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Oz

Ingiltere, daha 1830'lu yillarda, Ferdinand dé Lesseps'in Misir'da ortaya koydugu yaratict
¢aligmalar baglamadan 6nce, Kiigiik Asya’dan Hindistan’a dogrudan bir ulagim hatti, yeni
bir giizergah olusturmaya c¢alismigtir. Bu akut hale gelen soruna ilk pratik cevabi veren
kisi ise, Albay Chesney olmustur. Kisa siire i¢erisinde, Firat Nehri’nin gemi seferlerine
uygunluguna yonelik incelemeler baslatmistir. 1868’¢ gelindiginde ise, Suriye’nin
Trablussam (Tripoli) Limani’ndan, Humus yoluyla Suriye'nin kuzeyindeki ¢61 boyunca
Firat’a kadar bir demiryolunun kesfi igin bir Ingiliz firmas: teknik ¢aligmalar yapmustir.
Calismayla; Tanzimat, Mesrutiyet ve Cumhuriyet donemlerine 151k tutmasi1 bakimindan,
demiryollar1 {izerine yapilacak arastirmalarin yol gosterici bir rol iistlenecegi
kaydedilmistir.
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Information On Euphrates Railways Project in ‘Osterreichische
Monatsschrift fiir den Orient’

Abstract

England tried to establish a direct transportation line, a new route from Asia Minor to
India in 1830's, even before the commencement of creative works by Ferdinand dé
Lesseps in Egypt. Colonel Chesney was the first person who gave the first practical reply
to this acute problem. In a short while, he launched an investigation regarding the
suitability of the Euphrates River for navigability. When it comes to 1868, an English
company conducted technical studies for the surveillance of a railroad extending from
Tripoli Port in Syria to the Euphrates throughout the desert in northern Syria. With this
study, it was recorded that the research to be carried out on the railways will have a
guiding role regarding keeping the Tanzimat, Constitutional and Republican periods.
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GIRIS

En genel tanimiyla, insan ve mallarin bir yerden bagka bir yere tasinmasi anlamina
gelen ulastirma, iki temel ihtiyagtan dogmustur. ilki; dogal kaynaklarin isletilmesi,
tarim, ticaret ve endiistride etkinligin artiritlmasini kapsayan ekonomik gereksinim,
ikincisi ise; savunmanin giiclendirilmesi, kiiltiirel iliskilerin gelistirilmesi ve siyasal
birligin saglanmas1 hedefine iligkin ekonomik olmayan gereksinimdir.

Sanayi devrimini ilk gerceklestiren Ingiltere, ayn1 zamanda demiryollarinin
da (Stockton-Darlington Hatti-1825) ilk ortaya ¢iktigi iilke pozisyonunu almistir
(Kaynak, 1982: 1, 17). Buharli trenlerin ¢alistigi demiryolunun ilk kez 1830 yilinda
devreye girmesi sonrasinda, buharli lokomotif sanayi devriminin sembolii
olmustur. Henry Ford, ilk deneme seferini degerlendirirken, “Bu cufcuf bize bir
devrin bitip, bir devrin basladigini gésteriyor” gorislnil ileri siirmiistiir. Artik
demir, kereste, komiir ve tugla nakliyesi demiryollar1 ile daha hizli, ucuz ve
giivenilir hale gelmistir. 1870’lere gelindiginde demiryolu ag1 Bati Avrupa’nin
O6nemli ulagim aglarindan biri olmustur (Kurtoglu, 2017: 54).

19. ylizyilda gergeklesen demiryollarina gegis, ulastirmada adeta devrim
yaratmigtir. Oyle ki, iktisat ve iktisat tarihi ile ugrasan herkes, yiizyilin son
geyregini  “demiryolu ¢agi” olarak nitelendirmistir (Kaynak, 1982: 2). Hatta
Amerikalilar, 1880’lerin baginda elektrikli tren denemeleri gerceklestirerek (Nevins
& Commager, 2013: 310), siirecin 6nemli aktorlerinden biri durumuna gelmistir.

Demiryolu ¢agin1 yasamis iilkelere bakildiginda, ilk basta nehir ve denizden
yararlanarak olusturduklari kanallar vasitasiyla ulastirma faaliyetlerini yiirtittiikleri
goriilmiistiir. Kanalcilik, bir yandan biiylimekte olan endiistrileri daha da
gelistirirken, bir yandan da demiryolu ¢ag1 icin gerekli olan kosullarin hazir hale
gelmesine katki saglamistir (Kaynak, 1982: 9).

