi Osmanli Imparatorludu'nun durumunu
gérece bozmusturz. Osmanl1 kara ulastirmasi sisfemi, ta~
siyict olarak en fazla develerin kullanildi1§ir, belli ara-~

1iklarda hanlarin yapilms oldudu karavan giizergahlarin-
5 ,

XVII. ylizyil dncesi Osmanli ulagtirmasi ve haberlegmesi igin bkz.
Korkmaz (1981), Ikineci b5lém, Szellikle s. 67-73.

2 Issawi (1980), s. 146.
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dan meydana gelmistij. Roma, Bizans ve Selc¢uk devletlerin-
den miras olarak dnemii vollar devralan Osmanly impara-
torlugu, ancak savasla ilgili dizenlemeler gerektirdike¢e
veni yollar yapm1st1r2. Osmanli1 imparatorltudu'nun uzun
siire devam aden yol politikasi, askeri amaclarla "flitiihat"

igcin actirilan karayoliari seklinde GzetlenebilirS,

Bizans doneminde imparatorludun yol merkezini
olusturan istanbul, bu 6zelligini Osmanli1 dbneminde de
korumustura. Osmanl1 doneminde savas zamanlari ordunun
kolayca gecmesini saglamak icin yapilan yollar disinda,
bir yol yapim faaliyetine rastTanmazs. Bu faaliyetlier da-
ima kiliciik capta ve kismi olmustur. Askeri rasyonellere
dayalr bu yol vapimi, her yerel yiineticinin kendi yonetim
bélgesindeki olanaklari harekste gecirmesi sonucunda ol=-
mustur. Yollar cok defa iizerinde yliriine yiliriine asinmis
ya da senelerden beri her tiirld hayvan ve aracin izlerin-
den meydana gelmis, seklini bltiniiyle kaybetmis iz yol=-
lardi. Bu iz yollar, ayni1 zamanda yabancilar ic¢in adeta
gidilecek ybniin birer gbstericisi Ozellidini tasimaktaydr.
Yol ne kadar hayvan ve arac tekerleklerinin izini tasir-
sa, 0 kadar islek oldugu sonucuna varilarak yolcular han-

gi biyiik merkeze gidebilecedini tahmin edebilirdi®. Bununla
1

Karévan‘gﬁzergahlafl i¢in bkz. Owen (1981), s. 48,
Titengil (1961), s. 16.

Barda (1958), s, 275.

Orhonlu (1967), s. 65.

Orhonlu (1567), s. 65, Derbeadci, bir tiir jandarma kuvveti olarak
yol ve gegitlerde gﬁvenllk safilayang yollarln korunmasi ve onari-
minda g¢aligan gorevlidir, Dahc fazla bilgi icin bkz. Orhonlu (1967),
S . 61"69-

Franz Taeschner: Die Entwicklung des Wegenetzes des Verkehrs im
Tirkischen Anptplien, Anadolu Ara§t1rmalar15 C.I(Ist. 1959), 8.177-
178, Orhonlu (1967), s. 66 icinde.

W oW N
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beraber, imparatorluk merkezini Balkanlar, Suriye,ifisir,
Arabistan ve Irak bdlaelerine baglayan ana yollar ile,
yine merkezi Do§u Anadolu, lran ve Kafkasya bdlgelerine
baglayan ana yollar, ordularin ilizerinden gec¢tidi birincil
yollar olarak ikincil yollara gdre daha bakiml1 ve dizgln-
di. Ayni zamanda ticaret ve hac yollari olarak da kulla-
nilan bu vollarin bakimlari,yollarin gectidi yerel yidne-
ticiler tarafindan yerine getirilmekte, bu konuda derbend-
cilerden de yarar]an11maktayd1‘. O0lkenin glicli oldugu za-
manlarda kismen yiiriiven bu Eelitika, sonradan butiinuyle
cBziilmis ve kara ulastirmasi bir siirii bakimsiz ve bozuk

yollardan meydana gelmistir.

Eder, Osmanl1 kara ulastirmasi Avrupa yakasinda

k6t ise, Asya yakasinda daha da kotiydi®

. Bir Ingiliz
diplomatt olan William Eton'un 1798'de yazdiklarina gore
Osmanly vilayetlerinin ¢ogunda Tilirklerin hicbir tekerlek
fikrine sahip olmadidr, blitin ylUkin imparatorludun her
tarafinda at, esek, katir ve develerle tasindigr belirtil-
mektedirB. Bundan kirk yil sonra bir Ingiliz seyyah tara-
findan yaz1lan1arda‘durumda fazla bir degisiklik olimadi-
fint gosterir, Bu seyyahin yazdiklarina gdre, yol deni-
lince yalnizca deve izleri bulunmakta ve arabalar icin

kullanilabilecek higbir vol bulunmamaktayd14. Tekerlekli

! orhonlu (1967), s. 66
2 Schoenberg (1980), s, 23,
3 Schoenberg (1980), s. 24,

4 Schoenberg (1980), s. 24, Bu arada bir yaklagima gbre, develerin
varligy Ortadogu’da yilk ve binek arasbalarinin geligmesini 8nlemig—
tir. Bkz. Issawi (1980), s. 177.
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ulastirmanin son derece k1$1tﬁ1 oldugu Osmanii lmparator-
Tugu'nda mal ve insan ulastirmasi genellikle yiik hayvan-
lari tarafindan yapiimaktaydi. Selanik, fzmir ve Trabzon'-
daki ingiliz konsolosiari tarafindan yazilan raporlar hep

bu durumu belirtir nitelikte c)lmus’cur"l

. Bu nedenle, kara
ulastirma sisteminin hem yo], hem de tas1yic1 olarak bir
¢ok noktada yetersiz kalmis oldufiu sdylenebilir. 1648'de
fstanbul'la impané;oriugun ikinci vilayeti olan Edirne
arasinda ulastirma hizmet]eriwgﬁfmek lizere kurulmus Er-
meni sirketinin bir ka¢ ay sonra girisimini askida birak-
mak zorunda kaimasi da yollarin bozuklugu yliziinden mey-
dana ge]mistirz. CinklU iki vilayet arasindaki yol gli¢liik-
leri ulastirmayr engellemis ve yaz giinlerinde bile 80 Tie-
usTuk bir uzakligr dolasmak en az alttr giin tutmugtur.
XIX., yuzy1l i¢in gecerli olan bu gibi durumlar XX. yilzy1l
baslari icin de gegerliydi. XX. ylzy11l baslar1nda da Os=-
manii Imparatoriufu’'nun en Onemli eksikierinden, en biyik

dertlerinden biri ?yol"suz]uktua.

Yonetimin be}]i bas11 kosullarindan biri, merke-
zi iktidarin yerel otoritelerle diizenli ve siirekli bir
sekilde iliski halinde olabilmesidir. Hele Osmania impa-
ratoriudu gibi ¢esitli 1rk, din ve uluslarin bir arada
toplandigir genis teopraklarda bu daha da tnemliydi. Birbi-

rinden ayrik topluluklar arasinda Osmanli egemenliginden

1 Issawi (1980), s. 177,
2 Ubicini ( ? ), s. 350. .
3 Schoenberg (1980), s. 24-27;Schoenberg (1977), s. 362,
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baska bir baj yoktu. Oysa, Avrupa'da siirekli gelismakte
olan ulusculuk hareketleri Osmanli egemenligi altinda
bulunan toplumlary da etkilemekteydi. XIX. ylizyilin bas-
larina kadar yavas bir sekilde gelisen Avrupa'daki libe-
ralizm ve-ulusculuk akimlari, XIX. yilizyr1la birlikte yay-
giniik kazanmaya baslamisti, Endistri devrimlerinin bir
parcast olarak goriilebilecek bu hareketier, yalniz Alman-
ya, Italya ve Avusturya gibi ilkelerde degil, Osmanii
fmparatorlugu'ndaki uluslarda da belirip giic kazanmaya
bastamistir. Osmani1 imparatorlugu'ndaki ulusculuk ha-
reketleri, dzellikle Balkan toprak]ar1ndavyay111yordu1.
1792'de Yas Anlasmasiyla Eflak ve Bugdan beylikleri ba-
z1 ydnetim ayricaliklari elde etmis, 1812 biikres Anlas~-
masiyla da Sirbistan kendi i¢ islerini ytGnetim hakkini
almistir. Eflak ve Budgdan'in haklari 1326 Akkerman Muka-
velesi ve 1829 Edirne Barisiyla daha da genislemistir,
Bagimsizl1gint i1k kazanan devlet ise 1830'da Yunanistan
olmustur. 1862 yi1linda da Eflak ve Buddan beylikleri

birlesip Romanya devletini kurmuslard1r2.

Bagimsizlik ve baskaldiri hareketleri yalnizca
Balkan kesiminde rastlanmamaktaydi. imparatorludun siirek-
11 kotiye giden durumunun da etkisiyle iiikenin hemen her
yerinde rastlanmaktayd13, Urnedin, Dodu ve GlineydoGu bo1-
gesinde Kiirtler ve Araplar sitirekli huzursuzluk ¢ikarmak-

rie
taydi, Bu nedenle/ Osmanli Imparatorlufu gibi genis ve

1 tilman (1973), s. 23.
2 Yiman (1973), s. 53-54.
3 Aydemir (1972), s. 235-240.
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ulastirmanin oldykca koéti oldudu bir lilkede merkezi ik-
tidarin ne denli yonetim zorluklariyla karsilastigir tah-
min edilebilir. Clinki elverisli ve hizl1 bir ulastirma

sistemi merkezi iktidaran, farkli toplumlar ilizerindeki

]; Bu nedenle, Tuna,

egemenlidinin zorunlu bir araciyd:
Istanbul Bodazv, Kiz1ldeniz ve Basra Korfezi arasinda
ulastirma kolayli1§tr sajlayan yol1ar yapmak her donemde
Osmanln padisah15k§ficin biyik bir zoruniuluk olmustur.
Hiz11 ve diizenli bir ulastirma sistémi ayni zamanda dis
qgiiveniiéin de en 6nemli bir gerediydi. Osmanli imparator-
lugu'na her yanda sinirlari bekliyen birlikler gerekliy-
di. Ordunun geri kalan bolimi de gerektiginde harekat
alanlarina gdnderilmek iizere ovalarda yiginak yapmis bir
durumda beklerdi. Osmanii yayilisinin merkezi olan Ana-
dolu, ordu]ar1n}askef deposuydu. Burasi, seferberlik
planiarina gdore ilk saldiri birliklerini clusturan redif
taburTar1n1'Sa§1ayan yerdi, Redif taburlarinin, besledi-
i orduyla bagintisini sajlamak iizere ulastirma hatlar
§erek1iydi. Ayrica, Makedonya ile Trakya*?x?%%%?gg?ﬁéy1
baglayan yollar gibi c¢evre ulasim aglarinin da gelisti-
rilmesi zorunlulugu vardi. Uzetle, birbirine gersdi gibi
badlanmis bir ulastirma afir, Osmanli imparatoriudu ic¢in

biiyik bir stratejik zorun]uktuz.

Ulastirma adinin gelistirilmesi, stratejik zorun-

Tuluklarin yanisira ekonomik gelisme ydniinden de son de~

Limbert (1981), s. 17 ve 29.
2 Tmbert (1981), s. 21.
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rece Onemliydi. En azindan lretilen fazla iriinlerin top-
rakta kalmamasi, gereken yerlere ulastirilabilmesi i¢in
yollarin gelistirilmesi gerekliydi. Bir b&lgede liretilen
fazla iriliniin, eksikligi cekilen diger bir bGlgeye ileti-
lebilmesi ic¢in, iki bélge arasjnda ulastirma maliyetie- _
rinin yliksek olmamasi1 gerekir, Bu ise, Osmanii1 Imparator-
Tudu'nda pek karsilasilmayan bir durumdu. Genellikle ulas-
tirma maliyetleri ¢ok yiiksekti. 20 mil uzakliktan 290 1it-
re tahi1lin istanbul'a ulastirilmasinin, ayni miktar tahi-
1in Ingiltere'den ithalatindan daha pahaliya mal olmasi-

1

nin nedeni yol yokluduydu . 1878'de Kuyucak'ta ulastirma

maliyetlerinin ylksekligi yiiziinden lzmir'e gdnderilemeyen
Urlinler clirimeye b1rak11m1$t12. iste bu yol yoklugu ya da
bozuklugu yuziindendir ki lzmir'le cevresi arasindaki de-
ve ulastirmasi iyi yoldaki ulastirmaya giére 5-7 kat daha

pahaliya gelmekteydi. Asagidaki tablo bunu Gzetlemektiedir.

Bunun disinda, ulastirma maliyetleri katlanilabi-
lir bir duzeyde olsa bile, bazen mallaryr tasimak icin ge-
rekli hayvan bulunamiyordu. Urnegin, 1857 yilinda hasatin
¢ok iyi ve bu nedenle fiyatiarin c¢ok diisiik oldudu Erzu-
rum'dan, fiyatlarin Erzurum'a gore 3-6 kat yiiksek oldugu
Diyarbakir, Urfa ve Halep'e budday gbnderilememisti. Ne-

deni, gerekli yik hayvanlarinin bulunmamas1yd13.

L Kum§‘(1974), s. 236,
2 Kurmug (1974), s. 236,
3 Rurmus (1974), s. 46.
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Tablo XVI,

YZMIR VE CEVRESININ KARSILASTIRMALI TRANSIT ULASTIRMA
MALTYETLERY

Deve ile gercek - iyi yolla ulastir-

ulastirma maliyeti (krs.) manin muhtemel ma-

liyeti (krs.)

Hububat  Genel mal (kantar Hububat Genel mal (kan-

(kilo basina) basina) (kilo basina) tar basina)

[zmir-Hanisa

(30 mil) 5 10 ] 2
fzmir-Aydin

(70 mil) 14 28 2 4
fzmir-Usak

(140 mil) 25 50 4 8
fzmir-Konya

(330 mil) 45 30 9 18

Kaynak: fzmir-Aydin Road Project, 1 February 1856, Fo 195/460,
Issawi (1980), s. 181 i¢inde.

Ulastirmada mevsimlerin de Onemli etkisi oluyordu.
Daha dodrusu kervancilik hava kosullarina son derece du-
yarliydi, Kervancilik iklim yiliziinden y11in licte bir zama-
ninda hic yapilamadi§r gibi,yapilabildigi zamanlarda da

1

cok yavas olmaktaydir . Develerin ortalama hizi giinde or-

talama 3G km, cevresindeydiz. Esasen, tarim Urinlerinin

! seni (1978), s. 21.
2 Rurmug (1974), s, 70.
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tasinmasinda kervancilik Gzellikle elverissizdi. Verilen
molalar sirasinda yiikiin her seferinde hayvan sirtindan in-
dirilmesi ulastirma sUresihin onemli oldudu ticarette ta-
rim lrinferinin deger kaybina yol acﬁaktayd1.\06kﬂlen, sa-

¢1lan ve kirilan mallar i¢in bu defer kaybr daha da artmak-

.,

tayd.,

Ayrica, baskaldiri ve eskiyalik olayliari da bir-
¢cok yerde tarimin gereksindigi giivenligi ortadan kaldirmak=-

tayd1]

. Cinki yol yoktu. Yol olmamasi koyliileri korkutan
ceteleri sindirecek giivenlik gilicterinin hareketlerini en-
gellemekteydi. Boylece, koylinlin eskiya korkusundan topla-
yamadig ﬁrﬁn1er‘tar1a ve bahcelerde cliriiyiip yok olmaktay-

12,

0 halde, lUlkenin tarimsal potansiyelinin canlan-
dirilabilmesi ve Uretim faaliyetierinin belii bir diizene
konabilmesi i¢in yollarin gelistirilmesi gerekliydi. Ubi-
cini'nin ulastirma konusunda diisiindiiklerine hak vermemek
olanaksizdir., "Ne kadar cok disiiniilirse o kadar cok emin
olunmaktadir ki, Tiirkiye'nin gelecedi hemen hemen tek bir
seye bagl1 bulunmaktadir: yollar yapmak. Yollar yapmak,
valnizca ziraati gelistirmek, ticaret icin pazar yerleri
acmak, memieketin maddi zenginlidini arttiracak bir sekil-
de, yerli endiistrilere bir kalkinma hizi vermek olmavacak-
tir; fakat ayni zamanda, i¢ nizamin dimdik avakta tutulma~

sini...gerceklestirmis o]acakt1r“3

1

. Ancak, ulastirmanin

Karal (1976), s. 286,
2 Rurmug (1974), s. 65-66

3 Ubicini ( ? ), s. 352-353; ayrica, bkz. Engelhardt (1976), s. 196
ve s. 366,
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her sey demek olmadiginin farkinda olmak gerekir., Bir bas-
ka deyisle, ulastirmanin ekonomik gelisme ve toplumsal
dizenin saglanmasindaki olumiu etkilerini yadsimamakla
beraber, Osmanli Imparatoriugu’nun gelecedini ulastirma
gibi tek bir fakttre bagli1 saymamak gerekir.

Tanzimat'a gelinceye kadar devietin (planli) bir
yol politikasa olmam1$t1r!. Bu nedenle, baylnd1r1&k isle~
ri icin yeterli harcamalar yapilmamis ve gerekli kuruﬁlar

2. Bu arada, 1845 lerde olusturuian "imar

olusturulamamistir
Meciisi" lilkenin en biuyiik gereksinmesinin yol oldudunu
be]irtmekte3 ve Rifat Pasa tarafindan onerilen program da
yol yapiminin onemini vurgu]amaktayd14. Bor¢lanmadan ka=-
¢inilarak, yollarin her yil bitceden 95.000 kese ayrila-
rak kisim kisim yapilmasinit sdylemis ve bu olmadiginda
yollarin angarya ile ya da sirketlere havale edilmeden
yapilamiyacadgini belirtmistir. Rifat Pasa, yol yapiminin

bir uzmanlik isi ve ayri bir Oneme sahip olduduna isaret

ederek Avrupa'dan uzman getirtilmesini de Gnermistir.

Ayrica, Gilhane hattinda bildirilen ilkeler, eko-

nomide girisilen reforr hareketleri ve yabanci devietle-

t Karal: (1976), s. 261,
2 garal (1976), s. 267; Eken (1965), s. 181
3 ara1 (1976), s. 261,

4 Karal (1976), s. 262. Bu arada yolsuzlufu savunanlar da olmugtur,
Bunlara gdre, yolsuzluk, Osmanli Imparatorlufu’'nun sinir bdlgele-
rinde istihkam gdrevi gdrmekte ve diigmanlarin ilerleyigini durdur-
maktaydi. Bkz, Karal( 1976), s. 262, Ayrica, yabanci casuslara
ulagtirma zorlufu sagladipi da ileri slirtilmekteydi, Bkz. Davison
(1963), s. 78, Bazi ydrelerde halkin yol yapilmasini istememe ge-
rekcesi ise, vergi toplayicilarinin kendilerine daha sik gelebilme
olanagini geligtirmemekti. Hristiyan tiiccarlar igin ulagtirmanin
kolaylagtirilmasi da istenmeyen bir durumdu. Bkz., Davison (1963),s.78.



rin slrekli baskilari da Osman11.devlet1ni ulastirma is-
lerini benimsemiye zor]amaktayd1]. Olkenin ulastirma ge-
reksinmeleri olduk¢a genisti. Ancak, bu gereksinmeler

yerel yoneticilerin bireysel cabalari, vakif ve zengin-
Terin "hayrat"lari ile karsilanamazdi. Osmanli devleti-
nin bu isleri yerine getirebilecek mali gilicl ise yoktu.
Her ne kadar bir ka¢ yolun vapiimasina girisilmisse de

2. Sonuc¢ta, kara

bunda dnemli bir basari sagianamamisti
ulastirilmasinin gelistiriimesi yabanci sermaye tarafin-
dan kendi ¢ikarlarint safdliyacak sekilde gerceklestirii-

meye baslanmistir,

3.2. Osmanli Imparatorludu ile Avrupa Olkeleri

Arasinda Demiryolu iliskilerinin Baslamasi

Avrupa ve Amerika'da biiyiik bir gelisme gisteren
ve yeni bir ulastirma sisteminin dogmasina neden olan
demirycllari, bazi Osmanli deviet adamiari tarafindan
yol sorununu ¢dzecek care olarak disliniimekteydi. Onla-
r1 bu noktaya ydnelten onemli neden, o siralar Avrupa'ls
~devletler tarafindan yapilan “te]kin"]erdis. Ulastirma
isleri Osmanlinin tamamen bir i¢ sorunu olarak gdriinme=-
sine karsin, Avrupa devietlerini de siddetle ilgilendi-

4. Bu devietler Abdllmecit dbneminin basinda im~

riyordu
zaladiklar }‘i1 caret an'lasma-lamyTSI de etmislerdi. Ayrica

islahat fermaniyla yabancilara miilk sahibi olma hakki da

L garal (1967), s. 287.

2 Bu girigimlere drnek olarak gerceklegemiyen 1848'deki Trabzon-Bag-
dat gose yoluyla daha sonraki Gemlik-Bursa yolu belirtilebilir,
Beyrut-gam yolu ise, 1859'da bir girkete havale edilmig ve 18637'de
tamamlanabilmigtir, Bkz, Karal (1967),s . 262-263,

3 Sken (1965), s. 84.
4 Raral (1977), s. 264,
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verilmisti. Yabanc11ar1nvé1de ettikleri ve elde edecek-
leri haklardan geredi gibi yararlanabilmeleri i¢cin im-
paratorlukta ulastirma faaliyetlerine Gnem verilmesi ve
bunun gelistirilmesi gerekiyordu. fste bu nedente, yaban-
~cilar Osmanl1 hiikimetine ulastirma konusunda "telkin"-
lerde bulunuyor m;ve bﬁﬁiﬁhuda yghét{m{ hareketéﬁéecir-”
mek icin zorluyordu. Avrupa gazeteleri ve Istanbul'da
¢ikan ingilizce ve fransizta gazeteler siirekli olarak
ulastirma konusu ilizerinde duruyor; yol yokludu ve liman~-
larin yetersizliginden stozediyordu,. Tiirk gazeteleri de

bu yayinlari cevirmekte ve yaymaktayd1],

Aslinda Osmanli1 hiikiimeti de bu telkinlere hazir
bir durumdaydi. Kirim savasini izleyen yillarda Rusya'-
nin glineyde baslattidr biliylk stratejik ana yollari tamam=-
Tama konusundaki aceleci tutumunu Osmanlilar kaygi ile
iz]emekteydiz. Bu durum karsisinda Osmanli iImparatoriu-
Gu Balkanlary saran ve Istanbul'u belli vilayetlere bag~
Tiyan bir demiryolu sebekesi kurmaya karar vermisti3.
Osmanlinin genellikle ulastirma motifini meydana getiren

stratejik gereksinmeler, bu seferde bu 6zellidini demir-

yollarinin gelistirilmesinde gdstermisti. Zaten iilkede

yapilan hatlar, ya stratejik amaclarla, ya da yabanca

ki yabanch diplomatlarin siirekli baskilari sonucunda

1 KRaral (1977), s. 265 ve s. 267.
2 Engelhardt (1976), s. 191.
3 Pngelhardt (1976), s. 191-192.
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olmaktayd1]. Osman11 yﬁnet%ciierinin demiryollar1ndan
stzden tte ekonomik c¢ikar bek?eyisleri yoktu. Ekonomik
gelismeye dnem verilmemesinin tarihsel bir Ornedi, Os-
manl1 pazarinin biitiinlesmesinde son derece dnemli olabi-
~lecek "men-i miirur"un kaldirilmayisidir. Gercekte "men-i
mirur" ulastirmanpin ileriye dodru bé§lant1 etkishﬁn
bilingli olarak merkezi ybonetim tarafindan engellenmesi

anlamina gelmistir,

¢ ngen]igih korunmast icin XVII. yiizyildan iti=-
baren kul]an11maya\ba$1anan ve "men=i mirur" diye ad-
Tandirilan seyahat kisitlamast pazar biitinlesmesinde o-
Tumsuz etkilere sahipti. Yurt icinde seyéhat edebi]mek
icin "mirur tezkeresi"” aima zorunludu vard12. Yerli ve
yabanci hi¢ bir yolcu i¢c pasaport olarak nitelendirile-
bilecek "miirur tezkeresi" olmadan bir sehirden diger bir
sehire ne karadan,ne de denizden gidebilirdi3. Kaldr ki
her isteyene ve belirli bir resmi ddeyene de tezkere
verilmezdi. Dider taraftan, schirlere ticaret veya is
izlemek i¢in gelenier de kaldiklari siire ic¢cin kendileri-

4. "...Tirkler ne kadar

ne bir "kefil" buimak zorundaydi
demiryolu yapsalar, seyri sefere ¢ kadar zorluk ¢ikari-

yorlar. Hicbir misliman zat=1 Sahanenin Gzel misaadesi

olmadan memleketten disari ¢irkamiyor. Bu milsaade ise eak-

seriya red olunuyor. Bu tezkere pclisten bin miiskilatla

! woods (1916), s. 272.

2 gadirci {1979-1980), s. 56. Bu ydntem Tanzimat'in ilanindan sonra
da uzun siire ylriirlilkte kalmigtir. Bkz, Cadirci (1979-1980)s, 57.

3 Velay: (1978), s. 416-417.
4 Gadircy (1979-1980), s. 57,
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aliniyor, Tezkere alinabildigi zaman da bu on kurusa mal
oluyor. Bundan baska en klclk hizmetier icin bahsis iste=
yen memurlar da unutmamalidir, Bu hal netice itibari&]e

seyahatin yasak]anmasy‘demektir“l.

~ 1c¢ gimriikler de pazar biitinlesmesinde olumsuz et~
kilere sahip olmakta ve tzellikle yerli ticcarlarin mal
dolasimlarini engellemekteydi. 1838 ticaret stzlesmesin-
den sonra bir yabanch fﬁcéér Osman11 pazar1ar1nda satti-
g1 mallar i¢in yiizde 5 gumrik verirken, yerli tiiccar eya-
letlerin birinden digerine tasiyacadi mallar dicin yiizde
12 glimriik ﬁdemekie yuklimliydi, Bu durum yerli ticcarin

aleyhine olmak iUzere pazar bdlinmesini gii¢lendirmekteydi.

Avrupall devletler Osmanlinin stratejik amacl1
demiryolu girisimlerini destekliyor ve bundan lilkenin ka-
zanacadil yarariari 1sraria sayip dokiiyordu. Osmaniinin
lehine gibi gbziken boyle bir tutum gercekte bu iilkenin
ele geciriimesinde Avrupalilar icin gerekli bir asamaydi.
DUzenli yollar ve dzellikle demiryollarinin yapimi konu-
sunda Osmanl1 ydneticilerini etkilemeye ca11$maktayd11ar2.
Mittefikleri durumunda olan Osmanli sadrazah]ar1 da, ulas-
tirmanin gelistirilmesini vurqulamaktaydi. Grnegin, Fuad
Fasa padisaha sundufu sivasi vasiyetnamesinde "Hiikimet-1i
Seniyye'nizin vazggci]mez bir gbrev saymasi gereken ilk ted~
bir yollarimizin yapimidir. Avrupa llkeleri kadar demir-

yoluna sahip oldudumuz giin, Zat-1 Himayununuz diinyada en
1

Ramber ( ? ), s. 46~47.
2 Velay (1978), s. 154.
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onde gelen bir devletin basinda olmus o1acaks1n1z"1 de~

mekte ve Ali Pasa da demiryolu yapimini, o sirada beliren
sakincalart hi¢c hesaba Ratmayarak distndiiklerini itiraf etmekteydiz.
Ulastirmanin gelistirilmesinden Osmanli im- ‘
paratoriuju'nun temel bekleyisi stratejik-yonetsel nite-
1ikte olurken; yabanci devietierin bekleyisi Osmanii'nin
ekonomik potansiyelini ve cografyasal konumunu dederien-
dirmeye yonelikti. Avrupalilar hem Osmani imparatorlugun~-
daki ekonomik kaynaklardan yararlanmak, hem de bu lilkede
yapacaklari demiryollariyla Avrupa'yi, Giiney Asya ve Ku-
zey Afrika ile en kisa yoldan demiryollariyla birlestir-

3Karayo]u yapimlarina girismiyorlardi. {in-

mek istiyorlarda
kii karayolu yapimi o kadar karli bir yatirim dedildi vede-
miryollarinin karayollarina gore cesitli avantajlary var-
di. Bu nedenle Osmanli Imparatorludunda hi¢ karayolu ya-
tiriminda bulunmamislardir. Sivas'tan gecen ana yollar
vali Halil Rifat Pasa'n1n4s Bursa vilayetindeki yollar
Vefik Pasa'nin ve Rumeli'de Tuna vilayeti icindeki yol-

lar ise iithat Pasa'nin kisisel girisimleri sonucunda mey-

dana getirilmis yo]]ard15.

3.2.1. Osmanli ingiliz iliskilerinin Gelismesi

ve 11k Demiryollary

Osmanlt Imparatorludu’nda ilk demiryvolu yapma gi-

risimi Ingiltere'den gelmistir. Bu tarihte 1856 yiTidair.

Ancak, Ingiltere'nin bu ililkedeki ulastirma olanaklarini

L akariy (1978), s. 7.
2 akarli (1978), s.25.
3 Dominian (1915), s. 935.

4 Bugiin bir 8zdeyig 8zelligini kazanmig "gidemedifin yer senin degildir"
s6zii de Sivas valisi Halil Rifat Pagaya aittir.Bkz.Berksan(1948),s.8.

3 T.C.Bayindirlik Bzkanlifi (1938),s5,28,
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gelistirmesiyle ilgilenmesi 1830 lar, hatta daha Oncesine
kadar gider]. 1830 lar, Rusya'nin gqiineyinde kalan bdlge-
de etkinlik kazanmaya calistidr ve sicak denizlere ulas-
mak istedinin canlandi1§i yr1lardir. Osmanii imparatoriu-
u'nun isvaniar yiiziinden i¢te birligini korumakta glc¢cliik
cekimesi buna uygun bir ortam hazirlamistir. Padisah, F1-
s1r valisi M.A1i Pasa ile catisma halindedir. Osmanli pa-
disahi ¥.A1i Pasanin ayaklanmasi karsisinda ingiitere'den
yardim istediginde, bu ayaklanmayil Ingiltere, kendisi yo-
niinden de sakincaltr gormesina karsin"Avrupa'daki 1830 ge-
lTismeleri" nedeniyle hareketsiz kalmistir. Bunun sonucun-
da Osmanli devleti, Rusya'dan yardim istemek zorunda kal-
ms ve imzalad1d1 1833 Hiunkar iskelesi an]asmas¥}%u dey=-

Tetle iliskilerini gelistirmeye baslamlst1r2.

Hilnkar Iskelesi anlasmasiyla Osmanli=-Rus fiiski-
lTerinin gelismeye yiiz tutmasi, bdigedeki Ingiliz ¢ikar-
Tar1 yoniinden olumsuzdur. Clinkil Bogazlar ve Kiigiik Asya'-
nin ingiltere ile "iyi" iliskiler dicersinde olmayan bir
devletin (yani Rusya'nin) denctimine gecmesi, Ingiltere
ile Hindistan arasindaki kisa yolun gﬁvenligiﬁi tehlike~-
ye atmak demektir?. Ayrica, Rusya Asya pazarlarinda lstiin-

liik sagladigr takdirce Trabzon'dan gecen ingiliz transit

1 George Baldwin bagkanlipinda bazi Ilngiliz tiiccarlari daha 1784'de
Akdéniz ve Sliveysg berzahi yoluyla Hindistan'a varacak olan yeni
bir kisa yol olanagini gSrmiigierdi., Ancak bu tasarr 1830 yilina
kadar ciddiye alinmamigtir. Bkz, Bailey (1940), s. 453-454,

2 Riirkgiioglu(1978), s, 20; Bailey (1940), s. 451, Bu anlagma taraf-
larin bir saldiriyla kargilagmasi durumunda birbirlerine askeri
yardim yapmayi da kapsamaktaydi. Bkz. Kiirkgiioglu (1978),s. 20.

3 Akarla (1976), s, 12,
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1. ingiltere'nin

ticareti ic¢in yok olma tehlikesi vardir
Iran'la arasindaki ticarette Trabzcn limaninda bir engel-
leme ile karsilasmasi, o yillarda iran'a yi1ida 1.500.000
Sterlin olan Ingiliz ihracatinin tehlikeye girmesi demek-
tirz. Yine o tarihlerde Fransa devleti de 1830'da Cezayir'i
isgal ettikten sonra Misir, Suriye ve Liibnan'a yerlesmek
istiyordu. Fransa'nin Ortadodu, 6zelliklie Suriye ve Lib-
nan bdélgesiylie eskiden beri kurulmus iliskileri de varda.
Fransa'nin yayilma alani olarak K. Afrika ve Ortadodu'yu

secisi, Ingiltere'nin hic isine ge1memekteydi3.

1833 Hiinkar iskelesi anlasmasina kadar Osmanl
devleti icin somut bir politikaya sahip olmayan ve genel
otarak "pasif" bir anlayista olan ingiltere, artik bu il-

ke ile "ilgilenmeye" ba$11yacakt1r4

. 1833'den sonra Ingil-
tere tarafindan uygulamaya konan politika, Hindistan yolu
tizerinde bulunan Osmanli devietinin cografyasal konumunu
dederlendirmeye calismak ve bu lilkenin Rusya'ya karsi bii-
tinliginil korumasinda yardimeci olmaktir. Ayrica, ticaret

iliskilerini 6zendirerek biylyen Ingiliz endiistrisine ye-

ni-pazar olanaklars yaratmakt15. Bu son nokta, Avrupa'da
1Kﬁrkgﬁog1u(1978), s. 17.
Zpailey (1940), S. 477.
3Yiman (1973), s. 69-70
4 Bailey (1940), s. 450.

'- o AN b5 4 5 2 ; o nd.arm rinan_ dilkleati o a
ilgisini Osmanli tilkesindeki ekonomik potansiyele cekebilmek igin bu
dénemde ,bazy kitaplar yayinlanmigtir, Bunlara &rnek olarak guynlar sa-
yllabgllg: David rquh%r%: Turke§ and its resources: its muglcl ial
organization and free trade;‘fﬁi‘%ﬁafe and prospects Of Engliah commerce
ifi The Fast, the new administration of Creece, its Revenu nal
possessions (London,1833) ve David Ross: Opinions of the European press

e
on the Eastern question (London, 1836), Bu ilgin¢ duruma benzer bir du~

ruma da, Almanya'nin Osmanli devleti ile ili§kilerin}%e1i§meye bagladaga
1880'lerin sonlarinda rastlanir. 1886°'da Alois Sprenger,1892'de Carl

Kaerger, 1897'de Carl Kannenberg, v.b. tarafindan yazilan Babylonien,das
relcﬁste Land in der Vorzeit (Heidelberg,1886);Kleinasien,ein deutsches

onisariousfe Berlin,1892); ¥lainasiens Naturschatze (Berlin,1897),

v b.kitaglar Qsmanli devletindeki zenginlikleri ele alan vz buralarinin
Alman ko onilciligiz 1le endlstrisi i1cin Onewlinl vureulayag ve %amuo ungn
e RN L Sl L e A 3 = marsimie Fitoelavdir.

