
T.C. BALIKES� R ÜN� VERS� TES�  F.E.F. KARES�  TAR� H KULÜBÜ BÜLTEN�  2007/1   
————————————————————————————————————— 

 

Hafize Key, Osmanl�’da Demiryolculuk Faaliyetlerine Bir Bak��  42 

OSMANLI’DA DEM � RYOLU FAAL �YETLER � NE B� R BAKI �   

(� ZM � R-AYDIN HATTI ve � ZM � R-KASABA HATTI ÖRNE �� ) 

     Hafize Key****     
             

Özet: XIX. yüzy�lda Sanayi �nk�lâb�’n�n neticesinde ula� �m olanaklar�nda önemli geli�meler 
ya� anm�� t�r. Rayl� sistemin kullan�lmaya ba� lanmas�yla birlikte tüm dünyada iktisadi ve sosyal 
dönü� ümler meydana gelmi� tir. Çal�� mam�zda Avrupa ve Dünya tarihi bak�m�ndan demiryollar�n�n 
meydana getirdi� i de� i� ikliklerin yan� s�ra Osmanl� �mparatorlu� u’nun rayl� sistemdeki konumu nedir, 
ekonomik anlamda demiryolculu� un Osmanl�’ya getirisi ne olmu� tur, demiryollar�n�n ç�kar 
çat�� malar�na ba� l� olarak uluslararas� dönü� ümlere etkisinin Osmanl� �mparatorlu� u aç�s�ndan önemi 
ve sonuçlar� nelerdir? sorular�na de� inilecektir. Özellikle Ege yöresinde in� a edilen �zmir-Ayd�n ve 
�zmir-Kasaba demiryolu hatlar�n�n bölgeye sosyo-ekonomik bak�mdan katk�lar�, alternatif olarak 
demir yolu hatlar�n�n ta� �mac�l�k sisteminde meydana getirdi� i de� i� imler ve sonuçlar�yla ilgili 
bilgilere yer verilecektir. 

  Tüm bunlar�n �� �� �nda demiryollar�n�n “Bat�l�la� ma”n�n bir gere� i mi yoksa sonucu mu 
oldu� u, rayl� sistemin bölgesel anlamda yol açt�� � dönü� ümlerin neler oldu� u ve bu durumun 
ekonomik bak�mdan ne gibi etkileri oldu� unun çal�� ma boyunca sorgulanmas� amaçlanmaktad�r.                     

 Giri � : XIX. yüzy�l�n iktisadi tarihi �ngiliz Sanayi Devrimi, siyaset ve ideolojisi ise Frans�z 
Devrimi taraf�ndan belirlenmi� tir. Bu sürecin önemli imkânlar�ndan biri demiryollar� sayesinde ula� �m 
olanaklar�nda görülen geli� medir. �lk defa Bat� Avrupa’da gerçekle� tirilen demiryolu devrimi bu 
ülkelerde ekonomik ve toplumsal organizasyonun tar�msal yap�dan endüstriyel yap�ya geçi� ini 
sa� layan temel araç olmu� tur. Bat� Avrupa’daki bu geli� im tüm Avrupa’n�n yükseli�  tarihini de 

ba� latm��  bulunmaktad�r.1 

Yandaki Resim:1890’da �zmir’de 
demiryollar� ile ilgili bas�lm��  bir 
kartpostal. 

Stephenson’un 1829’da “roket” 
ad�n� verdi� i lokomotifi geli� tirmesiyle 
demiryolu ça� � aç�lm�� t�r. Uluslararas� ilk 
demiryolu hatt� ise Belçika’n�n Liege ile 
Almanya’n�n Köln � ehirleri aras�nda 1843 
y�l�nda hizmete aç�lm�� t�r. 

Demiryolu yap�m� her yerde ayn� 
h�z ve ölçüde olmam�� t�r. Sanayile� me 
sürecindeki ülkelerde bu geli� meler h�zla 

gerçekle� irken, henüz kendi dinamiklerine sahip olamayan ülkelerde bu geli� im sanayile� mi�  ülkeler 
taraf�ndan belirlenen düzeylerde gerçekle� mi� tir. Örne� in; Hindistan demiryollar� emperyalizmin bir 
arac� olarak bizzat sömürgeciler taraf�ndan in� a edilmi� tir. Nitekim bu sayede Hindistan �ngiliz 
sermayesine aç�k pazar haline gelmi� tir. 

Orta Do� u’da demiryollar�n�n yayg�nla� ma süreci Avrupa merkezci modern anlay�� �n izledi� i 
güzergâhla ayn� h�z ve do� rultuda olmu� tur. Osmanl� �mparatorlu� u’nda demiryolu in� as�na dair ilk 
teklifler Avrupa’da modern manada demiryollar�n�n ortaya ç�kmaya ba� lad�� � 1830 tarihinden sonra, 
�ngiliz � irketleri taraf�ndan yap�lmaya ba� lanm�� t�r. 1820’lerde sanayi ink�lâb�n� tamamlay�p Napolyon 
Sava� lar� sonunda Avrupa’da rakipsiz güç haline gelen �ngiltere, k�tada bulunan di� er Bat�l� 