Osmanli Devleti’ne bakildiginda, diger iilkelerde oldugu gibi, 19. ylizyilin
ikinci yarisinda demiryolu ulagimi 6nem kazanmaya baslamistir. 1851 yilinda
Kahire-Iskenderiye demiryolu hattinin  imtiyazinin  verilmesiyle, Osmanl
cografyasinda ilk kez demiryolu ulasimi devreye girmistir. Rumeli’de ilk Osmanl
demiryolu, 1856’da Cernovada-Kdstence arasinda Ingiliz sirketleri tarafindan
faaliyete gecirilmistir. Anadolu cografyasi dikkate alindiginda; yine 1856 yili,
[zmir-Aydin demiryolu hattinin imtiyazinin Ingilizlere verilmesi Tiirkiye’de
demiryolu ulasiminin ilk baslangi¢ tarihi olarak kabul edilmektedir. Bu yillardan
sonra Osmanli topraklarinda, basta Fransa ve Almanya gibi Avrupa devletlerinin
destegiyle iilkedeki demiryolu hatlar1 insasina devam edilmistir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti, Osmanli Devleti’'nden tiimii yabanci sermaye ile dosenmis ve ¢ogu
imtiyazla isletilen 4018 km’lik (Avrupa, Bursa-Mudanya, Izmir-Aydin, Izmir-
Kasaba, Mersin-Tarsus-Adana, Cenup, Ilica-Palamutluk, Erzurum-Sarikamis,
Sarikamig-Kars Hudut ve Samsun-Carsamba) demiryolu agini devralmistir
(Demirtas, 2017: 98).

Tablo 1. 19. Yiizyilda Avrupa’da Demiryolu Hat Uzunluklar1 (km) (Oztiirk, 2009: 25):
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ULKELER 1845 1850 1870 1890
B. Britanya, Irlanda 4.082 10.592 24.864 32.673
Hollanda 153 176 1.248 3.060
Belcika, Liiksemburg 577 830 2.880 5.263
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Fransa 870 3.019 15.632 36.896
Almanya 2.143 5.824 18.768 74.000
Isvicre 4 23 1.424 3.070
Avusturya-Macaristan 1.058 1.536 9.420 27.113
Portekiz - - 704 2.060
Ispanya - 128 5.120 9.878
Italya 128 432 6.128 12.907
Yunanistan - - - 767
Sirbistan - - - 538
Romanya - - 240 2.494
Osmanli Devleti - - 624 1.719
Rusya, Finlandiya 144 496 11.360 30.957
Isveg - - 1.744 8.041
Norveg - - 272 1.562
Danimarka - 32 499 2.010
Toplam 9.159 23.088 | 100.927 | 255.008

FIRAT DEMIRYOLU HATTINA DAIR iLK TETKIiKLER

Ingiltere daha 1830'lu yillarda -Ferdinand dé Lesseps'in Misir'da ortaya koydugu
yaratici ¢alismalar baslamadan 6nce- Kiigiik (On) Asya'dan Hindistan’a dogrudan
erismeyi saglayacak bir trafik rotasi tanzim etmeye ¢alismistir. Albay Chesney ise bu
akut hale gelmis soruna ilk pratik cevabi veren kisi olmustur (Schweiger-Lerchenfeld,
1876, Nr. 1: 6).

Ingilizler, buharli gemilerin uzun yolculuklarda kullanilmasinda yeterince tecriibe
sahibi olmadiklarindan, Kizildeniz iizerinden Hindistan’a yapilan yolculuklart riskli
goriiyorlardi. Ayn1 zamanda, gelisen dogu ticaretinin de etkisiyle, Umit Burnu’na kiyasla
licte bir (1/3) oraninda kisa olan Iskenderun-Basra arasinda alternatif yollar ve yeni
kaynaklar aramaya koyulmuslardir. Osmanli Devleti’nden, nehirlerde gemilerle nakliye
izni alinarak, Francis Rawdon Chesney (1789-1872) bolgede nehir ulasimi ve demiryolu
ingas1 hususunda incelemeler yapmak {lizere gorevlendirilmistir (1836). Chesney’in
baskanliginda, H. B. Lynch, J. B. Bucknall Estcourt, R. F. Cleaveland, Hasting F.
Murphy, Henry Eden, Robert Cockburn, Edward P. Charlewood, James Fitzjames, Dr.
Charles Staunton, William (Francis) Ainsworth, Andrew A. Staunton ve Thomas T.
Thompson’dan olusan bir heyet, “Euphrates Expedition/Firat Nehri Kesifleri” adl1 6zel
kesifleri gergeklestirmek tiizere bolgeye gonderilmistir. Chesney’in incelemeleri
neticesinde, bolgede Firat Nehri’'ne kadar uzatilacak bir demiryolunun insa edilmesi
diistiniilmiistiir. Ayrica, Iskenderun Kérfezi’nde indirilen emtianin, dnce demiryolu sonra
da Firat Nehri’ne nakledilen gemilerle Basra Korfezi’ne ulastirilmasi i¢in birtakim
projeler gelistirmistir. Bu projelere karsilik Stiveydiye’den baslayarak Antakya, Halep,