R T 2 b M Lok AN
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gelismekte olan korumacilik politikalar1 ylizinden Ingiliz

endiistrisi ic¢cin gittikce Odnem kazanmaktayd11.

Politik konjonktirin de uygun oldudu bir ortamda
Ingiltere ile Qsmanli devleti arasindaki ticaret sczles-
mesi 1838'de imza]anwz° Bu anlasma Ingiltere'nin padisa-
ha M.ATi Pasa ile olan catismasinda vardim etmenin On ko-
sulu clarak imzalanir. BBylece, Osmanli devleti politik
birligini saglamada Ingiltere'den yardim gorecek, buna
kars11i1k olarak da Ingiltere Osmanii1 tepraklarini niifuz
alant icine alacaktir. 1833'den itibaren ingiliz dis po-
litikasinda amac¢, Osmanli devietinin Rusya'ya karst bir

kalkan olarak korunmasi ve glclendirilmesidir,

1838 ticaret stozliesmesi baska liikelerde Ornedine
cok zeor rastlanacak "son derecc liberal maddeler"i kapsa-

3. Bu anlasmayla Ingiltere iki tarafli bir yarar

maktadir
saglamistir: Hindistan'a giden kisa yoiun gliven altina
alinmast ve Osmanl1 topraklarinin serbest ticarete acil-
mas14, Ticaretin serbestlestirilmesinin sonucunda
ulastirmanin gelistirilmesi zoruniu olmustur. CinkiU mal

dolasimi i¢in fiziksel temelierin olusturulmasi gerekirdi.
1

XIX,ylizyilla birlikte geligmeye baglayan korumaci politikalar yiiziin—
den endiistrisi sikigan Inpgiltere, bunu agmak i{izere 1820~1840 arasin-—
da pek c¢ok {ilke ile 1838 s¥zlegmesine benzer ticaret sdzlegmesi im—
zalamigtir, Bkz, Pamuk (1979-1980),s.163-164,

N

1838 ticaret s8zlegmesinin metni ig¢in bkz. Issawi (1966), s, 38-40.
ve ayraintili bir incelemesi icin bkz. Puryear (1935), Ayrica bkz,
Tengirgenk (194C) ve Yiicekbk (1968),

3 silier (1976-1977), s. 865 Platt (1968), 's. 184.

Akar11(1976), s. 13. Fransa ve difer Avrupali devletler de kisa bir
slire sonra 1838 ticaret s&zlegmesine benzer sdzlegmeleri Osmanli
devleti ile imzalar,
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0 giiniin ekonomik ve teknolojik kosuliarinda bunu yerine
getirecek olan ulastirma sistemi ise, demiryollariydi.
Ancak surasini vurgulamak gerekir ki, Ingiltere'nin Osman-
11 devletindeki ulastirma olanaklarini gelistirmesinde
ilk itici gic, Hindistan‘a olan kisa yolun yap11mas1 ama-

cindan ge]mistir‘.

Hindistan yolunu tutan bir gilizergah olarak Akde-
niz'in gercek dnemi, XIX. yizyilin ikinci ceyregine kadar
farkina varilmamistir. Hindistan ve Akdeniz glizergahina
1830 Tarda baslayan ilginin kaynadir ingiliz endilistriyel
gelismesinde meydana gelen daha fazla tarimsal mal ve ham-
madde gereksinmesi ile Bzellikle yeni ve daha biiyiik pazar-
lar gibi somut dedisikliklerdi. Tarimsal mal ve hammadde-
lerin mamul maddelerle dedisimi daha kisa, daha hizl1

2. ingittere, Akdeniz-Hin-

bir glizergahy gerektirmekteydi
distan yolunun gelistiriimesiyle didger devletlerden daha
once ilgilenmekteydi. Ingiltere, Hindistan ticaretinin
glizergahlarina sahip oldudu icin Osmanl1 devletine Bzel
bir Gnem vermekteydi. Iste 1230 lardan sonraki Osmanls
devletine iliskin ingiliz dis ticaret politikasini belir-
leyen bllylik 0l¢ilde Osmanli Ulkesinin bu cografyasal konu-

muydua. Bu nedenle dodu ticaretinden olabildidince yarar

1 Balkanlar ve Ege bSlgesindeki mal dolagimini kolaylagtirmak Uizere
yapilan girigimler ise, iilkedeki tarimsal potansiyelin farkina
varilmasiyla daha sonra gerceklegtirilmigtir.

2 Bailey (1940), s. 453.
3 Bailey (1940), s. 455.
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lanmak lizere Hindistan'a en ki1sa zamanda varacak yolu sap~-
tamak icin bir komite olusturuldu. Palmerston, siyasi bir
buhrana yol acabilecedi ve ikinci bir Bodazlar sorunu mey-
dana getirebilecedi kuskusuyla Siiveys'te bir kanal yapil-
masina karsi c¢ikarak, bunun yerine Firat nehrini kullanan

bir ulastirma sistemine taraftar o]mustur].

1830-1831 yi1llarinda Chesney, Firat ve Basra Kor-
fezi'nde arastirmalarda bulunur. 1834-1835 yillarinda Bi-
recik iskelesine Iskenderun'’dan develerle tasinan ve Bi-
recik'te monte edilen iki buharli gemi ile Firat nehrin-
de deneme seferleri yap111r?. Basra ile Birecik arasinda~
ki Firat nehri i¢in imal edilmis olan gemilerle yapilacak
tasima, Birecik ile iskenderun arasinda dosenecek demir-

yolu ile Akdeniz'e ba§1anacakt1r3

. Bu gemilerden birinin
yolda batmasina karsin dideriyle 1837'de Basra'daki Busir
Timanina varilir, Bu arada padisah tarafindan 1834 ve 1841
fermanlariyla ingiliz gemilerine Dicle ve Firat'ta nehir
tasimaci1i1gr haklar veri1irken4, 1835'de Firat'in her iki

yakasinda oturan asiretliere de Ingiltere zorluk ¢ikartma-

Bailey (1940), s. 454,

Saleh (1957), s. 150-~155,

Orhonlu ve Igiksal (1963), s. 101
Platt (1968), s. 216,

SH W N
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malari i¢in gerekli uyarilar yap111r!. Ayrica, Birecik

miitesellimine gereken araba ve insan yardimi yapmasina
iliskin emir verilir, Bilitin bu faaliyetler, Firat nehri
yoluyla Hindistan'a en kisa yoldan varmak icin yapiimis-

ken, sonuc¢ umuldugu gibi o]mam1$t1r2.

Akdeniz'le Basra Kérfezi'ni karadan birlestirmek
ve bdylece Omit Burnu'ndan yapilan ulasimi kisaltmak lze-
re ortaya ¢ikarilan demiryolu projelerini li¢ kiimede top-
lamak mimkiindiir, 1835'de onerilen ilk proje, Iskenderun'u
Halep lizerinden Firat yoluyla Basra Kérfezi'ne birlesti-
ren giizergahtir. Ikinci proje, Tripoli ya da Beyrut'tan
baslayan Paimira'dan gecerek Firat'a ulasan ve sonra Bas-
ra Korfezi'nde son bulan giizergahtir. Son proje ise, Is-
mailive'yi Kuveyt'le birlestiren projeydi. Bu projelerin

3

hi¢ biri gerceklesmemistir®., Scnuc olarak, Ingiltere'nin

1 Orhonlu ve Igiksal (1963), s. 101

2 Saleh (1957),s. 159~164, Firat nehrinden ayra bir baglamda ele alin-
mas1 gereken Dicle nehrinde 1861 yilindan itibaren faaliyette bulun-
mug olan Firat ve Dicle,Buharli Denizeilik $irketi, Bagdat-Basra ara-~
sindaki ylik ve yolcu trafigi ile upragmig ve bu igten oldukga kar et-
migtir. Bajdat-Basra arasindaki ulagimi 3-4 haftadan 10 giine indiren
nehir tasimacilifinda &denmig sermayeye kar getirisi yiizde 20'dem
agafiya diigmemigtir.Bkz. Owen (1981), s,181; "Steam Navigation on the
Tigris and Euphrates, 1861-1932", (196¢).

3 Woods (1917),5.32-33; Corg}.an (1954), s. 45~46, Ayrica bkz , ven
Pressel (1966 Novichev'e go%;giltere'nin yine "kisa yol"la ilgili
olarak dngdrdiigli ve gergeklegmeyen bir projesi de, Basra Korfezi'ni
bir noktadan Karadeniz va da lstanbul Bogazi ile demiryolu aracili-—
giyla birlegtirme amacini tagiyan projedir. Bkz. Novichev (1966),s.15.
Bu arada Rusya da Akdeniz'i Basra K&rfezi'ne baglayan bir demiryolu
projesi Uzerinde galigmigtir. Xont Vladimir Kapnist tarafindan hazir-
lanan ve 800 km., den fazla bir demiryolu hattini igeren bu proje de
gerceklegmenmigtir., Bkz., Imbert (1981),s. 25; Earle(1972), s. 67-68.
Ayrica, Suriye sahilinden baglayarak, Halep, Bajdat ve Basra'ya
ulagmayi amaclayan Fransiz projesi de uygulamma olanafi bulama-
migtir., Bkz. Sanda (1976 ).
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Hindistarn'la ilaili olarak 1870 lere kadar sliren "kisa
yol" projeleri Sﬁveys Kanali'nin 1869'da acilmasiyla ar-
ka‘planda kalmistir. Ingiliziere Hindistan'a denizyolu
aracilijiyla ulasmasinda daha uygun bir olanak saglayan
Siiveys Kanali, Ingiltere'yi Osmanli Imparatorlugu'nda
biiyik demiryolu hatlari yapimindan vazgecirmistir]Q Ka-
nal hisse senetlerinin 1876'da ingiitere'nin eline gegme-

$i bunu daha da kesinlestirmistirz.

Ingiltere'nin Osmanl1 Imparatoriugu'nda demiryc-
Tu yapma girisimini i1k baslatan Hindistan yolu oimakla
beraber, gerceklesmesini saglayan Avrupa'da yayilmakta
olan korumacilik politikalarinin da itmesiyle Osmanly Ul-
kesindeki tarimsal mal potansiyelini dederlendirmek ol-
mustur. Bunun ilk adimlarini ise, Cernovoda-Kdstence ve
Ruscuk-VYarna demiryolu hatlart olusturmustur,., Onceki bo-
limlerde de dedinildigi lizere, ingiltere tarimsal mallar
ve hammaddeler yoOnlinden dider Ulkelere bagimli ve bunla-
rin Onemli bir kismini da ithalat yoluyla karsilamaktaydi.
Rusya da ingiliz tahil yasalarinin gerek iptalinden Once,
gerekse sonra bu Ulkenin hububat gereksinimini karsilayan
tnemli Ulkelerden biriydi. Urnedin, 1840-1846 yi1llar1 ara-
sinda Ingiltere'nin yapmis oldugu toplam hububat ithalats
icersinde Rusya'nin pay1l yi1lda ortalama yiizde 7,35'di.
Bu oran 1847-1853 yillari arasinda ise yilda ortalama yiiz-

3

de 13,0'e yiikselmistir~, Ancak, 1840'lardan sonra Rusya'nin

Ingiltere'den yapti1g1 ithalat ilizerinde kisitlayici giimrik

1 Novichev (1966), s. 15.
2 woods (1917), s. 33
3 Kurmug (1971), s. 268,
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uygulamalarina gecmesi, yani korumacilik politikasi izle-
mesi, Ingiltere'nin de bu Ulkeden yaptigy ithalatta karsn
uvgulamalara gecmesini sadlar., ingi1tefé, yeni hububat
alanlari ve mamul Uriinleri icin yeni pazarlar aramak zo-
runda kalir ve bunlari bulur: Bu yeni pazarlar, Eflak ve
Bugddan eyalet]eridir]. Eflak ve Bugdan eyaletleri bir ta-
raftan ingiltere'nin yeni hububat kaynagir olurken; diger
taraftan da tngiliz mamul lriinTeri dicin potansiyel pazar
6zel11ig1 gdstermektedir, Bu amacin saglanabilmesi bolge-
deki ulastirma olanaklarinin yeterli duruma getiriimesi-
ne baglidir, Bunun icin once Tuna nehri ve Karadeniz'den
yarartanilir, Tuna nehri ve Karadeniz'den ulastiriimada
yararlaniimasi, Eflak ve BufGdan'in Ingiltere ile olan ti-
caretini 1843 lerden itibaren gelistirir, Urnegin, bu bol-
gelerden yapilan ingiliz ithalatyr 1850'de 217,505 quarter2
iken 1853'de 665,106 quarter'e cwkar3. Daha sonra Tuna'-
dan yararlanmak pahalir hale gelir., Urnegin, Odesa'dan it~
hal edilen bir ton hububatin maliveti, bu eyaletlerden

ithal edilen hububattan daha ucuz duruma gelmeye baslar.

Ticaretin belli bir gelismislik derecesine ulas~-
t141 bu eyaletlerde artik yeni bir ulastirma sistemine,
yani demiryollarina gerek vardir, Demiryollari, kendisin-
den dnce belli bir diizeye gelmis hububat ihracatini daha

cok gelistirecektir, Kendisinden beklenen asil goérev bu-

l Kurmug (1971), s. 270.
Bir quarter, yliz libre'nin d8rtte birine egittir,
3 Kurmug (1971), s, 271-272.
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dur. Zaten, Balkanlardaki Ingiliz demiryolu yatirimlar:
esas clarak bu bolgelerden Ingiltere'ye yapilan hububat

ihracatiny ucuzlatmak tizere dﬁsenmistir].

Demiryollary i¢in iki glizergah sdzkonusu olmustur.
Biri, Tuna'nin yanindaki Cernovoda'yil Kostence'ye bir-
lestiren hat; dideri de bundarn daha uzun olan Ruscuk-Var-
na-Burgaz~Edirne-Dedeadac hatt1d1r2. lkinci giizergah ay-
rica Edirne-Tekirdag-istanbul uzantisina da sahip olacak-
tir. Cernoveda-Kostence hatti, imtiyazi 1856 yi1linin
Adustos ayinda ingilizlere verilen ve Osmanly ilmparator-
Tugu'nda yapilan ilk demiryolu hatt1d1r3. Hattin yapim
1857"'de kurulan Tuna ve Karadeniz Demiryolu ve Kiostence

Liman Sirketi tarafindan gercek]estirilir4.

fkinci hattin imtiyazir da 1856 Haziran'inda yine
Ingilizlere verilmistir. Cernovoda-Kdstence hattinda ol-
dugu gibi Ruscuk=-Varna hattinin imtivazy icin basvuran
sirket de Osmanli hiikiimetinden herhangibir kilometre ga-

5. Oysa, o tarihlerde de-

rantisi istedinde bulunmamistar
miryolu yatirimlary gibi biyiik riskler iceren yatirim-
larda kilometre ngencesj olmadan pek girisimde bulunul-
mazd1, Boyle davranilmasinin en O6nemli nedeni Ingiltere'ye

, tur.Ingiltereye hububat ak1m1n}grtmas1 da
hubabat akimini artirmak olmus/ayrica, yatirima demiryolu

sirketine oldukca yiliksek ké@riar sagliyacakti. Fakat, imti-

Kurmug (1971), s. 271 ve 282-283,
Rurmug (1971), s. 274,
Komiircan (1948), s. 82,
Kurmug (1971), s. 274,
Kurmug (1971), s. 276,

(5 e A A
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yazi alan sirket, Osmanlir hiikiimeti tarafindan dngbrilen
finansman gereklerini yerine getiremediginden bu hakkini
1857'de kaybeder'. 224 km, 1ik Ruscuk-Varna demiryolunun
yapimi1 daha sonra 1861'de verilen faiz giivenceli imtiyaz-
la gercek?estirilirz. Boylece, ilk olarak yapilan Cernovo-
da-Kdstence ve sonra yapilan Ruscuk~Varna demiryolTlar:
Eflak ve Buddan'la Ingiltere arasindaki mal hareketleri-

ni koclaylastirmistir.

Demiryollarinin ulastirma maliyetlerini disirmesi
Eflak ve Bugdan'in ingiltere'ye hububat ihracatimi, Ingil-
tere'den de endiistriyel mal ithalatiny arttirmistir, BOy-
lece demiryollary ingiltereye ydnelik bir ileriye dodru

ve geriye dodru baglantt etkisi ortaya c¢cikarmistir.

Uzet olarak, Osmanli Imparatoriugunda demiryolla-
ri, gelismis iilkelerde oldugu qibi, lilke ekonomisindeki
gelismelerin bir sonucu olarak ortaya c¢ikmamistir. Ayrica,
koloni iilkeler deneyiminde oldudu gibi, timiyle, metropol
ilketerin mutlak iradeleri sonucunda da olmamistir, Bir
baska deyisle, ne i¢ dinamikler ne de dis dinamikler tek
basina belirleyici faktdr olmustur. Onlii 1838 Ticaret sdz-
lesmesinden sonra baslayan yari-kolonilesme siirecinde or-
taya ¢ikan Osmanli demiryollari, "telkin ve ikna" yontem-
leriyle vabanct litkelerin ekonomik ¢ikarlarina hizmet et-
mek Uzere yapiimistair, Osmaniilar yoniinden de demiryolila-

rinin yapilmasi, dlkenin stratejik ve ydnetsel ¢irkarlara

! Kurmug (1971), s. 275-282,
2 K8mircan (1948), s. 82,
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icin uygun gorilmistiir. Boylece, Osmaniy demiryollaranin
yapiminda i¢ ve dis dinamikler karsiliklr olarak etkide
bulunmustur. Yabanci litkeler arasinda Gzellikle lngilte-
re, Avrupa'da yayginlasan korumacilik politikalari sonu=-
cunda stkisan endiistrilerine cikis yolu bulabiimek i¢in
dinya c¢apinda airistigi uyvgulamalarin bir parcasi olarak
Osmaniilara da demiryolu yapmayi giindemine getirmistir,
fngilftere'nin Osmanlilara demiryolu yapiminda baslangi¢
amacl, Osmanlilarin en kisa Hindistan yclu lizerindeki
codrafyasal konumunu dederlendirmektir. Bu amac¢c, siveys
kanalinin acilmasiyla dnemini yitirmistir. ingiltere, Rus~
ya'nin korumacilik politikasina tepki olarak, hububat
gereksinimini saglamak amaciyla, Eflak ve Bugdan bGigesin-
de Osmanlilardaki i1k demirvoiu olan Cernovoda-Kdstence
hattini yapmistir. Rusguk-Varna hatti da ayni nedenle ya-
pilmistir, Bu hatlar koloni tipi demirvolu Griintiisiinii an-
diran bir bicimde tarimsal alanlara niifuz etmek i¢in ya-

p1lmis ihracat hatlaridir.

3.3. Osmani1 Demiryollari ve Yabanci Sermaye

Osmanli Imparatorliugu'na demiryolu araciligivia
gelen yabanci sermaye, yalnizca tarimsal mal ve hammadde
potansiyelini dederlendirmek ve kendi mallari i¢in de ve-
ni pazarlar elde etmek lzere gelmemistir. Bazi1 demiryol-
Tarinin yapiminda da onemli faktor sermaye inraci yoluyla
ana Ulkede diisen kdr oranlarinin yeniden yiikseltiimesi zo-

runiuludu olmustur.
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Demiryollarinin gerek yapim, gerek isletme sirasin-
da ortaya c¢ikan ray, lokomotif, vagon, v.b. gereksinmesi
ise genelliklie bu yatirimlari gerceklestiren Ulkelerden
saglanmistir. Bu nedenle, mal ihracina yolacan sermaye
ihraci olarak demiryollari Jsmaniinin dedil vatirimca il-
kepin demir, celik, lokomotif, v.b. endiistrisinin genis-
lemesine olanak taniyan bir geriye dodru baglantir etkisi

yaratmistar,

Demirycllarinin yatirimci Ulkelere sadladigir bu
cok yonlil yararlar, XIX. yizyiiin ikinci varisindan iti-
baren Csmanly devietine gelen yabanci1 sermayenin demir-
yollarinda yodunlasmasina yol ag¢mistir. Asadidaki tablo
bu durumu gdstermektedir. Bu tabloya gdre, Osmanli demir-
yollarina gelen yabanci sermaye (dis borclar haric) 1890'-
da toplam miktarin yizde 41,1'ne karst gelirken, 1314'de
bu oran ylizde 63,1'e ulasmistir. Eder, demiryoilarinin
yliizde 63,1'1ik payina, (limanlar, sigortacilik ve ticaret)-
in payt da eklenirse yabanci sermavenin ylizde 70'den faz-
Tasinin ulastirma ve ticaret kesiminde yodunlastidir anla-
s1l1r. Bu, yabanci sermaye yatirimlarinin XIX. yiizyil pra-
tigi ile uyum icersindeki bir durumdur. Cinki gelismis Ul-
keler ana hatlariyla bir diinya pazari olusturmak ve ire-
timi bu dinya pazari temelinde gerceklestirmek ic¢cin calis-
mislardir, Dinya pazarinin olusturulmasinda da ulastirma
ve ticaret sermayelerine dnemli gdrevier dismistiir. Ulas-
tirma ve ticaret sermayeleri hem yveni topraklari, hem de

¢ zamana kadar kapitalist genislemeye kanali kalmis kapi-
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Tablo XVII.

DIS BORCLAR DISIHDAKI YABARCI SERMAYENIH SEKTUREL
LABILIMI (%)

Sektdrler 1850

Demiryoltar 41,1
Limanlar 2,3
Belediye hizmetleri 11,5

(Elektrik, tramvay, su,

gaz, v.b.)

Bankacilik 23,5
Sigortaciiik AR
Ticaret 6,0
Sanayi 16,0
Madencilik 5,6
TOPLAM 100,0

1914

63,1
4,3

5,1

12,0

100,0

Kaynak: Pamuk (1878), s. 143-144,

talizm Oncesi ekonomiieri dlinya pazarina sokmayi basar-
mistir, Bu baglamda Osmanli ckonomisindeki ulastirma ve

ticaret sermayeleri de bu ilkeyi dinya pazarinin bir par-

¢as1 haline getirmistir,

Hicaz demiryolu bir tarafa birakilirsa,tiim demir-
yolu yatirimlary yabanci sermaye tarafindan gerceklesti-
rilmistir. Bu sirada yabanci scrmaye 1856-1914 yillars

arasinda demiryoilariyla ilgili olarak asagidaki sirket-

leri kurmustur.
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Tablo XVIII.
1856-1914 YILLARI ARASINDA YABANCI SERMAYENIN
DEMIRYOLLARIYLA ILGILI OLARAK KURDU&GU SIRKETLER

Kurulus Kurulus Sermayesi

Ad1 ) Yeri Y111  (Osm.Lirasi)

fzmir-Aydin Demiryollari Sir-

ket<i Osmaniyyesi Londra 1856 981.000
Tuna ve Karadeniz Demiryolu ve

Kdstence Liman Sirketi ? 1857 ?
Ruscuk ve Varna Demiryolu Sirketi ? 1863 ?
fzmir-Kasaba Demiryoluyla

Temdidi OUsmanli Sirketi fstanbul 1863 704.000
sark Demiryollary Sirketi - Viyana 1869 2.200.000
Mersin-Tarsus-Adana Demiryollar

Sirket-1 Osmaniyyesi Istanbul 1885 181.500
Anadolu Demiryolu Sirket-i

Osmaniyyesi fstanbul 1889 2,640,000
Yafa-Kudis~-U Serif Demiryolu

Osmanli Anonim Sirketi Yafa 1889 176.000
Sam-Hama ve Temdidi Osmanli

Demiryolu Sirketi fstanbul 1890 660.000
Mudanya-Bursa Demiryollari

Osmanl1 Anonim Sirketi Istanbul 1891 22.000
Selanik-Manastir Osmanla

Demiryolu Sirketi : tstanbul 1891  880.000
Dersaadet-Selanik Iltisak

Hatt1 Demiryolu Sirketi Istanbul 1892 660.000
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Bagdat Demiryolu Sirket-i
Sahane-i Osmaniyyesi Istanbul 1903 660.000
Hudeyde-Sana ve Suabati

Simendifer Kumpanyasi fstanbul 1910 220.000

Kaynak: Toprak (1982), s. 355-362; Horawitz (1978),s.307
ve Kurmus (1971), s. 274.

Rsagidaki tablo da 18%6~-13%14 yi11lary arasinda ya-
pilan demiryollarini gdstermektedir. Tabloya gére, 1856-
1914 yi1llarir arasinda Sarikamis-Erzurum-Mamahatun hatt
hari¢ olmak iizere 8344 km. 1ik demiryolu adr dosenmistir.
1860 yi1linin baslarinda "demiryolu imtiyazi alacak olan-
lara evvelden, tahmil edilecek sartlari ihtiva eden bir
nevi umumi sartname"nin yayinlandidn ]. Osmanli iilkesinde
demiryollarinin yapimi iki dineme ayrilabilir: 1856-1888
ve 1838=-1914 donemleri. Bu arada 1870-1880C ler durgunluk
donemi olarak nitelenebilir., 1856-1888 ddnemi, kesin iIn-
giliz egemenlidinin oldufu donemdir. Bu donemde demiryol-
Tarinmin yiizde 50'den fazlasi1 Ingiliz sermayesiyle gercek-
lestirilmistir. 1888-1914 doneminde Fransa ve Almanya e-
gemendir, Yatirimlarin blylk cogunludu bu iki Ulke tara-
findan gerceklestirilmigtir. 1914 yilinin baslarinda Fran-
sa, Almanya ve Ingiltere'nin demiryolu yatirimlarindaki

payl, sirasiyla, yiizde olarak 49,6; 36,8 ve 9,8'dir2.

! Velay (1978), s. 155; Karkar (1972), s. 64
2 pamuk (1978), s. 144,
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Tablo XIX.

1914 YILINA KADAR OSMANLI DEMIRYOLLARI

1914 YILINA KADAR | B ! b | sormapes
N sprmayesi
OSMANLI DEMIRYOLLARY] tarini il f e oy e
i Kastence-Cernavoda (Bofazkdy) & 158 1853 - 63 52 irgli_e!'x;’
‘ Rusguk-Varna @25 | 1833 - 63 1355 y
“ Sark desmbryollan ¢ .
fstarbul - Edirne S8 fiessey | 1809-78 bl Fransa, Belgikm, fa-
T f Sarki Humeli T =8 » 1972 - 83 218 [vigre, Avostoya
i Selanik - Mitrovige 53 » 1672 - 74 208 (Banque de Paris ot
¢ : Edirne -Dedeagag 149 Y 1876 - 72 74 de Pays - Bas)
Bosna kisma 1062 > 1870 - 72 [<]
Bahaeski - Kirkkilize 45 1910 1911 - 13
| ’ 1351 ) 782
Uskilp - Sirp hududu va. 13 | 1834 1685 - £3 [:4 Osmanh Bk
Seldnik - Manastr 219 18 1891 - 64 ) Deuische Bk
Dedeafag - Selanik 508 | 1882 1852 - 05 488 Osmanh Bk
b Faydm Hatlan :
lzmir - Avdam 13§ 1836 1835 - 67 17 Ingiltere
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Asagidaki haritalar Avrupa ve Asya Yakasinda ddosenen Os-

mani1 demiryollarini toplu olarak gdstermektedir.

Harita IX.
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Kaynak: Feis (1961), s. 299.



- 164 -

Harita X.
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Y

Osmanl1 tmparaterlugu'nun kapsadidir genis alana
a6re yapilan yabanci sermayeye dayalt demiryollari faz-
la olmamistir, hatta az olmustur, Bu azlik Issawi'ye gire,
Osmanly imparatorlufu‘nun karsi karsiya kaldigir emperya-

list etkilerin dinyanin bir ¢ok kismindaki durumia karsi-

lastirildidinda daha az olmasint sag lam1st1r]

iliskinin tersi doﬁrudur:

L Issawi (1980), s. 147.

Bizce bu

Eger, Osmanli Imparatorluju'nun
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karsiiasti1g§r emperyalist etkiler daha az olmussa bunun
nedeni demirycilarinin azligy dedil, Osmanlyr imparatorlu-
gu'nun koleni bir Ulke olmamasy veya bir baska deyisle
yart koloni bir iiltke olmasiydi. Glnki yar1 koleni dlke
olan Osmanlilarda dort dizeydeki iliskilerin (tarimsal
mal ve hammacdde ithalati ile endistriyel mal ve sermaye
ihrac1) yodunludu, kolonilerde oldudu gibi mutlak olarak
dis dinamiklerin dofrudan miidahaleleriyle dedil; "telkin
ve ikna" mekanizmasina dayanan dolayli midahaleleri ve

i¢ dinamiklerin Bzellikle de (stratejik/ydnetsel) dinamik-
lerin karsilikly etkilesimlerinin bir bileskesi sonucunda
gerceklesmistir. Iste, demiryollarinin azlidinin nedeni

de budur.

Bu iliski farkli1l1§1 ayni zamanda koioni iilkelerle
Osmaniy imparatorludu'nun dis ticaret bilancolarina da
yansimistir. Bu noktada gerek toplam Osmanli dis ticaretin-
de, gerckse XIX. yizyilda onem kazanan demiryolu baglan-
t111 sehirlerin dis ticaretlerinde ithalatin adgir basmis

?. Bir baska deyisle, XIX. yiiz-

cldudunu vurgulamak gerekir
y1l Osmanit disticareti, birkac yilin disinda ithalatin,
ihracattan siirekli fazla oldudu bir genel edilim gostermis
ve bu da koloni iilkelerdeki durumla bir farklilik yarat-
mistir. Boylece, Osmanli Imparatoriufu'ndaki dodal kaynak-

yogun
larin isletilmesi kolcnilerdeki kadar/%ﬂnmm1s ve artan

ithalat sonunda ortaya c¢ikan dis ticaret aciklari: da ali-

nan dis borclaria kapatiimistir,
1

Pamuk (1979~1980), s, 198'deki tablo ve Osmanli liman gehirlerinde
Dig Ticaretin Geligimi tablosu,
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Koloni liikelerde ithalatin karsilanmasi ve ihraca-
tin ithalattan fazla olmasi, bu iitkelerdeki dogal kaynak-
larin demiryelu niifuz hatlarinin da yvardimivla daha yo-
gun isletilmesiyle sadlanmistir, iMetropol liikeler, kolo-
ni Ulkelerde, plantasyon, hacienda ve kapitalist ¢iftlik
tird uygulamalarda bulunabilmis; boylece hangi alanlarda
hangi mallarin yetistirilecedi, belirledikleri fiyat, lic-
ret ve zor politikalariyla ne kadarinin iceride tiiketile-
cedi, ne kadarinin disariya gonderilecedi gibi kararlari
verebilmislerdir. Demiryollarinin yoduniugu da, mal tra-
figinin bliyliklidiine gdre az ya da cok olmustur. ingiliz
kolonisi Hindistan'da demiryclu aglarinin dénemine gire
oldukca yo&un olmasinin belki de en dnemli nedeni buydu.
Oysa, Osmanly Imparatorludu’'ndaki kosullar, bu tiir karar-
larin ne veriiebilmesi, ne de uygulanabilmesi i¢in o ka-
dar elverisliydi, CUnku Osmanli Imparatorlugu koloni de-
G11di. 0lkedeki ekonomik yapinin belirlenmesinde ve demir-
yollarinin hangi kosuilarda yapilacagina iliskin olarak
Osmanli ydnetiminin belli bir etkinligi vardi. Ayrica,
bu iilkede Ingiliz, Fransiz, Alman ve Rus cikarlari sirek-
11 rekabet halinde olmus ve birbirlerinin yapmak istecdik-
lerini zaman zaman engellemisierdir. Ornegin, Lessep'in
1855'de beliirttigine gdre, Ingiltere ve Fransa'nin Yakin-
dogu politikasi birbirlerini karsil1kl1 olarak engellemek

o1mustur]. Bu durumdan yararlanan da Osmanlilar olmustur..