                                                 
* Bal�kesir Üniversitesi Fen-Edebiyat Fakültesi Tarih Bölümü Lisans IV. S�n�f Ö� rencisi. 
demeter.84@hotmail.com 
1 Nurettin Girginer, “Ekonomik Kalk�nmada Demiryollar�n�n Önemi, Sorunlar� ve Çözüm Önerileri”, 2. Ulusal 
Demiryolu Kongresi (15-17 Aral�k 1997), Tisamat Bas�m San., Ankara, s.66. 
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devletlerin �ngiliz mallar�n�n ülkelerine girmesini yasaklamas� üzerine d��  pazarlara yönelmi� tir.2 XIX. 
yüzy�lda Ortado� u’yu da içerisinde bar�nd�ran Osmanl� �mparatorlu� u topraklar�nda demiryolu in� a 
çal�� malar�, emperyalist güçlerin nüfuz elde etme mücadelelerinin en etkili yolu haline gelmi� tir. 
Osmanl� �mparatorlu� u’nda ilk olarak M�s�r’da 1851 y�l�nda Chesney adl� �ngiliz subay�n 
giri� imleriyle demiryolu in� as�na ba� lanm�� t�r. 1854’te i� letmeye aç�lan �skenderiye-Kahire demiryolu 
1905’te 4400 km uzunlu� una eri� erek dünyan�n en yo� un demiryolu a� lar�ndan birine sahip olmu� tur. 
3 

Yandaki Resim: XIX. yüzy�l’da �zmir 
Alsancak tren gar�. 

1856 y�l�ndan itibaren Osmanl� 
�mparatorlu� u’na demiryolu imtiyaz� 
ba� vurular�nda art��  ya� anm�� t�r. 
Yabanc� sermayenin ba�vurular�ndaki 
bu art�� ta 1838 Balta Liman� 
Antla� mas�’n�n pay� büyüktür. �ngiltere 
ile yap�lan ticaret antla� mas� ile “yed-i 
vahid” (tekel) sistemi kald�r�lm�� t�r. 
Ülke içinde bölgeler aras� geçi� te 
yabanc� tüccarlardan al�nan %8’lik 
vergi zorunlulu� u kald�r�larak, ihraç 
ürünlerinden %12 ve ithal mallar�ndan 

da % 5 vergi al�nmas� karar alt�na al�nm�� t�r.4 Balta Liman� Antla� mas� ile yabanc� tüccarlar�n 
önündeki engeller kald�r�larak iç ticaret Osmanl� tüccarlar�ndan al�n�p �ngiliz tüccarlar�na verilmi� tir. 
1839’da ilan edilen Tanzimat Ferman� da d��  sermayeyi te� vik edici bir yap�ya sahip olmas� 
bak�m�ndan önemlidir. Ferman Osmanl� topraklar� içinde ya� ayan gayrimüslim ki� ilere din ve vicdan 
özgürlü� ü hakk� tan�yarak, vergi adaleti ve hukuk e� itli � i getirmi� tir. Demiryolu imtiyaz�n�n art�� �nda 
1853- 1856 K�r�m Harbi s�ras�nda Rusya’ya kar� � olu� turulan Osmanl�-�ngiltere ve Fransa ittifak�n�n 
getirdi� i dostluk havas�n�n Osmanl� devlet adamlar� ve kamuoyunda yapt�� � olumlu etkilerin yan� s�ra 
18 � ubat 1856 tarihinde ilan edilen Islahat Ferman�’n�n rolü oldu� u � üphesizdir. Fermanla yabanc� 
sermaye gruplar�n�n yat�r�m garantisi için Tanzimat’tan beri arad�� � güven ve istikrar ortam� tesis 
edilmi� tir.5 

1854’teki �skenderiye-Kahire hatt�ndan sonra demiryolu in� a projeleri Avrupal� sömürgeci 
devletlerin ç�karlar� do� rultusunda geli� me göstermi� tir. 1856’da imtiyaz� �ngilizlere verilen 
Çernovoda-Köstence hatt� bu bölgeden �ngilizlere yap�lan hububat ihracat�n� ucuzlatmak üzere 
dö� enmi� tir. Bu hatlar �ngiliz sanayi ürünlerinin bölgeye giri� ini kolayla� t�rman�n yan� s�ra ayr�l�kç�-
milliyetçi hareketlenmelere de yol açm�� t�r. �mparatorlu� un her alanda bat�l�la� ma bölgesi haline gelen 
Balkanlarda kopma fikri tamamen Avrupa merkezci modern zihniyetin bir aç�l�m� olarak “ulusçuluk” 
hareketlerinin ürünüdür. Demiryollar�n�n ilk girdi� i bölgeler ayr�l�kç� ulusal hareketlerin en çok 
geli� ti� i bölgeler olmu� tur. 6 

XIX. Yüzy�lda Rayl� Sistem ve Bat� Anadolu: 

Balkanlarda tar�msal potansiyeli de� erlendirmek amac�yla yap�lan demiryollar� Anadolu’da 
imtiyaz� �ngiltere’ye verilen �zmir-Ayd�n ve �zmir-Kasaba demiryolu projeleriyle devam etmi� tir. 
Anadolu’daki iki demiryolu hatt�n�n da �zmir üzerinden ba� lamas� bölgenin ticari potansiyeli ve 
�zmir’in XIX. yüzy�lda en önemli ticaret liman� olmas�ndan kaynaklanmaktad�r. XIX. yüzy�lda Bat� 