! Lesseps, ilk kez 1832°de kanal agma diisiincesine sahip olmustur. Nedeni ise, Misir’a vardiginda uzun bir siire karantinada
bekletilmesiydi. 1854 yilinda Said Pasa’nin verdigi izinle birlikte caligmalarina baglamustir. S6z konusu ¢aligmalarini tig y1l
zarfinda bitirmeyi planlamistir. Ancak, Osmanl ve Ingiltere nezdindeki girisimleri bir hayli zorlu gegmistir. Tiim giigliiklere
ragmen Siiveys Kanali’n1 1869 yilina gelindiginde tamamlayabilmistir (Akalin, 2011: 145-153).
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Bagdat ve nihayet Basra’ya kadar uzanacak bir demiryolu insa ve isletme imtiyazi elde
edilmistir (Urkmez, 2012: 254).2

Diger taraftan, nehir marifetiyle seyriisefer imkanlari, yorucu ve uzun bir gezi
programiyla tespit edilmeye c¢alisilmistir. Ancak, ilk denemede derinlik ve akinti hizina
yonelik pratik sonuglar elde edilememistir. Su seviyesinin yetersizligi ve akisin son
derece diislik olusu, devam eden trafigin ancak birka¢ ay siirebilecegini gostermistir.
Kapsamli bir nehir regiilasyonu icin de, detayli ve kapsamli nehir yonetmelikleriyle
ugrasmak ve bir¢ok engeli ortadan kaldiracak pek cok masrafli isi yiiriitmek gerekiyordu.
Buna ek olarak, Rakka kenti, bu nakliye hattinin iist u¢ noktasi olarak kabul edilmistir.
Boylece, Rakka ile Suriye deniz sahili arasinda uygun bir giizergah tesisi zorunlu hale
gelmistir. Yillar sonra tiim parlak teorilere ragmen, sorunun ¢dziimiine bir adim dahi
yaklagilamamistir. 1868'de Trablussam (Tripoli) Limani’ndan baslayarak, Humus
tizerinden Suriye’nin kuzeyindeki ¢61 boyunca Firat’a kadar bir demiryolu giizergahinin
kesfi icin, bir Ingiliz firmas1 teknik calismalar yapmistir. Ancak, iilkenin iginde
bulundugu namiisait durum, ekonomik ve siyasi kosullar projelerin basarilmasina engel
teskil etmistir. Yine de herkes icin, Suriye’nin Dogu-Bati transit iliskilerinde ne denli
onemli bir seviyeye geldigini gérme firsati dogmustur. Uygun konumda bulunan tiim
liman noktalar1 giin gectikce dnem kazanmustir. Oyle ki, Bati’nin biiyiik ticaret giicleri,
devasa buharli yiikk gemileri icin bolgedeki limanlari baslangic noktalar1 olarak
se¢mislerdir. Dogal olarak bu durum, On Asya yerel ticaretine yansimalari kaginilmaz bir
hal almis ve daha diizenli bir kervan trafiginin saglanmasiyla birlikte, emtia satislar
beklenmedik bir sekilde artmistir. Yine de navlun hareketliligi nispeten diisiik seviyelerde
kalmistir (Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 6).

YENi HEDEF: AKDENiZ-BASRA DEMIRYOLU GUZERGAHLARININ
BELIiRLENMESI

Ingiltere'nin stratejik-politik ve ticari-politik cikarlari, Rusya'nin niifuzundan tamamen
arindirilamasa da, en azindan Asya’daki biiylik rakiplerinin alanina dogrudan temas
etmediginden, Avrupa-Hindistan hattinin birlestirilmesini gerektiriyordu. Bu nedenle, en
basindan beri Ingiltere tarafindan 6nerilen ya da desteklenen tiim hatlar i¢in bu bakis agisi
belirleyici olmustur (Hochstetter, 1876, Nr. 3: 34).