1 N.Senior: A Journal Kept in Turkey and Greece, (London, 1859), 142,
Silier (1976-1977), s. 88 iginde,
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fste bltiin bu nedenlerden dolayir Osmanly demiryol-
lart metropel veya koloni Ulkelerden farklr olan bir "bi-
yime yolu" izleyerek "yari1 koloni tipi demiryoliari™m

ortaya c¢ikarmistir.,

3.4. Yart Koloni Tipi Demiryollari: Osmanli Demir-

yollars,

8344 km.1ik yar1 koloni tipi demiryollari, gencl
olarak, Osmanli Imparatoriudu ile Avrupa lilkeleri arasin-
da ithalat ve ihracat akimlarint gelistirmistir. Ticaret
giderleri icersinde ulastirma giderlerinin azalmasi, Or-
nedin, Ingiltere'nin imparatoriuktan yapti1dr ithalatta
ulastirma aiderlerinin toplam ticaret tutarlari icersin-
geki payinin 1853'de yiuzde 14,02 iken, 1883'de yizde 10,40

ve 1913"'de yiizde 7,84'e, Fransa'nin da 1852'de yiizde
4,81 iken 18&2'de yiizde 4,5'e dusmesi] bu ve benzeri iil-
kelerin Osmanlilarla arasindaki ithalat ve ihracat hacmi-
ni arttirmistir. Kivilardan i¢ bolgelere dogru uzanan de-
miryolu niifuz hatlari buralardaki maden ve tarim irinle-
rini 1iman sehirlerine tasimistir, Boylece, Kuzey Yunanis-
tan, Batr Anadolu, Ic¢ Anadolu, Giney Anadolu ve Suriye'de
yapilan demiryolu niifuz hatlari i¢ bdlgelerde yetisen pa-
muk, hububat ve diger tarim iriinlerivle madenleri ana ih-
rac Timanlarina tasimistir. Burada Osmanli demiryclu nii-
fuz hatlarinda egemen qiidiinlin tarimsal hintenlandlara u-

2

lasmak oldugunu vurgulamak gerekir®, Madensel hinterland-

1

Pamuk (1979-1980),s. 193
2 golars ve Malin (1974), s. 118-121.
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lara ulasmak Gana, Nijerya v.b. koloni litkelerde oldugju
gibi ac¢ik bir gidli meydona getirmemistir. Ute yandan it-
nal edilen mallar da Timan sehirleri ve yakin cevresinde
tiketiimistir. Demiryolu trafigi, 1iman sehirlerine yo-
nelik tek yanli trafik olmustur, Bu dzellik, ulastirma

maliyetlerinin ylksek olmasina yeol acmistir,

Di1s ticaret hacminde demiryollarinin da katkisiy-
la meydana gelen gelisme, XVIII, yiizyi1lda oldukca onemii
olan Resit (Hisir), Akra, Sayda, Tripoli, Iskenderun, Ha~
lep, Antalya ve Edirne gibi sehirlerin Onemlerini kaybet-
mesine yol acarken; Ilzmir, Istanbul, Seldnik, Mersin ve
Beyrut sehirleri oOne c1km1st1r? Mal hareketlerinin yodun~
Tudu bu sehirlere dodru kaymistir. Bu durum ko]gni Ulke-
lerde bazi1 liman sehirlerinin, hinterlandlarindaki malia-

r1 denizyollarina aktaran ve denizyollariyia disaridan

1 Issaw (1980), s. 78, Bunlardan ayri olarak demiryollariyla ig bdl-
ge baglantisi olmayan Trabzon'un geligimi, XVIII, yiizyilin sonun-
dan itibaren Iran transit ticaretinin biiylik bir kisminin kendi iize-
rinden yapilmasina bajlanabilir., Samsun’un geligim nedeni ise, Ku-
zey Anadolu’nun demiryolu noktalarina ulagmasinin gok glic ve paha~
11 olmasi yiizinden, mallarinin ¢ikig yeri olarak bu gehri kullan-
masinda aramak gerekir,

Bu arada demiryollarinin ulagtirma maliyetlerini diigiirmesi
ve hizlandirmasi liman gehirlerinin diginda bazi gehirlerin de or-
taya ¢ikmasina olanak tanimigtir, Bu durum imparatorlufun Avrupa
pazarlarina agilmasi, geleneksel ticaret yollarinin ve fonksiyon-
larinin degfismesi ile alan organizasyonunda meydana gelen 8nemli
depigmeler sonunda ortaya gikmigtir, Avrupa’nin bir agik pazari ha-
line gelmesini sagliyacak bigimdeki demiryolu geligmesinin yolagtigi
yeni ulagtirms sistemi yeni gehirlerin dofmasini sagladifyr gibi, &-
nemleri kaybolacak gehirlerin hangileri olacagini da belirlemigtir.
Bu dénemde biiyiiyen gehirlerin en 8nemli karakteristifi, ulagim
geligmelerinin ortaya gikardiffilz kirilma noktalarinda bulunmug ol-
mala~dir. Bu sehirlerin biiyiimesini saglayan kirilma noktalarinda-
ki/fgéfgéétler olmugtur. Bu nedenle, Bolu gibi gehirler 8nemlerini
kaybederken; Afyon, Burdur gibi XVI, yilizyilin Snemli merkezleri
olan, s onradan bu Snemlerini kaybeden merkezler tekrar eski durumla-
rina kavugmuglardir, Bkz, Tekeli (1972), s, 107; Okyay (198l).
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gelen mallart cevresine dagitan kirilma noktalari olarak
ticaretteki uzmanlasma edilimlerine benzemektedir. Asagi-
daki tablsc belirtilen gelisimi Gzetlemektedir. Bu gelisim-
de istanbul'un, Anadolu Demiryollariyla Ankara ve Konya
hinterlandini; izmir'in, Izmir-Aydin ve izmir-Kasaba de-
miryollariyla Ege bdlgesini; Sell@nik'in, Seldnik-Mitrovice,
Seldnik~-Manastir ve Sel@nik-Uedeadac hatlariyla Kuzey Yu-
nanistan'1; Mersin'in, Mersin-Adana ve Baddat demiryolla-
riyla yakin cevreyi kendisine badlamasini onemli etkisi
olmustur. Maden ve tarim hinterlandlarini demiryollariyla
kendisine baglayan Avrupa iliskili sehirlerin ihracat ve

ithalatlari donemli biylkiikliere ulasmistir.

3.4.1. Demiryolu Niifuz Bdligeleri

Osmanli1 demiryollari da koloni iilkelerde sikca rast-
lanan Grneklere benzer sekilde niifuz hatlari bi¢ciminde
yapiimistir. Ancak koloni ililkeler durumiari geredi tek
bir Ulkeye badli ve demiryolu niifuz hatlari yonliinden tek
bir nlifuz bolgesinden meydana gelmisken; politik ybdnden
bagimsiz olan ve bircok Ulke ile ekonomik=-politik iliski
icersinde bulunmus Osmanli Imparatorlugdu'nda cesitli nii-
fuz bolgeleri ve buna badlr olarak da her bBlgenin kendi
demiryolu niifuz hatlarir olmustur. Bir baska deyisle, Osman-
11 imparat6r1u§u'nda farkli niifuz bolgelerine sahip Ingil-
tere, Fransa ve Almanya'nin herbiri kendi demiryolu niifuz
hatlarini meydana getirmigtir., O halde; Osmanly Impara-
torlugu'nda Ingiliz demiryolu niifuz bolgesi, Fransiz demir-
yolu niifuz bdlgesi ve Alman demiryolu niifuz bolgesi olmak

Uzere ¢ demiryolu niifuz bolgesinden sz etmek olanakii=-
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Tablo XX.

OSHMANLI LIMAN SEHIRLERINDE DIS TICARETIH

GELISIMI (1000 Sterlin)

1340 1arin basyr  1373-1877

ithalat thracat tithalat lhracat

1900 Dolaylary 1910-1912
ithalat ithracat Ithalat ihracat

Istanbul (2000) (500)

(10,000)(5.000) 7.400 2.300 13.500 4.300
Izmir 800 1.250 3.7006 4,300 2.700 4,000 4,000 4,300
Selanik 125 125 1.500 1,600 2.500 1.400 4,500 1.400
Adana("') 40 60 500 500 400 700 700 %00
Trabzon 200 100 600 300 500 500 1.500 600
Samsun 150 150 400 300 500 700 1.000 1.700
Toptam 3.31% 2.185 16,600 11,1060 14,000 10.100 25.200 13.200
Indeks 100 100 500 510 420 460 760 600

Toplam Osmantin

Dis Ticareti('')7.845)(5.899)(22,356)(16.402)20.822 12.202 36.436 19.697

Indeks 100 100 280 280
Fiyat Indek-
si 126 1N 126 114

270 210 460 330

84 73 92 83

Kaynak: Issawi (1980), s. 82.

(') Adana, lMersin'le iliskisinden dolayi bir Timan sehri olarak

algiianabilir.

1980), s. 198,

Y ° °
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dir. Demirycllarinda yogdunlasan yabanci sermaye yatirim-
lart, her Ulkenin Osmanlt imparatorludu'ndaki niifuz bol
qesinde ekonomik, politik ve stratejik etkinligini arttir-
masinin bir aract olmustur. "Tamamiyle bir i¢ meselc ol-
mast 1azim gelen demiryol siyaseti devietlerarasi bir me-

sele halini a1m1$t1r"1

. Sonucta Ingiltere, Eflak ve Bud-
dan (Romanya), Batr Anadolu, Irak ve Basra Korfezi'nde
nifuz bolgesi olustururken, Almanya'da Trakya, ic¢c Anadolu
ve Mezopotamya'da niifuz bdlgesi olusturmustur. Fransa ise
ayni ama¢la K, Yunanistan, Bati ve Giiney Anadolu ile bdzel-

likiae Suriye'de niifuz btlgesi olusturmustur.

3.4,1.1. Ingiliz Demiryolu kiifuz Bolgeleri

Biraz once de belirtildigi gibi, Ingiltere'nin Os-
maniyv imparatoriudu'ndaki nlifuz bolgesi Eflak, Bugdan,
Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra Korfezi'nden meydana
geimekteydi. ingiltere, bu niifuz btlgelerinden Romanya
ve Bati fAnadolu'da demiryolu vapmisken, Irak ve Basra
Kdrfezi bblgesinde yapmamistir. Bununla beraber, Irak ve
Basra Kiorfezi, ingiltere icin ekonomik ve politik acidan
oldukca Onemli olmustur. Bunun nedeni, bdlge toprakiari-
nin son derece verimli olmasi, zengin petrol kaynaklari-
nin bulunmasi ve Basra Kdrfezi'ni Iran'la birlestiren yol-
larin buradan gecmesidirz. Irak, eski zamanlarin hububat

ambart olarak taninmistir. XIX. yizyiida da kendisine ye-

terli Uretimin disinda Arabistan, Hindistan ve dider iilke-

L onur (1953), s. 36.
2 Adamof (1972), s. 43.
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lere ihracat vapacak derecede hububat liretmistir, Irak'in
gnemini arttiran diger bir neden de bu bolgenin Firat ve
Dicle nehirleri gibi dodal ulasim yollarina sahip olmasa-
dir, Siiveys Kanali'nin acilmasi, Bagdat'la Basra'nin ti-
caretine zarar vermemis, tersine bu bdlgenin Avrupa ve
A.8,D, deniz ticaretiyle daha kolay badlanti kurmasina
yardimci olmustur, Bu nedenle, Baddat'in ticareti hizla
gelismistir, Gzellikle lran ve Hindistan'la yapilan ti-
caretin gelismesi bu artisin basliica etkeni olmustur. Bag-
dat, Mezopotamya'nin endistri, tarim ve ticaret merkezi-

dir!,

thracata yonelik gelisim sonunda Irak'in 1880-84
ile 1310-13 arasinda denizyoluyla yapmis oldudu ihracat
3 kat artarken, ithalati 4 kat artm1st1r?. Irak ve Basra
ticaretinde egemen iilke ingiltere'dir., 1910-13 arasinda-
ki yi1liarda Ingiltere, Irak'taki ithalatin yarisini, th-
racatin da ylzde 25'den fazlasint elinde bulundurmustur.
Eder, Ingiltere'nin ticaretteki bu payina Hindistan'inki
de eklenirse, toplam Ingiliz ticaretinin payir, Ornegin,
1612-13"'de ithalatta ylzde 65-70'e yiikselirken, ihracatta

yizde 50'ye yﬁkse?mistir§.

Ingiltere'nin Irak'tr kendi niifuz bolgesi haline
getirmesinde Firat ve Dicle nehirlerinde kurulan lngiliz
gemi sirketleri ile Basra Kérfezi'ndeki deniz ulzstirma-

sinin heman hemen biitiinliyvle Ingilizlerin tekelinde cimasin-

! Lanzoni (1966)
% Owen (1981), s. 274-275.
3 Owen (1981), s. 276, ayrica bkz, Adamof (1972), s. 44-45,
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dan kaynaklanmistir, 1864/ 65 ile 1866/7 arasi1 yillarda Basra
Kiirfezi'ndeki ticarette Osmanly deniz filosu 75.000 ton-

1a egemenken, bu yillarda Ingiltere'nin deniz filcsu 21,000
tondur., 1896'da Ingiliz deniz filosu 137.000 tona ulasir-
ken, "Arap ve Tiurk filosu"12.500 tona diismistir, Ingiliz
ticaret filosunun rakip illkelerle de arasindaki mesafe
oiduk¢a fazladir. Urnedin, 1910-13'de Basra'daki Ingiliz
ticaret filosu yilda ortalama 240,000 tonken, Almanya'nin
38.000 tondur. Yine 1913'de Basra'ya Hamburg America Li-
ne'tn 20 Alman gemisi gelirken, ayni yi1lda korfeze gelen
Ingiliz gemisi 163'dUr1. Basra Kdrfezi ve cevresinde In-
giliz gemileri bir bakima tasima trafiginin tekelini el-
lerinde bulundurmaktaydi. Basra Korfezi'nde bulunan 7 de-
nizcilik sirketinden 5'i Ingiliz, 1'i Alman ve 1'i de Rus'-
tuz. ingiltere'nin ticareti en ¢ok Arabistan, Mezopotamya

ve Basra Kérfezi kiyilarinda top]anm1st13. Bu bolge ingil~

tere'nin denetimi altindaydi,

ingiltere esas olarak Siliveys kanalinin ag¢iImasi ve
bunu denetimine gecirmesi nedeniyle Irak ve Basra Korfezi
cevresinde demiryolu yapmamistir. Romanya'da demiryolu

yapma nedeni, bu bolgedeki tarimsal hinterlanda niifuz et-

1Owen (1981), s. 276, Burada bir noktayi c¢ok agik belirtmek gerekir.

XX, ylizyala kadar gemicilipi geligememis ve bu nedenle Basra Kdérfe-

zi'ne gemi sokmamig Almanya'nin bu yillarda Ingiltere'den az da olesa
gemi sokmasi, kendisi y8niinden oldukga Snemli bir geligmedir. Siirek-
1i geligen Alman ticaret filosu Basra'daki Ingiliz ticaret filosunu

gittikge tehdit eder olmaya baglamigtir, Bkz. s. 223-224.

2Conker (1935), s. 37,
3Conker (1935), s. 37.
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mekti. Bat1 Anadolu'da da demiryollarini tarimsal hinter-
landa niifuz etmek icin yapm1st1r1, ingiltere, Bati Ana-
dolu'ya demiryollarini, bdlgedeki nehir ulastirmasinin
(Gediz ve Menderes nehirleri) teknik nedenler yliziinden
olanaksiz ve kara ulastirmasinin da son derece elverissiz
olmas1 nedeniyle dosemistir. Gediz ve Menderes nehirlerin-
de, Firat ve Dicle'de oldugu gibi gemi isletilemezdi, De-
miryolu olmadidinda bolgenin tarimsal potansiyelinden bas-
ka tirll faydalanilamaz ve Ingiliz nlifuz bdlgesi haline
getirilemezdi., Demiryolu niifuz hatlarinin dosenmesiyle
Ingiltere, bolgenin tarimsal mallarini fzmir'e cekecek

ve buradan da kendi iilkesine gétiirecektir. Ayrica, demir-
yollar1 Ingiltere'nin bolgedeki politik etkisini de gii¢-

lendirecektir.

fngiliz ekonomisinde son derece Bnemli olan teks-
til endistrisi, ham pamuk ithalati yoniinden siirekli cla=
rak\A.B.D.'ye bagimlilasmakta ve bu da Ingiliz tekstil
endistrisini Urkitmekteydi. Clnki pamuk ithalatinda mey-
dana gelebilecek bir aksama Ingiliz tekstil endistrisini
kclayca gié¢ bir duruma sokabilirdi. 1861'de A.B.D. I¢ Sa-
vasi'nin basiamasi, Ingiltere'nin bu konuda bir an dnce
onlem almasiny kac1n11maz kilmaktaydi. Bu yilizden ingiltere
kendi tekstil endiistrisi di¢in yeni ham pamuk alanlari ara-

maktaydi. Izmir bolgesi bu alanlardan birisi olmustur,

1 Gonker'in Izmir-Aydin demiryolunu Hindistan kisa yol projesinin bir
parcast olarak yorumlayan katilmadiimiz gdriigii igin bkz. Conker
(1935), s. 15, ‘
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Esasen, Osmanl1 tmparatorlugu XVIII, yizyilda da fngili-
tere'ye ham pamuk ihrac eden bir lilkeydi. Ancak, daha
sonralar1 bu faaliyet durmustu. 0O yi1llarda A.B.D.'deki
bunalimdan dolay1 diinya pamuk fiyét]ar1n1n slirek1i yiksel-
mesi Osmanli imparatoriudu'ndaki pamuk lUretimini canlan-
diracak ve ihracatint da yeniden baslatacakti. Zaten, Os-
manl1 Imparatorlugu’'nda ihracata yonelik Uretimin tesvi-
ki hemen her durumda diinya piyasa fiyatlarindaki ani si¢-
ramalardan meydana ge]mistir]. Osmanlilarda yiuksek ulas=~
t}rma maliyetlert, tiretilen tarimsal mallarin dinya pazar-
larinda karsilastirmaly istiiniiie sahip olmasini engelle-
yen faktoérlerden birisidir. Yiksek dinya fiyatlari, Ana-
dolu'da liretilen mallarin pazarlanmasindaki bircok enge-
1i, 6zellikle, yiksek ulastirma maliyetlerini asmasini

kolaylastirmistir,

Avrupa pazarlarinda A.B.D. I¢ Savasi'ndan once 100
libresi 250-300 kurus olan pamuk fiyatlarinin 1863'de 700-
1900 kurus ve 1864'de de 1250-1300 kurusa ¢ikmasi Osman-
11 Imparatorlugu'nda en cok izmir ve Aydin bdlgesini etki-

2. Gediz ve Menderes nehirlerinin bulundudu bu

lemistir
b6igenin 1860 lardaki ihracatinda en tnemli gelisme pamuk-
ta olmustur. Bunun sonucunda Izmir bolgesinde pamuk eki-

mine ayrilan alan artm1$3, 1860'da 5.000 - 7.000 balya olan
pamuk ihracati 1865'de 80.000 balya ile uc noktasina ulas-

m1s ve A.B.D.'deki bunalimin giderilmesinden sonra da dne -

L owen (1981), s. 110

2 owen (1981), s, 111-112, A,B.D. ic Savagi'nin Adana pamugu lizerin-

deki etkisi sinirli kalmigtir.
3 Kurmug (1974), s. 85.
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V. Bu arada 1856'da Kiiciik Asya Pamuk Sir-

mini kaybetmistir
keti'nin kurulmasi ve pamuk liretimini Bzendirmeye calis-
mast1 ile f{zmir-Aydin demiryclu iwmtiyazinin da yine ayn1
tarihte alinmas1 ilginc olmalidivr. Ayrica, izmir-Aydin
demiryolu sirketinin cesitli ticaret odalari ile iliski
kurmas1 ve HManchester gibi sehirlerde raporlar yayinlaya-
rak pamuk-demiryolu iliskisini ele almasi da ilgi cekici-
dirz. Ancak, burada vurgulanmasi zorunlu olan nokta, pa-
muk ihracatincda asil etkinin diinya fiyatlarindaki biiyiik
sir¢cramalardan geldigi ve Aydin'a kadar olan kismi 1866/

67'de tamamlanan fzmir-Aydin demiryolunun da buna sonra-

dan katkida bulundugudur,

Pamuk ihracatindaki patiamanin etkisi 1865'den son-
ra kaybolimustur. Bununla birlikte fzmir'in toplam tarim-
sal ihracatyr diismemistir, Pamudun yerini diger taramsal
mallar almistir., 1870 lerde A.B.D.'ye olan hashas satis-
lart artmis, ayrica, palamut, tiitin, yas ve kuru meyve
pazari genislemistir, lzmir'in ihracatinda meydana gelen
bu dedisiklik asagidaki tabloda gOsteriimistir. Bu mallar
Aydin ve Kasaba hatlariyla lzmir'e tasinmistir. Daha dn-
ce deve kervanlariyla tasinmak zorunda olan mallar da demir-
yollariylia tasinmaya baslamistir. Urnedin, Kasaba hattn
yvapildiktan kisa bir siire sonra Gediz ovasindaki deve tra-
figinin ylizde 90'niny kendisine ¢ekerken, Aydin hatti da

glineydeki trafidin ylizde 50'sini kendisine cekmistir3.

1

Owen (1%981), s, 112,
2 Rurnus (1974), s. 82.
3 Owen (1981), s. 113,
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TABLO XXI

1863-1910 YILLARI ARASINDA 1ZMIR'DEN YAPILAN TARIMSAL MAL IHRACATI TAHRMINLERI

(Yillik Ortalamalar

olarak milyon sterlin)

1863-4 1865-70 1871-4 1875-9 1880-4 1885-9 1890-4 1894-9 1900-4 1905-8 1910
PAMUK 1,471 0,809 0,425 0,378 0,220 0,281° 0,192° 0,089’ 3,253 0,228 0,204
YoN 0,165  0,140° 0,192 0,859  .eee  eeee eeee sess eane sees eees
HAGHAS 0,709 0,568 0,675 0,486 0,355 0,296° 0,202° 0,305’ 7,288 0,137° 0,415
PALAMUT 0,484 0,289 0,389 0,793 0,572 0,755° 0,649° 0,448’ 1,415 0,421 0,476
TOTHN 0,142 0,176 0,086 0,055° 0,062° 0,056’ 3,263 0,201% 0,210
mmwmaMNQMmmmemv 0,947 0,578 . 0,826 0,742 1,503 1,635 1,396° 1,229 1,51 2,138° 1,067
HUBUBAT ceeer emeer eeee. 0,272% 0,361 0,252° 0,530° 0,344 0,652 0,650 0,267
ZEYTIN vAGT ceeee  eene weses weeee. 0,070 0,058° 0,081° 0,037 3,033 0,096 0,074

Kaynak: Owen (1981), s. 111 ve 201
(1) 1880-4'den sonra yag idzlim de dahildir, (2) 1867 harig, (3) 1875 harij; (4) 1866/7 haricg,
(5) 1887 harig, (6) 1893 haric, (7) 1895/7 harig,(8) 1895/6 harig.



- 178 -

Bunun nedeni, deve kervanlarina gbre demiryollarinin ulas-
tirma maliyetlerini olduk¢a azaltmas1 olmustur, Ayrica,
Aydin ve Kasaba hatiari boyunca mal depolarinin yapilma-
s1 buna katkida bulunmustur,

Biylece 1830 larla 1880 ler arasinda Izmir'in it-
hzlat ve ihracati reel olarak 16 ve 5 kat artmlst1r].\Bu
artisin nedenleri arasinda, Ingiltere'nin serbest ticaret
poltitikasi, buharli gemilerin gelismesi ve Kiiclik Asya'nin
dretici btlgelerini izmir'e baglayan Avdin ve Kasaba demir-
yollars say11abi1ir2{ Ancak, demiryollarinin Bati Anadolu'ya
gelmeden Bnce, bdige ticaretinin belli bir dizeye erismis
nldudunu kesinlikle belirtmek gerekir. Yani, demiryollar
var oclan bir pazara ge]mistirs. Gercekten 1839'da 53 mil=-
yon Frank olan lzmir ticareti 1855'de 120 milyon Frank'a
yikselmis ve bundan sonra da hic¢ bir zaman 100 milyon Frank'-

4. Izmir Timanindaki bu gelismelere

1n altina dismemistir
kosut olarak izmir-Aydin demiryoclu 1897-99 arasinda orta-
lama 328.000 ton mal ve 1905-11 arasinda da ortalama 299.000
ton mal ve 2,236,000 yolcu tasimistir. izmir-Kasaba hatta
ise 1895'de 115,000 ton mal ve 1.5 milyon yolcu tasirken,

1913'de 430,000 ton mal ve 3 milyon yolcu tas1m1st1r5.

1 Issawi (1980), s.109.

2 Kurmug (1974), s. 192,

3 Issawi (1980}, s. 110-111; Schoenberg (1980), s. 31.
Riitiikoglu (1979), s. 497 ve Issawi (1980), s. 110,

Issawi (1980), s. 184~186, lzmir-Kasaba demiryolu 1893'de Fransa'ya
gegmigtir,

(S B
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izmir-Aydin ve tzmir-Kasaba demiryolu nifuz hatla-
rinin, dinamik anlamdaki ileriye dodru badlanti etkileri,
nifuz bolgesindeki ihracata ydnelik uzmanlasmanin artmasi-
na yclacmistir, Ayrica, artan ticarete yanit verebilmek
icin Izmir rihtimy da bu siralarda, 1875/76'da ac11m1$t1r].
Limanla i¢ b6lge arasindaki mal hareketinin sirekli ve
yeterli dizeyde olabilmesi i¢in ingiltere tarafindan bazy
snlemler alinmis ve Osmanli ydneticilerine bazi telkinler-
de bulunulmustur. Bat1 Anhadolu'da lireticilere cesitli kre-
di kolayliklar: saglanmis, makinalasma arttirilmis ve ba-
z1 sulama faaliyetlerinde bu1unu1mustur2. Ayrica, 1&66'da
yabancilara toprak satin alma hakkini veren yasanin ¢ikar=-
ti1lmas1 ve Ingilizlerin 1878'de Izmir yakinlarindaki tari-
ma elverisli tim t?praklar1 ellerine qecirmesi bu donemde-
ki gelismelerdir. Bu gelismeler sonunda ihracata yonelik
tarimsal mallarin dretimi artmistir. Yine bu badlamda ta-
rimda ihracata yonelik Uretime ayrilan topraklarin pay1
artmistir, Urnedin, 1863'de pamuk ekilen alan, hububat
ekilen alan aleyhine o kadar genis bir alana yayilmistir
ki, hububat liretiminin bOlge gereksinimini karsilayamiya-
cagindan korkulmustur. 0 yillarda bufday ve diger hububat
iriinlerine ayrilan topraklarin biliyik bir kismi1 pamuk eki-
mine ayriimistir. Bu durum toprak kullaniminan ticarete
konu oimayan mallar aleyhine, ticarete konu olan mallar

lehine olan yeniden dadilimina isaret edera.

1

Kiitlikoglu (1979); Report on Port of Smyrna, May 1888, France, Minis-
tere des Affaives Etrangeres, Corres Pondarce Commerciale, Issawi(1980),
s. 169 iginde, Fransa'min kontrolunda olan Izmir Rihtiminin Ingiltere
ile Fransa arasinda cegitli miicadelelere yol agmis oldufunu belirtmek
9 gerekir,

Kurmug (1974), IV, bElim

3 Rurmug (1974), s. 86,92 ve 96,
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fzmir'in tarimsal mallar ihrac¢c eden bir liman ola-
rak dneminin gittikce artmast, bu bflgedeki tarimsal iire-
timin Ingiitere'nin c¢ikarlarina uygun bir lriin bilesimine
sahip olmasina yol agmistir, Toprak sahibi ingilizler ken-
di istedikleri ve genellikle Avrupa'ya ihrac¢ olanadi olan
uriinleri yetistirmislerdir. Ingiltere'nin ihracata yonelik
bu etkinligi yvalnizca tarimsal mallarla sinirlil kalmamistir,
Madénleri de kapsamistir., Bu alana ilk yabanci sermaye ya-
tiriminda bulunan Ingiltere, 1902 yi1linda toplam 58 ma-
den isietme imtiyazini elinde tutmustur!. ingilizier tara-
findan ¢ikarilan bu madenler Ingiliz denetimindeki demir-
yollariyla tasinmis ve hemen tamami codunlukla Ingiltere'-
ye ihrac¢ edilmistir. Ornedin, 1902-1911 y11lar1 arasinda
zimpara tasi iUretiminin yiizde 98'1 ve krom lretiminin yiiz
de 99'u Avrupa'ya ihrac edilmistirz. "Maden kaynaklarinin
somirtiimesi, tiumiyle tek yonli olmus ve Batir Anadolu eko-
nomisi, kapitalist gelisme acisindan da bu talandan hig

bir sey kazanmam1st1r3".

Bati Anadolu'daki demirycllari bidylece Ingiltere
ve diger Avrupa llkelerine yapilan tarimsal ve maden urin-
lerinin ihracatint arttirmistir. Bununla beraber yapilan
demiryollarir oransal olarak, ihrac¢ edilen tarimsal mal lire-
timini ihrac edilmeyen tarimsal mal lretimi aleyhine olarak
artmistir, Eder, tarima ayrilan toprak miktari sabit ve

verimliiiklerde fark olmadi§r varsayilirsa, toplam tarim-

1 Rurmug (1974), s. 164.
2 gurmus (1974), s. 174,181,
3 Kurmug (1974), s. 182-183,
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sal Uretim diizeyinde bir art1stan-sﬁiedf1ehez. Ciinkii ta="
rimsal liretimde idrin ikamesi olmustur. Ayrica, ihrac mal-
larinda lretim artisinin olmast, toplam tarimsal Uretim
dizeyinin de ayn1i oranda arttigini éﬁstermez.

Sonuc olarak ingiltere, Rusyéin1n korumaciligina
bir tepki oclarak, -Romanya'dan hububat ithalatini arttirmak"
icin bu bdigede demiryolu niifuz hatlari yaparken, Batj A-
nadolu'daki demifyo]u niifuz hatlarini da A.B.D. l¢ Savasi
sirasindaki "pamuk krizi'ne c¢dzim olarak pamuk ithalatim
arttirmak icin yapmistir. Esas olarak pamuk ithalatin
kolaylastirmak lUzere yapilan bu hatlar, sonraki yillarda
yarattigy dinamik i1eriye}do§ru baglanti etkisiyle bolge-
nin tarimsal yapisinda ihracata yonelik uzmanlasma egili-
mini giclendirmistir. Pamuk krizinin kisa bir siire sonra
kalkmasi sonucunda gdreli Onemini kaybeden pamuk:ihracata
yerine pamuk dis1 bazi tarimsal Urlinlerin de:ucuz ulastir-
ma olanaklariyla-ihrag¢ edilebilir - duruma gelmesi, bdlge
tarimint diinya pazarlari ile bUtUn]eétirmistir. Demiryol-~-
Tar1 boigenin ingiltere ile olan jliskilerini gelistirmis
ve bu iilkenin. ekonomisiyle biitinlesmesini saglamistir.. “,..
somiirgelerdeki ihrac. limanlarindan hinterlanda dogru. uza-
nan kisa hatlardan farksaz"l bu niifuz hatlara. izmir.ve cev-
resini dzellikle ingiliz ekonomisi olmak lizere diinya eko-
nomisiyle butiinlestirmistir. Tarim ve daha sonra maden Uriin-
lerinin Timan sehri. Izmir'e akmasini saglayan. Aydini ve Ka-
saba niifuz hatlari, koloni - tipi demiryollarinin dilkel:bi~

ciminde gOrlilen adac sekiindeki bir Oriintiye sahip o]mus;urz.

L sanda (1976 ), s, 72
2@$}E;£19?9)gf59‘115”122;A136-138.
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Ingiitare'nin Bati1 Anadolu'ya niifuzunda '...i1k adim déﬁir-
yollari yapmak olmali. Bu demiryoliary Ingilizier tarafin-
dan yapiilacak, Ingilizler tarafindan isletilecek ve %imdi-

ye kadar tarima acilmamis bOlgeleri c¢cok verimii olacaklar.

Demiryolu sirketleri kliclik muhtariyetler biciminde geligse- - - -

1

cek' stzleri gerceklesmistir ., Bunda glicli Ingiliz ticaret

filosunun da Onemli katkilari olmustur.

3,4.2.2. Fransaz Demiryolu Niifuz Bélgeleri

Bilindigi gibi Ingiltere'nin endiistri devrimini Fran-
sa'dan Oonce baslatmasi ve ekonomik bir gilic olarak Fransa'-
nin dnilnde olmasi, niifuzunu dinyanin dijer Ulkelerinde o1~
dugu gibi Osmanli imparatoriugu'nda da yilikseltmigtir, In-
giltere'nin Hiinkar Iskelesi anlasmasindan sonra Osmanlii
Imparatorludu'nda daha aktif bir politikaya yonelmesi, o-
zellikle ekonomik alanda Fransa'nin dniine gegmegini sagla~
mistir. Ayrica, Hindistan yolunun kesin giiven altinda ol-
masi, Ingiltere'nin Osmanly Imparatorludu'ndaki bu glicliniin
artisina baglivdr. Iste, Ingiltere'nin Osmanltr Imparator-
lugu'ndaki i1k demiryolu niifuz hatlari: bu politikalarin
bir parcasiydi. Esasen, ingiltere Osmanii Imparatorlugu’'nda
demniryolu po1iiikas1 olarak, ya Hindistan yolunu gliven al-
tina almak lUzere Akdeniz'i Basra Kdorfezi'ne baglamaya; ya
da imparatorludun verimli btlgelerindeki iliskilerini ge-
listirmeye ybnelik ticari hatlar kurmaya calisan iki temel

2

politika izlemigtir . Birinci politikayi 1870 lerin sonuna

! Rurmug (1974), s. 33-34.
2 Chapman (1948), s. 18,
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kadar gercekiestirmeye calismis, ancak basarilt olamamistir, Zaten
Hindistan yolu lizerinde stratejik yerier olan Aden'in 1839’
da, Sliveys kanalinin 1876'da, Kibris*'in 1878'de ve Misir'in

tosede dogrudan veva doteyin plarel Ingl EGPLEIOMAR tatammistir.
gecmesi Je bunu gereksiz duruma getirmistir../Daha sonra

1880 ler Ingiltere ve Osmanls Imparatorlugu'nun birbir-

lerine iliskin po]itika]ar1n1 karsili1klr olarak dedistir-

digi yillar olmustur,. Bunun yanis1ra bu y111§r.Fransiz Ve

Alman etkisinin artmaya ve yiﬁe her iki Ulkenin imparator-

Tukta démiryolu faa]iyet]erini genisletip yodunlastirmaya
baslad1gr yillardar, Kisaca 1880 ler ingi1tefe yoninden

negatif, Fransa ve Almanya yoniinden pozitif bir ddnim nok-

tasidir,

1880 lerin basindan keri Ingiltere, hem Fransa, hem
de Osmanli1 Imparatorlugu tarafindan cesitli engellemeler-
le karsiiasmistir. 1881'de Fransiz Izmir Rihtim Sirketi,
Ingiliz tiiccar ve gemilerine dzel k151t1ama1arda bulunmak-
tadir, Urnegin, daha ©nce fzmir rihtiminda kendi olanak=-
lariyla yikieme/bosaltma yapan Ingilizler, kullanimi pa-
rayla olan sirket tesislerinden yararlanmay zorlanmistir,
Ayrica, Osmanli imparaterlugu da Lynch'in Firat ve Dicle
Buharlyr Denizcilik Sirketi'nin Dicle nehrinde calistirdir-

g1 ki gemﬁsine mavna kullanmasini yaSaklam1st1rz. Boyle-

1 Chapman (1948), s. 14-16

2 e . . . -
Corrigan (1954), s. 8-9, Bu tarihlerde Dlc@ﬁm§§t¥éﬁgﬁkggf}égiifiﬁ?ti'"i"

Firat, Rasafe, Baghdad, Meskene) Osmanlila nehirde
Navigation Company’nin, 2'si (Lynch, Halife) Ingiliz Farat ve Dicle
Buharli Depizcilik §Sirketi'ne ait toplam 7 buharli gemi galigmakta-
dir. Ayrica; yerel halkin kullandigi 250 yelkenli gemi vardir, Bkz.
Ortayli (1979), s. 226,
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ce bu nehirde Ingiliz yiik tas1mac111§1‘k1s1tlanm1st1r;
Bundan baska fngitiz gemileriniﬁ\ﬂsman11 Timanlarina gim-
riksiiz komir sokma imtiyazi da geri alinmistir. ingiltere-
ye karsi fzmir liman1 ve Dicle nehrinde alinan bu dnlemier,
Osmanli hilkiimetinin bu Ulkeye karsi olan tavir degisikli-
ginin ac¢ik kanitlariydi. Ingiltere'nin 1882'de Misir'i
isgalinden sonra bu tavir dedisiklidi daha da a¢iklik ka-
zanmistir, Mart 1883'de Lynch sirketinin Dicle nehrinde
bir ilave gemi kullanmasi engelienmis, ayni yilin Haziran
ayinda da sirketin Bajdat ve Basra'da yiik bosaltmasi ya~-
saklanm1st1ry. Kisaca, Dicle nehrinde Ingi]izierin yapmis
oldudu tasimacilik yasaklanmistir. Ayrica, Ocak 1883'de
fngiliz Alexander'in Suriye i¢in yapmis oldudu demiryolu
imtiyaz basvurusu, lI. Abdiilthamit tarafindan "her ticari
veya mali Ingiliz girisimi politik amaclar da gilitmekte"

oldudu gerekcesiyle geri cevri]mistirz.

fngiltere'nin azaltmakta olan ekonomik ve politik
etkisi, Fransa ve Almanya tarafindan doldurulmustur. Her
iki iitkenin de Osmanlilarla ekonomik ve politik iliskileri
gelismekte ve buna kosut olarak demiryoluﬁyat1r1m1ar1 art-
maktadir. Ancak, burada sunu belirtmek gerekir, 1880 lere
-ge]inceye kadar Almanya'nin Osmanli Imparator]ugu‘nda hic
demiryolu yatirimi yokken, Fransa $ark Demiryollarinin kon-
trolunu elinde tutmaktadir. 1888'de Almanya'nin Anado1u/

Demiryo]u imtiyazini elde etmesi, Fransiz demiryolu yati-

rimlarina ivme vermistir. 1888'den sonra Osmanli Imparator-

1 Corrigan (1954), s. 10, "Steam Navigation on the Tignis and Euphrates,
1861-1932," (196€), s. 149-150,

2 Corrigan (1954), s. 13,
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1y§u'ndaki dehiryo]u vatirimlarinin en dnemli belirleyici-
si, Osmanly hﬁkﬁmetinin Almaniara verdigi demiryolu imti-
yazlari ve Osmanli hiktmetinin diismiis oldugu borc¢c durum-
lar1 olmustur. Ayrica Osmanii hiikimeti ne zaman Almanya'ya
bir demiryolu imtivazi vermisse, Fransa'ya da bir deﬁiryo-
Tu imtiyazi vermek zorunda ka1m1stir. Frénsa'dan ne zaman
bor¢ istemisse de, istedi§i borg¢larin bir karsiligi olarak
ya bir demiryolu ihtiyaz1, ya da baska bir imtiyaz vermek

zorunda kalmistir,

Fransa ve Almanya sirayla Osmanla hiikiimetinden de-
miryolu imtiyaza a11rken,bu U1ke1gr lehine gelisen slirec-
te Ingiltere zarara udramistir. Btlgeye Fransiz ve Alman
démiryé]lar1n1n girmesiilgizmir-Ayd1p demiryolunu uzatma-
yan ingiltere'nin, tasima trafigi dismiistir. Her Ulke Os-
manl1 Imparatoriudu'ndaki kendi niifuz alanini korumaya
ya qa genisletmeye ugrasar ve birbirleriyle rekabet eder-
ken; demiryollary politik bir dzellik de kazanmistir. UOr-
nedin, Fraﬁsqz konsolosu Cambon 1893'de 'Sultana an]atmakk
zorundayiz ki... tek basina imparatorludun en zengin kisim-
larini Alman girisimleri ve etkisine veremez' diyebilmis~

tirl.