                                                 
2 Ufuk Gülsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Yay, �stanbul 1997, s.7. 
3 Evren Güngör, Demiryolu,Birsen Yay., �stanbul 2002, s.10; Bülent Bilmez Can, Demiryolundan Petrole 
Chester Projesi, (1908-1923), Tarih Vakf� Yurt Yay., �stanbul 2000, s.42. 
4 Mübahat Kütüko� lu, Osmanl�-�ngiliz �ktisadi Münasebetleri (1580-1838), Türk Kültürünü Ara� t�rma Enstitüsü 
Yay. ,  42 seri III Say�: A/2, Ankara 1974, s.176. 
5 Ç�nar Atay, Kapanan Kap�lar �zmir Hanlar�, �zmir Büyük�ehir Belediyesi, Kültür Yay., Mart 2004, s.53. 
6 � evket Pamuk, Osmanl� Ekonomisinde Ba� �ml�l�k ve Büyüme, Tarih Vakf� Yurt Yay., �stanbul 1994, s.36;  Can, 
a.g.e., s.44. 
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Anadolu’da sosyo-ekonomik duruma bak�ld�� �nda 1535 ve daha sonraki tarihlerde verilen 
kapitülasyonlar ile 1838’deki Balta Liman� Serbest Ticaret Antla� mas�’ndan en çok etkilenen bölge 
Bat� Anadolu olmu� tur. 1535’te Frans�zlara verilen kapitülasyonlar Bat� Anadolu’da önemli bir güç 
olan Venediklilerin yan�nda Frans�zlar�n da yer almas�nda etkili bir role sahiptir. 1579’da �ngiliz 
Kraliçesi Elizabeth ile yap�lan kapitülasyon antla� mas� daha sonra Bat� Anadolu’ya demiryollar�n� 
getirecek olan �ngilizlerin ilk kez �zmir’e ula� malar� ile sonuçlanm�� t�r.7 �zmir’in XVII. yüzy�lda 
önemli bir ticaret liman� haline gelmesinde 1581’de �ngilizler taraf�ndan kurulan Levant Company 
� irketinin de pay� olmu� tur. �ngiltere’nin Do� u Akdeniz’deki ticaret tekeli olarak kurulan Levant 

Company, merkezi devlete kar� � yerel unsurlar� güçlendirerek 
Avrupal� tüccara vergi, mal ve yükleme konular�nda kolayl�klar 
sa� lamay� hedeflemi� tir. �ngiliz sermayesinin Türkiye’ye ihraç 
edilmesinde en etkin rolü oynayan anonim � irketlerin yan� s�ra 
Levant � irketi’nin da� �lmas�ndan sonra �zmir’de ya� ayan veya 
göç edip gelen �ngilizlerin de Avrupal� tüccar�n durumundaki 
iyile� meye katk�s� olmu� tur.8 XIX. yüzy�l �zmir’i Osmanl� 
toplumsal yap�s� içindeki de� i� melerden en çok etkilenen kent 
olmu� tur. Yüzy�l ba� �nda �zmir ve çevresindeki âyân aileleri 
kapitalizm öncesi üretim ili� kilerinde egemenliklerini 
sürdürürken, 1820’lerden sonra sosyo-ekonomik de� i� imler 
ya� anm�� , h�zla geli� en Osmanl�-Avrupa ticareti bir yandan 
ihracata yönelik tar�msal üretimi h�zland�r�rken, di� er yandan 
da ziraate dayal� tar�m d�� � üretim faaliyetlerinin gerilemesine 
yol açm�� t�r. 1850’lerden sonra �mparatorlu� a giren yabanc� 
sermaye, devlet borçlar�yla demiryollar� gibi d��  ticareti 
geli� tirmeye yönelik alt yap� yat�r�mlar�na yönelmi� tir.9  

Yandaki Resim: XIX. yüzy�lda �zmir’de demiryolu in� as�nda 
aç�lan tünel.   

 Dünyadaki sosyo-ekonomik de� i� imler kar� �s�nda Osmanl� �mparatorlu� u da demiryollar�na 
ilgisiz kalmam��  ve bu çe� it yat�r�mlar en üst seviyede destek görmü� tür. Sultan Abdülmecid, ülkenin 
sosyo-ekonomik geli� mesi aç�s�ndan kumpanyalar� te� vik edici bir siyaset izlemi� tir. Ancak Osmanl� 
�mparatorlu� u’nun demiryollar� in� a edebilecek kadar bilgi, teknik ve sermaye birikimi olan yeterli 
elemana sahip olamamas�, bu konuda yabanc� � irketlerle i� birli � i yap�lmas�n� zorunlu hale getirmi� tir. 
Özellikle K�r�m Harbi sonras� 1888- 1896 y�llar� demiryollar� yap�m�n�n en yayg�n oldu� u dönemdir. 
Bu y�llarda Alman sermayesi �ç Anadolu ve Makedonya’da, Frans�z sermayesi Suriye, Makedonya ve 
Bat� Anadolu’da demiryolu in� as�na ba� lam�� t�r.10 

Yandaki Resim: XIX. yüzy�lda �zmir’den bir 
görünü� . 