Konuyu etraflica ele alan Hochstetter, bircok hususu aciklamaya c¢aligsmistir. Ona
gore; Siiveys Kanali'ndan once Ingilizlerin en eski projeleri, baslangigta Akdeniz,
Karadeniz ve Basra Korfezi arasindaki muhtemel demiryolu baglantilarina yonelikti.
Bagka bir deyisle, Trabzon’u ya da Karadeniz’deki bir bagka noktayi, Firat veya Dicle
vadisini Basra Kérfezi ile birbirine baglayan hatlar gerekli goriiliiyordu. istanbul’dan
(muhtemelen Uskiidar’dan) baslayan ve Kiiciik Asya’dan (Anadolu’dan) ¢apraz olarak
gecen hatlar, Halep’ten veya Akdeniz’in Suriye kiyisindaki uygun bir liman noktasindan
once Firat’a, sonra da Firat vadisi boyunca Bagdat iizerinden Basra Korfezi’ne kadar
uzanacakti.

2 [mtiyaz talebine; devlet eliyle, Siiveydiye’de insa edilecek limanin yapilmasi sartin1 koymustur. Chesney, demiryolu
projesini Iskenderun degil de Siiveydiye’den baslatmasinin sebebini: “Halihazirda bolgenin ticaret merkezi iskenderun
Iskelesi’dir. Fakat Iskenderun havasimin fenalig1 ve yolunun dolasikligi nedeniyle tiiccarlara zorluk yasatan bir limandir.
Siiveydiye ile Antakya arasi ise sekiz saat mesafeden ibaret olup, gayet diizgiin, etrafi bag ve bahgelerle mamur oldugundan,
az bir masrafla demiryolu insa edilebilir. Antakya’dan Halep’e kadar olan kisim da inga edildigi takdirde ticaret kolaylasip
ticaretin hacmi artacaktir. Bu projenin en bilyiik eksigi Siiveydiye’nin bilyiik bir limana sahip olmayisidir.” seklinde

aciklamistir (Urkmez, 2012: 254-255).
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S6z konusu son projeler, kisa bir siire icin “Firat Vadisi Demiryollar:” veya “Firat
Demiryollar:” ad1 altinda gruplandirtlmistir. Firat Demiryolu Projesini yliriiten
Chesney’in galismalart ve Siiveys Kanali’'nin tamamlanmasi sonrasinda, Ingiliz
birliklerinin Hindistan’a “kolay ve giivenli” bir halde nakledilebilecegi ikinci bir hattin
hazirlanmas1 Ingiliz devlet adamlar1 agisindan bilyiik bir siyasi ve stratejik 6nem
kazanmaya baglamistir.

Son yillarda Firat Demiryolu sorunu ¢okga tartisilmis ve ayrintili raporlar Sir
Stafford Northcote nin baskanligini yaptigi 6zel bir komiteye gonderilmistir.

Komitenin 6nemli gordiigii cesitli glizergdhlar sdyleydi:

1. Hat: iskenderun’dan ya da Asi Nehri’nin agzina yakin Siiveydiye’den (Eski
Seleukia) Halep ve Firat kiyisindaki Caber Kalesi’ne; buradan da Basra Korfezi’nin
batisindaki Kuveyt’e ulasacakti.

2. Hat: Ayni noktalardan baglayarak Firat’in sol kiyisindan veya Dicle’nin sag
kiyisindan Bagdat’a gececek ve yine Kuveyt’te sona erecekti.

3. Hat: Baslangi¢ noktalar1 ayni olup, Birecik, Urfa (Edessa) ve Diyarbakir
tizerinden Dicle’nin sag kiyisindan Bagdat’a ve Kuveyt’e ulasacakti.