Osmanla Iﬁparatgr]ugu'nun Almanya'ya Haydarpa;a-iz-
mit hattin1 6.milyon franka satmasi ve Ankara'ya kadar uzat-
ma imtiyazini vermesi 1888'dedir. Yine ayn1 tarihte ve ay-
n1 giinde Fransa'ya da Yafa-Kudis demirydTu imtiyazini ver=

mistir. "izmit—Ankara'Demiryolu imtiyazina ait ferman Yafa~-

1 Corrigan (1954), s. 126.
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Kudiis hattinin iltizama verildigi giin yani 8 Tesrinievvel

1888'de imzalanm15t1“]

. Almanya Anadolu demiryollariny 1894}
dfe,Kijtahya9 1895'de Afyon ve 1896'da Konya'ya dodru uzatir-
ken, Fransa da Izmir-Kasaba hattini 1,400.000 Sterlin kar-
st11ginda Ingiltere! den satin a1an anTasmayr 1894'de tamam-
lamis ve ayni zamanda hattin uzat11mas1 icin yeni bir im~
tiyaz atmistir, Frans1zlar1n‘izmir-Kasaba hattini ele ge-
¢irmesi ve bu hatty do@dya ve kuzeye uzatma 1mtiyaz;n1 a1-
masi, Almanlara verilen demiryolu iﬁtiyaz]ar1n1n bir kar-
s111§1yd12. Fransa, k1sa siirede de demiryolunu Afyon'a dég-
ru uzatmaya baslam1st1r3. Bandirma uzantisi1 ve Bursa-Mudan-
va hatlarini da elinde bulunduran Fransa, tzmir limaniyla
birlikte bu bélgeyi kendi niifuz alany haline getirmistir.
Y1ne ayni ddnemde Fransa bo]gedeki nufuzunu guclend1rmek

Ve tamamen kendi etkisi altina almak zere Izm1r -Aydin de~-

T Morawitz (1978), s. 334,
? Gorrigan (1954), s. 121-122, 127-128; Velay (1978), 5. 386-367,

3 Anadolu i%. l/ég:;llar qiémn a uzatildiginda,; “iki hat, yani Izmlt—Af—
yonve/é? é?dx. ‘bt durim Izmir-Kasaba ve uzantisi gir-
ketinin 1eh1neyd1. Ginki lzmir-Afyon arasi, lstanbul-Afyon arasin-
dan 66 km, daha kisa ve bu yiizden lzmir, I¢ Anadolu mallari icin
daha uygun bir ihrag¢ limaniydi. Anadolu demiryollari, Esklgehlr—Af-
yon uzantisini dSgedikten sonra Ig Anadolu trafiginin Izmir‘e kayma-
sini Onlemek igin Istanbul'a hatta ucuz flyatla mal tagimaya bagladi,
Bunun iizérine Anadolu demiryollari ile Izmi#-Kasaba demiryollari ara-
sinda bir fiyat savagi meydana ge1m1§t1r. Tki- §1rket de hatlarinin
Afyon'da birlegtirmeye yanagmamigtir. BSylece iki girketin hatlari
Afyon da yillarca birbirinden birkac metre uzakta kalmaya devam et~
migtir. Bu duruma ancak Fransa ile Almanya arasinda 1899'da yapilan
bir anlagma ile son verilmigtir. Bkz. Farle (1972), 45.
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miryolunu e1ine getirmeye calismistir, Ancak, bu c¢aba

gercek]esmemistir1.

Fransa'nin demiryo]u imtiyazi almasi1 Almanya'ya bag-
11ydy. Almanya'ya bir imtiyaz verildiginde Fransa da bir
imtiyaz aliyordu. Fransafyé 1892'de verilen Selanik~Dede-
agjac imtiyazi da Almanya'ya verilen Selanik-Manastir im-
tiyazinin bir kars;11§1yd1. Stratejik amaclarla veriidigi
ileri siiriilen bu hatrﬁqenen kilometre givencesi bakimindan
Osman11 ma]iyesiné en Bﬁyﬁk yik getiren hatlardan biri ol-

mustur2

. Yine 1888'de Anadolu demiryolu imtiyazi verildi-
gi sirada Fransa’d1d1g1 imtiyazlia Beyrut Timanini eline
gecirmistir. 1890'da istanbul'da rihtim ve iskele tesisle-
ri kurmé imtiyazln1 a1m551y1a birlikte Fransa, imparator-
ludun li¢ bliyiik demir vejdeniz~bag1én£1s1 olan tiqari mer-

. w_ m 3 (
kezinde glicli bir duru/ gelmistir”, ; e

1 Corrigan (1954), s. 135-136, Hatti ele éegirmek'igih‘&lmanyé da ug-

- ragmigtir. Almanya, Izmir-Aydin demiryolyyla birlegmeyi Anadolu de-~
mifyolunu lzmir limanina baplamak ve bolgedeki rekabet giiciini arttir-
mak igin istiyordu. Fransa da olduffu gibi Almanya'nin da gabasi ger~.

 geklegmemigtir, o

2 .
Morawitz: (1978),s. 339,

Ayrica, Lyon Boraks Madeni §irketi 1889'da Kilikya'daki boraks ma-
denlerini igletmeye baglarken, difer bir Fransiz girketi lzmit batak-
liklarini kurutma imtiyazini almigtair, Yine Fransa birgok gehirde
tramvay yapimi, elektrik ve telefon tesisati gibi imtiyazlara da sa-
hiptir. BSylece, Osmanli Bankasi gubelerinin ig hacmi 1890 ve 1891
arasindaki iki yilda 3 kat artmig ve Credit Lyonnais 1888'de lzmir,
1891'de de Rudis’te gube agmigtir. Bu tarihlerde Fransiz mali glici
Osmanli Imparatorlufu'nda kendini yeniden diizenlemektedir. Bu farihe
kadar bilyiik §lgiide mali glice dayali Fransiz niifuzu, alinan yeni imti-
yazlarla ekonomik ve politik gliclinii de geligtirmektedir. Grnegin,
1893"'de Kesendere madenlerinin igletilmesi, 1896'da Zonguldak'ta
liman yapimi ve Eregli kémilr madenlerinin igletilmesi hakkini elde
etmigtir., Bkz. Corrigan (1954), s. 99-100;Eldem (1970), s. 96,172,
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Fransi1z ekonomik giiciinlin en cok genisledigi atan
demiryollaridir, Bliyiik onem verdigi Suriye'deki demiryolu
yatirimlar sﬁrek1i genislemektedir. Anédo]u demiryolu im-
tivazinin Almanlara verilmesi Fransizlara yalniz Bat1 Ana-
dolu ve Trakya'da demiryolu imtiyazlari saglamamistir. Su-
riye'de de demiryolu imtiyazlari saﬁ]am1st1r1. Fransa'y1
Suriye'ye ceken ﬂeden, Misir, Arabistan, Anadolu ve Irak
gibi dort iengin b61ge arasinda ticaret badlantisi roliini

2. Suriye 6nceki donemlerde Av-

yapacak tek bdlge clmasiyds
rupa, Asya ve Afrika arasindaki ticarette aracilik ediyor-
du. Daha sonra Siliveys Kanalinin ac¢ilmasiyla Avrupa ve Hin-
distan arasinda yeni ve kisa bir ticaret yolunun ortaya
¢ikmasi, Suriye'nin karayolu ticaretine Onemli bir darbe
indirmistir. Unceleri Avrupa lilkelerini iran ve Hinais-
tan'la birlestiren kervan yollari bu yiizden kidrelmeye bas-
lamistir. Ancak XIX. ylzyilin sonlarinda demiryollarinin
isletmeye a¢iimasi ve dzellikie Bagdat demiryolunun yapi-
miyla, lilkeler arasindaki ticarette birinci derecedeki
onemli yollarin kavsadi olmasi1 bakimindan Suriye, eski de-
gerini kazanma sansina sahip olmaya baslamistir. Suriye'j
nin bundan baska stratejik bir Onemi de vardir. Hatta bu
stratejik Onemi, ticari tneminden daha fazlaydi1. Bu Ulkeye
egemen olan Ulke, diger lilkelerin koloni ve yari keloni
ilkeleriyle olan bagdlantifarini kolayca kesebi]ecék bir
duruma kavusabilirdi. Iste, Suriye sahip oldugu bd ticari

ve stratejik onemleriyle Fransa'y1r kendisine cekmis ve de-

! oreayli (1881), s. 74.
2 pdamof (1872), s. 38.
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miryolu yatirimiary icin yeni bir alan meydana getirmis-
,tir1. Bu sekilde Fransa Suriye'de hem stratejik Ustinlik
saglamaya calismis, hem de ekonomik niifuzunu genisleterek
Beyrut ve hinterlandinin ticaretini Marsilya'ya cekmek is

temistira

. Bir anlamda, Ingiltere'nin Liverpool-izmir,Al~-
manya'nin Hamburg-istanbul ticari baglantilarina karsilark
otarak, Fransa da imparatorluktaki diger ticari bagdlanti-
larina ek olarak Marsilya-Beyrut ticari baglant1s1n1 gelis~
tirmenin pesinde-kosmustur. Bununla beraber Izmir Ornedin-
de oldugu giﬁi Beyrut'ta.da ticaretin, hinterlandla demir-
yolu ve denizyo]uyia badlantilart gelistiriimeden Onemli
bir diizeyde artmis o]dugunu belirtmek gerekir. Urnedin,
1830 larda Beyrut limanina yilda ortalama 50.000 tonun ¢ok
asagisinda gemi ge1irken, 1856'da bu miktar 600.000 tonu
asmistir. 1890-95 arasinda yeni Beyrut limaninin Fransa
tarafindan yapilmasindan sonra 1910 yilinda bu rakam

1.672.000 tona c1km1$t1r3

. 0 halde, Beyrut ve cevresindeki
demiryolu niifuz hatlary gelisen ticaret gereksinmelerini
karsilamak lizere yap1imis ve bu ticareti sonra daha da

gelistirmistir,

Quai d'Orsay tarafindan 1902'de yayinlanan bir ars-
tirmaya gore Osmanii vilayetlerindeki 14.1 milyon Sterlin'-
1ik Fransiz yatirimlarinin 8 miiyon Sterlin'lik kismi de-
mirycllarina gitmistir. Bu 8 milyon Sterlin'in 6 milyvondan

fazlas1 (130 milyon Frank) ise Suriyejdemirybliar1na git-
1

" Adamof (1972), s. 39,
2 Corrigan (1954), s, 101-102.
3 Issawi (1980), s, 207.
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mistirj. 1902 yilinda 665 kilometresi yapilan Suriye demir-
yollari, 1911 yrlinda 779 kilometreye u]asm1$t1r2. Demivr-
yo11ar1n1n yapimi1 sirasinda Osmanli Imparatorlugu'nun du-
rumunu atstermesi acisindan ortaya ¢ikan scn derece iki
ilging durum olmustur. Birincisi, hiikimetin "Suriye'de,
Beyrut-Sam~Horan Osmanli1 tktisadi Demiryollari Sirketi"ne
imtiyaziny verdidi Sam-Birecik hattinin yapilmasini iste-
medidi sirada meydana gelmistir. Hattin kilometre giivence-
si 12.500 franktir ve Osmanly hiikiimeti o siralar bunu dde-

3. Bu ylizden Osman-

yemeyecek bir mali bunalim icersindedir
11 hiikiimeti imtiyaz sahibi sirketie 18 Nisan 1896'da bir
anlasma yapmistir. "Bu mukavele mucibince, baslangici Bey-
rut-3am hatt1n1n 65 inci kilometresinde kain Rayak olarak
tespit edilmis bulunan Birecik Demiryvolu insaati, I Kanu-
nisani 1897 den itibaren bes sene miiddetle tatil ediliyor-

u"4. Ancak, Osmanli hiikiimeti demiryolu yapmamasi karsili-

d
§inda sirkete her y11 750.000 Frank ddemeyi kabul etm15t1r5
"... Sirket, Irade-i sahane ile verilen 12.500 franklik
kilometre t;minat1na tahsis edilmis bulunan altr sancadin
dsir varidatindan ayrilacak senevi 33.000 Tiirk lirasi mik-
tarinda sabit bir meblag alacaktir. Meriyette bulunan muka-

velenin 28 inci maddesi mucibince bu Osiirlerin idaresiyle

tavzif edilen Duyunu Umumiye idaresi, tahsilatta bulunduke¢a,

Corrigan (1954), s. l44; Issawi (1980), s. 210.
Ortayli (1981), s. 743 Eldem (1970), s. 164.
Corrigan (1954), s. 129,

Velay (1978), s. 410.

Corrigan (1954), s. 129,

U W N
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senelik tahsisati1 Sirkete tediye edecektir"!, Bu, imtiyaz

o ) “korkunc" 2
tarihinde esine rastlanmamis tek/("monstruex”) olaydi™

P "Suriyefde? Beyrut-Sam~Horan Osmanl1 lktisadi Demir-
yollari Sirketi" siirekli a¢1k veren ve bu agiklarini dzel
borclarla kapatabilen bir sirketti. Uzellikle Sam-HMizeyrib
hattrnda genel giderlerini Quc1UkTe kapatabilmekteydi. Giic
durumda olan sirket "Osmanli hiklmetinin kendisine tahsis
ettigi.Bé.OOO Tirk 1jras1ndan mahrum kalmak gibj pek fena- )
lastiracak bir tehlikeye maruz" kalmamak icin 1900 y111n4 A
da kendisin% tasfiye eder3. Kosullar iyilestiginde yeniden
aci1larak 1901/1902"'de "Sam-Hama ve Temdfdi Demiryotu Osman-

11 Sirketi" adiyla yeniden kurulur.

Iste, bu siralarda da ikinci ilain¢ durum meydana
gelir. Osmanlt hiikimeti 1901'de "ulusal" bir'girisim ola-
rak Hicaz demiryolu yapimini baslatmistir. Sam'dan glineye
dojru uzatilacak hattin Deraa'ya kadar olan kismi, Sam-Mi-
zeyrib hattina paralel olacaktir. Ancak, bu paralellige
"$Sam-Hama ve Temdidi Demiryolu Osmanli Sirketi" kendileri-
ne 1890'da verilen (eski) garéntinin cignendigini belirte-

4

rek karsi cikmistir' . 1902'de Osmanl1 hiikiimetinin hattir 5.5

milyon frank karsiliginda satin alma onerisi de sirket ta-

rafindan kabul ediﬂmemistjrs

. Daha sonra 1904'de sirketin
7.2 milyon franka satmayi kabul etmesi ise Fransa disisle-

ri bakani Delcasse tarafindan "Fransa'nin Suriye'deki nii-

L VYelay (1978), s. 410
2 Corrigan (1954), s. 129,
3 Velay (1978), s. 411

4 Shorrock (1970). s. 141, Hicaz Demiryolu igin bkz. Imbert (1981),
Se 73-860

3 Sharrock (1970), s. 141,
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fuzu yoniinden arzu1anmayan durum" oldugu ileri siriilerek
kars1 ¢ikilmistir., Delcasse sorunu Osmanli hiikiimeti yinel
borc‘buna11m1na dus£ugu sirada Fransiz mali giicini kulla-
narak cozmistir. 1905'deki bu cdziime gore, Osmanlt hiki-
meti 2.5 milyon Osmanli lirasa borg¢ kar$111§1nQa Sam~Hama
Sirketine 13.667 frank kilometre giivenceli olarak hatti
Halep'e kadar uzatma imtiyaziv vermis ve ayrica Sam-Deraa
paralei]iginden-dolayj sSam-Miizeyrib hattina 3.5 milyon

frank tazminat 6demistir1.

Boyle ilgin¢ durumlarin da oldugu Suriye demiryol~-
lari, Fransa'nin bu bolgedeki nlifuzunu arttirmasina yar-
dimcr olmustur., Yapilan demiryolu niifuz hatiar1n1n drin-
tiisi burada da Osmanls imparator]u@ufnun diger bolgelerin-
de oldudu gibi agdac bi¢iminde olmus ve hinterlandlarin
dis ticarete yonelik ticaret potansiyellerini dederlendir-
meyi amag¢clamistir, 1900 lerde hayvan ve kagni ulastirma-
sin1 bir kenara itmeye baslayan bu hatlar kara ulastirma-
sinin yizde 50'sini tasirken, limanlara yonelik trafigi de
artt1rm1st1r2. 1911%de Suriye demiryolu niifuz hatlar
500.000 ton ¢evresinde mal tasimaktadir. Asagidaki tablo
Suriye démiryo]]ar1n1n§1899-1911 yi1llari arasindaki mal
trafigini gostermektedir. Ulastirmadaki bu gelisme ve ta-

rimdaki disariya yonelik lretim artisi1 sonunda Suriye 1i-

1 Shorrock (1970), s. 141.
2 gwen (1981), s. 246.
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Tablo XXII.

1899-1311 YILLARI ARASINDA SURIYE DEWIRYOL-
LARINDA TASINAN KALLAR (ton)

Bayrut/Sam/ Riyak/Humus/  Humus/Tripoli Toplam

Horan Halep

1699 90.908
1500 95,527

1502 100. 181 10,557 - 110.738
1903 186,840 39.760 196.600
1904 128.872 30.096 158.968
1805 155,251 71.680 226.971
1906 233.214 89.227 322.491
1907 218.540 76.020 294.560
1908 251.211 86.094 337.305
1909 218.104 81.775 299.879
1910 214,538 94.242 308.780
1911 198.39¢ 103.643 75.054 377.089

Kaynak: Owen : (1981), s. 246,

manlarindan yapilan ihracat artmistir. Asagidaki tabloda
Suriye'deki yedi ana limanda dis ticaret hacminin gelis-
mesi gﬁsteri1mistir: Akdeniz kiyisindaki bu limanlarda

ithalat ve ihracat 1883/4 ve 1913 arasinda yiizde 50 art-

mistir. Ihracattaki ylikselme ipek], meyve (6zellikle pecr-

1 Ipekgilik Suriye'de Stedenberi 8nemli ve biitiin lriin Fransiz Lion
firmasinin tekeli altindaydi. Bkz. Adamof (1972), s. 39.
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takal) ve yiinden ka&ﬁak?an1rken; ithalattaki ylkselme teks-
€il iirinleri, deri, titiin, seker, un ve demir idriinlerin-
den kaynak]anm1$t1r1. Burada vurgulanmasi gereken, itha-
latin siirekli olarak ihracattan fazla olmasi ve ithalatla
{hracat aras1ndaki ac1din giderek biiylimesidir. Bir baska
deyisle, demfryo]u ve liman tesislerinin yaFétm1$ oldugu
ileriye dodru bafilant1 etkileri, bu ticarefte rol alan
Avrups Ulkelerine yararli olurken, ticaretin gefcek]eSti—'
rildigi Suriye artan dis ticaret ac¢iklariyla kar§1 karsiya

kalmistir.

Tablo XXIII.
1883-1913 YILLARI ARASINDA-SURIYE;DEKI YEDI ANA I
Li4ANDA (ISKENDERUN-LATAKYA, TRIPOLE, AKRA/HAYFA,
YAFA ve GAZZE(X) DIS TICARETIN GELISIM TAHMINLERI
‘ © {(Y1ll1k Ortalamalar Olarak, 1000 Sterlin)

thracat tthalat

1883-7 é,soov C . 4,012 s,
1888-92 2.360 4.515
1893-7 2.926 4.261
1898-1902 . 2.962 4,824
1908-12 3,591 " 5.920

1913 ' 3.649 6.942

Kaynak : Owen (1981), s. 247, _
(x) 1898-1902'ye kadar Gazze harigtir. , \

1 owen (1981), s. 247.
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Ayrica, Misir ve Osmania impargtor]u@u'nun cesit-
11 vilayetleriyle Suriye arasindaki ficaret hacmi 1830
larda Suriye'nin toplam ticaret hacminin yiizde 50'sini
olustururken, bu miktar sonra dusmiistir. Ticaretin Fransa
ve’ing%1;er9‘ye kaymasi1 sonunda bu iki Ulke, Suriye toplam
ticaretinin 1910'dq~yUzde 50'ne sahip leustur]. Suriye'-
nin 1tﬁ§1at1nda Ingiltere egemen olhrken, ihracatinda da
Fransa egemen olmustur. Boylece Suriye'deki demiryolu nii-
fuz hatlari ve liman tesis]eri,‘Osman11 ekonomisinin ken-
di icindeki ticaretini azaltip bélgesel biitinlesmeyi za-
yiflatirken, iilke ici ekonominin gelismesine katkida bu-
1unmaktan cok iilke di1s1 ekonomilerin, yani, Avrupa ekono-
milerinin gelismesine katkida bulunmustur. Tarimsal hin-
terlandlary ana ihracat fithalat limanlarina baglayan Su-
riye demiryo]iarl, lilke disina yonelik ticaret adlarini
gliclendirirken, zaten zayif olan ililke i¢i ticaret aglari-
n1 daha da zayiflatmistir. Bu nedenle, 1§kenderun, Beyrut
ve Yafa limanlarinin Misir ve Osmanlt limanlarina ithalat
ve ihracata 1910'dd‘724.000‘ster11n vé 636,000 sterlin
iken, 1912'de 618.000 sterlin ve 413.000Vstérlin'e dUSfy
mﬁstﬁrz. b , |

Sonu¢ olarak, Fransiz demiryolu girisimlerini be-
lirleyen faktor, Osmanin Imparator1ugundn icine girmis ol-
dugu "mali krizler" ile gelismis ililkelerin kendi aralarin-

dakirdUnyan1n pay1as11mas1 ve bu baglamda Osmanli1 dicindeki

1 {ssawi (1966), s. 2095 Adamof (1972), s. 39-40
2 Owen (1981), s, 248.
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nifuz bolgelerinin dé gecirilmesine yonelik rekabet olmus-
tur. Borc verme karsiliginda demiryolu imtiyazlarini alan
Fransa, bu sekilde kendi niifuz bélgesini demiryolu niifuz
hatlari1 ile denetimine alirken, ayni zamanda, Ingiltere'-
nin osmanlilardaki etkinliginin azalmasini Aimanya ile
rekabet i¢inde doldurﬁaya calismistir. Fransa sahip oldu-~
gu mali giic ve izledidi demiryolu politikalariyla Osman-
11 Imparatorlufy’nun gesitli alanlarinda ekonomik ve po-
1itik niifuz bolgeleri yaratmis ve bu durumunu gelistirme-
ye calismistir, Niifuz bolgelerinin ticari alanda Fransa'-
ya etkisi, bu bdlgelerden yap£1§1 ithalat1r arttirma yonin-
de olmustur. Ekonomik girisimlerinin cofiald1g: 1880 ler=-
den sonra OJsmanli ekonomisiyle olan dis ticaretinde Fran-
sa, ithalat1, ihracatindan fazla tek lilke olmustur. Orne-
gin, 1890-1913 arasindaki donemde Fransa, Ingiltere, Al~-
manya, Avusturya-Macaristan, Iftalya ve Rusya'nin dahil
oldugu altyr biiviik tilke arasinda Osmanli ekonomisinden it~
halati1, ihracatindan yviiksek olan tek U]kedir]. Yap£1§1
demiryolu niifuz hatlari ve denetimindeki Timanlara karsin,
Fransa'nin Osmanla ekondmisiy1e ticariti de oldukg¢a yavas
gelismistir. Urnedin, 1900-12 arasinda Almanya'nin Osman-
11 ekonomisiyle ticareti hjzla ve siirekli olarak artarken,

bu artis Fransa i¢in gittikce yavaslam1st1r2

. Bir baska
deyisle, toplam Fransiz ticareti deder bakimindan, 1878-
1889 arasinda yiizde 17, 1890-1898 arasinda yiizde 3 ve 1899-

1913 arasinda yilizde 2 artmistir. Ayni donemlerde bu artis,

1 flaningam (1955), s. 322-324, Aybar (1939), s. 22-27.
2 Shorrock (1970), s. 146,
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Almanya, icin sirasiyla, ylizde 54, yiizde 296 ve yiizde

531 dir!

. 1890 larin sonuna kadar Osmanin pazar]ér1nda
ingiitere'nin arkéSTndan ikinci gelen Fransa'nin, daha
sonraki yillarda ekonomik 6nemindeAbir azalma meydana
gelmis ve Ingiltere;den sonra Avusturya-Macaristan'’in da
arkasinda kalmistir, 19i3'de Osmanli toplam tigcaretine
kati1ima bakimindan ingiltere'nin payi ylizde 20 ve Avus-
turya'n1n payl yilizde 13, olurken Fransa'nin payr yiizde
12'dir2. Buna karsilik Fransa, Osmanli imparatorlugu’nda
mali qicini siirekli arttirmistir. 1914 y1linda Osmanl
devlet borg¢larinin yiizde 60'dan fazlasi Fransa'ya ait ol-

3. Oysa, bu oran 1881 yilinda yiizde 34'dﬁr4. Bu ma-

mustur
1i gili¢, Fransiz c¢ikarlarinin temel faktorini meydana ge-
tirmistir. Bu badlamda, Fransiz demiryclu yatirimiari da
daha ¢ok karli birer mali girisim o]mustur5. Bu sekilde
Fransa almis oldugu démiryo1u imtiyazlariyla ticaretini
gelistirmekten cok, mali spekiilasyonlaria onemli kar trans-

ferlerinde bulunmustur.

3.4.1.3. Alman Demiryolu Nifuz Bolgeleri

Almanya, XIX. viizyilin ikinci yar1§1ndan itibaren
siirek1i ge]isen, yani, demir, ¢celik v.b. temel endistri

mallarinin tretimi hizla artan ve kendi icinde dosedigi
1
2

Aybar (1939), s. 18-27

Aybar (1939), s.27. Almanya yiizde 9 katilma payi ile dérdiincii sira~
dadiy,

Quateart (1973), s.56. Osmanli devlet borglarinda Fransa'nin pay:
Shorrock, Corrigan ve Pamuk'a g8re, sirasiyla, ylizde 63, yilizde 54
ve yiizde 53'diir. Bkz. Shorrock (1970), s. 134; Corrigan (1954),
s. 265 ve Pamuk (1978), s. 153.

4 Pamuk (1978), s. 153,
Corrigan (1954), s. 145-146,
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demiryollariyla bu gelisimi destekliven bir iilkeydi. Ar-
_tan niifusunun bes]enebf]mesi i¢in hububat a¢i1g1r gittikee
bUyﬁmU;, fabrikalarinin hammadde gereksinimi ve pazar
sikintis1 devamlilik gostermeye baslam1st1r1. Gelismes%-
nin engellenmemesi, cik1s ncktalarinin varligina bagl
hale gelmistir. A]manya, cografyasal konumunu dikkate
alan bir "hayat alani" argmakt§d1r. Ancak, lngiltere gi~-
bi gli¢cii bir deniz giiciine sahip olmayan Almanya'nin bula-
cak cldudu bu hayat alani, "kitasal" genislemeye. uygun
yerlerde o]mh11d1r2. XIX. yizyilwn ikinci yar1§1na kadar
coktan b61U$U1mU$ diinyada Osmanli Iimparatorludu, Almanya
icin hem kitasal genisleme, hem'de fazla engel gdsterme-
mesi yOniinden en onemli alandi. Ustelik, Avrupa, Asya ve
Afrika'da zengin dodal kaynaklara sahip olan Osmanli Im-
paratorludu’'nda 6zellikle 1880 lerde Almanya'ya sempati
ile bakilmaktadir. Urnedin, II. Abdilhamit Tirklerie Al-
manlar arasinda bliyik bir karakter benzerlidi olduunu
ileri siirerek, Tirklere 'Sarkli Almanlar' dendigini be-

lirtmektedir3,

Almanya ile Osmanl1 hiikiimeti arasinda gelisen as-
keri iliskiler, gelecekteki yakinlasmanin temellerini
atmistir. Daha 1798'de baslayan askeri iliskiler sonucun-
da A]manya,'gittikce artan sekilde Osmanliiar Uzerﬁnde

4"

politik etkiniik kazanmaya baslamistir’'. Osmanl1 ordusunu

Pkz: supra.

Kirk (1959), s. 92

Sultan Abdiilhamit. (1975), s. 136, _
Rathman (1976), II. bSlim ve Ortayli (1981) II. b&lim.

W N

4
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yetistiren, sirlarini bilen Almanya, firsatini bulur bul-
maz bu iilkeyi Alman sermayesinin istedi yoninde sekillen-
direcektir, Bunlarin yanisira 1880 lerden sonra Alman tlic-
cariari istanbul ve Anadolu'daki yabancilar arasinda en
etkin grﬁbu olustrmaktad1r. Yuzlerce Alman tiliccari, Os-
manl1 Imparatoriudu icersine dadiimis,bir yandan mallari-
n1 tanitip satmaya calisirken, bir yandan da halkin gerek-
sinimierini inceleyip yeni pazarlar bulma ugrasindadir.
Krupp'un sahip nldugu gemicilik sirketi Osmanli donanmasi
icin savés gemileri yapmakta, Berlin'deki Ludwig Loewe
sirketi orduya hgfif silahlar satmaktadir, Essen'deki Krupp
firmas1 ise, Armstr%ng ile isbirlidi yaparak sahra topla-
r1 siparisi almistir., Kisaca, Almanlar ekonomik ¢ikarla-
rin1 Osmanly imparatorludu'nda gelistirmek lizere yogun
caba gostermektedir, Is, Alman devletinin bizzat olaya
mildahalesini beklemektedir. II. Hi1hé]m'in tahta ¢ikisiy-
la da bu miidahale gerceklesir, 1888'e kadar Osmanlilarda
nifuz bolgesi edinmek i¢in etkin bir politika izlemeyen

ve imparatorlukla iliskilerini Rusya'yla olan iliskileri-
ne gore diizenleyen Almanya, artik aktif bir duruma gire-

cektlr]. Ciinku Alman endustriye] gelismesi, niifuz bolge-

leri, yani hayat alan]ar1 zorunlugunu varatmaktayd12. At~
manya, Afrika'nin pay1as11ma51na yetisememisti. Onun dicin
gozlerini Osmanly ulkes1ne ve buradan da Asya'ya ceviriyor-

du. Anadolu Mezopetamya ve KUZuy Suriye'de kendisine bir
1

II. Wilhelm 1888° de Alman tahtina gegtikten gonra ilki 1889, ikinci~-
si 1898'de olmak iizere Osmanli Imparatorlupu’na iki defa gelmigtir.
Her iki geligi de Alman niifuzunun Osmanli topraklari {izerindeki ge-
ligmesine biiyiik katki saglamigtar,

Zplatt (1968b), s.137.
TURKlyYyg
BILIMSE], ve TERNIK
ARASTIRMA URUMU
KUrUpn. HESF
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"]meydana getirmek istiyordu.. Tip~-

tir "Alman Hindistani
k1 ingiltere'nin Hindistan'da yaptidi gibi Almanya da bu-
ralart kendi topraklari haline getirmeye ugrasiyordu. (ln-
kii buralari1 gocmnien yerlesimine ¢ok uygun koloniler olabi-
lir ve Almen killtiirdni yayabilirdi. Ayni zamanda oladaniis-
ti pazarlar olusturabilirdi. Alman endiistrisi, Anadolu'yu
gecerek Basra Korfezi'ne varacak ve buradan Akdeniz, Kaf-
kasya ve Iran'a u2atilacak kollarla dev bir demiryoiu agi-
nin yap1m1,icin tonlarla ray ve malzeme satacakti. Daha
sonra 1894'de Alldeutschen Blaetter'de (Pan-Cermen gaze-
tesi) a¢ik olarak ifade edilecek "Drang nach Osten" ("Do-
gu'ya Itilim") icin Oswanla Imparatorludu, Almanya’nin

tek umuduyduz.