 

Avrupal� sermayenin ve �ngiliz 
sermayesinin Osmanl� topraklar�nda dö� enen 
demiryolu hatlar�ndaki ortak özelli� i tamamen 
kâr amac� güdülerek yap�lm��  olmas�ndad�r. 
Demiryollar�n�n geçece� i güzergâhlar 
belirlenirken özellikle nüfus yo� unlu� u fazla, 
topraklar� verimli ve Avrupa ile kolay ula� �m� 
olan zengin bölgeler tercih edilmi� tir.11 

                                                 
7 A. Nedim Atilla, �zmir Demiryollar�, �zmir Büyük � ehir Belediyesi Kültür Yay�nlar�, �zmir 2002, s.30. 
8 Abdullah Martal, De� i� im Sürecinde �zmir’de Sanayile�me, Dokuz Eylül Yay�nlar�, �zmir, 1999, s.35. 
9 Martal, a.g.e. ,  s.39. 
10 Pamuk, a.g.e., s.37. 
11 Orhan Kurmu� , Emperyalizmin Türkiye’ye Giri� i, Bilim Yay�nlar�, Ankara 1982, s.20; E. Ziya Karal, Osmanl� 
Tarihi, Cilt VII, TTK Yay�nlar�, Ankara 1999, s.20. 
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Böylelikle iç kesimlerde yeti� en tar�m ürünlerinin ve de� erli madenlerin demiryollar� vas�tas�yla 
limanlara ve daha sonra da kendi ülkelerine kolayl�kla ula� t�r�lmas� sa� lanm�� t�r. Daha sonra yap�lacak 
olan Alman ve Frans�z demiryolu hatlar� da stratejik ve ticari amaçlara hizmet etmi� tir. 

 Osmanl� yönetimi ekonomik aç�dan da demiryollar�na ihtiyaç duymu� tur. Ula� �m sorununu 
çözümleyerek üretimi artt�rabileceklerini, böylece â�âr gelirlerinin yükselece� ini ümit etmi� lerdir. 
Ayr�ca demiryolu sayesinde ticaretin geli� mesiyle birlikte tar�msal vergilerin yan� s�ra gümrük 
vergilerinde de art��  sa� lamay� hedef edinmi� lerdir. Bat� Anadolu’da Rum, Ermeni, Yahudi 
topluluklar� aras�ndaki anla� mazl�klar bir yana, k�rsal kesimde örgütlenmi�  Zeybek, Yörük ve Çerkez 
çetelerine kar� � bölgeye asker sevk�yat�nda demiryollar�ndan istifade edilebilecektir. Osmanl� yönetimi 
için ileriki y�llarda verilecek her türlü demiryolu imtiyaz�nda en önemli faktör, geli� mekte olan 
ayr�mc� hareketlerin besledi� i kaynaklar� ortadan kald�rmak niyetidir. Balkanlarda ve Ege’deki 
ayr�mc� hareketlerde ön plana ç�kan daha çok din fark� oldu� undan, demiryolu � irketlerinden bu 
anlamda beklenen, iktisadi-sosyal ya� am birli� ine katk� ve ayn� amaca hizmet etme anlam�nda idari ve 
askeri denetimdir.12 Nitekim daha sonraki y�llarda Anadolu’da in� a edilecek demiryollar� için verilen 
Ba� dat hatt� gibi projelerin imtiyazlar�ndan beklenen en önemli getirilerinden biri de bu sefer in�a 
edilecek olan demiryoluyla Anadolu’nun birli� inin sa� lanmas� olacakt�r. Bu ba� lamda en son verilen 
Chester imtiyaz�n�n Anadolu’da kalan etnik gruplar� ve öncelikle Kürtleri kapsama arzusundaki tavr� 
tesadüf olmasa gerektir.13 

a)� zmir-Ayd�n Hatt�: 

�ngilizlerin ilk imtiyaz talebi �zmir’i Bat� Anadolu’ya ba� layacak �zmir-Ayd�n demiryolu 
projesidir. �zmirli �ngiliz tüccar Robert Wilkin’in giri� imleri neticesinde 23 Eylül 1856’da � irket 
olu� turma ve demiryolu in� a etme hakk� bu yat�r�mc� gruba verilmi� tir. � irket ile yap�lan anla� maya 
göre; demiryollar�n�n 70 km’lik ilk bölümü 1860 Eylül ay�nda bitirilecektir. Buna kar� �l�k Osmanl� 
hükümeti demiryolunun ilk bölümünün aç�l�� �ndan sonra 50 y�l süreyle her y�l � irket sermayesinin %6 
kadar bir kâr� garanti edecek ve e� er kâr bu oran�n alt�na dü� erse üstünü tamamlamay� kabul edecektir. 
Demiryolunun i� letmeye aç�lmas�ndan sonraki 50 y�lda ve bundan sonraki her 20 y�lda Osmanl� 
hükümeti söz konusu � irketle anla� arak demiryolunu sat�n almak hakk�na sahip olacakt�r. 
Demiryolunun sa� �nda ve solunda yer alan 30’ar millik mesafe içinde olan ve devlete ait tüm kömür 
madenlerinin � irket taraf�ndan i� letilmesi kararla� t�r�lm�� t�r. Anla� maya ayn� kesimlerdeki ormanlar ve 
ta�  ocaklar� da dahil edilmi� tir. Bütün bunlara ek olarak Osmanl� hükümeti � irketin yönetimine 
kar�� mamaya söz verdi� i gibi Ayd�n demiryolu ile rekabet edebilecek � irketlerin kurulmas�n� önlemeyi 
taahhüt etmi� tir.14 