4. Hat: Dicle’nin sol yakasindan gegecekti.

5. Hat: Trablussam’dan baslayarak, Sam ve Palmyra iizerinden Kuzey Suriye
¢Oliine ve Firat’a kadar uzanan hat.

Hem Suriye kiyilarindaki en uygun baslangi¢ noktas: hususunda, hem de Basra
Korfezi’ndeki en iyi u¢ noktast konusunda komitede biiyiik bir anlagmazlik yasanmaistir.
[lk olarak, iskenderun, eger bataklik alanlar1 ¢ok sagliksiz degilse ve Belen Gegidi biiyiik
engel teskil etmezse, herhangi bir Tiirk demiryolu agina baglantinin saglanabilecegi en
ideal liman olarak kabul edilmistir (Hochstetter, 1876, Nr. 3: 35).3

Harita 1. iskenderun Batakliklarinin Kurutulmasina Y6nelik Miralay Mesut Bey
tarafindan Hazirlanan Harita (Urkmez, 2012: 72)

3 Belen engelinin agilabilmesi ancak 10.000 metrelik bir tiinelin insasiyla gergeklesebilirdi. Yalniz, bdyle bir girigimi
hayata gegirebilmek igin bir¢ok teknik zorlugun agilmasi gerekiyordu (Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 7-8).
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Incelemelere gore, iskenderun’daki batakliklar1 tamamen kurutmak igin 150 bin
kurusluk harcama gerekmekteydi. Ahmet Cevdet Pasa’nin degerlendirmelerine gore,
batakliklarin kurutulmasi halinde devletin harcayacagindan ¢ok daha fazlasi kisa
zamanda hazineye kazandirabilecekti. Zaten Halep Giimriigi’niin Iskenderun’a
aktarilmasi batakliklarm kurutulmasini bir 6n sart1 haline getirmistir (Urkmez, 2012: 71).

Diger taraftan, Firat Demiryolu’nun Pers ve Arap denizleri boyunca Karagi’ye
baglanmas1 hem maliyetli, hem de kar saglayacak nitelikte degildi. Bu nedenle Basra’nin,
demiryolunun Hindistan’a giden deniz hatt1 ile dogrudan baglant1 kurmasini saglayacak
bir liman noktas1 olmasi gerektigi goriisii agirlik kazanmistir. Yalniz, Basra son derece
sagliksiz iklimiyle nam yapmis bir yerdi. Korfezin batisinda yer alan Kuveyt daha
elverisli gériinmesine ragmen, burada da su seviyesinin diistikliigi ciddi bir sorun teskil
ediyordu (Hochstetter, 1876, Nr. 3: 35).

Eger Firat veya Dicle hatlarindan birinin se¢ilmesi gerekseydi, Firat Hatt1 daha kisa
oldugu i¢in Ingilizler agisindan tercih edilebilir olacakti kaydin1 diisen Hochstetter, buna
karsilik, Dicle Hatt1 daha yiiksek niifuslu ve daha iiretken alanlara sahip oldugundan,
bunun Tiirk Hiikiimetinin tercih ve istirak etme olasiligin1 artirdigimi belirtmistir. insa
edilmesi Ongoriilen bir hattin maliyetine gelince; yaklasik 10 milyon sterlin olarak
hesaplanmustir. ingiltere’den Firat Demiryollar aracilifiyla Bombay’a gerceklestirilecek
postane hizmetleri i¢in saglanacak zaman tasarrufu ise, Siiveys Kanali’na nazaran
tahminen en az 4, en fazla 7-8 giin avantaj saglayacakti. Ancak, iki kat nakliye ve asiri
yiiklemeye bagli olarak, asker ve emtia nakillerinde benzer avantaji yakalamak miimkiin
gorinmiyordu. Ayrica, hem Akdeniz hem de Basra Korfezi’nde 6zel bir nakliye
hizmetinin kurulmasi gerekecekti.

Komitenin raporu su sekilde sona ermistir: Kizildeniz ve Basra Korfezi’ndeki
giizergdhlar ayn1 anda muhafaza edilip, kullanilabilirdi. Her mevsimde baska baska
amaglar/avantajlar i¢in degerlendirilebilirdi. Zamanla, her iki yonde de yeterli trafigin
gelisecegi ve bu sonucun ¢ok erken beklenememesi gerektigi kaydedilmistir.

Ikinci bir hattin politik ve ticari avantajlart her zaman dikkate deger olacaktr.
Ancak, bazi durumlarda Ingiliz Hiikiimeti’nin bu avantajlar1 giivence altma almak igin
her seyi yapmaya mecbur birakilmasi, ¢ok olaganiistii 6neme sahip bir durum olabilirdi.

Firat Demiryolu, ayn1 zamanda Rusya ve Iran’a kars1 Tiirkiye agisindan bir koruma
aract haline, Ingiltere i¢in de siyasi ve askeri onemi haiz bir seviyeye gelmistir.