Almanya'nin bu Ulkedeki politikasi, Fransa ile In-
giltere'nin yiyllardir siregelen ¢ikarlarina cepheden carp-
mamak ve Rusva'nin isteklerine cngel olmamak oldufundan
koloni meydana getirmemeye dayanmistir. Resmi politika
olarak, zamaninda c¢ok verimli ve bir yerlesim alani olan,
ancak buglin bakimsi1zlasmis bu b@lgeleri ekonomik yodnden
gelistirmek oldudunu ileriye siirmistiir. Ancak, is ilerle-
dikten sonra vani Alman kolonilestirme hareketi Meczopotam-
ya'ya dogru yayildiktan sonra Osmanli Imparatoriugu'nun |
gercek “suzerain"i oldugunu ilan edecek ve Orta Asya iize-

3

rindeki hukukunu bildirecekti?. Almanva izleyecek oldugu

bu yontemle yeni koloniyalizm cadinin da Onciisii olacaktir,

1 Pichon (1939), s. 110.
2 Pathmann (1976), s. 62.
3 Pichon (1932), s. 111,
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3.4.1.3.1. Anadolu Demiryollam

Almanya‘'nin ingiltere ve Fransa'dan sonra Osmanl:
imparatorlugu'nda niifuz boligesi elde etmesinde ilk Onemli
adim, Anadolu Demiryvollarinin imtiyazini almasi olmustur.
Bu imtivaz Almanya'ya Once Osmanli hiikimeti tarafindan
verilmek istenmis, fakat reddedilmistir. 0 yi1llarda Osman-
11 hiikimeti Alman bankalarina bor¢ para icin basvurmakta
ve Presse1] kanaliyla Deutsche Bank baskani Siemens'é Ana-
dolu'da demiryolu yapmasi icin cadr1 yapmaktaydr. Osmanly
hiikiimetinin 27 Nisan 1888'de "iLa Turquie" gazetesinde Iz~
mit-Ankara demiryolunun yapim ve isletilmesi ic¢cin imtiyaz
kosullarini iceren resmi ilanini vermesi de bundan sonra-
d1r2. Deutsche Bank, Anadolu Dz2miryolilari konusunda ihti-
yatli: davranmaktaydi. Ingiliz ve Fransiz sermayelerinin
giiclii ekonomik, mali ve politik konumu, Bismarck'in ylirut-
tiigi Alman decgu politikasinin niteligi Deutsche Bank'in
harekete ge¢mesini engellemekteydi. Ayrica, yatirimin ri-
“zikosu buyiik ve kar gqliveniigi veterince saglanmamistir.
Deutsche Bank Anadolu Demiryollari projesine, II. Abdil-
hamit'in yilksek kilometre glivencesi vermesi ve Duyunu Umu-
miye Idaresi'nin bu is i¢in belirli ek vergiler toplaya-
-cagin1 garanti etmesinden sonra girmistir3. Sonucta, 4
Ekim 1888'de Osmanli hiikiimeti ile Deutsche Bank arasinda
"bir anlasma imzalanir. Buna gdre, Almanya Osmanli hiikiime-

tinden 6 milyon frank karsiliginda daha once isletmeye

! Pressel, Osmanli Hiikiimetinin kendi glicliyle demiryolu yapimina gi-
rigtigi sirada cagrilan ve 1872"'de Istanbula gelen bir Alman mi-
hendistir.

2 Corrigan (1954), s. 56-61.
3 Rathmann (1976), s. 45.
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ac1imis bulunan Haydarpasa-lzmit hatf1n1 satin alir ve
hattin Ankara'ya kadar uzatilma imtiyazini da elde eder.
Bunun karsilidinda Deutsche Bank, Osmanli hiikimetine 1.5
milyon Osmanl1 lirasi bor¢ para verir]. Boylece Osmanin
Imparateorlugu'nda i1k Alman demiryolu girisimleri baslamis-
tir. By tarihe kadar Anadolu demiryollarinda var olan ke-
sin Ingiliz egemenligi ortadan ka]km1st1r2. 1890 yi1lina
ge]indi@inde demiryollarinda ve Osmanli Imparatorlugu'na
niifuzunda Almanya 61dukca mesafe almistir. Hazirah'da iz-
mit'ten Adapazari'na 50 kilometrelik hat dosemis ve Anka-
ra'ya varmistir. Yine bu tarihte Deutsche Bank, S$ark De-
miryollari Sirketi'nin denetimini eline gecirmistirs. Boy-
lece, Avrupa ililkeleri ile Ankara'y1r birbirine baglayan
demirycllary Almanya'ya gecmistir. Riifuz bolgesi yarisma-

sinda artik Almanya da vardir.

1 Rathmann (1976), s. 47; Corrigan (1954), s. 80-83, Earle (1972),

s. 42, Velay (1978), s. 392. "Biitiin hileli pazarliklarin en dala-
veralis1” clan Anadolu Demiryollari imtiyazini almak lizere Ingiliz
ve Fransiz gruplar arasinda getin miicadeleler gegmig, ancgk, padi-
gahin bu gruplar hakkinda gegitli kugkulari olmasi imtiyazin bun-
lardan herhangi birisine verilmesini engellemigtir. Bu arada Ana~
dolu Demiryollari imtiyazi verilmeden 8nce, Haydarpaga-izmit hat-
tin1 igleten Alt'in girketi ile Osmanli Bayindirlik Igleri Bakam
arasinda 1886'da yapilan bir anlagma padigah tarafindan kabul edil-
memigtir. Bkz. Corrigan (1954), II. bslim

1888 yilina kadar Anadolu'daki her bir kilometrelik demiryolu In-
giliz denetimindeydi, lzmir-Aydin, lzmir-Kasaba ve Adana-Mersin
demiryolunda Ingilizler s&z sahibiydi. Haydarpaga-lzmit demiryolu-
nu da kirayla igletmekteydiler., Bu arada Earle'in 1888'de lzmir-
Kasaba hattindan Fransiz hatti olarak s8z etmesinin yanlig oldufu~
nu belirtmek gerekir. Bkz., Earle (1972), s. 40. Bu hat daha Once
de belirtiidipi gibi Fransizlara 1894'de gegmigtir.

Ozer (1938), s. 18, T.C. Bayindairlik Bakanligi (1938), s. 107,
Velay (1978), s. 379. Corrigan'in Sark Demiryollarinin 1888'de
Deutsche Bank'in denetimine gegtifini ileri siirmesi yanligtair. Bkz.
Corrigan: 98. Sark Demiryollari ig¢in ayrica bkz, Berkman (1937),
Bara (1940-41).
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Anadolu Demiryollarinin en Onemli islevi, Ankara,
Eskisehir ve Konya biilgelerinde iiretilen hububatin istan-
bul ve buradan da Avrupa'ya tasinmasini kolaylastirmak
olmustur, Bu ylizden Anadolu Demiryecllarini "nububat hat-
t1" olarak yorumlamak pek yanlis olmaz. Clnki mal trafi-
Jinin biiyik cojunlugu siirekli hububat o]mustur!. Zaten
daha 1881'deki tasima rakamlari da bdyle bir potansiyelin

2. Anadolu Demiryollari, bug-

varligina isaret etmekteydi
day gereksinmesini daha once Rusya, Romanya, Bulgaristan
ve imparatoriugun Avrupa yakasindaki vilayetlerden karsi-
layan Istanbul'un bu gereksinhesini kér§11§ma edilimi gés-
termektedir, Bugday disinda kalan digefahububat tirieri

de Anadolu Demiryollarinin temel yiki olmaya adaydir.

Izmit-Ankara ve daha sonra Eskisehir-Konya hatts
tamamlandiginda istanbul’'a tas1n£n hubabat miktary artms-
tir, Istanbul'a gelen budday dnemli Glciide ordunun ve vi-
re halkinin yivecek gereksinmesini karsilamakta kullani-
lirken, arpa, genel olarak, Avrupa'ya ihra¢ edilmistir.
Burada Anadolu Demiryolu $Sirketi ve Osmanli hiikiimetinin
hububat tretimini arttirmak icin giristigi faaliyetlere de
dedinmek gerekir. Ornedin, Anadolu Demiryqllar1 Sirketi
Avrupa'dan ithal edilen baz1 tarim araclarinin temsilci=
1igini alarak ¢iftcilerin bu araclari kullanmasini tesvik
etmistir. Cagrilan Alman tarim uzmanlari hat cevresindeki

topraklary ve kdylerin ekonomik yapisini incelemis, toprak

! misrev (1934), s. 36-37.
2 Corrigan (1954), s. 95,

1
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sahiplerine kredi verilmis, Adapazari'nda patates ve Es~-
kisehirde arpa tarimi gelistirilmeye ca11s11m1st1r1. Ay=-
rica, Anadolu Demiryollar Sirkéti ile Philipp Holzman
Sirketi, imtiyazir 1907'de alinan Konya ovasini sulama isi-
ne girismistir, 1913'de gergeklestirilen bu projeye gire
Konya ovasinda yaklasik 50,000 hektarlik arazi sulanabi-
lecek ve ovanin hububat lretimi on katlik bir artisla
20.000 vagona yaklasacakti®. Bdlgenin hububat tretimini
arttirmaya yonelik bu proje icin Almanlar bes milyon

dolarlik yatirimda bu]unmu$tur3.

Osmanli hiikimeti de bu cabalara katilarak Ziraat
Bankas1 kanaliyla A.B.D.'den hububat tohumlari getirtip
bunltari tzellikle ulastirmanin kolay oldugu bolgelerdeki
ciftliklere dagitmis, disaridan pulluk, tairmik, v.b, ta-
rim araclari getirtmistir4. Ayrica, Osmanli hilkimetinin
Ankara, Eskisehir ve Konya bolgelerine qgocmen ailelerini
yeriestirmesi de tarimsal iiretimin arttiriimasina katki-

da bulunmustuﬁs.

Bu arada Alman demiryollary ile diger iilkelerin
demiryqlu yat1r1m1ar1 arasindaki onemli bir farki vurgu-
Tamak gerekir. Ingiliz ve Fransiz demiryollari: daha cok

var olan pazarlara gelmistir. Gerc¢ci, demiryollariy yapil-
1
2

Quataert (1973), II.boliém; Sanda (1976), s.77-78.

Onsoy(1979), s.71-72 ve ayrica Ortayli (1981),s. 92. Bu arada Hender-
son, Beygehir G8liiniin suyunu kullanan bir kanal sisteminin 1912 yi~-
linda Konya ovasinda 40,000 hektarlik bir araziyi suladifini belirt-
mekdeygir, Bkz,. Henderson (1949), s, 62,

3 Dominian (1915), s. 939,

4 Quataert (1973), s. 171,192-193,

. Pamuk (1982), s.25. Osmanli hﬁkﬁméti Bati Anadolu’nun verimli alanla-
r1 ile Antalya ve Adana bdlgesine de gBgmen aileleri yerlegtirmigtir.
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diktan sonra btlgede lretimi arttirmak i¢in bazi faaliyet-
lere girisilmistir ama, bu, demiryollarinin var olan pa-
zarlara geldigi gercedini gozden uzak tutmaz. Alman demir-
yollari ise, daha ¢ok potansiyel pazarlari harekete gegir-
“mek iizere gelmistir, Urnggin; Anadolu Demiryollar: tamam-
Tanmadan tnce 188%9'da Anadolu'dan istanbul'a gelen budda-
yin pay1, toplam gelen bufddayin ancak yizde ikisini mey-

dana getirmekteydi]

. Almanlarin ve Osmaniilarin gosterdi-
gi caba holgenin potansiyel liretimini canlandirmak ve di-
sariya gonderilen hububat miktarini arttirmak i¢in yapil-

mis hareketlerdi.

Asadidaki tablo, Anadolu Demiryollariyla tasinan
hububat miktarlarini gdstermektedir. Tabloya gore,daha
cok Ankara bolgesi hububat gbndermistir, Haydarpasa-Anka-
ra hatttr ilk bes yilda ortalama 34.026 ton hububat gdnde-
rirken, bu miktar yine yi11li1k ortalama olarak 1896-1900"'de
133.235 tona ve 1901-1905'de 214,053 tona c¢cikmistir. Son-
raki bes yilda bu y1111k ortalama 121.331 tona diusmis, an-
cak son yillarda biiyiik artis gostererek 1911'de 262,145
tona c¢ikmistir, Ankara-Eskisehir hattinin 1892 ve Eskise-
hir-Konya hattinin da 1896'da isletmeye acild1gini belirt-
tikten sonra, asagidaki tabloya gdre Eskisehir-Konya hat-
tindan Istanbul'a tasinan hububat 1896-1900'de yi1lda orta-
lama 53.377 ton iken, 1901-1905'de 100.149 tona c1km1st1r;

Haydarpasa-Ankara hattindaki diismeye benzer bir edilim bu

1 Quataert (1977), s. 151,
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Tablo XXIV.

1821-1911 YILLARI ARASINDA ANADOLU DEMIRYOL-

LARIYLA TASINAN HUBUBAT (Ton)

Haydarpasa-Ankara Eskisehir-Konya Toplam
1891 37.330.
1892 29.972
1893 51.389
1894 23.844
1895 27.534 12.240 39,774
1896 105,840 50.100 155.940
1897 243.567 106,773 350,340
1898 152,915 45,370 198.285
1890 35.688 10,786 46.474
1900 128.164 53.855 182,019
1901 245.530 93.010 338.540
1902 274.489. 122,172 396.661
1903 141,004 61.363 202.367
1904 191.477 99,202 290.679
1905 217.764 124,998 342.762
1906 180,729 74.983 265,712
1907 146,915 84,130 231,045
1908 55,749 31.842 87.591
1909 55,958 19.082 79.040
1910 153.305 90.132 243.43?.
1911 262,145 146,722 408,867

Kaynak: Hisrev (1934), s. 36-37, Quataert (1973), s. 388
ve Owen (1981), s. 202'den karsilastirilarak ha-
zirlanmistar,
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hatta da meydana gelerek hububat tasimaciligr 1906-1910'da
yilda cortalama 60.034 tona diismis ve sonra 1911'de 146.722

tona c1km1$t1r1.

Haydarpasa-Ankara hattinin, Eskisehir—Konya hattin-
dan daha ¢ok mal tasimasinin en dnemli nedenlerinden bi-
risi, Ankara bolgesinin Istanbul'dan baska pazar secene-
ginin pek olmamasi ve bu giizergah icin kervan rekabetinin
minimum diizeyde cimasidir. Buna karsin, Eskisehir-Konya
hatt1, Akdeniz'e mal ceken kervan ulastirmasi ile Izmir'e
mal ceken lzmir-Aydin ve 6zellikle Izmir-Kasaba demiryol-

2. Eder, Anadolu Demiryol-

lariyla rekabet etmek zorundaydi
larinin iki hatty birlikte ele alinirsa, tim demiryolunun
mal tasimaci111g1 1896-1900'de y1l1da ortalama 186.612 iken,
1901-1905'de 314.202 tona ¢ikmis, 1906-1910'da 181.365

tona dismis ve 1911'de 408.867 tona ¢ikmistir,

Anadolu Demiryollarinin Istanbul'a hububat tasima-
c111§1n1 kolaylastirmasi, hububat ithalatini azaltmistir.

Bu arada tasinan mallarin ylizde 80-85'1 Avrupa'ya ihrag

3

edilmistir”. Hububat olarak, tasinan malin yaklasik dort-

te licii Avrupa'ya ihrac¢ edilirken, bunun en blyilk kismini

4. 0 halde, Anadolu Demiryollara

arpa meydana getirmistir
niifuz hatlari clarak, ihracata yonelik geleneksel islevi-

ni burada da yerine getirmistir. Bir baska deyisle, Ana-

1 Bu arada Novichev, 1912 yilinda Konya vilayetinde bugday ve arpa
i¢in pazarlama oranlarimin ylizde 26.4 ve yiizde 25.5 oldufunu be-
lirtmektedir. Bkz. Novichev (1956), s. 66.

2 Quataert (1977), s. 146-147,
3 quataert (1973), s. 206; Quataert (1977), s. 148.
4 Quataert (1973), s. 1943 Quataert (1977), s. 149.
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dolu Demiryollari, hinterlandr Ankara, Eskisehir ve Kon~-
ya oltan demiryolu niifuz hatlari olmustur: Istanbul lima-
nini cevresindeki tarimsal hinterlanda baglayan agac bi-
cimindeki demiryolu niifuz hatlari. Anadolu Demiryollari-
nin Osmanii hiikimetinin stratejik isteklerini de yerine
get'“iv'masi,s bu islévinin geride kafmas1na>yo1 acmamistir.,
Tek yonli olarak Ankéra, Eskisehir ve Konya hinterlandia-
rindan ¢ekebildigi kadar hububati istanbul kanaliyla Av-
rupa'ya cekmis, Istanbul'a giden vagonlar ise bos olarak
geriye dﬁnmﬁstﬁr].
Quataert'e gbre,‘AnadOTu‘dan Istanbul'a dogru clan
hububat akimi, bolgedeki iiretim artisi sonucunda meydana
gelmistir, Quataert, gerek Haydarpasa-Ankara, gerekse Es~
kisehir-Konya hatlarinda hububat tasimaciliginin, tarim-
daki ilretim artisindan meydana geldigini ileriye sirmek-
tedir., Yazara gore, demiryolu sirketinin aldidgi c¢esitli
onlemler pek basarily olamadigindan, geleneksel kervan
yollary eski giliciini korumustur. Kervanlar demiryollar
trafide acildiktan sonra da hububat tasimadga devam etmis-
1erdir2. Anadolu Demiryoilari ancak hemen yakinindaki
bglgelerin kervan trafidini cekebilmistir. Bu nedenle
1896-1906 arasinda Konya bolgesinden ihrac edilen toplam
hububatin ancak yiizde 45'i demirycllariyla tas1nm1st1r3.

Kalan kisim kervanlarla Akdeniz'e tasinmistir. Sonu¢ ola~-

rak, Anadolu Demiryollarinin mal tasimacilidinda yeterli"

! quataert (1973), s. 206.
2 Qquataert (1977), s. 147.
3 quataert (1973), s. 208-209.
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dilzeyi tutturdudu sdylenemez. Ana sebekeyi besliyecek yan
hatlar olmadigindan trafik belli bir diizeyin lizerine ¢ika-
mamistir, Zaten trafidin yilksek oimast1 da Anadolu Demir-
yollari: Sirketi dicin o kadar dnemli dedildir. Yalnizca
~ kendi gercksinmesini karsilamasi ona yeterli olmaktadir.
Clinkii yatirimin karl111§1 kilometre glivenceleriyle garah-”'
ti altina alainmistir. Bu gliven yiiziinden 6zellikle hasat
zamanlary ticcarlarin vagon bulmasi sorun haline gelmis~
tir, Sirket, elde ettigi brit gelir di¢indeki gider payi-
nt yiikseltmemek ve boylece brit gelire dayali kilometre
giivencelerinden sadliyacak oldugu net geliri dusiUrmemek
icin vagon v.b. gerekli ek yatirimlari yapmamistir. Kilo-
metre glivenceleri sirketin demirycilarini tam kapasitede
ve etkin olarak calistirmamasina yolacmistir.

Uzet olarak belirtmek gerekirse, Anadoiu Demiryol-
Tari Almanya'nin hububat gereksinimini karsilamak lzere
i¢ Anadolu'daki potansiyel tarim alanlarini harekete ge-
cirmek icin yapilmistir. Demiryolu niifuz hatlari olarak
Anadolu Demiryollari, cesitli tarim politikalari ile de
destekienerek, hububat Uretimini Bzellikle ihracata ybne-
1ik bir bigimde arttirmis ve Alman ekonomisiyle bitlinlestir-
mistir. Bu "hububat hatlarinin" ileriye dogru baglant
etkileri yalnizca Almaya'ya yonelik olmamis, kismen istan-

bul'un yiyecek sorunun ¢dzilimesinde de katkida bulunmustur,
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3.4,1.3.2., Bagdat"Demirycllaf1

‘Anadelu Demiryollari ve daha sonra yapilan Baddat

3 Proje~

Demiryollarini, Presse]l, Layard2 ve H.Fehmi Pasa
lerinin bir devami saymak olmaktadir. 1872'de Osmanli im-
paratorluju’'na gelen Pressel Istanbul'u cesitli vilayet-
lerle birlestiren on y1111k kapsamlii bir demiryolu plam
hazirtamistir. Anadolu Demiryoliari, bu planin bir kismi-

n1 gerceklestirmistir., Baddat Demiryollari da bazi kisim-

larini gerceklestirecéktir4

Bagdat Demiryollari, Osmanli demiryollari ig¢inde
gerek ekcnomik, gerekse politik nedenler yliziinden bdzel
bir yere sahiptir. Bir ¢cok tartismalara yol acan bu hat,
Yakindogu tarihinde bir diiniim noktasini simge]emistirs.
1890'da Sark Demiryollarini ele ceciren Almanya, 1896 yi1-
Tinda Konya'ya kadar varmistir. Berlin'den Basra Korfezi'-
nin badlanmasinda is artik Konya ile Basra'min badlanma-

sina kalmistir. 5 Mart 1903'de Almanlara verilen imtiyaz
T |

Pressel'(1966)
Novigev (1979), s. 19-20; Ortayli (1981), s. 77.
Dinger (1968-71)

1872'de Pressel tarafindan Bmerilen ilk demiryolu planinda bir mer-
kez hatti, iki besleyici ve iki de yan hat vardir, Merkez hatti,
istanbul-1zmit-Eskigehir-inkara-Sivas-Harput-Diyarbakir-Musul-Bag-
dat-Basrag iki besleyici hat, Samsun—Amasya-Tokat ile Siiveyde-~Antep-—
Halep-Diyarbakir ve iki yan hat da Egkigehir-Afyon~Konya ile Sivas-
Erzincap-Erzurum'dur, Bkz. Pressel (1966), s. 92-93, Bu planin Snem-
1i bir kismi, biraz sonra agiklayacagimiz gegitli nedenlerle ger-
ceklegmemigtir,

Bayur (1940), s. 133,

2
3
4
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bunu gerceklestirecektir]. Daha dnce ingilizler ve Fransiziar
tarafindan yapilan demiryolu dnerileri, baslangi¢c nokta-
s1 olarak Akdeniz'i aldigy icin kabul edilmemisti. Bu tiir
projelerde glidiilen amac, gerektifjinde yolun baslangicint
silahla kolayca elde etmek ve biutiin hattyr kayttsiz sart-
s1z denetim altina almakti. Hukimet, baslangicy istanbul
olmayan hi¢bir demiryolu imtiyazini vermeyecedini resmen

ilan etmistiz

. Almanlarin Bagdat Demiryollari, baslangig
noktas1 Istanbul olan Anadolu Demiryollariyla birlesmekte
ve padisahin lzerinde durdugu vilayetleri birbfrine bag-
lamayi1 ongOrmekteydi. Osmanly hiikiimetinin demiryollariy-
Ta ulasmak istedigi ama¢, herseyden once merkezi wuzak
vilayetlere bagliyarak ililkenin hem politik, hem ekonomik,
hem de kiltlirel birligini safilamakti. Gercekte, padisahin
Bagdat Demiryollarindan bekledigi as1l gdrev, suydu: Su-
riye, Mezopotamya, Arabistan gibi uzak bdlgelerindeki bas-
kaldirmis uyruklary lzerinde, yalniz sdzde degil *fiili’
egemen}i@ini de yerlestirmek; gerektiginde, asker zoru
ile bu bolgeleri imparatorlydun savunmasi i¢in lizerlerine

diisen kan ve para payini vermeye zorlamak ve nihayet savas
1

Bagdat Demiryollari igin Almanya ile Osmanli hiikiimeti arasindaki &n
anlagma 13 Aralik 1899, ilk anlagma 16 Ocak 1902 ve kesin anlagma da 5
Mart 1903'de yapilmigtar, 5 Mart 1903'deki kesin anlagmanin metni

icin bkz, Hurewitz (1956), s. 252~263, Gizli tutulan Bagdat Demir-
yollar: imtiyazini 1908'de Bafdat milletvekili lsmail Hakki Bey gdy-

le elegtirmektedir.'Bir gok kimselerin niifuzu cereyan etmig, bir

takim adamlar miidahale etmigler, onun iizerine bdyle bir mukavelename
akdolunmug, Yoksa, esasen, imtiyaz verildigi zaman her halde bazi
geraite riayet etmek lazim gelirdi, Imtiyaz miinakaga edilir, ilan
olunur, ondan sonra ihale edilir, daha miisait gerait gbsterecek ser-
mayedarin var ise imtiyaz onlara teklif edilir idi, Uyle yapilmadi.
Imtiyaz bu ahval ve gerait-i muntazama ile verilmedi..(Bagdat Demiryol-
larinin) daha nafi geraitle ingasi elbette miimkiin olurdu,' Bkz. Takvim—-i
Vekayi, (17 Subat 1324), no: 138, s,13, Okciin(1970), s. 23 iginde
Ismail Hakki Bey in bu e1e§t1r1y1 1mparatorlugun ¢ikariarini kollayan
endigelerden mi, yoksa Almanya'ya rakip tilkelerin gikarlarini kollayan
endigelerden mi kalkarak yaptiga acik degildir.

2

Teiing {1971-72), 5. 15.
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seferberligi planim modern]estirmek"],

Almanya ydniinden Bagdat Demiryollari, Berlin'den
Asya'ya dogru kitasal yayilmada cok Onemli bir asamay1
daha gergeklestirecekti. Almanya'nin Akdeniz, Glineydodu
Anadolu, Mezopotamya ve cevresinde olusturmak istedigi
niifuz bolgeleri icin, Bagddat Demiryollarir lic temel neden-
den dolayir tnemliydi. Birinci neden, Baddat Demiryolla-
rinin Almanya'ya deniz giici olmadan da Ingiltere'nin ula-
sim ycllarini kesme olanagl vermesiydi. Muhtemel bir sa-
vasta Ingiltere'yi karadan vurmanin tek yolu Misir'dr.
Misir'in kaybi Ingiltere'yi yalniz Siiveys Kanali ve Hin-
distan yolu lzerindeki egemenliginden yoksun birakmakla
kalmayacak, ayni1 zamanda Dodu ve Orta Afrika'daki koloni-
lerinin kaybina da vol acacaktxz. Basindan beri Bagdat
Demiryoliari, Istanbul ve Anadelu'daki temel askeri bol-
geleri, Suriye ve Hezopotamya bdlgelerine badlamayil amac-
Tamisti. Suriye ve Arabistan'’da kismen planianan, kismen
yapimi siiren ya da yapimi bitmis olan hatlarla badlant1
icinde bulunan bir demiryolu sebekesiyle, Osmanli birlik-

lerini Misir yoniinde harekete gecirme olanadinin yaratii-

1 Earle (1972), s. 33-34, Ayrica bkz, Onur (1953), s.l4. Osmanlinin
demiryolu politikasi olarak ¢ok agik bilinen nokta, hemen her hattin
yapuminda stratejik/ybnetsel amaclarin 8ne g¢ikmasidir. Bunu Naifa
nezaretinin Umur—1 Nafia ve Ziraat Mecmuasinda ¢ikan bir raporunda
da g8rmek olanaklidir. Demiryollarinin Memalik~i Osmaniyenin (Osman~
11 {ilkesinin) asayis ve emniyet dahiliyesi noktasindan pek gok fai-
deleri gbriilmligtiir. Beyrut-$am hatlari Cebelrliriiz hadisesinde g¢ok
ige yaramigtir, Dersaadet (Istanbul)- Seldnik hattindan da Yuman
muharebesinde askeri rekliyat hususunda pek ¢ok istifade edilmigtir,
ganda (1976), s. 76-77, Ayrica bkz, Kolars ve Malin (1974), s. 118-
1213 Schoenberg (1977), s. 363; Onur{1953), s. 73-80.

2 Earle (1972), s. 139-140; Henderson (1949), s. 62,
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mas1 Gngdrilmistir., Mevcut bir Osmanli-Alman ittifaki so-
nucunda Bagdat Demiryollary Almanya ag¢isindan politik

bir hayat sigortasi ve Yakindodu'da Almanya icin dinyanin
yeniden paylasiimasinda bir ¢ikis iissi gorevini yliklene-

bilecek bir demiryo]uydu‘.

Ikinci neden, Bagdat Demirypllarinin gec¢tigi Adana
ve [ezopotamya bdlgesinin tarimsal iiretim ytniinden blyik
potansivel tasimasiydi. Adana pamuk, HMezopotamya ise Ozecl-
likle pamuk ve hububat agisindan Snemli goriimekteydi.
Firat ve Dicle nehir]erin%n suladigr Mezopotamya bdlgesi-
nin dnceleri Onemli bir pamuk merkezi oldudu bilinmektey-
di. Yapilan denemeler de Mezopotamya'da pamuk Uretiminin
yeniden canlandirilabilecedini gdostermekteydi, Ayrica,
Mezopotamya, Kuzey Suriye ve Anadolu Bolgesinin, Rusya
kadar hububat iliretebilecek bir pctansiyeli vardir., Tek ek-
sigi, sulama tesisleri ve ulastirmaydi. Sulama tesisleri
ve Bagdat Demiryollari yapildiginda bu eksikiik ortadan
kaldirilmis o1acakt12. Bundan dte, Mezopotamya "gercek
bir petrel qdli" idi. Kerkiik ¢cevresinde zengin kaynaklar
oldugu, ilkel bicimlerde ¢ikarilan petroliin nicel ve ni-
tel olarak Baki petrollerinden asadr kalmadidy ve yapirla-
cak demiryoluyla bu kaynaktan etkin bir bicimde yararilan-

3

ma olanagy vardi~. Bu nedenle, Bagdat Demiryollari imti-

yazinin sahibi Deutsche Bank 1904 yilinda bir y11 ic¢inde

1 Rathmann (1976), s. 70, 156,
2 parle (1972), s. 28=29.
3 Ortayli (1981), s. 93.
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isletmeyc baslama kosulu ile Firat ve Dicle vadilerinde
onemii bir petrol arama imtiyazi a]mwstl]. Petrol bugiin-
ki kadar olmasa bile, yine de cok dnemliydi. Fiili ve
potansiyel petrol alanlarinin kontrol altina alinmasiyla
demiryollari: arasinda yakin bir iliski vardir. Deutsche
Bank, Romahya‘daki en bliyiik petrol sirketi olan Steana
Romana'nin denetimini 1903'de eline gec¢irmisti. Ancak,
Almanya ic¢cin bu yeterli dedildi, Yakindodgu'daki petirol
yataklarini da ele gecirmesi gerekiyorduz. Bir sava gire,
Anadoiu Demiryollari ve Bagdat Demiryollarindan beklenen
asi1l gdérev, Almanya'ytl Yakindofu'daki petrol yataklarina

ulastirmast ve buradaki lUretimde yardimca olmas1yd13.

Almanlarin Baddat Demiryollari ve dolayisiyla Mezo-
potamya bdigesine Onem vermelerinin uUclinci nedeni, bura-
sinin Iran, Hindistan ve didgar Asya Ulkelerinin cikis
kapisini olusturmasiydi. iMadem ki Almanya kitasal yayii-
manin pesindeydi, Baddat'tan Iran'a dodru uzatilacak hat-
lar yavas yavas bunu gerceklestirecekti. Zaten fran da
Almanya icin elverisli bir ortama sahipti. Urnedin, 1895
de F.Moral adindaki bir Alman Tahran-Bagdat demiryoiu
imtiyazini almisti. leanya demiryollariny iran'a dogru

da uzatmay1 amaclamaktayd1%. Avrupaly lilkelerin gozi, biyiik

1 Ortayla (1981),';. 93; Earle (1972), s. 28,
2 Koopmans ( {? ), 8. 114,

3 Koopmans ( ,?- ), s. 115, Bir Ingiliz—Alman ortaklifi olan ve 1911'de
kurulan Turkish Petroleum Company de bu baglamda ele alinabilir. Bu
girketin yeniden rglitlenmesi igin bkz. Hurewitz (1956), s. 276-278.

4 ortayly (1981), s. 7.
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nifuslarin bulundugu Hindistan ve Cin gibi biiyik dodu pa-
n
zarlarin/lizerindeydi. Almanya da bunda kendi iistiine dii-

seni yerine getirmek istiyordu].

Ozetle,Almanya her tirlii yontemi kullanarak Bagdat
Demirycllarir anlasmasiyla Yakindodu'yu kendi ekonomik ve
politik niifuz alani haline getirmeye udrasmaktaydi. Bas-
ra Kdrfezi'ne dek uzanan Baddat Demiryollari, Mezopotam-
ya'ya ydnelen ekonomik ve politik yayilma icin gerekli
olan kosullari yaratacak; imtiyazi alinan Halep hatty
Fransa'nin Suriye'deki niifuz alanina zorlu bir saldiri-
y1 olanakl1 kitacak; iran'a dodru uzatilacak Hanikin hat-
t1, mallariny ifran'a ulastirabilecek ve gelecekte Alman
denetiminde bulunan iran demiryollariyla birlesme nokta-
s1 olacakti. Anadolu gibi bir kavsak noktasi, diinyanin
yeniden'paylas11mas1nda Almanya icin son derece yararla

o]acakt12.

3.4,1.3.2.1, Tarihsel Onemi

Bagdat Demiryollarinin sekillenmesi ve yapilmasn
donemin uluslararasy ekonomik ve politik konjonktiri ta-
rafindan belirlenmistir. Ingiltere, Fransa, Rusya ve Al-
manya arasinda siddetii miicadelelere sahne olmus Baddat
Demiryoilary, niifuz bolgesi rekabetinde ekonomik ve po-
litik ¢ikarlarin ne kadar onemli oldufunu gostermesi ba-
kimindan son derece anlamll ve carpici bir Ornektir. Bag-

dat Demiryollarinin yapimina ilk karsi ¢i1kis Rusya'dan

1 Dominian (1915), s. 940.
2 Rathmann (1976), s. 85-86.
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gelmistir. Ankara-Sivas-Erzincan-Erzurum seklindeki kuzey
hattinin Osmanly Imparatoriugu’na lojistik Ustiinliik vere-
cedini ve kendisi ic¢in bunun bir tehdit dgesi oldugunu
ileri siiren Rusya bu hatta itiraz etmistir]. Ankara ve
DoGu Anadolu lizerinden Musul, Baddat ve Basra Korfezi'ne
uzatilacak hattin yapilmasini istememistir. Bu nedenle,
bir taraftan Berlin anlasmasiyla ddenmesi gereken savas
tazminatlarinin vadesi geg¢mis taksitlerinin Gdenmesi ic¢in
baskida bulunurken; diger taraftan, Ermeni harekati si-
rasinda Kafkasya'ya kacmis clan Ermenilerin yerlerine

2. Bunun sonucunda

dondiiriilecedi baskisinda bulunmustur
Rusya, Osmanli hiukimetinden su taahhiidi elde etmistir:
"Devleti Aliyye ile Rusya Devleti beyninde cari clan mi-
nasebatr dostane icabindan olmak lizere hiikimeti seniye
Karadeniz cihetinde simendifer insasini minasip gordiji
zaman ve bu simendiferleri kendisi yapmadidr takdirde
Rusya sermayedariarina mezkur hututun imtiyazini ihale
edecektir, Is bu hututun imtiyazi Baddat demiryclunun
insas1 i¢in Haydarpasadan bededen Anadolu Demiryolu Kum-
panyasiyla 12- kanunuevvel-1315 (24/12/1899) tarihinde
tanzil olunan mukavele seraitinin bitamamiha ayni olacak
ve su halde hututu mezkurenin hini insasinda iki devle-
tin menafii misterekei ticariyeleri tarafeynce nazara

alinacaktir. Adapazarindan Erejliye yapiimasi takarriir

eden sube ile Ankara, Kayseri, Sivas, Harput ve Diyarbakir

1Novigev (1979), s. 29-30, Earle (1972), s. 160,165 ve Parvus (1977),
Se 252_2530

2Bayur (1946), s. 138, Karal (1962), s. 181 ve Earle (1972), s. 161,



- 217 =

ve Van hututu bundan'mUstesnad1r"]

. Boylece, Osmanly hii-
kimetinin Eregli-Ankara-Kayseri-Sivas~-Harput-Diyarbakir-
Van ¢izgisinin kuzeydodusunda demiryolu yapma badimsiz-

11d1 s1n1r]and1r11m1st1r2.