Ancak sermaye sorunu nedeniyle imtiyaz antla� mas� gere� i ilk 70 km’lik hat 
tamamlanamam�� t�r. Hükümet ise � irketin yönetimine el koyma hakk�na sahip oldu� u halde herhangi 
bir i� lemde bulunmam�� t�r. Osmanl� hükümeti � irkete tan�nan imtiyaz� uzatm�� t�r. Bu ba� lamda 28 
Aral�k 1860’ta �zmir-Torbal� hatt� hizmete aç�lm�� t�r. Osmanl� hükümetinin Ayd�n demiryolunu 
desteklemesinin önemli nedenlerinden biri de bölgedeki üretim ve ihracat� artt�raca� � dü� üncesidir. 
Nitekim Ayd�n demiryolunun brüt ta� �ma gelirleri 1861- 1869 aras�nda 3 bin 930 sterlinden 36 bin 350 
sterline yükselmi� tir.15 1879 ve 1888 y�llar�ndaki imtiyazlarla demiryolu Dinar’a ve Denizli’ye 
ula� m�� t�r. 

 b)� zmir-Kasaba Hatt�:  

�ngilizler Büyük Menderes Havzas�’nda kurduklar� demiryolu ile bölgedeki üretimi kontrol 
edebilmeyi hesaplam�� lard�r. Bu dönemde Bat� Anadolu’da önemli bir havza daha vard�r: Gediz 
Havzas�. Gediz Nehri’nin k�y�lar�nda da o günlerde dünyan�n en kaliteli çekirdeksiz üzümleri 
üretilmekte, öte yandan yüz binlerce me� e a� ac�n�n palamutlar�ndan deri sanayinde kullan�lan ya� lar 
elde edilmektedir. Bu nedenle �zmir’den ba� layarak o zamanlarda ad� Kasaba olan Turgutlu’ya Manisa 
üzerinden ula� acak bir demiryolu hatt� planlanm�� t�r.  

                                                 
12 Can, a.g.e. , s.46. 
13 Can, a.g.e. , s.47. 
14 Kurmu� , a.g.e. , s.138. 
15 Atilla, a.g.e , s.2. 



T.C. BALIKES� R ÜN� VERS� TES�  F.E.F. KARES�  TAR� H KULÜBÜ BÜLTEN�  2007/1   
————————————————————————————————————— 

 

Hafize Key, Osmanl�’da Demiryolculuk Faaliyetlerine Bir Bak��  46 

�ngiltere, Gediz hatt�n�n demiryolu hakk�n� alarak Frans�z egemenli� ine tamamen son vermeyi 
amaçlam�� t�r. Bu do� rultuda 4 Temmuz 1863’te �zmir-Kasaba Temdîdî demiryolu hatt�n�n imtiyaz�n� 
Bâb-� Âli’den almay� ba� arm�� t�r. Edward Price adl� bir �ngiliz giri� imcinin ad�na, % 6 kâr garantisiyle 
verilen bu imtiyaz� kullanmak amac�yla kurulan “Smyrna- Cassaba Rollway Company” adl� � irket 

yap�m çal�� malar�na 1864’te ba� lam�� t�r. 
Bat� Anadolu’da 2. demiryolu hatt�n�n 
kurulmas� izni verilmesi Kasaba 
(Turgutlu) ilçesinin Gediz Havzas�’n�n 
tar�msal ürünlerinin topland�� � en büyük 
yerle� imlerinden biri olmas�yla ilgilidir. 
Bu y�llarda �zmir, art�k do� unun mallar�n� 
bat�ya aktaran tek liman de� ildir. Zira 
Avrupa, �zmir yolu ile ald�� � bu� day ve 
bütün di� er maddeleri Anadolu’nun di� er 
limanlar� arac�l�� �yla da 
sa� layabilmektedir. Bundan böyle Ege 
yöresi kendine has ürünlerini ihracata 
yöneltmi� tir. Üzüm, incir gibi maddeler 

Amerika pazarlar�na ula�m�� t�r. Palamut, tütün ve di� er taneli ürünler Ege’nin d�� a dönük ula� �m 
sistemini ayakta tutmaya çal�� m�� t�r. �� te kent ve çevresi bu durumdayken �ngilizler imtiyaz hakk�n� 
elde etmi� tir. 

�zmir-Kasaba Demiryolu � irketi 800 bin Türk liras� bir sermayeyle kurulmu�  ve Osmanl� 
Hükümeti bu hat için %5 kâr garantisi vermi� tir. Bu hat Kasabaya ula� man�n d�� �nda iki önemli 
misyona daha sahiptir. Bu da kentin Buca, Seydiköy banliyölerinde Ayd�n demiryolunun ula� t�� � 
ba� ar�y� di� er iki önemli banliyö olan Kar� �yaka ve Bornova’da da yakalamakt�r.16 � irket 3 y�l içinde 
93 km’lik �zmir-Kasaba hatt�n� tamamlam�� t�r. 

Bat� Anadolu’da yap�lan demiryollar�na paralel olarak artan bölgenin iktisadi çekicili� i, 
bölgede nüfuz mücadelesi veren özelikle Fransa ve Almanya’n�n ileride �ngiltere ile rekabetini de 
artt�racakt�r. Öncelikle �zmir’de daha önce r�ht�m�n in�as�n� gerçekle� tirdi� i için bu alanda tekel haline 
gelerek önemli bir avantaj elde eden Fransa �ngilizlerin en ciddi rakibidir.17 Nitekim Fransa kazançl� 
ç�kt�� � bu r�ht�m sava� �n�n yan� s�ra �zmir’de tramvay ve su da� �t�m imtiyazlar� alarak mücadelesini 
sürdürecek ve 1893 y�l�nda diplomatik ve ticari politikalar� neticesinde �zmir-Kasaba hatt�n� 
�ngilizlerden sat�n alarak bölgede nüfuz alan� yaratma sava� �nda onlardan geri kalmad�� �n� 
ispatlayacakt�r.18 Bölgeye daha sonra giren özellikle ithalatta �ngilizlerin en önemli rakibi olan 
Almanlar da �mparatorlu� un genelinde elde ettikleri ba� ar�lara paralel olarak bölgeye yerle� eceklerdir. 
Bu rekabetin sonucu olarak �zmir’den Turgutlu’ya kadar olan bölüm ile Manisa-Soma aras�n� 
�ngilizler, Soma-Band�rma aras� ile Ala� ehir-U� ak aras�n� ise Frans�zlar in� a etmi� lerdir. �zmir-Kasaba 
demiryolu s�ras�yla Bornova, Kar� �yaka, Manisa ve Turgutlu’ya ula� m�� t�r. Demiryolu in� as� s�ras�nda 
bir problem ç�kmamas� için Gediz Nehri’nin ta� k�nl�klar�n� önlemek amac�yla nehrin yata� � Menemen 
yak�nlar�nda de� i� tirilmi � , böylece �zmir Körfezi’ni tamamen doldurmas�n�n önüne geçimle yoluna 
gidilmi� tir. Bu durum demiryollar�n�n co� rafyaya olan etkilerine örnek te� kil etmektedir.  

Manisa’ya demiryolunun ula� mas�yla birlikte özellikle kervanlarla yap�lan ta� �mac�l�k sona 
ermi� tir. �zmir’den 65 km’lik bir mesafeyi demiryolunun 3 saat gibi k�sa bir sürede a� mas�, devecili� in 
önemli bir meslek oldu� u Menemen’de ekonomik ya� am�n yeniden � ekillenmesine yol açm�� t�r. Ayd�n 
demiryolunda oldu� u gibi Kasaba hatt�nda da � irket geleneksel kervan ticaretiyle rekabet etmek 
zorunda kalm�� t�r. Bu hatt�n ilk hedefi olan Kasaba 10 Ocak 1866 tarihinde ula� �ma aç�lm�� t�r.  

Kasaba hatt� iki yönlü olmu� tur. Bunlar 76 km’lik Kasaba-Salihli-Ala� ehir hatt� ile 92 km’lik 
Manisa-Soma hatt�d�r. 1872 y�l�nda Osmanl� hükümeti hatt�n Ala� ehir’e kadar uzat�lmas�n� kabul 
etmi� tir. �mtiyaz süresi 1891’e kadar uzat�l�rken yeni bir de antla� ma yap�lm�� t�r. �mparatorluk %7 

                                                 
16 Atilla, a.g.e., s.109. 
17 Kurmu� , a.g .e., s.160- 163. 
18 Kurmu� , a.g.e., s.163- 169. 
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faizle birlikte 500 bin liral�k hisse senedinin bedelini ödedi� i anda hatt�n sahibi olabilecektir. �n� aat� 
dünyadaki en büyük �ngiliz yüklenici firmas� olan By- Liss’in almas� �ngiltere’nin bu i� e ne kadar 
önem verdi� inin göstergesidir.19 Ancak �ngilizlerin bu denli geli� mesi tehlikeli olmaya ba� lam�� , 
Osmanl� �mparatorlu� u politik ve stratejik kayg�larla bu hatt�n �ngilizlerden al�nmas�n� isterken, 
özellikle Frans�zlar konuya ekonomik aç�dan yakla� m�� lard�r. Ancak yine de 1866’dan sonra Ege’de 
mevcut demiryolu i� letme hakk�na sahip olan devlet �ngiltere’dir. �zmir-Kasaba hatt� imtiyaz�n�n 
�ngiltere’ye verilmi�  olmas� Bat� Anadolu’da �ngiltere’ye güçlü bir tekel tan�m��  olacakt�r. Hatlar�n 
yay�ld�� � alan dikkate al�nacak olursa �zmir’e ç�kacak yabanc� ordular rahatl�kla Marmara ve 
�stanbul’a kadar eri� ebilecektir. Bu dü�ünceler do� rultusunda hatlar iç kesimlere, do� uya do� ru 
kayd�r�lm�� 20 ve hatt�n �ngiliz imtiyaz�ndan ç�kmas� için Ala� ehir-Afyon hatt� sat�n al�nm�� t�r. Bu 
hatt�n geri al�nmas� eski antla� maya göre kilometre ba� �na 13,775 frank oldu� u halde 18.000 frank 
olarak tahsil edilmi� tir. Yeni � irket yeni hisse senetleri ç�kararak sermaye art�r�m�na gitmi� tir. 
Hisselerin %70’i Frans�zlar taraf�ndan sat�n al�nm�� t�r. Osmanl�lar bu yeni anla� ma uyar�nca kilometre 
garantisi ödemek için Ayd�n, Denizli ve Saruhan sancaklar�n�n â� âr gelirlerini göstermi� lerdir. 
Bunlar�n yetmemesi halinde incir, zeytin, pamuk ve meyan kökü â� ârlar� da dahil olacakt�r. E� er 
bunlar da yeterli olmuyorsa Selanik-�stanbul, Haydarpa� a-Ankara ve Eski� ehir-Konya tren 
hatlar�ndaki kilometre garantisi fazlas� ödeme i� ine harcanacakt�r.21 