Rusya'n1n bu karsi ¢ikislari yalnizca stratejik
nedenlere badll dedil, ticeri nedenlere de bagliydi. Da-
ha Haydarpasa Rihtimi ile Baddat Demiryollari imtivazi
icin 1899'da Almanya ile Osmanlt hiikiimeti arasinda on
anlasma yapildiginda itiraz etmeye baslamistir. Clnki Rus-
ya'nin ticaretinde boGaziar ¢ok onemli bir dis kapiydi.
Asadidaki tablo bu durumu g@stermektedir. Baddat Demir-
yollary ve Alman niifuzunun gittikce gliclenmesi Rusya'yn
rahatsiz etmekteydi. Alman niifuzunun giiclenmesi, Bogazlar-
daki ticareti her an Alman denetimine sokma olasil11dim
tasimaktadir. Ayrica, dosenecek demirycilariyla Aimanya
kendi mallarini iran ve cevresindeki tilkelere sokarak
Rusya ile bdlge ticaretinde yarisa girebilecektir. Bundan
baska, Csmanii Imparatorlugu da lirettigi tarimsal mallar
demiryollariyla Avrupa pazarlarina tasiyacak ve burada da
Rus mallariyla bir rekabet ortaya c¢ikabilecektir, Bu, Gzel-

3, Sonuc olarak Rusya, potsdam

1ikle hububat icin gecerdiydi
anlasmasina gelinceye kadar Baddat Demiryollarina kars:

¢ikmistir.

L Bayur (1940), s. 139.
2 Bayur (1940), s. 139; Streyya (1982), s. 61.

3 Novigev (1979), s. 28; Novichev (1966), s. 67 ve Imbert (1981),
s. 48,
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Tablo XXV.
RUSYA'NIN IHRACATI (Milyon ruble)

Toplam Canakkale Bogazindan
Yi1l fhracat Ge¢en Ihracat
1903 ’ 1001 410
1904 1606 n 410
1905 1077 406
1906 1094 . 378
1307 1053 386
1908 998 345
1909 1427 565
1910 1449 565
1911 1591 568
1912 1518 433

Kaynak: Corrigan (1954), s. 259.

Bafidat Demiryollarina karsi c¢ikan iilke yalniz Rus-
ya dedildi. Benzer nedenlerle Ingiltere ve Fransa da kar-
s1 ¢ikmaktaydi. ingiltere baslangicta Baddat Demiryoila-
rina sempati bir gtizle bakmis ve "halin muhafazasini" sad-

lamaya ca11sm1st1r1

. 1892 yilinda Lord Salisbury "Basra
Korfezi'ndeki ¢ikarlarimizla uyum igersinde olan Alman-
lara, almis oldudu imtiyazlar dic¢in hos geldin" derken,

The Times "Eder Tirkiye demirycilarinin gelismesi ingi-
1

Platt (1968 a), s. 214,
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1iz eliyle ocImayacaksa, bunun Alman eliyle olmas1 baska-
larina tercih ediimelidir" diye gorisiinii ortaya koymakta,
The Morning Post da "Almanlara verijlen imtiyaz, kuzeyden
(Rusya) gelecek saldirilara bir savunma duvari meydana
getirecektir" demekteydil, Ayrica, Cecil Rhodes ve Joseph
Chamberlain da Baddat Demiryollari projesini desteklemek-
teydi., Ingilizlerin bu tutumu 1503 yilina kadar devam et-
mistir,

Bagdat Demiryollari imtiyazinin Almanlara kesin
olarak verildigi 1903'den itibaren Ingilizlerin tavem
dedismistir. Ingiltere, Almanya'nin gittikce giiclenmesin-
den cekinir olmaktadir. 1898'den sonraki Alman donanma-
sinin giiclenmesi de Ingiltere'nin denizcilikteki egemen-
1igini sarsacak nitelik kazanmaktadir. Ayrica, Almanya'-
nin Boer Savaslarindaki tutumu, ingilterenin hosuna git-
memistir, 1899'da bir Ingiliz-Alman yakinlasmasindan sbze-
den Chamberlain artik 1903'de Almanya'nin Ingiltere ic¢in
dodurdudu tehlikelsarden sﬁzetmektedirz. Almanya'nin Os~
manl1 Imparatorluiu'nda gelisen lstinligi, Ingiltere'yi
U¢c nedenden dolayr rahatsiz etmistir. Birinci neden, Bag-
dat Demiryollarinin Izmir-Aydin demiryoluna rakip olma
olasi11§iydr. Buna gore Baddat Demiryollarinin izmir 1i-
maninin zararina Haydarpasa, Mersin ve lskenderun liman-
larint gelistirmesi ve ilzmir-Aydin demiryolunun trafigi-

ni azaltmasindan cekini1mekteydi3. Izmir-Aydin demiryolu-

1
2
3

Kirk (1959), s. 92; Platt (1968 a), s. 211.
Flatt (1968 a), s. 211.
Earle (1972), s. 267,
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nun durumuna benzer bir durum Lynch'in Firat ve Dicle'-
deki gemicilik sirketi ic¢in de gecerliydif Lynch'in sir-
keti Bagdat'la Basra arasindaki nehir ulastirmasini te-
kelinde tutmakta ve rekabet de olmadigindan fiyat?arw
istedidi yiikseklikte tutabilmekteydi. Oysa 1903'deki an~
lasmayla Baddat Demiryollari Sirketi, Dicle iizerinde ne-
hir ulastirmas1 imtiyazini almisti. Bu durum Lynch'in
nehir Uzerindeki tekelini yikmaktaydi. Ayrica Bafdat De-
mirvollary bazi1 mallar icin Dicle'deki nehir ulastirma-
sina gdre daha ekonomik olacakti. Lynch Sirketi bu yiiz-

den Bagdat bLemiryollarina karsi1 c¢ikilmasini istemekteydi].

fngiliz gemicilik sirketleri de Bagdat Demiryo}1a~
rina karsi koymakta dijer c¢ikar saniplerinden geri kal-
miyordy, Baddat Demiryollarinin Dolu trafiGinin bir kis-
miny ellerinden alacaginy ve lckomotifin yaratacagi re-
kabetin naviunlari diisiirecedini oldukca iyi bilmekteydi-
ler. Orta Avrupa ile Yakindogu arasinda demiryolu ulas~
tirmasinin gelismesi Ingiltere'nin Osmanii Imparatoriugdu
ile ticaretine oldufu gibi, Ingiliz ticaretinin egemen
oldudu dijer yer]erde de bir darbe indirecekti. Ayrica
Bagdat Demiryollarinin secmeci bir fiyat politikasi uy-
guiamast halinde bu darSe daha da agirlasacakti. Bajdat
Demiryollarinin tamamlanmasi Yakindodu ve ¢evresine her
tirlid Alman nifuzunu getirecek, bu da bdlgedeki ingiliz

¢i1karlarina zarar verecektiz.

1
2

‘Earle (1972), s. 208-209; Platt(1968 a), s. 212, 215.
Earle (1972), s. 210-211.
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Cebelitarik ve Siveys Kanalinin elinde tutan Ingil-
tere, Atias ve Hint dkyanusundaki ulastirma tekelini kim-
seye kaptirmak istemedigi gibi, "ingiliz-Hindistan/gﬁlﬁ"
olarak nitelendirilen Basra Korfezi'ndeki egemenligini de
kaybetmek istemiyordu. Hatta Ba@dat Demiryoilarina karsi
cikisinda en adiriikii noktayir, buradaki c¢ikarlari belir-
lemekteydi]. Bagdat Demiryollarinin Basra Korfezi'nde
son bulmas1 ve buradaki egemenliginin tehlikeye girmesi,
ingiltere icin 'Basra Kérfezinde bir Alman tersanesi gir-
mektense Ruslart istanbul‘da gGrmek evlad1r'2 diyecek
kadar hassas bir durumdu. Cilinkii Basra Korfezi limanlarin-
da 1901'de gerceklestirilen toplam 3.600.000 sterlinlik
ticaretin 3.300.000 sterlinlik kism1 Ingiltere'ye aitti.
XX. yiizy11in basinda Ingiltere ve Hindistan, Basra'daki
jhracatin yilizde 90'1na, ithalatin da yiizde 75'ne sahipti.
Bahreyn'de 1903'deki ihracatin yuzde 83'li, ithalatin ylz-
de 66's1 Ingiltere'nindi. Ingiltere'nin bu UstinlUgii ge-
micilikte daha da a¢iktir. Urnedin, 1903'de Bahreyn ve
Dubai'ya giren gemilerin hepsi Ingjlizdi. Basra'ya giren
gemilerin de ylzde 96's1 Ingi1izdi3. Korfezdeki ticaret
kesin ingiliz egemenliinde ve Bombay'1la Ingiltere ara-
sinda tasinan tiim mallar d2 nerdeyse tamamen ingiliz gemi-
leriyle tasinmaktaydi. Son olarak, fngiltere Almanya'nin
fiezopotamya ve daha sonra da Asya'va dogru olasi yayil-

masinin politik sonu¢larindan cekinmekteydi4.
I

Platt (1968 a),s5.215-216; Cohen (1978),s.173-181; Bayur (1940),
s. 336-338,

2 Bayur (1%94C), s. 338,
3 lesawi (1966), s. 350.
4 Kumar (1962), s. 70-79.
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ingiltere'de tim is ceavreleri, hiikiimet ve kamuoyu
Bagdat Demiryollarina karsiyken, Fransa'da daha dedisik
bir durum vardir. Fransiz bankerleri Bagdat Demiryollarina
karsy c¢ikmazken, hiikiimet karsi ¢ikmaktaydir, Esasen, Fran-
sa'da Bagdat Demiryollarini destekliyen ili¢ grup vards,
Fransiz denetimindeki Osmanl1 Bankasi, izmir-Kasaba ve
Uzantist Demiryolu $irketi ve Fransiz egemenligindeki Du-

1. 1899'da bir grup Fransiz bankeri ve

yunu Umumiye idaresi
Osmanli Bankas1 Baddat Demiryollarina katilmak lUzere De-
utsche Bank ile anlasmaya varmis, lzmir~Kasaba ve Uzanti-
s1 Demiryolu Sirketi ile Anadclu Demiryollary sirketi de
kendi hatlarinda ayni tarifeleri uygulama karari almistr.

Bir sire Fransa bu grubun pesinden gitmistir.

Ancak, 1502'de Almanlara Bagddat Demiryollart imti-
yazint veren ilk anlasma yapildiktan sonra Paris millet-
vekili F.Faure'den "Bafddat Demiryolu hisse senetleri, tah-
villeri ve dider belgelerin ancak meclisin ovuyla Fransiz
toprakiarinda islem gorebilecedi" seklinde bir ses ¢ik-
m1$t1r2. Faure, Baddat Demiryollarinin Yakindodu'daki Fran-
s1z prestiji ve Kafkasya'daki Rus giivenligine kars1 bir
tehlike olarak gormekteydi. Fransiz-Rus ittifakinin zede-
lenmemesi Onemliydi. Clinkii Rusya Fransiz sermayesinin dnem-
1i vatirim atanlarindan biriydi. Urnedin, 1900'de Fransa'-
nin Rusya'da 7 milyar franklik dis yatirimi vardi ve bu

miktar tim Fransiz dis yatirimlarinin yiizde 25'ne kars?

gelmekteydi. Ayni yi1lda Osmanli Imparatoriuju'ndaki Fran-

L parle (1972),s. 168-169.
2 Barle (1972), s. 169.
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s1z di1s yatirimlart 2 milyar frank ve bu da tim Fransiz

d1s yatirimlarinin yiizde 7'di}

. Fransa icin Rusya, Osman-
11 imparatorlugu'ndan daha Gnemliydi. Baddat Demjryol-
larina karsi ¢ikan Rusya'yl Fransa'nin desteklemesi d¢-
daldir, Bioylece, finansman zorludu ceken Bagdat Demiryol-
Tart sirketinin hisse senetlieri 1903'de Fransiz hiikiime~
tinin karariyla Faris borsasinin kolayliklarindan yarar-
landirilmadi. Fransa'nin Baddat Demiryo]iar1na karst ¢i1k-
masinda en Onemli neden, Rusya icin doduracagr stratejik
tehlike ve bunun ortaya ¢ikaracagi uluslararasi karisik=-
11kt12. Faure de Bajdat Demirycllarina karsi c¢ikisinda
as1l bu nedene dayanmaktaydi. Fransa'nin Bagdat Demiryol-
Tarina katiimamasy ve mali kolayliklar gdstermeme kara-
rin1 almasi, Fransiz diplomat1 Bompard'a gdre de Rus bas-

kisiyla a11nm1st13.

Ayrica, Fransa ticari acidan Bagdat demiryollarinin
Marsilya Timaninin islerini azaltmasindan korkuyordu.
Galais ve Marsilya'dan gecen ve Siiveys'den devam eden
Ingiltere-Dodu ticaretinin Bagdat Demiryollarina kapti-
rj?ma olas111d1, Gliney Fransa'lr is adamlarini oldukga
fahats1z etmekteydi., Bundan Gte, Alman ekonomik nﬁfuzu-
nun Osmanli Imparatorludu'nda artmasi sonucunda Suriye
ipedinin Lyon sehriné gelmesinin aksamasi durumu vardi,

Lyon sehri, iinlii ipeklilerini yapmak icin Suriye'nin iret-
1

Feis (1961), s, 53 E;anig' in Rusya ve Osmanli Imparatorlugu’ndaki
dis yatirimlari, 23 40%P1,3 milyar frank ve 3,3 milyar frank'a
gikarken yiizde 25 ve ylizde 7 lik paylar depigmemigtir.

2 Shorrock (1970), s. 136.
3 Corrigan(1954), s. 240,
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tigi butin ham ipedi almakjaydi. Ipek ve diger hammadde
ticareti i¢in Kudils, Yafa ve Beyrut'ta subeleri olan Cre-
dit Lyonnais de, Deutsche Palestina Bank'in kurulmasin-
dan oldukca yakinmakta ve Aiman niifuzunun silirekli genis-
lemesini blyiik bir tehlike olarak gdrmekteydil.
Fransa, Suriye Demiryollari icin de endiselenmek~
teydi. Halep ve Iskenderun'dan gececek Bagdat Demiryol=-
lari, Hicaz Demiryoluyla birlikte Suriye Demiryollarinin
cokiislini hi1zlandiracakti, Boylece, Fransa'nin Suriye'deki
ekonomik niifuz alani1 sarsintiya ugrayacakt12. Bunlardan
baska, Fransa Bagdat Demiryollarini Almanya ile Osmanla
hikiUmeti arasindaki politik ittifakta ilk adim olarak
gormekteydi. En sonunda, belirtilen bu ekonomik ve poli-
tik kuskulara ek olarak Fransiz kilisesi de Baddat Demir-
yollarinin imparatoriukta Aiman dinsel kurumlarinin et~
kinligini arttiracagini ve Fransiziarin Yakindodu'daki
katolik koruyuculugu roliini tehlikeye atacagindan cekin-

mekteydid,

Bagdat Demiryollarina Rusya, Ingiltere ve Fransa'-
nin karsi ¢ikislarr kisa slUrmemistir. Gerci, Rusya Osman=-
11 hiikiimeti ile Kuzey ve Dodu Anadolu'da demiryolu yapiina-
mas1 i¢in anlasmistl, ama, glineyden gecen Bagddat Demiryol-
lar1 da Rusya'yl siirekli rahatsiz etmisti. 9 Ajustos 1911'de
imzalanan Potsdam anlasmas1, Rusya ile Almanya arasinda

cikarilan iki tarafli belirlenmesinde en onemli adim ol-

L parle (1972), s. 171-172.
2 Shorrock (1970), s. 139-140,

3 Earle (1972), s. 174, Yakindopu'daki Fransiz katolik koruyuculugu
icin bkz. Imbert (1981), V. bbliim.
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nmstur}. inlasmaya gore, Almanya, Rusya'nln Kuzey iran'-
daki niifuz bélgesini tanirken; Rusya da Almanya'nin Bag-
dat Demiryollarindaki haklarini tanimakta ve demiryolu-
nun yapimi1 ile buna yabanci sermayenin katilmasi karsi-
$indaki muhalefetine son vermekteydi. Ayrica, Hanikin'le
Tahran arasindaki demiryolunun yapimi, Baddat Demiryol-~
larinin Sadidje ile Hanikin arasindaki yan hattinin ta-
mamlanmasindan sonra en gec¢ iki yi1l i¢inde Rusya tarafin-
dan bitirilecekti. Eder, Rusya bitiremezse hattin yapi-
mint Almanya gerceklestirecekti. Nihayet, taraflar itran’-
daki ticari faaliyetlerde birbirlerine giicliik ¢cikarmiya-

caktt.

Rusya'nin Almanya ile Potsdam anlasmasini imzala~
mas1 bir taraftan, Bagddat Demiryollari Sirketi ile Osman-
11 hiikimetinin imzalamis oldudu 27 Mart 1911'deki yeni
demiryolu anlasmas1 diger taraftan, Fransa'nin Baddat
Demiryollari: sorununda Almanya ile anlasmasini ¢abuklas-
tirmistir. Potsdam anlasmasi, Fransa'nin hareket sahasi-
n1 genisletmistir, 27 Mart anlasmasi ise, Almanya'ya Is-
kenderun'da liman tesisleri yapma olanadi vermekte ve
Kuzey Suriye'yi niifuz bdligesi haline getirmekteydiz, Su-
riye'de zaten yavas gelisen Fransiz ticaretiyle birlikte
bu durum, Fransa'nin bir an Once Oonlem almasina yol acmis~-
tir. Bir baska deyisie, Suriye'deki Fransiz niifuz bdlge-

sinin Almanya tarafindan taninmasina karsilik, Fransa da

1 Anlagmanin metni igin bkz, Hurewitz (1956), s, 267-268. Ayrica
bkz, Bayur (1940), s. 339-342 ve Bayur (1943), s. 441-451,

2 Shorrock (1970), s. 145,~146,
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Bafjuat Demiryo11ar1na olan muhalefetin ortadan kaldira-
caktir. Birinci anlasma Deutsche Bank ile Osmanli Banka-
s1 arasinda 15 Subat 1914'de imza]anm1st1r1. Bu anlasma-
ya gbre,demiryollarinin gelisme alani olarak Kuzey Ana-
dolu ve Suriye Fransiz niifuz bélgesi olarak saptanmis,
buna karsilik Anadolu ve Bafidat Demiryollarinin gectigi
t3lage Alman nlifuz bolgesi olarak saptanmistir. Ayrica,
Osmanltr Bankas1 Bafdat Demiryollart ic¢in daha Onceden
taahniit ettidi mali yukimluliklerini yerine getirecektir.
Esasinda "Almanya ile Fransa arasindaki anlasmanin ag¢ik
sonucu, Asya Tirkiye'sinin ekonomik parcalanmasina dodru

atilmis itk ad1md1"2.

Bu anlasmadan sonra Osmanli hiikimeti ile Fransiz
hikimeti arasinda 9 Nisan 1914'de ikinci anlasma imzalan-
mistir. Anlasmaya g9bre, Fransa Osmanli hiikiimetine 800
miiyon frank borc verecek ve gimriklerin ylizde 4 yiiksel-
tilmesine raz1 olacakti. Buna karsilik Osmanliy hiklimeti
de Karadeniz, Dodu Anadolu ve Suriye'de yapilmak lizere
1790 kilometrelik demiryolu imtiyazi, Suriye'de liman
tesisleri imtiyazi ve Hicaz Demiryolunun paralel kismi-

nin yoretimini verecektia. Boylece Fransiz demiryollari,

1 Anlagmenin metni igin bkz., Hurewitz (1956), s. 273-276.
2 Shorrock (1970), s. 151,

3 Shorrock (1970), s. 152, Fransa'nin Karadeniz ve Dogu Anadolu'da
demiryolu yepmak icin imtiyaz istemesinin nedeni "...kendi Uilke~

. lerindeki komiir kendilerine yetmedigi igin Tiirk Kdmiir bSlgesini
daha saplam olzrak elde tutmak ve belki biraz da baglagiklari Rus-—
ya ile daha siki bir yakinlik kurmak istedikleri sanilabilir"
Bayur (1943), s. 499, Bu arada Deutsche Bank da Osmanli hiikiimetin~
den Bafdat Demiryollarini El Helif'ten Diyarbakir yoluyla Karadeniz-
deki Fransizdemiryoluna baflayan bir hattin imtiyazini almigtir,
Zengin bakir madeni igletme merkezi olan Ergani’de bu hat, Karade-
niz gebekesiyle birlegecektir, Erganiideki bakir madenlerinin zengin-—
1igi Almanya, Fransa ve Rusya'n1n/§zﬁ%3%§éydi. Uicli de bu bdlgeye so-
kulmaya g¢aligiyordu. Bkz. Pichon (1939), s. 160.
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Alman demiryoliariyla boy Siciisebilecek bir durumu gele-

bilecektir,

Gelisen bu durumlar tngiltere'nin de tnce Osmanla
hiikiimeti ile 1913'de, sonra Almanya ile 1914'de anlasma-
siha vcl acmis ve Bagdat Demiryoilar1ﬁé muhalefetini or-
tadan kaldirmistir. Ingiltere ile Almaﬁyé arasinda Hazi-
ran 1914'de yapilan tasar anlasmays géig, ingiltere Ba§-
dat Demiryollarini engellemiyecek, her iki taraf birbi-
rinin demiryolu hatlariyla rekabet ctmeyecek ve farkl?
islemler uygulamiyacaktir. Baddat Demiryollarinin varis
noktasi1 Basra Korfezi olacak, ancak Bajdat ve Basra ara-
sindaki hat, Ingiltere, Almanya ve Osmanli hilkimeti ara-
sinda ortak bir anlasma olmadan ddosenmeyecekti. Ayrica,
Ingiltere Osmanli hiikimetinin glimriik vergilerini yilizde
4 arttirmasina izin verecek, gimrik ve diger vergi gelir-
lerinin Bagdat Demiryollarina aktarilmasina karsi cikma-

yacakt1].

3.4.1.3.2.2. Ekonomik is]ev1eri

fngiltere, Fransa, Rusya ve Almanya arasinda mey-
dana gelen niifuz bOolgesi rekabeti ve Baddat Demiryollari
Sirketinin kars1 karsiya kaldigr mali glc¢likler hattin
vapiminil 1904-1911 arasinda kesintiye udratmistir. 200
kilometrelik Konya-Bulgurlu 1903-1904 arasinda yapilir-

ken, dijer kisimlarin yapimina 1911'de devam edilmistirZ.

! Ingiltere ile Almaﬁyé arasinda 1914'de imzalanan tasari anlagmenin
metni icin bkz., Hurewitz (1956), s. 281-286. Ayrica bkz. Earle (1972),
8. 279=293,

2 Henderson (1949), s. 61.
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1914 yi1lina gelindiginde hattin hepsi degil, ancak bir

kismi1 bitmistir.

Bajgdat Demiryollary Sirketi de, Anadolu Demiryol=-
Tart Sirketi gibi ge¢tidi bdlgelerdeki potansiyel tarim-
sal Uretimi ve dolavisiyla ihkracati arttiracak dogrudan
ya da dolayly faaliyetlerde bulunmustur. Ilk olarak, Al-
man tekstil firmalari tarafindan 1905'de Dresden'de kuru-
lan Deutsche Levantinische Baumwollgeselischaft sirketi
Anadolu'da pamuk iliretimini arttirmaya calismistir. Calis-
ma alani olarak Giney ve Bati Anadolu'yu secen sirket her
y1l idreticilere yeni Urinler dc¢cin pesin ddemelerde bulun-
mus, egitim kurslari acmis ve pamuk cinsini gelistirecek
girisimlerde bulunmustur. Bunun yanisira Osmaniye yakin-
larinda kiraladidr 1000 hektarlik bir arazide kendi hesa-
bina pamuk tarimi yaptirmistir., Ayrica, Adana'da modern
makinalarin bulundudu bir pamuk balyalama atelyesi acarak,
o zamana kadar elle doldurulup kiicik balyalar halinde ih-
rac edilen pamuk, makinalarla daha h1zi1 olarak 200 kilog-
ramlik balyalar halinde ihra¢ ediimede baslanmistir. Pamuk
jhracatinin onemi artarken Deutsche Levantinische Baumwolls-
chaft, pamuk ihracatini daha dizenli ve seri kilmak lzere
Baumwoll-Dampfpresse-Gesellschaft sirketini kurmustur,
Deutsche Levantinische Baumwollgesellschaft'in faaliyetle~
rinin en etkin oldudu yerlerden birisi Adana bdlgesi 61mu$-

1

tur', Boylece asadidaki tabloda gbsteriidigi gibi Adanada~-

! Snsay (1979), s. 73; Briick (1980), s. 242-245; Henderson (1949), s.
62; Imbert (1981), s. 43, '
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Tablo XXVI.
ADANA'DA PAMUK ORETIEI (Ton Olarak)

1903 ’ 8.000

1904 8.400
1905 - 9.000
1906 10.000
1907 12.000
1208 15.000
1910 12.800.
1911 15.000
1912 20.000
1913 21.000
1914 17.000

Kaynak: Briick (1980), s. 242.

ki pamuk Uretimi slirekli artmistir. Bu gelisimde Mersin-
Adana demiryolunun 1906 yi1linda Almanlara gegmesi, bu iil-
kenin Adana bolgesindeki pamuk alanina niifuzunu pekistir-
mistir. Burasi Alman sefmayesinin egeman oldudu bir bdl-

ge olmustur. Bundan 0te, Almanya OUsmanii Imparatorludu'nda-
ki pamuk idretiminde dnder bir duruma gelerek kendi tekstil
endistrisi i¢in gerekli ham pamuk kaynagini gelistirmeye

1

ugrasmistir . "1913'de Adana ovasi ihracat i¢in pamuk ire-

ten biiylik ¢ciftliklerin egemenlidinde imparatoriugun tari-

1 Noviéhev (1966), s, 67-68; Sanda (1976), s. 90-91,
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m1 en fazla ticarilesmis bolgesi olmustu"]. Mersin-Adana

demiryolu niifuz hattinin gdrevi de bunlari ihrac ediimek

lizere limana tasimak olmustur,

Bagdat Demiryollari imtiyazinin Almaniara verilme-
sinden sonra, Anadolu'daki zenginliklerin isletilmesinde
en etkili sirket, Deutsche Levantinische Baumwoilgesellsc-
haft, Baumwoll-Dampfpresse-Gesellischaft ve Deutsche Bank
tarafindan 1911'de kurulan Anatolische Industrie und Han-
delgesellschaft olmustur. Sirket, istanbul, Konya, Adana
ve fzmir'de subeler acmis, ¢iftcilere kredi vermis, pulluk
ve makina sadlamistir, Ayr1ta, kurslar acmis ve Osmanlica

brosiirier bastxrtm1st1r2.

Bu arada Bagdat Demiryollari Sirketi ile Philipp
Holzman Sirketi Adana ovasini sulama projesi hazirlamis-~
lardir. Projeye qdre, Adana ovasinda vaklasik 500.000 hek-
tarlik bir alan sulanabilecek ve elde edilen pamukla Al-
man tekstil endistrisinin ham pamuk gereksinmesi biraz
daha karsilanmis olacakti. Ancak, I. Diinya Savasi projenin

gerceklesmesini engel]emistirs.

Boyiece, Anadolu Demiryolliari Sirketi Ankara, Eski-
sehir ve Konya bdlgelerinde hububat; Baddat Demiryollari
Sirketi de Adana bUlgesinde pamuk dretimini gelistirmeye
calismistir, Bir baska deyisle, Anadolu Demiryollari, Anka~-

ra, Eskisehir ve Konya bdlgesini tarimsal hinterlandi ha-
: .

Pamulk (1982), s. 46.
2 Onsoy (1979), s. 74.
3 Onsoy (1979), s. 72-73. Ayrica bkz. Ortayli (1981), s. 92.
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line getirmisken; Bafjdat Demirycllari da Akdeniz ve Mezo=-
pctamya bolgelerini tarimsal hintertandir haline getirmis~-
tir. Anadolu Demiryoliarinin Timan duradir istanbul, Bag-
dat Demiryollarinin liman duragi Mersin'dir. Daha sonra
Iskenderun da Bajdat Demiryollarinin onemli bir Timan du-
ragir olmustur. EGer, Anadolu ve Bagdat Demiryollarinin
ikisi birlikte ele alinir ve Sark Uemiryollari da buné
eklenirse, tim glizergahin Almanya'ya sadladig§r yarar, Os-
manlt Imparatorludu'nu boydan boya hem ekonomik, hem de
politik ydnden denetleme olanagini vermis olmasidir. B.E.
B.'nin (Berlin-Byzantium~Baghdad) anlami da buradadir.
Burada mutlaka dikkat edilmesi gereken, Sark, Anadolu ve
Bagdat Demirycilarinin tek bir sebeke olarak yalnizca
B.B.B. glizergahinin yararlari icersinde dederlendirilme-
mesi; Sark, Anadolu ve Baddat Demiryollarinin kendi bas-

larina ek G6ze¢l yararlarinin mevcut oldugudur,

1914 vilina g6re Almanya, nominal sermaye olarak
Anadolu Demiryollarina 296 miiyon mark ve Bagddat Demiryol-
tarina 355 milyon mark olmak lzere toplam 651 milyon
mark (32,5 milyon sterlin) yatirmistir. Almanya imparator-
Tugun baska hi¢ bir alaninda bu diizeyde bir yatirim yap-
mam1st1r]. Almanya imparatoriukta demiryolu ilstiinligiinu
ele gecirirken, denizyollarinda da biyik bir gelisme gds-
termistir, 1880 lerden 1914'e kadar Osmanli limanlarina

gelen gemi sayis1 hizla artmistir. Ornedin, 1881'de Istan-

bul'a 35 Alman bandirali gemi gelirken, bu sayi 1904'de
! Corrigan (1954), s. 227.
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333 ve 1913'de 459'a ¢ikmistir, tzmir limanina da 1889'da

64 Alman bandirall gemi gelirken, 1905'de 94, 1908'de 194

ve 1911'de 128 Alman bandirali: gemi gelmistir. Benzer ge-
lismeler diger Osmanli 1imanlarinda da meydana ge]mistir].
Ayrica, Alman gemiciligi Basra Korfezi'ndeki Ingiliz gemi-
ciligini de tehdit eder bir duruma gelmistir, 1913'de Bas-
ra Kdrfezi'ne 254.714 tonluk Ingiliz gemisi girerken, 55.149
‘tonluk da Alman gemisi girmistir. Artik, lngiltere Basra'
daki egemcnlidini eskisi kadar kolay sirdiremiyecektir.,

l,
Korfezde ATman rekabeti ile karsi karsivadir®,

Almanya ile Osmanli Imparatoriufiu arasinda Hamburg
ve Bremen izerinden denizyoluyla yapilan ticaret 1828'de
toplam ticaretin yiizde 36'sy iken, 1913'de yiizde 60'a ¢1k-
m1st1r3. Bu rakamin Alman demiryollari yoniinden Onemli
taraf1 sudur.."Berlin-Byzantium-Baghdad" Demiryolliari,
bnceden dislinildigu gibi Almanya ile Osmanli Imparatoriu-
gu arasindaki ticareti k1ta§a] olarak gelistirememistir,
Cinkii demiryollariyla kitasal ticaret, denizyollariyla
yapilan ticaretten olduk¢a pahaliydi. Urnedin, Hagen'den
fstanbul Timanina 100 kilogramlik demir ve demir iiriinle-
ri demiryoilariyla 0,86 liraya getirilirken, denizyolla-
riyla 0,18 liraya getirilmekte; lzmir'den Berlin'e 100
kilogramliik kuruy uziim, incir v.,b. demiryollariyla 0,95 1i-

raya, denizyollariyla 0,18 liraya gbnderilmekteydi4. Bu
1

Onsoy (1979), s. 84-86, Ayrica bkz, Corrigan (1954), s. 96 ve 220,

2 Corrigan (1954), s. 222, Ingiltere ve Almanya arasinda XIX, ylizyi-
lin son geyrefinde baglayan ve 1914'e kadar devam eden ticaret re-
kabeti igin bkz, Hoffman (1933)

3snsoy (1979), s. 88-89.
4 Onsoy (1979), s. 89.
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nedenle, B.BaB.;nin Sark, Anadolu ve Bafdat Demiryoi]arm,
asi1l, ayri ayr1 etkili olmustur. Her bir deﬁiryolu nlifuz
hatt1 kendi hinterlandlarinda iiretilzn tarimsal mallar:
kendi liman sehirlerinde toplamis, buradan da Hamburg ve
Bremen yoluyla Almanya'yd gondermistir. A]manya ile impa-
ratoriuk arasindaki ulastirma giizergah1 "Berlin-Byzantium-
Baghdad" dan daha ¢ok; Sark Demiryollari-istanbul (veya
Selanik)-Hamburg (veya Bremen); Anadolu Demiryollari~istan-
bul-Hamburg (veya Bremen); Baddat Demiryollari-Mersin (ve-
ya iskenderun) =-Hamburg (veya Bremen) olmustur, Guzgrgah-

lar tersten de ayni sekilde islemistir.

Sonuc¢ olarak, demiryclu niifuz hatlari ile denizyol-
lar1 arasindaki bu isbirtigi sayesinde Almanya ile Osman~-
11 imparatorludu arasindaki ticari iliskiler buyiUk bir
h1zla gelismistir. Anadolu Demiryollari imtiyazinin alin-
d1ds y11 olan 1888'de Almanya, imparatorluga 29.942 lira-
11k ihracat ve 14.102 liraiak ithalat yaparken, 1913 yil1
sonunda 4.688.744 liralik ihracat ve 1,234,251 liralik it~
halat yapmistir. lki dlke arasindaki toplam ticaret biyik

1

bir tempoyla 134 kat artmistir . Nifuz bdlgesi yarismasin-

da dijer Ulkeleri iirkiiten de bu tempo olmusturz. fhracat
ile ithalat arasindaki farkin siirekli artmasi sonucunda,
Almanya imparatorluktan az mal alan, ¢ok mal satan bir Ul~
ke 6zell1igi gostermistir. "Ama bu gelismenin daha ilging
bir yani Jda vardi. Osmanli devletinin ayni1 yiliarda (1880-

1904) Iran ticaretindeki Onemi artti. Iran dis ticaretinde

L aybar (1939), s. 21 ve 27.
2 planingam (1955), s. 333.
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Rusya, Ingiltere ve Fransa'dan sonra Osmanlilar % 9 oranla
dordiincu siradaydilar., Ac¢ikca, Osmanli devieti iran'da,
Alman sanayi ve ticaretinin temsilcisi durumundayd1?].
"dyie ki, 1900-1911 arasinda Fransanin iran ticareti
4,299.672 rubleden ancak 4.665.200 rubleye cikmisken, Os-
mani1 ticareti ayn1 dénemde 2.174.428 rubleden 9.948,800

rubleye g1km1st1"2.