Rayl� Sistemin Sosyo-Ekonomik Etkileri: 

Bat� Anadolu’da in� a edilen demiryollar� bölgenin sosyo-ekonomik milad�d�r. �lk demiryolu 
hatt�ndan en büyük ç�kar sa� layan grup �zmir’deki �ngiliz tüccarlar olmu� tur. �ngiliz tüccarlar nüfus 
art�� �n� gerekçe göstererek ticaretin düzenlenmesinde hak sahibi olmak amac�ndad�rlar. Bu do� rultuda 
1868’de ç�kar�lan irade ile az�nl�klar�n Belediye Meclisi’nde temsil edilmeleri sa� lanm�� t�r. 

Bölgede in� a edilen bu demiryollar� ile gelen hareketlili� in yol açt�� � dönü�ümler, herhangi bir 
bölgenin bu dönemde geçirdi� i tarihsel ve ekonomik de� i� imlerin incelenmesi ile kolayl�kla 
anla� �labilir. Bu bölgelerde madencilikten tar�ma kadar bütün ekonominin Avrupa pazarlar�n�n 
ihtiyaçlar�na göre � ekillendirilmesi söz konusudur. Geli� en iktisadi ili� kiler, kapitalizmin ortaya 
ç�kmas�na ve bunun sonucunda kapitalizm sonras� daha ileri toplumsal a� amay� sa� lama misyonunu 
tan�m� gere� i üstlenecek olan i� çi s�n�f�n�n do� mas�na sebep olmu� tur. Kapitalizm yanl�s� çevreler 
içinse Avrupa merkezci modernle� me dedi� imiz bu süreç zaten uygarla� ma anlam�na geldi� i için her 
yönüyle olumlu görülmü� tür.22 

Anadolu demiryollar� ve Ba� dat demiryolu Chester projesinin bir anlamda öncüsü olmu� tur. 
�stanbul’dan ba� lay�p tüm Anadolu’yu kapsamas� öngörülen ve Mezopotamya’dan geçerek Ba� dat ve 
uzun vadede Basra Körfezi’ne ula� mas� planlanan bu demiryollar�n�n geçti� i topraklardaki tüm yeralt� 
kaynaklar�n� i� letme hakk� demiryolunu dö� eyecek � irkete ait olacakt�r. Bu da Mezopotamya’daki 
zengin petrol yataklar� tahminleri nedeniyle bu projelerin bir duygu projesi olmas�n�n yan� s�ra bir 
petrol projesi olarak de� erlendirilmesine sebep olmu� tur.23 

Osmanl� �mparatorlu� u XX. yüzy�la girerken yüzy�ll�k bir “Bat�l�la� ma” serüveni sonucu, 
Avrupa sermayesinin en önemli sömürü alanlar�ndan ve sömürüden daha fazla pay almak için 
mücadele edilen co� rafyalardan biri haline gelmi� tir. Demiryollar� da Osmanl� �mparatorlu� u’nun 
kilometre garantisi uygulamas� sonucu Avrupal� sermayedarlar�n kârl� birer yat�r�m arac� haline 
gelirken, öte yandan sermayeyi ihraç eden ülke ekonomisi için ucuz hammadde ve g�da maddeleri ve 
mamul maddelere pazar yaratmak i� lerini yüklenmi� lerdir. 

 Osmanl� �mparatorlu� u için demiryollar� Bat� ekonomisine daha çok ba� �ml�l�k anlam�na 
gelmi� tir. Hizmete aç�lan demiryollar�n�n siyasal ve ekonomik alanda katk� sa� lamas� amaçlanm�� t�r. 
Askeri birliklerin �mparatorluk s�n�rlar� içinde nakledilmesini kolayla� t�rm�� , tar�msal ekonominin 

                                                 
19 Atilla, a.g.e., s.114. 
20 Ç�nar Atay, Osmanl�dan Cumhuriyete �zmir Planlar�, Ya�ar E� itim ve Kültür Vakf� Yay�nlar�, �zmir 1998, 
s.87. 
21 Atay, a.g.e., s.87. 
22 Bilmez Can,  a.g.e., s.49. 
23 Bilmez Can, a.g.e. , s.52. 
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geli� mesine katk�da bulunmu� tur. Demiryollar�n�n sa� lad�� � ta� �ma kolayl�� � ihracat�n da artmas�na, 
buna ba� l� olarak ödemeler dengesindeki aç�� �n kapat�lmas�na katk� sa� lam�� t�r.  