Boylece, Almanya demiryolu niifuz hat-
lariyla imparatorludgun belli bGligelerini kendi niifuz alan-
lar1 durumuna getirirken, ayni1 zamanda difer litkelere si1z-
mada da araci1 olarak yararlanmistir. Almanya'nin Osmanli-
larla ticari iliskileri ;Urekli gelisirken, Ingiltere'nin

bu iilke Uzerindeki ekonomik etkinligi siirekli azalmistir.
Bununla beraber, Ingiltere XIX. yiizyildaki iistiinligini 1914"'
e kadar siirdiirerek Osmanii ithalati ve ihracatinda ilk

siradaki yerini korumusturs.

Ozetle, Baddat Demiryoliarsi diinyanin yeniden pay~-
lasiimas1 ve niifuz bolgesi rekabeti tarafindan belirien-
mistir. Bu baglamda, Almanya'nin Baddat Demiryollariyla
ulasmak istedigi politika amaclari, olasi bir savasta In-
giltere'nin ulasim yollarini kesmek, Adana ve Mezopotam-
ya'daki potansiyel tarim ve petrol alanlarini dederlendir-

mek ve dodu pazarlarina dodru yayilmayil gerceklestirmektir.

Bajddat Demiryollarina iliskin Osmanly politikasy da,

geleneksel stratejik ve yonetsel politika amaclarini ger-

! ortayly (1981), s. 35.

2 Ortayli (1981), s. 35. Almanya’nin Iran’a kendi ihracati ise 1908'de
110,000 sterlinden 1911'de 406.500 sterline yiikselirken, bu iilkeden
yaptagi ithalat da ayni tarihler arasinda 10,000 sterlinden 55.000
sterline yiikselmigtir. Bkz. Henderson (1949), s. 64,

3 Aybar (1939), s. 273 Pamuk (1979-1580), s. 175-176.
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ceklestirmek olmustur. Boylece, 1¢ ve dis dinamiklerin
karsi1liklt etkilesimleri sonucunda Baddat Demiryollars,
gicler dengesinin konjonktiirel bir bileskesi olarak gelis-

mistir.,

Baddat Demiryollari Sirketinin Almanya yoniinden
gordiigi ekonomik islev, esas olarak; Akdéniz ve Méiopofam- .
va bolgelerini Almanya'nin tarimsal hinterlandlari hali-
ne getirmek olmustur. Denetimindeki Mersin-Adana ve Bag-
dat Demiryclu nifuz hatlariyla, 6zellikle, Cukurova bol-
gesinin Almanya'ya ham pamuk ihrac eden bir bdlge olarak
belirginlesmesini saglamistir. Bu sekilde ¢ukurova bdlge-
sindeki pamuk alanlari: Alman ekonomisi ile biitinlesmis ve
izlenen tarwim politikalari1 da buna yardim etmistir. Sonug-
ta, Almanya ile Osmanli imparaterlugu arasindaki ekonomik
ve politik iliskiler slrekli gelismis ve bunun bir yansi-
mas1 da iki Ulke arasindaki ticari iliskilerde goriilmis-
tir. Almanya ile Osmanlilar arasindaki ticaret biylik bir
h1zla artmaya baslamis ve bu arada ingiltere'nin hala sii-

ren etkinligi de gerileme egilimine girmistir,

Son olarak belirtiimesi gereken bir nokta da sudur:
Alman ekonomisi gelismesinde, bir hayat alany olarak ki~
tasal yayirlmada, Anadolu ve Bagdat Demiryoliarindan yarar-
lanmaya c¢alisirken, Alman devleti de buna aktif olarak kat-

kida bulunmustur,
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Osmanlyr Demiryoliars
3.5. Demiryollari ve/Ekonomik Gelisme

‘Demiryollari yapildiktan sonra ekonomik gelisme
izerindeki etkileri, ileriye dodru bagdlanti, geriye dodru
baglantt ve vyana dogru badlant1 etkileri ile ac¢iklanabilir.
Daha once ©zel olarak Ingiltere, Fransa ve Almanya icin
incelenan ileriye dodru bajiantr etkileri, genel olarak
da ince1enebilir. Bu genel dederlendirmede ileriye docdru
baglant1 etkileri, disa ydnelik ve i¢ce yonelik olarak iki
kisma ayriimistir, Demiryollarinin disa yonelik ileriyz
dodru badlanty etkileri, esas olarak, tarimsal mallar ol-
mak lzere hammaddeler ihracatir ile mamul mallarin ithala-
tint arttirarak gelismis ililkeler ic¢cin pazar genislemesi
yaratmak olmustur. fc¢ce yOnelik ileriye dodru baglantiiari
ise, her niifuz bdlgesinde yereleSmith etkisioyaratmak ve
Osmanii ekonomisinin ihracata yonelik olarak tarimda uz-
manlasmasini saglamak olmustur. Bunun sonucunda ekonomide
meydana gelen gelir artislari ise, liretken yatirimiara
donlismemistir.

Daha once bzel olarak hic anlatilmayan geriye dog-
ru ve yana dodru baglanti etkileri de disa yonelik ve ige
yonaelik olarak ikiye ayriiabilir, Demiryollarinin ice yd-
nelik geriye dodru baglantil ve yana dogru badlanti etki-
Teri ihmal edilebilecek dizeyde olmustur. Disa yonelik
geriye dodru badlanti1 etkileri ise, demiryolu yatirimlarin-
da somutlasmis sermaye ihraci ¢ercevesinde gelismis Ulke-
lerden demiryolu girdi talebi yaratmistir. Ayrica, yaban-

c1 sermaye i¢in k@rli bir yatirim alani olan demiryollar:-
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na, faiz ve kilometre gilivenceleri verilmesiyle de Osman=-
11 Imparatorlufu'na gelen yabanci sermayenin onemli bir

kism1 yeniden yatirimci Ulkeye geriye donmiistir.

Bu bolimde ileriye dodru badlanti etkileri ve daha
dnce ele alinmayan geriye dodru baglanty etkileri ile ya-
na dodru badlantyr etkileri genel ve ayrintili olarak de-
Jerlendirilecektir, Bizzat bir sermaye ihraci olarak de-
miryollarinin kdrl1111§1 da faiz ve kilometre giivenceleri

ile diger imtiyazlar cercevesinde tartisitacaktir.

3.5.1. Ileriye Dogru Baglanti Etkileri

Daha once de gordiglmiz gibi, Ingiltere Fransa ve
Alman demiryolu yatirimlari, her iUlkenin kendi niifuz L51-
gesindeki ihracata yonelik iiretimi tesvik eden nifuz hat~-
lari olmustur. Bu nedenle, genel tarimsal Uretim o kadar
artmazken, i¢ bolge-kiyr arasindaki mal akimini hizlandi-
ran ihracata yonelik Uretim daha fazla artmistir. Urnedin,
Kuzey Yunanistan, Trakya ve Anadolu'da tarimsal ilretim
1860 ile 1914 arasinda kabaca bir kattan biraz fazia ar-
tarken, tarimsal ihracat artis hizi bundan cok daha fazla

]. XIX. yuzytlin ikinci yarisindan itibaren, ih-

olmustur
racata yonelik Uretimin genel iretim ic¢cindeki pay1 artmis-
tir. 1913 yiylinda milli hasilanin yiizde 14'U ihrac edil-
mistir. Ancak bundan cok daha onemlisi, (maden disindaki)
net tarimsal liretimin ihracat icindeki payinin 1889'da
yizde 18{,49 1910'da yilzde 22,3 ve 1913 de ylizde 26,5'a
yUkselmesidirz.
L opamuk (1982), s. 4.
2 pamuk (1982), s. 4-5.
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Eder, genel tarimsal iliretim fazla artmazken, ihrac
edilen tarimsal mal miktari artmissa, bu tarimsal Uriinler-
de ticari mallarin yojunluk kazanmasina isaret eder. XIX.
yiizyi1 sirasinda Osmanii tarim Uretiminde gbdze carpan bir
dedisiklik olmadidina gdre, tarimsal ilirliin ihracatinin art-
mas1, kismen iretimdeki artisla gerceklestirilirken, daha
¢ok Uretimde d1s ticarete ayrilan mal miktarinin artmasiy-
la gerceklestiri1mi$tir. Bu ise, belli farkliliklar tasi-
makla birTikte Hindistan ve dider koloni lilkelerdeki du-
ruma benzemektedir. Bir baska deyisle, Hindistan ve diger
koloni lilkelerde ihracata yonelik bir dretim yapisinin
olusturulmasi genel liretim diizeyini fazia arttirmazken,
ticarete konu olan mal Uretimini dider mallarin aleyhine
olmak lzere arttirmis, ya da yalnizca ihracat irinlerinin
uretimini arttirmistair, Csmanli ekonomisinde de farkls
6l1cekte olmaklia beraber, benzer bir durum meydana gelmis-
tir. Koloni illkelerde oldufju gibi Osmanl1 ekonomisinde de
demiryolu niifuz hatlarinin gelismesi ile tarimsal ihracat
mallarinin lehine olmak ilizere bir dedisim ortaya ¢ikmis~-
tir. Daha dogrusu demiryollari yapilmazdan Once olusmaya
baslamis ekonomideki ihracata yiénelik yapilanma, demiryol-
tariyla birlikte pekismistir. Bu nedenle, Kuzey Yunanis-
tan, Trakya ve Anadolu'daki tarimsal mal liretimi genisle-
mesinin yaklasik dortte lici dinya pazarlarina ydnelik ol-
mustur]. Bunun anlami ise, demiryollari gencl olarak ta=-

rimsal gelismeya sinirt1 bir katkida bulunurken; ihracata

1 Pamuk (1982), s, 9.
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yonelik tarimsal Uriinlerin gelismesine daha fazla katkida
bulunmasi ve tarimin diinya ckonomisiyle bitiinlesme siire-
cine girmesidir. 1891-1911 arasinda demiryolu niifuz hat-
larinin gectigi bolgelerde tarimsal vergiler yiizde 114
artarken (tarimsal vergilerin artamasy dolayli olarak ta-
rimsal ilretimin de artmis oldudunu belirtir), lUlkenin
timiinde yizde 63 artmasini da bu badlamda ele a1ma11d1r].
Cinki demiryolu niifuz hatlarinin gectigi yerler ihracata
yonelik lUretimde bulunan yerlerdi., Demiryolu niifuz hatlar
Uretimin ya fiilen gorece yiiksek, ya da potansiyel gore-

ce yliksek alanlara yapilmisti., Boylece, Osmanli lretim
yapisi dinya pazarlariyla bilitinlesirken, demiryollarinin
sagladi@1 olanaklara, tarim kredileri, makinalasma ve gbc¢-
menierin yerlestirilmesi gibi cabalara karsin genel lre-
tim fazla artmam1st1r2. Hububat, pamuk, titin, incir, Uzim,
palamut, afyon, findik ve zeytinyagr gibi ihracat iriin-
leri artarken, Osmanli tarimi genel ilkel niteligini sir-
dlirmistir. Ornedin, 1827-1213 arasinda iiretim pamukta dort,
tlitinde U¢, kuru ilizim, findik ve incirde iki kat artarken;
di1s pazarlarla bir iliskisi olmayan difer tarimsal lirinler=-

de ylizde 20-30 arasinda artm1st1r3.

1 Eldem (1970), s, #52~153. Kurmug’un yaptifir bir hesaplamaya gbre
Aydin Demiryolunun gegtigi bdlgelerden toplanan tarimsal vergiler
de 1856~1909 arasinda 13 kat artmigtir, Bkz, Kurmug (1974), s. 66—
67, Ayrica bkz. Parvus (1977), s, 252-253,

2 parvus (1977), s. 142-143.
3 Keyder (1981), s. 8-9.
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Ulastirma maliyetlerinin demiryollariyla gittikce
diismesi, hammaddeler ve tarimsal mallar ile endiistriyel
mallar arasindaki karsilikli mal akimini siirekli arttir-
mistir. Demiryolu yatirimlari, Ulke i¢cindeki yolcu ve yik
trafigiquartt1rm1st1r. Yiik trafidindeki artista, Ulke
icinden disariya giden hamﬁ&édé Qe tarimsal mallarin ve
ilke disindan iceriye gelen mamul tiiketim ve giyecek mal-
lart1 payinin yiiksek olmasi1 gerektir. 1905/06~ 1913/14
arasinda yapilan ithalatin yiizde 65-69'u mamul gida ve
giyim esyalarindan olusurken; 1913 yi1lindaki ihracatin
yizde 57,4'U tarimsal mallar ve ylizde 15'1 de madenlerden

o]usmustur].

Demirvollarinda yolcu ve yiik trafiginin gelisimi
asagidaki tabloda gosterilmistir., Buna gbre, 1891-1913
arasinda yolcu trafigi ylzde 119 ve yik trafigi ylizde 123
artmistir, Ayrica, 1913 yi1linda toplam 4,7 milyon ton es-
yanin ylizde 46,8'i demiryollariyla tasinirken, ylzde 42,6'~
s1 karayollari ve ylizde 10,6's1 da denizyollariyla tasin-
m1st1r2. Yiik ulastirmasinda demiryollarinin yariya yakin

pay almas1 sagladigis "birincil etki" sonucunda meydana

gelmistir.

3.5.2. Geriye Dodru (ve Yana Dogdru) Badlanti Etkileri

Yabanct ilkelerdeki yatirimlar dzellikle yabanci pa-
zarlarin gelistirilmesi ve korunmasi ic¢in etkili bir yontem-

dir. Bunun en a¢ik tarihsel drnedi, demiryolu icin sermaye
1
2

Eldem (1970), s. 154 ve 181,
Eldem (19270), s. 153,
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ihracidir. Bu sermaye ihract, ayn1 zamanda demiryclu,
Tokomotif, vagon, demir, celik ve makina endistrilerinin

diger irinieri ic¢cin talep yaratmistir. Bu nedenle; Avrupa

Tablo XXVII
OSMANLI GEMIRYOLLARINDA YOLCU VE YOK
TRAFIGININ GELISiMI

Yi1l Yolcu (1000 kisi) VYiik (1000ton)
18391 6455 965
1896 7593 1307
1901 8925 1588
1906 11251 2082
1909 15105 2419
1911 16815 2584
1913 14122 2153

Kaynak: Eldem (1970). s. 164,

Ulkelerinin koioni ve diger iilkelerdeki demiryolu yat1f1m-
larr kendi demir, celik, lokomotif, v.b. sektdrleri aci-
sindan da son derece onemli olmustur. Osmanly demiryollara
da bunun disinda kalmamistir. Gelismis liikelerde cldufu gi-
bi demir, ¢elik, Tokomotif, v.b. endiistrilerinin lilke i¢in-
de filizlenip gelismesine yol acmayan Osmanli demiryolla-
ri, koloni Ulkelerdeki uygulamalara benzer sekilde yatirim-
c1 Ulkenin anilan endistrilerinin gelismesine yardimci ol-

mustur, Cinki "Tirkiye!de Demiryolu insasi... Avrupa'da
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(ve Amerika'da) o]du@d gibi maden ve sanayi islerile bera-
ber ve onlarin bir neticesi olarak dodmus degildir"]. Os-
manli madenciliginin ve demiryolu yapiminda gerekli olan
endiistrilerin gelismemis oliasi, ulastirmadaki demiryolu
yatirimlarinin tek yanli gelismesine yol acmis ve ekonomi=-
deki endiistriyel etkilerinin de cok sinirili olmasini sad-

1am1st1r2.

Genellikle giumriiksiiz sekilde gelen demiryolu malize-
me ve araglzriyla ilgili olarak Osmanli glmriik kayitlarin-
da hemen hic bilgi yoktur. Bu durum Osmanii demirycllari-
nin Avrupa Ulkelerinde yaratmis oldudu geriye dogru bad-
lant1 etkileri dc¢in somut ve kesin bilgilenmeyi dnlemekte~-
dir. Bununla beraber, Osmanli demiryollarinin biitiiniiyie
disaridan satin alinan demir, c¢elik, lokomotif, ve vagon-
lardan clustudu bilinmektedir. Isci ve kereste disinda

3. Boylece, Osmanii demir-

nersey disindan ithal ediilmistir
yollary Ingiliz, Alman v.b. Ulkelerin endiistrileri icin
azimsanmiyacak geriye dofGru badlanti etkilerinde bulun~
mustur. Bu durum Osmanli demiryollarinin yapim ve isletil-
mesinin neden yiiksek maliyetlerle gercekiestiri]diginin de

gnemli bir kismini agiklar.
Geriye dodru bagdlanti etkileriyle ilgili elimizde-~
ki en fazla bilgi Almanya'ya aittir. Almanlara ilk demir-

yolu imtiyazinin verildidi yi1llardan itibaren iki Ulke ara-

L siikren (1933-4), s. 1.
2 garkar (1972), s. 92.
3 Issawi (1980), s. 148; Karkar (1972), s. 97.
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sindaki ihracati ve ithalat biiylk 6lciide artmistir. Alman-
ya'nin Osmanli1 Imparatorludu'na yaptigir ihracattaki artis-
ta gbnderilen demiryolu malzeme ve araclarinin biyik bir

1. 1888'de Anadolu demiryollarinin yapim ve

payi olmustur
isletilme imtivazinin Deutsche Bank'a verilmesiyle Alman-
ya'dan Osmanl1 imparatoriugu'na bol miktarda demiryolu
malzemesi ihra¢c edilmistiv, 1885%'da bir grup Hamburg'lu

is adami tarafindan Deutsche Levante Linie'in kurulus ne-
deni de bliylk 6lclide Almanya'dan Osmanl1 imparatoriugu'na
ihrac edilen demiryolu malzemesini tasimak o]musturz. De=
utsche Levante Linie 18%0'larin sonuna dodru Yakindogu'da
30'a yakin limani faaliyet kapsamina alirken, gemi sayisi-
n1 4'den 15'e ve sefer sayisini da 24'den 61'e ylikseltmis-
tirB. Bu gelismelere paralel olarak Almanya'nin Hamburg
dzerinden Osmanli imparatorludgu ile arasindaki ithalat ve
6zellikle ihracatinda biiyik artislar meydana gelmistir,
Almanya'nin Hamburg Uzerinden ithalatr yiizde 140 cranin-
da artarken, ihracatyr ylzde 1523 oraninda artmistir. Kus-
kusuz, ihracattaki bu artis blyiik 6lc¢lide Osmanli impara-
torlugu'na yapilan demiryolu malzemesi satisiyla ilgilidir
Bu malzemenin 1893-1897 arasindaki durumu asagidaki tablo-

da gdsterilmistir,

L Altintas (1977), s. 20.
2 Onsoy (1979), s. 3l.
Onsoy (1979), s. 32.
fnsoy (1279), s. 33.

W

4
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Tablo XXVII.
1893-1897 YILLARI ARASINDA ALMANYA'NIN OSMANLI
TMPARATORLUGU'NA DEMIRYOLU MALZEMES! 1HRACATI

Y11 fhracat (Osmanly Tirasi)
1893 5.054
1894 266,789
1895 304.446
1896 162.690
1897 36.355

Kaynak: "Konstantinopel. Handelsbencht fiir das

Jahr 1897, "Deutsches Handelsarchiv, 1898,

2. C, s. 512, Onsoy (1979), s. 33 icinde.

Almanya'nin Osmanli1 pazarlarindaki faaliyeti XX. yiiz-
yita kadar sinirly kalmistir, Faaliyetlerinin asil genis-
lemesi XX, ylizyilda meydana gelmistir. 1900 lerin basindan
itibaren Almanya, giderek artan bir dis ticaret fazlasina
sahip olmustur. Bunun dnemli bir nedeni ise, Hicaz ve Bag-
dat Demiryollari yapiminin baslamasiyla Almanva'nin Osman-
117 imparatoriudu'na biiyik olciide arttirdi1g1 demiryolu mal-
zemeleri satislaridir. Almanya'nin Osmanli Imparatorludu'na
yapti1d1r celik ray, lokomotif ve vagon ihracati 1911'de

449,196 ve 1912'de de 552.024 Osmanli 1 irasi o]mustur}.

1 Corrigan: 226'dan Statistisches .Iahrbuch fiir das Deutsche Reich,
1914, s. 286, Corrigan (1954),8. 226 iginde Corrigan (1954)'de 8,3
milyon ve 10,2 milyon mark olarak werilen deferler, 1 sterlin =0 0492
mart ve 1 sterlin = 1,1 Osmanli lirasi lizerinden ilgili deferlare
gevrilmigtir,



- é45’-

Boylece, onceki yillarda da 8rneklerine rastlanan Alman
Disisleri Birosu'nun 19209 tarihli mizekKiresindeki "Bioyle-
sine Bnemli islerin yerine getirilmesinden bizim avantaji-
miz ray, lokomotif ve diger gerekli maizemeler icin en-
distrimize yaratilacak olan tnemli talepler olacaktir,
Demiryoclilarinin yapilmasi ayrica Alman miihendis, teknis-
yen ve iscilerine dnemli istihdam olanaklari yaratacak+

t1r"]

bekleyisi onemli oranda gerceklesmis ve demiryclilari
bastangictan itibaren Alman endistrilerine genisleyen pa-
zarlar yaratmistir. Nitekim, Baddat Demirycllari icin ray-
lar, Almanya'daki celik trostlerinden biri olan Stahlwerk-
sverband'a i1smarlanmis, demiryolu malzemeleri Osmanly im-
paratorlugu'na Alman gemileriyie tasinmis, demiryollari-
nin yapiminda dnemli isler ve gérevier Alman mihendisle-
rine verilmis; limanlarin, sulama tesislerinin ve demir-
yolu ile dodrudan dodruya ilgili insaat islerinin yapii-

mas1 icin de uydu sirketler kuru]musturz.

1910 y111 istatistikleri esas alinarak bir sirala-
ma yapilirsa, Almanya'nin Osmanli Imparatcrlugu'na ihrag
ettigi mallarin ylzde 36'n1 tekstil iirtinleri, ylzde 22'ni
demir ve demir Urinleri ve ylizde 10'nu da makina ve techi-
zat olusturur. 1913 yilinda da ayni rakamlar, ylizde 28,

3

vilzde 19 ve yiizde 9'dur”. Osmanly imparatorlugu'nun top-

lam Alman ihracatindaki payr 1910'da yiizde 1,4'tiir. Yine

1 Memorandum of Zirmermann and Griesinger. 17 Temmuz 1909, Die Crosse
Politik der Europaischen Kabirette, 1871-1914, XXVII,i, no., 9964,
Corrigan (1954), s. 226 iginde.

2 garle (1972), s. 116.
3 Bnsoy (1979), s. 98~102
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aynt tarihte Osmanli Imparatoriugu'nun toplam Alman demir-
yolu ray ve malzemeleri ihracatindaki payr yiuzde 5 cevre-
sindedir, 1911'de bu rakam yizde 7'dir]. Verilen bu tablo,
Osmanli imparatorlugu’'ndaki Alman demiryolu yatirimlarinin

bu lilke endiistrisi i¢in Gnemini vurgular,

Zaten, Alman demiryolu yapiminin yogunlast1§1 her
donemde bu Ulkeden Osmanli imparatorlugu'na yapilan gerek
demir ve demir Ulriinleri, gerekse makina satislarinda Onem-
1i si¢ramalar meydana gelmistir., Asagidaki tablodan bunu
gozlemek olanaklidir. Tabloya gbre 1889/90, 1891, 1901 ve
1904 yiilart Almanyva'nin Osmanli Imparatoriugu'na demir,
demir Urinleri ve makina ihracatinda belli si¢ramalarin
meydana qeldigi yi1llardir. 1889/90 yilindaki sicrama 1z~

2 1891'deki Selanik-Manastir, 1901'deki Hicaz

Cemiryolu ve 1904'deki sicrama Baddat demiryo]]ar1né%ba§-

mit=-Ankara

lanabilir. Boylece Osmanli demiryollarina yatirilan yaban-
1
2

Flanningar (1955), s. 328-330,

1899°da A.B.D'nin Istanbul maslahatgiizari King'in yazdigi raporda,
Osmanl: Imparatorlugu’na silirekli olarak Alman demiryolu malzemesi-
pin ithal edildigine deginilmigtir. 1888'de 12 milyon mark olan Al-
man ihracatinin 1893'de 41 milyon marka ¢ikmas: da bliyik Slgiide Os=~
manli Imparatorlufuna gonderilen demiryolu malzemelerinden kaynaklan-—
migtir, Bkz., Ortayli (1981), s. 323 Earle (1972), s. 48 ve Corrigan
(1954), s. 97.

Bagdat Demiryollarinin ilk kisminin ac¢ildii bu yilda Almanya’nin
Osmanli Imparatorlugu'na ihracatinda ortaya gikan artigta da hig
kugkusuz, Alman demiryolu malzemelerinin biiyilkk bir rolii olmugtur,
Diger yandan, Bafidat Demiryollarinda kullanilan lokomotif sayisi
1904°de 10 iken, 1914'de 62°'ye yiikselmigtir. Ayni tarihler arasinda
yiik vagonlari ise, 171'den 1544°e ylikselmigtir. Bkz, Earle (1972).
s. 1173 Corrigan (1954), s. 199,
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Tablo XXIX.

1860-1913 YILLARI ARASINDA ALMANYA'NIN OSMANLI
IMPARATORLUBU'NA DEMIR, DEMIR ORONLERI VE MAKINA IH-

RACATI
Y1l Demir ve Demir UrUn{eri Makina
Ton (1000 Mark) Ton (1000 Mark)
1880 73,4 160
1881 1493 881 131,2 206
1882 1080 655 178,4 221
1883 2375 961 101,1 208
1884 2918 1264 146,2 223
1885 5361 1652 164,5 290
1886 5102 3122 165,8 309
1887 5164 3024 231,8 345
1868 2715 3340 252,5 416
1889 8221 12520 412,9 636
1890 18650 12370 959,8 gz2
1891 38870 10270 1702, 1667
1892 13450 12120 1737, 1408
1893 37550 13360 3358, 2681
1894 27140 8036 1646, 1028
1895 46270 14740 2148, 1917
1896 26410 7938 1676, 1273
1897 9344 3639 660,4 684
1898 8729 4431 127, 1166
1898 5500 ° 3520 1215, 1322
1900 10150 5219 898, 874
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1601 27170 7730 548,5 611
1902 21350 7682 1165,5 1148
1903 24830 7638 1749,7 1438
1904 61060 21408 4067, 3499
1905 26580 12459 2478, 3733
1906 corens cereas cieen ceves
1507 78170 Y 15750 2537, 3158
1908 50030 . 12210 2758, 3576
1909 32240 | o 8046 2606, 3201
1910 71110 16040 4183, 4640
1911 100500 23590 6478, 7111
1912 125600 | 25450 5886, 6598
1913 73870/ 18720 4093, 4357

Kaynak: Stelstsches Dalwlouclh, fiv das Dewbsche g?‘ﬁi'\'\ \$So- 1%

flot: a: Demir ve demir alasimlarm

ct sermaye yatirimlarinin bilylik bir kismi, ray, yapi mal-
zemesi, miihendis ve diger teknik personel maaslarinin dden-
mesi amaciyla ana illkeye donmistir. Urnedin, Novicev'e

gore Haydarpasa-Ankara-Eskisehir-Konya hattinin yapimi i¢in
Alman sirketi tarafindan harcanan toplam tutarwyiizde 79'i
Alman endiistrisine geri dﬁnmUstUr].

Kullandigimiz, bilginin genis sekilde Almanya'ya ait
olmasi, Osmanl1 demiryollarinin yalnizca bu lilkenin endiist-
risine geriye dcdru badglanty etkisi yaratm1s oldugu anla~-
mina gelmemélidir. ingiliz, Fransiz ve hatta A.B.D. endiist-

risi i¢in de benzer geriye dodru bajlanty etkileri yaratmistir.

1 Novigev (1979), s. 49.
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Urnegin, A.B.D'deki bir firmanin 1906-1¢07'de Osmanltr im-
paratoriudu'na 20.000 ton ray gondermis oldugunu belirt-

mek gerekir]

. Eder,elimizde dider iilkeleri de ic¢ceren bilgi
bulunmus olsaydi, elbette yaratiian geriye dodru badlanta
etkileri dicin daha kapsamli bir tablo olusturulabilirdi.
1911-1913 yvillarinda Osmanli Imparatorludgu'nun ylizde 8
clan endiistrivel mal ithalatinin yarisi demiryolu nmalze-

melerinden meydanea gelmistir?.

Ayrica, Osmanli demiryollarinin gelisimi ile kimir
ithalatinin artmast arasinda bir iliskinin varlidindan da
s6z edilebilir.Urnegdin, Imparatoriudun son yillarinda ko-
mir ithalaty belirgin bir sekilde artmistir. Osmanli im-
paratorludu bir taraftan komiir ihracatinda bulunurken,
ithalati 1908-1911 arasinda dort y11 gibi kisa bir silirede
bir katy gecmist{r. Asagidaki tablo Osmanii Imparatoriugu'-

nun 1908-1911 arasinda komir ithalatinin gelismesini gds-
termektedir. Komir ithalatinin bu gelisiminde herhalde
Tablo XXX.

1908-1911 YILLARI ARASINDA OSHANLI
IMPARATORLUGU'NUN KUMOR ITHALATI

Y11 Kdmlir 1thalatt (ton)
1908 203.000
1909 189.000
1910 347.000
1911 422.000

Kaynak: Eldem :(1970), s. 101

! rianingam (1955), s. 325.
2 pamuk (1979-1980), s. 200.
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demiryolud yat1r1m1arin1n yojunlasmasinin etkisi olmalidir.
Urnedin, 1914'de Aydin Demiryollarinin kullandidr komiirin
onemii bir kismi1 Eredli'den celirken biyilik bir kismi da
ingiltere'den gelmekteydi]. “...bliyiik 6l1clide taskdmiir sto-
kuna sahip olan Osmanlt imparatoriudu, yurt disindan, dzel-
Tikle ingiltere'den kOmir satin al1yordu"2. Bundan ote,
1911'de demiryollarinin toplam komir tiiketiminin 239 tonu

3

bulmasi” bu yonde distinmeyi Ozendirmektedir.

Demiryollarinin Osmanli endistrisi i¢in olumlu tek
etkisi bazi demiryolu atelyvelerinin aciimasi olmustur.
1890'da Aydin Demiryollari Sirketinin Kaklik Travers En-

4 ye 1894'de bir Alman sirketi-

jekte Fabrikasini kurmasi
nin Anadolu ve Bagdat Demiryollarinda calisan lokomotif

ve vagonlariy onarmak lzere Eskisehir Demiryollari Fabri-
kasina kurmas15 bu kapsamda alisiiniilebilir. Son olarak,
demiryolu sirketlerinin bir taraftan komiir ithalatini art-
tirmas1 olumsuz etki olarak dederlendirilirken, diger ta=-

raftan Eredli'den kdmir satin aimasi da olumlu etki ola-

rak de@er?endiri]ebilire.

3.5.3., Faiz ve Kilometre Glivenceleri ve Diger lmti-

yazlar,

Osmanly demiryollary imtiyazlir demiryollaridir. Ola-

anlisti kosullari kapsayan demiryolu imtiyazlari, bir taraf-

Issawi (1980), s, 151 ve 291
Petrosyan (1974), s. 148
Eldem (1970), s. 101

" Eken (1965), s. 122.

> Eken (1965), s. 119

6 Issawi (1980), s. 148,

g
i
2
3
4
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tan, olusan niifuz bolgelerini Ingiltere, Fransa ve Alman-
ya'ya eklemlerken; dijger taraftan da, faiz ve kilometre
giivenceleriyle bu iilkelere biyiik kdr transferleri sagla-
mistir. Kendisine en az maliyet getirecek sekilde davrana-
mayan COsmanli hiikUmeti, vermis oldugu demiryolu imtiyvaz-
lariyla adeta "imtiyvaz cilginlidi"na ("concession mania")

yol acm1$t1r].

Demiryolu imtiyazlarini, "faiz veya kilometre gli-
venceleri" ve "difer imtiyazlar® olarak ikiye ayirmak cla-
naklidir. Dider imtiyazlar, faiz veya kilometre glivence-
lerinin disinda kalan imtiyazlardir. Urnegin, Baddat De-
miryollari Sirketi "diger imtiyazlar" olarak, demiryolu
vapimi sirasinda gerekli olan miri araziyi devietten para-
s1z olarak alacak, kum ve tas ocaklarini kira Odemeden
kullanabilecek (b6.madde); imparatorluk icinden veya disin-
dan satin alacagir demir, kereste, komir, makina, vagon
v.b. mallar dcin ne ic¢ glimriik, ne de dider gimrik vergi-
lerini Gdeyecek (8.madde); imtiyaz sirasinda kullandigr
arazi, sermaye ve sagladidir gelir her tiirli vergiden nmuaf
olacak (8. madde); demiryolunun yapim ve isletilmesi sira-
sinda gerekli olan odun ve keresteyi ormanlardan hi¢ para
ddemeden kesebilecek (10.madde); kiremit ve tujla fabrika-
lar1 kurabilecek (13.madde); demiryocllarinin her iki tara-
finda 20 km., genislidindeki alanda madenleri isletebilecek
(22. madde) ve izinsiz kazilar yaparak eski eser arayicili-

g1 yapabilecekti (27. madde)z.
1

Platt (1968 a), s. 1863 Parvus (1977), s. 222

2 Hurewitz (1956), s. 254=258. Aydin Demiryolu Sirketine verilen ben-
zer "diger imtiyazlar" igin bkz. Kurmug (1974), s. 52.
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1968'de II. Mesrutiyetin ilanindan sonra Bagdat
Demiryolu, "Meclis~-i Meb'usan"da cesitli yonleriyle tartisil-
mistir. Bu tartismalardan birinde Baddat milletvekili is-
mail Hakki Bey, diger elestirilerinin yanisira 22. madde-
yi de soyle elestirmistir:'Bunda zahirde hi¢ bir mahzur
tasavvur olunmaz. Halbuki bu dogru dedildir. Adeta, kendi
kendimizi aldatiyoruz. CinkiU bir kere kumpanya ister ki
hat madenlerin yanindan ge¢sin, gitsin ve hakikaten de
byle yapmistir. Toros dadlarindaki servet-i madeniye malum
oldugu gibi bilhassa Irak cihetlerinde, Ergani cihetlerin-
deki madenlerin ehemmiyeti kimsece kabil-i inkar degildir.
Ve mesela Kerkiik taraflarinda Oyle petrol madenleri var-
dir ki Bakll madenlerine, Amerikadaki madenlere muadildir,
Cinkii akiyor, nehir gibi akiyor. Daha asadida Baddat ci-
varinda oyle cari neft ve petrollier var. Ergani madenin-
den simdi vakia istifade olunmuyor. Vesait-i nakliye mef-
kud oldugu i¢in o kadar kdr vermiyor. Fakat simendiifer
vapilirsa tabii varidat daha ziyade artar, daha ziyade
suhulet kesbeder. Bu madenleri, farzedelim, Kumpanya miisa-
vat dairesinde, serait-i kanuniye dahilinde isletsin. Fa-
kat simendiifer kendi elinde. Istedidi kadar ehven licret-
Terle sevkeder. Kezalik bunilari isletmek ic¢cin Tazim gelen
muafiyata tamamen maliktir. Maden malzemesi i¢in gimrik
resmi vermez. Simdi kim var ki bu daire dahilinde gelsin
de orada maden isletebilsin, rekabet nasi1l mimkiin oclur?
Rekabet serait-i miitesaviye ile olur. Bir taraf miisaadeye

malik olunca inhisara malik olmus olur. Daire-i niifuza da-
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hil olan arazi adeta isvicre'den vasidir. Bu suretle bil-
cimle maacin bir kumpanyaya terk ediliyor demektir. Bu
dolayisiyla bir imtiyazdir. Hem ne madenler ki diinyada mis-

v
1i ve naziri yok .