 Demiryollar� Osmanl� ekonomisine sa� lad�� � olumlu sonuçlar�n yan� s�ra büyük tahribatlara 
da neden olmu� tur. Demiryollar�n�n geçti� i yerlerde daha önce ula� �m� sa� layan kervanc�lar i� siz 
kalm�� lard�r. El i� çili � ine dayal� olarak atölyelerde i� lenen Osmanl� ürünleri fabrikala� ma sürecindeki 
Avrupa sanayisiyle rekabet edememi� tir. 

 Osmanl� tebaas�n�n ya� am� gün geçtikçe etkisi artan oranda Osmanl� �mparatorlu� u ve siyasi 
liderlerin denetimi d�� �ndaki güçler taraf�ndan belirlenir hale gelmi� tir. Giderek daha çok Osmanl� 
çiftçisi uzak pazarlarda sat�lmak üzere üretim yaparak uluslararas� piyasan�n belirsizliklerine tabi 
olmu� lard�r. Ayr�ca satt�klar� tar�m ürünleri kar� �l� � �nda elde ettikleri geliri giderek daha fazla Avrupa 
yap�s� giyim ku� am ve hatta yiyece� e harcamaya ba� lam�� lard�r. Demiryollar� çe� itli bölgeler aras�nda 
i� çi ak�m�n� da h�zland�rm�� t�r. Kendi içine kapal� olan köyler demiryollar� sayesinde büyük ta� ra 
yerle� im merkezleriyle yak�n ili� ki içine girmi� lerdir. 

 Sonuç: Demiryollar� Avrupa merkezli modernle� me ve dolay�s�yla kendi ç�karlar�na göre 
dönü� türerek sömürgele� tirme süreci yöntemlerin en etkilisi ve en geli� mi� idir. Nitekim Osmanl� 
�mparatorlu� u’ndaki yabanc� sermayenin %50’sinin demiryolu i� letimine yönelik oldu� u 
görülmektedir. 

 XX. yüzy�la girerken demiryollar� �mparatorluk içindeki topluluklar�n “ulusla� ma” sürecinin 
h�zlanmas�nda ve devletin bat�l� anlamda merkezile�mesinde rol oynam�� t�r. Osmanl� yönetimi için 
asayi� in kontrol alt�na almas�nda da kolayl�k anlam�na gelen bu geli� me, ayn� zamanda Bat�n�n (ticari 
� irketleri, e� itim kurumlar ve misyonerlik çal�� malar� ile) Osmanl� �mparatorlu� u çevresine dolays�z 
ula� mas� anlam�na da gelmekte ve sonuç olarak bölgenin kontrolü alt�na al�nmas�na da hizmet etmi�  
olmaktad�r.   

 Demiryollar� Osmanl� �mparatorlu� u için Bat� ekonomisine her gün daha çok ba� l�l�k 
anlam�na gelmi� tir. �lk olarak d��  borçlanmayla ba� layan bu ba� l�l�k süreci, demiryolu in� aat� için 
yabanc� sermayeye verilen imtiyazlarla daha da art��  göstermi� tir. Özellikle 1880’ lerden sonra 
Osmanl� �mparatorlu� u uluslararas� demiryolu sava� lar�n�n en � iddetlilerine sahne olmu� tur. 
Demiryollar� bölgeleraras� ticareti geni� letmek ve “ulusal” bir ekonominin geli� mesine katk�da 
bulunmaktan çok, Avrupa sermayesi için ekonomik ve politik nüfuz alanlar�na dönmü� tür. Dolay�s�yla 
Osmanl� �mparatorlu� u yabanc� sermaye için aç�k pazar haline gelmi� tir. Sonuç olarak Osmanl� 
�mparatorlu� u d��  borçlanma ve demiryolu imtiyazlar�n�n etkisiyle Avrupa emperyalizminin kontrolü 
alt�na girmi� tir. Avrupal� devletlerin Osmanl� topraklar�nda pay alma yar�� �na girmesi ve bunda 
uzla� ma sa� lanamamas� yüzy�l�n en önemli olaylar�ndan biri olan I. Dünya Sava� �’n�n ya� anmas�na 
sebep olmu� tur. Fakat tüm bu olumsuzluklar�na ra� men demiryollar� Osmanl� Devleti’ne özellikle 
ekonomik ve askeri bak�mlardan fayda sa� lam�� t�r. Ayr�ca ula� �m imkânlar�n�n iyile� mesi ile devletin 
merkezile� mesinde önemli ad�mlar at�lm�� t�r. Üretilen art� ürünün iç ve d��  pazara sevkiyat�, ticaret ve 
sanayile� me faaliyetlerinde kolayl�klar, sava� larda askeri hareketlili� in sa� lanmas� noktalar�nda da 
kayda de� er geli� meler demiryollar�n�n geli� imi ile do� ru orant�l� olarak gerçekle� mi� tir. Bu hususlar 
da demiryollar� incelenirken göz ard� edilmemelidir.  
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