Demiryollarina gelen yabanci sermaye, elde ettigi
"dijer imtiyazlar"in disinda yatirimiarin kirliliginy faiz
ve kilometre giivencesi olmak ilzere iki ayr1 yontemle garan-
ti altina almistir., 1888 yi1lina kadar olan genel uygulama
faiz qlivencesi olurken, sonraki agenel uygulama kilometre
givencesi olmustur., Faiz gilvencesi, demiryolu sirketinin
sermayesine Osmanii hiikimetinin ylzde X kadar bir kéri ga-
ranti etmesidir. Buna gbre sirket, sermayesine garanti e-
dilen yilizde X kadarlik k8r1 sagliyamedidinda, aeri kalan
kismy Osmanii hiikimetinden aliycrdu. Faiz giivencesi ybdnte-
minin boslugu, demiryolu sirketlerinin giderlerini fazla
viiksek tutmasi ve bu sekilde giivence gelirlerini arttirma-

s1yd12.

Kilometre gilivencesi yontemi, Osmanii hiikimetinin
hatlarwn her bir kilometresi ic¢in demiryolu sirketlerine
brit minimum bir geliri garanti altina almasiydi. Bu yon-
teme gdre bir hat ne kadar az calisirsa elde edilen kilo-
metre giivencesi o kadar fazla olmaktaydi. Eder, hi¢ yolcu
ve esya tasimazsa, yani, trenler hic islemezse Odenecek
givence maksimum olurdu. Imtiyaz sahibi sirket i¢in en kér-

11 durum buydu. Faiz glivencesi yvonteminde sirketin k&ri,

L Takvim-i Vekay®, (17 Subat 1324), no., 138, s. 14), Okciin (1970),
s. 45=46 iginde,

2 Yelay (1978), s. 366; Conker (1935), s. 80.




- 254 =

giderler ne kadar yliksek tutulursa o kadar artarken; ki-
lometre glivencesi yOnetiminde ise sirketin kdri, gider-
ler ne kadar dusiik tutulursa o kadar artmaktayd1]. Orne-
Gin, bir kilometrelik hattin kilometre qiivencesi 15,000
frank olsun. Ayrica bu hattan herglin bir tren ge¢tigi

ve 4,000 frank'li1k isletme giderine sahip oldudu varsa-
y1lsin. Eder, hattin brit geliri 106.000 frank'sa
elde ettigi kilometre gilvencesi 5.000 frank olur. Bu du-
rumda saflad1dr kar 11.000 frank'tir. Simdi hattan her-
giin iki tren gec¢sin ve 7.000 frank isletme qideri clsun.
Bu yeni durumda hattin briit - geliri de 13.000 frank
olsun. Buna gbdre, Sirketin elde ettigi kilometre gliven-
cesi 2.000 frank ve kdri1 8.000 frank olur. Gorildigu gi-
bi demiryolu sirketinin faaliyeti arttikca, bu isten sag-
lad1§1 k8r azalmaktadir. Bu nedenle, sirketin faaliyet-
Terini diisiik diizeyde slirdiirmesi kendi lehine olan bir
durumdu. 0 halde, sirketin faaliyet]er{ni genisletmesi
ancak kilometre giivencesinden kaybettiklerini teldfi ede-

cek durumlar karsisinda olabilirdi.

Boylece demiryolu sirketleri, gerek faiz glvencesi,
gerekse kilometre gilvencesi olarak oldukca yiiksek kdr el~-
de etmisierdir. Urnedin, 1867-1885 yi1llary arasinda kir-
lartr siirekli clarak garanti edilen miktardan az olduju
icin Aydin demiryolu sirketi, en az1 1885 yilinda 10,289
sterlin en codu 1868 yr1linda 103.953 sterlin olmak lzere

Osmanl1 hilkimetinden toplam 1.427.981 sterlin faiz giiven-

! Velay (1978), s. 365; Conker (1935), s. 79.



ceyia1m1stnj. Osmanlt hiikiimzti Ruscuk-Varna hatty icin

de 18568~1874 yi1llart arasinda diizenli olarak her yil
140,000 sterlin'lik faiz givencesi Gdemistir®. Bunlar
kismi bilgilerdir. Osmanii hiikiimetince demiryclu sirket-
lerine toplam ne kadar faiz glivencesi ddendifi bilinme~
mektedir, Bu konuda sistematik bilgi de yoktur. Buna kar-
s1l11k 1912'ye kadar ddenen toplam kilometre glivencesi
miktari bilinmektedir. Asadidaki tablo 1889-1912 yillami
arasinda ¢esitli hatiara Gdenen kilometre giivencelerini

gostermektedir,

Asagidaki tabloda da belirtildigi gibi kilometre
givenceleri hatta gore 10.300 frankla 18.9G0 frank ara-
sinda dedismekte ve demiryclilarinin gectidi sancaklarin
osiir vergileriyle karsilanmaktaydi. Usiir vergileriyle
karsilanan bu miktarlar, gdriinen miktarlardi: ve gercekte
kilometre qgilivenceleri wverilenin l¢, hatta dort katina
‘ulasmaktaydi. Ornegin, Ismail Hakkir Bey, bagdat Demiryol=-
larina verilen kilometre glivenceleri i¢in su gorisi ile-
riye sirmiistir: ‘Evve13, beher kilometre icin 17.500 is-
tenmis; ondan sonra miizakereler, niifuzlar cereyan etmis.
Gic hal kumpanya 15.500 franga razi olmak gibi bir atifet

gostermis. Fakat dogrudan deofruya kilometre akcesi kilo-

metre basina 11.000 franktir. Re'siilmal yani hattin serma-

1 Kurmug (1974), s. 75. Aydin Demiryolu §irketinin toplam kar trans-
feri ise yaklagik 11 milyon sterlin'di, Bu gekilde "Ingiltere Tiir-
kiye'de yaptifiy (devlet borglari dahil) biitlin yatirimlarin yiizde
44'nii 1864 ve 1913 yillari arasinda Aydin Demiryolu Sirketi araci-
ligiyla geri almig oluyordu" Bkz, Kurmug (1974), s. 73-74,

2 Morawitz (1978), s. 307-308.
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Tablo XXXI.
18§9-1912 YILLARI ARASINDA OSMANLI HOKUMETI TARAFIMDAN
YABANCI DEMIRYOLU SIRKETLERINE ODENEN KILOMETRE GOVEN-

CELERI
. ) .
‘: [ { : i Enlieton. | . Tors? nf
T} Year, o Hatdar-Pasha. § Eski- (‘m\hlr x Faionfvj-l[fm- ’(-“,,._,,nm;m,},i,_‘; Smyion-Cass I\“”"f_’r"“ ‘i Guarmntrss
: . Angora, ' Kon Al& L A:L"[lr‘. ) Juneting, H ~ola, (Laz Faid
1!-~—~~;—{9A£—a—— a.y] (D b ««1:5)»-~m
I xT. , £T. ‘ LT £, LT
P 180 TOSL . - . o .
1‘(") ! ,'7{ 100
1801 A 23] . .
1002 130,204 SRTEE
1505 151,427 Jrnan
1204 210054 n3 AT.O01
I~05 203 605 OR 550 607
Sl 177.541 =00 hond :
ISGT 17.650 aTv.rTR 20750 . 11’) Hl
1863 67,210 150,203 410 LRI T
isen 170,402 121.745 T2.040 8ro6l
1000 110,756 151.745 TONG 267~ 12
C 1001 31,564 151,545 70105 O0T.ALEH
joans 4.004 151,745 67195 JER T
L1002 : 131.745 55013 255,003
iy 151745 47127 RHIRER
1005 A S T 5 45.02% DL2 0% 106,701 B
L1004 131,745 23000 NIRSIA ON.0-0 0102
C 1007 in1.743 16082 S e Tea R ThA1
1007 191,505 131.714 176 b5l MERN 100 785 TT1LAMZ)
1000 112275 131,745 6701 20000 eReng C0.510(3)
. 1810 22350 106,181 ‘ 15,520 RS HUS33
1011 46,073 141 0 | AN NS 105317
F19120 .. . - 120,628, Jinhna B1007 U 1 oL

- ° PP e e - .-

Toplam: 2,068,317 1.917,258 805.750 4,035,050 2.573,995 1,053.834 169.393 12,623,597
Kaynak 0 Cof?evaf\'\&v\ o+ & Tomidgn QQV&MQ\(LN 5, Arnvual, cpert o th4-, J—-OV\JJ’C w,8.64
Mot: Tablo aslina sadik ka11nara verilmistir., Ancak
(1) in 753.190; (2) nin 771,857 ve (3) iin de 748.810
olmas1 gerekmekted1r.

a: demiryolunun uzunlufu (km), b: km. giivencesinin miktari, cs km, gii-
vencelerinin kargilipy Ssgiirlen saglayan sancaklar. Buna gbres
(A) as 579 km. b: Haydarpaga~lzmit: 10,300 frank ve Izmit-Ankara:15.000
frank, c: lzmit, Ertugrul, Kiitahya ve Ankara. (B) a: 445 km,bs 13,727
frank (Ancak hesaplama hiikiimetin her yil 4.995 franktan fazla Sdemesine
gerek kalmiyacak gekilde yapilmigti. Yapilan ek anlagmayla bu miktar
1898"'de 6,734 franka gikarilmigtir), c: Trabzon ve Giimighane (C) a: 219
km, b: 14,300 frank , c: Sel@nik ve Manastir (D) a: 508 km, b: 15,500
frank, c: Glmlilgine, Serez, Drama ve Dedeafag. Ayrica, Selfnik-Manastir
demiryoluna tahsis edilmig olan 8elanik ve Manastir sancaklari dslirle-
rinden arta kalan (E) a:252 km (Bu hattin yalnizca Alagehir-Afyon kismi
km. glivencelidir) b: 18,900 frank, c: AydingDenizli ve Saruhan (F) a: 690
km, bs 12,500-15.000 frank, c: Alti sancak (?) (G) a: 200 km, b: 15.500
frank, c: Ronya, Halep ve Urfaj ayrica 4snadolu demiryollarindan arta ka-—
lan bgilirler, (1904'de Rusya'nin protestosu lizerine Komya'nin Sglirleri
yerine Aydin, Bapgdat, Diyarbakir ve Musul'un Ggiirleri tahsis edilmigtir).
Bkz, Eldem (1970), s. 165; Velay (1978), s. 366-425; Morawitz (1978),
s. 318-3473 Novigev (1379), s, 26-27 ve 37,
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yesine mukabil temin olunmustur., Fakat bu kadarla kalma-
m1s, hem sermaye olarak sarf olunan paranin mukabilini
veriyoruz ve bunu 11.000 frank addediyoruz, ki bu suretle
(bir) nevi re'silmalin faizini temin ediyoruz; hem de her
kilometre basina isletme masrafi icin 4,500 frank tahsi-
sat adsteriyoruz. lste 15.500 frank yekun bu suretle kabul
ettikten sonra bu paramin fazizini %4 ayrica temin ediyo-
ruz. Yani hem teminat veriyoruz,hem faiz. Teminat ve faiz
verdigimize gore, bari parayil biz tedarik etmesek; Kumpan-
ya parayy bulsa; 18zwim gelen re'siilmala biz istikraz et-
mesek hayir.... Parayi da devlet tedarik ediyor. Devlet
borclaniyor ve parayl Kumpanya'ya teslim ediyor... Baska-
sinin hesabina olan bercumuz ic¢in kefalet-i nakdiye gos-
termede mecbur oluyeruz., Tahsisat, karsilik temin ediyo-
ruz. Bu suretle, teminat hadd-i marufunu pek asiyor; ii¢
mistine,ddrt misline balig ocluyor. Yani i¢ katli1 teminat
oluyor. Bu ise hicbir yerde qdrilmis bir sey degildir...
Bu yetmiyormus qibi, bir¢cok da muafiyetier bahsediyorug].
Bir baska deyisle, Baddat Demiryollarinin yapimi i¢in ge-
rekli parayr Osmanli hiikimeti borclanarak sajlamis, ancak
tahvillerin tedaviilinde Bagdat Demiryollari sirketi ara-
c1li1k ederek ilk kd@rini bdylece saglamistir. Aynt sirket
sonra militeahhit olarak demiryolunun kar gilivenceli olarak
yepimini lUstlenmis ve bundan ikinci karini elde etmistir.
Nihayet, isletici olarak demiryoclilarini kilometre giivence-

si karsili1dinda calistirmis ve bundan da Ucinci kiriny al-

! fakvime-i Vekayi, (17 Subat 1324), no. 138, s. 13),
Okgiin (1970), s. 40-41 iginde
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mistir, Bagdat Demiryollari Sirketi bdylece U¢ defa aym
ayri biiyilk kdrlar elde etmistir. Mecliste yapilan elesti-
rilere karsi1l1k Mafia Naziri Noradunghian Efendi, hiikiime-
tin alaanmis olabilecedini, ancak bindirilen yukiin 'ham=-
dolsun' uykusunu kac1racaﬁ kadar olmadidint sdyvlemistir,
'Nafia Naziri demek bir dereceve kadar Kumpanya'nin da
vekili demektir' diyen Noradunghian Efendi'den bundan bas-

ka bir sey de zaten bekTenemezdi].

Osmaniy hiikiimeti yalnizca goriinen kilometre gliven-
celeri olarak yabanci1 demiryolu sirketlerine o giinlerin
parasiyla binlerce lira ddenmistir. "...demiryollari icin
gerekli olan ulasim ve kdr diizeyini sajlamak..(yabanc1
demiryolu sirketleri yOniinden) mimkiin dedildi. Glkenin
ekonomik ve kiltiirel yapisiyla iliskin olarak, meta alis-
verisi ve insan ulastirmast son derece gelismemis bir di-
zeydeydi ve bu dizey c¢ok sinirlir dlclide yukseltilebilirdi.
Beklenen kapitalist kdrin olusmasy i¢in kapanmasi gereken
acik, Osmanlt hiikimeti tarafindan 'kilometre teminati'
ad1 altinda, demiryolu sirketine her yi1l1 diizenli olarak
6deniyordu2. Boylece yabanci sermaye, demiryolu makina ve
malzemelerinde sakli olan artik-dederin gerceklesmesini,
kismen meta miibadelesi (mal tasirken elde ettigi gelir) ile,
kismen de meta miibadelesi disinda halkin elde ettigi Urine
deviet mekanizmasi araciligryla (kilometre giivenceleri)
elkoyarak saglamistir, Yabanci demiryolu sirketlerinin

brit gelirleri i¢in konan kilometre giivenceleri ve alinan

3 Okgin (1970), s. 38,

Rosa Luxemburg, Secilmis Konugma ve Yazilar, Cilt I,s,295~-
297, Rathmann (1976), s, 90 iginde.
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borclara karsilik terkedilen haklarin nedeni budur1. Bu

nedenle 74 sancaktan 24'nin Gsiri biitiniliyle kilometre gii-

2. Bu sancaklardan 20 yilda topla-

vencelerine ayrilmistir
nan 16,493.265 liral1k dsiirin ylizde 68'i, yani, 11.346.000
Tira, 1889-1909 arasinda demiryolu sirketlerine kilometre
giivencesi olarak verilmistir, Bazen demiryolunun gec¢tigi
sancaklarin osiir gelirleri kilometre givencelerini karsi-
lamakta yetmezdi. Eskisehir-Konya hatti1 yoresi buna &rnek-
tir. By hatc¢evyresinde 1889-1903 arasindaki 20 yilda 1.463.000

lira osir topianirken, ddenen gilvence tutari 1.765,000 1i-

rayd13. Udenen gilivence, toplanan &siirden fazlaydr.

Uzellikle iklim kosullarinin iyi gitmedigi, tarim-
sal verimin diisik oldugu y1llarda kilometre giivenceleri-
nin ddenmesi iki nedenden dolayi bir yiik haline gelmekteydi.
Bu nedenlerden biri, tarim lretiminin azl1§1 nedeniyle
dslir gelirlerinin azalmasi ve dolayisiyla kilometre gliven-
celerinin ddenmesinde gliclikle karsilasilmasi; dideri de
demiryollarinin asal yUki olan tarimsal mal tasimacitigi-
nin dlismesi ve geliri azalan demiryollarinin talep ettigi
kilometre glivencelerinin artmasiydi. Bu gibi durumlarda
hiikiimet borc¢lanmak zorunda kalirdi. Zaten demiryollarinin
yapimt ile Avrupa llkelerine mali bagimii1igin artmasi
arasinda yakin bir iliski vardi. 1861-1876 doneminde alinan

borglarin yizde 14'ii, 1904-1914 ddneminde -alinan berg¢larin

! Lugemburg (1975), s. 92.
2 Novigev (1979), s. 48.
3 Novigev (1979), s. 48,
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da yiizde 20'si demiryolu v.b. ulastirma faaliyetlerine
aitt1r1. bemiryollari, Osmanlir Imparatorludu’'nu ekonomik
ve politik yonden oldudu kadar, mali yonden de siirekli

olarak Avrupa sermayesine badimli kilmistir,

Kilometre glivencesinin karsiliklari olan dsiirlerin
toplanmast ve demiryolu sirketleriyle Osmanly hiikimeti
arasindaki iliskiler Duyunuumumiye'de olusturulan bir kon-
sey tarafindan ydnetilmistir. Konsayin qdrevi, Osmanli hii-
kiimeti ile demiryolu sirketleri arasinda aracilik yapmak-
olmustur: Kilometre giivenceleri karsi11§1 olarak gdsterilen
yerlerin dsirlerini toplamak ve bunltari demiryolu sirket-
lerine da§1tmak2. Konsey iiyeleri, genellikle demiryolu
sirketlerinin yonetim kurulu idyesiydi. Urnedin, konsey
baskani Lion Berger, ayni zamanda Anadolu Demiryolu Sirke-
tinin ydnetim kurulu Uyesiydi. Ayrica, Seldnik-fstanbul,
tzmir-Kasab ve Uzantis1 ve Seam-Hama D emiryollarinin Istan-

bul komitelerinin baskanmyd13

. Selanik-Hanastir ve Bagdat
Demiryoilarinin da konsay i¢inde savunuculari vardi, De-
miryolu sirket]grinin Duyunuumumiye ile isbirligi sadgla-
masinda, demiryéllar1n1n cikarlariyta konseyin ¢rkarlari-

n1 birlestirmek en guvenli bir yoldu. Osmanlir hiikiimeti, kon- -
sey ve demiryolu imtiyazir sahipleri arasinda ortaya ¢ikan
bircok antasmazlikta, Osmanli hilkimeti, taraflardan ikisi-

nin ortak cikarlara sahip olmasi nedeniyle kendisini genel-

! Karamursal (1935), s. 100; Figek (1967), s. 206. Novigev, I, Diinya
Savagi'nin egiginde demiryollari nedeniyle yapilan dig borglarin,
genel borglarin ylizde 22'ne egit oldugunu belirtmektedir. Bkz.
Novicev (1979), s. 147,

2 Schoenberg (1977), s, 366.

Blaisdell (1979), s. 125,
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1ikle zor durumda bulur ve tek basina miicadele etmek zo-
runda kalirdi. Konseyin biyik bir glici ve 8nemi vardi. 0s
manli hilkimeti herhangibir durumda statiikoyu dedistirmeye

kalktidinda, konsey ve demiryolu sirketlerinin gdosterdigi
gliclikler karsisinda genellikle bir sey yapamazd1].

Yukaridaki tabloya qgére 1882-1912 yillari arasinda
Osmanii hilkimeti yalnizca kilometre giivencesi olarak top-
Tam 12.623.597 lira Oodemistir. Bu miktar 1913-14 yi1linda
12.861.392 liraya (322 milyon frank?) ulasmistiré, Bir

tahmine g0re, Anadolu demiryolunun yapim maliyeti kilomet-

3

re basina 163.200 frank'tir~, Eder, Osmanli hiikiimeti 1889%-

1912 arasinda Anadolu demiryolilarina 3.985.317 lira kilo-

metre givencesi Odeyecedine kendisi demiryolu yapsaydl,

yaptidimiz hesaba gire 451 kilometre hat dﬁseyebi]irdiQ.

Yapim maliyeti kilometre basina 98,000 frank olan Sam-Hama
hatty i¢in, Odenen 1.053.834 liralak kilometre giivencesiy-
Te 199 kilometre demiryolu yapilabilirdi. Nihayet, paha-

11 bir hat olan Rayag-Halep hattinin kilometre basina

5

179,000 franklik yapim maliyeti® Olc¢lit alinsa, ve Osmanla

hiikimeti glivence parasy olarak ddedigi toplam 12.861.392
lirayla kendisi demiryolu yapsa 1328 kilometrelik hat

dbseyebi]irdiﬁ. Bu miktarin, yalnizca kilometre gilivencesine
Blaisdell (1979), s. 123,

Novigev (1979), s. 52.

Hecker (1966), s, 255.

Hesaplama sirasinda,sterlin=1,1 lira ve 1 sterlin=0,0492 frank kabul
edilmigtir,

> Hecker (1966), s. 256.

12,861,392 liranin egdeBeri yukardaki paritelere gdre 237,645,810 frank
bulunmug ve 179,000 frank'a bSliinerek 1328 rakami elde edilmigtir. Eger,
Novigev'in 12,861,392 lira = 322,000,000 frank'i kabul edilirse, bu ra-
kam 1788%e ¢ikar. Novigev, ortalama yapim maliyetini 225,000 frank ka-
bul ederek, ddenen 322,000.000 frank'la 1400 km (1422 km olmasi gere-
kir) yapilabilirdi demektedir.Bkz, Novigev (1979), s. 52,

W -
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kars1 gelen miktar oldugunu vurgulamak gerekir., Disariya
aktarilan didger dederier de dikkate alindidinda, Osmanli
hukimeti bundan cok daha fazla demiryolunu kendisi yapa-

bilirdi,

3.6, Saptama

i. Yari koloni tipi demirycllarinin ozgiin bir bi-
¢imi olan Osmanli demiryollari dis dinamiklerin telkin ve
ikna yontemleriyle uyarilmistir. Bu uyarilar ile Osmanli
yonetiminin stratejik/ytnetsel ekonomi dist gereksinimle=
riyle, mali kriz ve Istanbul'un iasesi gibi ekonomik ge-
reksinimieri cakismistir. Boylece Osmanli demiryollara,
ne metrepol lilkelerde oldugu gibi yalnizca i¢ dinamikle=-
rin ne de koloni iilkelerde oldugu gibi yalnizca dis dina-
mikierin yonlendiriciiifinde yapilmistir. Bir baska deyis-
le, Osmanly demirycllarir i¢c ve dis dinamiklerin karsilik-

11 etkilesimlerinin bir bileskisi olarak ortaya ¢ikmistir.

ii. Yabanci sermaye yatirimiari tarafindan gercek-
lestirilen Osmanly demiryollari, dinyva ekonomisinin olus-
masi1 ve sermayenin ulusiararasitasmasi doneminde yapilmistir.
Bu donemde endiistrilesme sirecindeki metropol lilkelerin
Uretim yapisindaki gelismeler tarafindan belirlenen demir-
yolu ulastirma bicimi, heniiz Uretim yapisyr bu tlrbir ulas-
tirma bicimini-icsel olarak gerektirmeyen Osmanli ekono-
misine de koloni ilkelerde oldudu aibi, dissal olarak so-

kulmustur,
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iii1, Osmanli demiryolu yatirimlari, diinya ekonomi-
sinin buhranlara girdidi konjiktirel dénemlerde yapilmis-
tir. Buhran-demiryolu yatirimlari konjoktiirel iliskisft
ile,Osmanly demiryollarinin somut-tarihsel zamanlarda ya=-
pilma airisimleri ac1k1anabi1if: Ornedin "korumacilik efi-
Timleri" ile Eflak-Buddan'daki i1k demiryolu yatirimlari;
A.B.D. I¢ Savasinin yol ac¢ti41r "pamuk krizi" ile Bati Ana-
dolu demirvolu yatirimlari; "havat alani" ile Anadolu ve
Bafdat demiryoclu yatirimlart arasinda yakin bir iliski

vardir.

iv. Yari koloni tipi demiryollarinin somut ve ta-
rihsel drnedi olarak Osmanli demiryollarinda, kolonilerde
oldudu gibi "Ulke-tilke" iliskisi yerine "Ulkeler-iilke"
iliskisi egemen olmustur. Inailtere, Fransa ve Almanya
ile Osmaniilar arasindaki bu iliski bicimi, Ulkede"demir-
yolu niifuz bdlgeleri"nin olusmasina yolagmistir., Ingiliz
Franstiz ve Alman demiryolu niifuz bblgelerindeki hatlar,
bu metropol iilkelerdeki hatlarin birer uzantisir niteligin-

de olmustur,

v. Bu demiryolu niifuz hatlari, dis ticarete yOne~-
1ik hatlar olarak niifuz bdlgelerindeki endiistrilesme=-tn-
cesi ekonomik yapilari endlistrilesme siirecindeki metropol-
lerin ekonomik yapilariyla biitinlesmistir. Bu bitiinlesme
ile Osmanli tarimsal mallari hem licret mallari olarak,
hem de endistri mallar: dretiminin girdileri olarak gelis-

mis Ulke ekonomilerine aktarilmistir.
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vi. Demiryolu niifuz hatlari tek yonli "ihracat "hat-
lTar1" clarak niifuz bolgelerindeki tarimsal yapilarin ih-
racata yonelik uzmaniasma edilimlerini hizlandirmistair,
Bir baska deyisle, demiryollari bir edilim olarak varolan
pazariara (fiili veya potansiel) gelmis ve sonucgta ihra-
cata ybnelik tarimsal donlsimi gelistirmistir. Bu amagla,
tarimsal ihrac Urilinlerinde lUretim artisini saglamak i¢in

cesitli tarimsal gelisme poilitikalarir da uygulanmistir,

vii, Demiryoliari, baslangicta tarimsal mallarin
ihracatina yonelik olarak yapilmistir. Bunlar daha sonra-
lar1, gelismis Ulke ekonomilerinde gbriilen kdr oranlari-
nin azalma edilimini durdurma ve fazla tasarruflara kdrly
bir yatirim alani bulma araclari da eklenmistir, Bu. Ozel-
likie Fransiz demiryolu yatirimlarinda ortava ¢ikmistir,
Ute yandan Osmanli ekonomisindeki "mali kriz" ve borg¢lan-
ma gereksinimi de demiryclu dmtiyazlarinin artmasina yolac-
m1s ve verilen faiz ve kilometre giivenceleri, gelismis
ulkelerden gelen yabancy sermaye icin yliksek karli yati-

rim alanlari olmustur.

viii. Yapiian demiryollari gelismis Ulkeler ile
Osmanii Imparatoriudgu arasindaki dis ticaret iliskilerini
arttirmis ve bu da diinya ekonomisinde gdriilen genisieme
ve daralma konjonktliriine uygun bir edilim gostermistir. Dis
ticaret iliskisinin artmasy sonucunda, ithalat, ihracat-
tan daha fazla artmis ve ortaya ¢ikan dis ticaret agiklara

alinan borc¢clarla kapatilmaya calisiimistir. Osmanliy mali
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krizini daha da yogunlastiran bu borclarda demiryollari-
nin ikili bir etkisi olmustur. Birincisi,demiryolu yati-
rimlari i¢in verilen faiz ve kilometre glivencelerinin o-
denmesinde ortaya c¢ikan bor¢ gereksinimijikincisi ise,de-
miryolu yatirimlar: ile ortaya ¢ikan geriye dogdru badlan-

t1 etkilerinin yaratti1§1 borc gereksinmesidir,

ix. Demiryollarinin nlifuz bodlgelerinde yarattigs
ileriye codru baglantir etkileri de disa yonelik olmustur.
Hatta nlifuz bdlgelerindeki tarimsal lretim artisi sonucun-
da artan vergi gelirleri de dis bor¢clarin odenmesinde kul-
laniimis ve bu baglamda ice yonelik olmasy beklenen ileri-
ye dodru baglanti1 etkisi de disa ybnelik olmustur. Ayrica
demiryollarinin hizlandirdigtr tarimsal mal ihraci sonunda
elde edilen dovizler Ulke d¢inde Uretken yatirimlara do-
nistiriimemis ve fakat disaridan endiistriyel tliketim mali

ithalaty ile dis borglarin ddenmesinde kullanilmistir.

x. Osmanli ekonomisine olumlu katkilari olmayan ve
yart koloni tipindeki bu demiryclu niifuz hatlari,adac se-
ridindeki oriintisi ile koloni tipi demiryollarinin ilkel
bicimini andirmistir. Ayrica tamamlayicir hatlarin olmayi-
s1 ve bu hatlarda tarife birlidinin bulunmayisi Ulke ig¢i
pazarlarin blitlinlesmesine yardimci olmamistir. Bu da nii-
fuz bdlgelerindeki demiryolu niifuz hatlari anlayisi ile

uyum icerisincde olmustur.
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xi, Son olarak, Osmanli lmparatorliudundaki demir-
yollarinda ithal ikamesi siireci yasanmamistir. Ekcnomik
yapisi ve endiistrilesme diizeyi, ulastirma sirecinin demir-
yolu asamasini gerektirmeyen bir donemde disa yonelik oia-
rak yapilan Osmanli demiryoliart, ulastirma sektdrinde
tam bir ikilik (dualite) yaratmistir; Iflkel ulastirma bi-
cimi (kervan) ile modern ulastirma bicimi (demiryolu) yan-

yana bulunmustur.
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SONUG ;_?Demiryol]arlwVéfﬁkonomfi Gelisme:XIX. Yiizy1l

Deneyimi" Ozerine Tezler.

baha dnce her bolimde yapilmis olan Saptamalar bura-
“da genei bir bilitlinlik icinde yorumlanarak, demiryollari ile
ekonomik gelisme arasindaki iliskiler lizerine, gelismis ve
azgelismis Ulkeler yoniinden belirli tezler ileriye siiriile-

cektir{

1. Her Uretim bi¢imi, son analizde, ulastirma bici-
mini belirler. Cesitli lretim bicimlerini kapsayan somut
~ve tarihsel bir ekonomik yapida belirli bir iliretim bicimi
egemen olmaya bas]ad1k§a,’kendine dzqgii bir ulastirma bici-

minin kosullarini yaratir.

2., Bu nedensellik iliskisi icinde, endiistrilesme
silrecinde Uretimin sektdrel bilesiminde komiir, demir ve ce-
Tik sektorlerinin egemen olmasi,bir ulastirma bicimi olarak
demiryoltlarinin gerceklesme kosuTlar1ﬁ1 yaratmis ve "dem?r-
yoiu cagr" baslamistir. Bu anlamda demiryolu ulastirma bi-
¢imi, endiistrilesme siirecini basiataﬁ ve tekbasina belir-

teyen bir faktor degildir,

3. Gelismis litkelerde demiryolu ulastirma bicimine
gecis, asamalt bir silire¢ i¢cinde gerceklesmistir. Bu gecis
siireci, docgal ve kendilidinden veya ithal ikamesine dayali
politikalar sonucundg olmustur, Azgelismis iilkelerde ise
iike1 ulastirma bicimierinden, demiryoiu ulastirma bicimine
gecis asamalir bir sire¢ icinde olmamistir. Sonucta, azgelis-
mis lUlkelerde ikili (dual) bir ulastirma vapisi ortaya ¢ik-

mistir.
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4. Bir ulastirma bicimi olarak demiryollari, dolasim
asamasiyla, hizmet Uretimi asamasindaki dort dizeyli ilis~-
kinin (hammadde girdileri ile tarimsal licret mallari sagla-

icin enisletmek

mak, endlistriyel mallary/ pazarlari/ ve sermaye ic¢cin kirl
bir yatirim alani olmak) gerceklestiriimesinde isltev gdr-
mistir., vu dort dlizeyli iliski ulusal bazda sadlandigéinda
"“metropcl tipi demiryollari" ortaya ¢ikmis ve bunun Grinti-
sil de ag-biciminde olmustur. I¢ dinamikler tarafindan belir-
lenen metropol tipi demiryollarinin sonucunda pazar genis-
lemesi ve biitinlesmesi ile isb@limiinlin artmasy ulusal di-

zeyde olmustur., '

b. Sermayenin uiuslararasilasmasi siirecinde, dort
dizeyli iliskinin ulusal diizeyden uluslararasi diizeyde ge-
nislemesi, koloni ililkelerde "kcloni tipi demiryollari"na
yolacmistir. Dis dinemikler tarafindan belirlenen koloni
tipi demirycllari, dis ticarete yGnelik niifuz hatlari ola-
rak, koloni ekonomileri diinya ekonomisiyle biitinlestirmis-
tir. Boylece, pazar genis]emesiy]e isbolumiinin artmasa,
uluslararasy diizeyde gerceklesmistir. Bu bltinlesmenin yo-
unluguna gbre, koloni tipi demirycllarinin gelismis ve il-

kel bicimleri ortaya cikmistir.,

6. Yine Sermayenin ulusiararasilasmasi slirecinde ‘g
ve dis dinamikierin karsilikla etki1e$im1erinin bir biles-
kesi olarak, Osmanli Imparatorlugu gibi yar1 kolcni iitke-

lerde de "yari koloni tipi demirycllari" ortaya cikmistir,



Bis dinamiklerin telkin ve ikna ydntemlerivle uyarilan

yarit kolaoni tipinﬂek%.OSmanii demiryellari, dis ticarete
yonelik niifuz hatlart olarak "lilkeler-iilke" iliskisi ¢erce-
vesinde ortaya ¢ikan niifuz bdigelerindeki tarimsal ekono-
mik yapilari, dinya ekonomisiyle biitinlestirmistir. Bu bl-
tinlesmenin yodunlasmasi ve i¢ diramiklerin dnemini arttir-
masiyla Osmanli demirycllari, verilen faiz ve kilometre
givenceleriyle yabanci sermaye icin ayrica kdrli bir yatr-

rim 2tany olmustur.

7. Koloni ve yar1 koloni idlkelerdeki demiryolu yati-
rimlart iizerinde diinya ekonomisinde meydana gelen konjonk-
tirel tuhranlar etkili olmustur. 5u “buhran-demiryolu"

iliskisi, Osmanli demiryoilari ic¢in de gegerli clmustur.

8. Demiryollarinin ileriye dodru, geriye dodru ve
yanavdogru badianty etkileri gelismis lilkelerde ice ybne-
1ik oclarak ekonomik gelismeye katkida bulunmustur. Azge-
Tismis Ulkelerde ise disa yonelik olan bu etkiler ekonomik
gelismeye ihmal ediiebilecek bir diizeyde katkida bulunmus-

tur.
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