Tiim bunlara ragmen, Ingiliz hiikiimeti Firat Demiryolu’nu giindeminde tutmaktan
kaginmig gibi goriintiyordu. Buna karsin, Firat Demiryolu’nun orijinal projesi, Avrupa ile
Hindistan arasinda kesintisiz bir demiryolu baglantis1 yaratacak olan, daha genel

uluslararasi 6neme sahip projelere dogru adim adim genislemistir (Hochstetter, 1876, Nr.
3: 36).

BOLGENIN URETIM ve TICARET GOSTERGELERI

Her tiirlii hammaddenin bollugu, buna mukabil endiistrinin neredeyse olmayisi; sadece
yabancilarin gelecekte kar elde edecekleri kosullar1 saglamakla kalmayacak, ayni
zamanda iilkenin ekonomik bakimdan verimli kaynaklarini hizli ve olumlu bir sekilde
ortaya koymasi agisindan ciddi bir dneme sahip goriintiyordu.

Rumeli topraklarinda oldugu gibi, Anadolu, Mezopotamya ve Suriye topraklarinda
yer alan kaynaklardan da (Pamuk, yiin ve madenlerden) yeterince fayda
saglanamamaktaydi. S6z konusu hammaddelerin diinya ticaretindeki payr yiiksek
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oranlara sahipti. Ne yazik ki, diinya piyasasinda ¢ok az miktarda ham Asya iiriinii vardi
ve bu birtakim basit nedenden kaynaklaniyordu. Hiikiimetin, miireffeh tarimsal
kalkinmaya dikkat etmemesi, yiiksek vergilendirme, agir kontroller ve baski nedeniyle en
aktif bolgeler yogun bir sekilde liretim yapamamaktaydi. Memurlarin vazifelerini kotiiye
kullanmalar1 dolayisiyla ¢iftgi nadiren ihtiya¢ duydugundan fazlasini iiretiyordu
(Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 7).

Bolgenin en 6nemli ve canli ticaret merkezleri arasinda yer alan Halep, kilit bir
oneme sahipti. Halep kervanlari, Belen Gegidi lizerinden Iskenderun’a veya Hama,
Humus iizerinden Tarabulussam’a gegerlerdi.

Halep’in ithalat igerigi ise soyleydi:

Ingiltere’den: Demir, bakir levha, kalay, amonyak tuzu, keten bezi, flanel-fanila,
gomleklik kumas, elyaf iplik, Hint bezi, mislin bez, pike.

Fransa’dan: Cinko levha, kursun, kahve, biber, yenibahar, mum stearini, seker,
giihergile, yiin muslin, tarlatan, hareli kumas, gazli bez, atlas bez, kadife, kagit.

Belgika’dan: Kumas, ylin atlas, flanel, cam.

Isvigre’den: Kasmir, yiin muslin bez, pamuklu bezler, elyaf iplik, Hint bezi atlas,
kagat.

Italya’dan: Piring, kagit.

Almanya’dan: Kadife, pamuk, Tibet kumasi, kumas.

ABD’den: Petroleum.

Hindistan’dan: Civit.

Tiim Kuzey Mezopotamya’dan Halep pazarina ulasan bazi iirlinler arasinda ise
sunlar yer almaktaydi:

Kuzu derisi 20.000 parga.

Koyun derisi 50.000 parca.

Keci derisi 300.000 parga.

Maz1 meyvesi 500.000 kilo.

Yiin 600.000 kilo (Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 8).

Halep’in ticari bakimlardan gelismis olmasinin yani sira, demiryolu hatlarinin
ingas1 i¢in Ongoriilen bolgelerde yer alan diger yerlesim birimlerinin erigmis oldugu
iiretim potansiyeli de dikkate degerdi:

Kilis (niifusu 6.000): Yillik 10.000-20.000 kiloluk susam firetimi. %50’si ihrag
edilmekte.

Antep (niifusu 20.000): Uziim pekmezi, pamuk, Susam, yiin, safiyan, deri.
Birecik (niifusu 3.000): Yiiksek oranda meyve ticaretine sahip.

Urfa (niifusu 40.000): Seramik-¢omlek iiriinleri, yiin (200.000 kilo), sal-pusi, silah,
tizim (miikemmel derecede).

Siverek (niifusu 6.000): Uziim, yiin, seramik ve ahsap iiriinler, nitelikli hali imalat1
(Mismisin, Karacadren kodylerinde).
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Diyarbakir (niifusu 40.000): Lastik-kauguk (150.000 kilo), kereste, bakir (400.000
kilo), kursun (7.000 kilo) ve giimiis (Maden ve Harput), biiylik depolar ve imalat alanlari,
maz1 meyvesi (100.000 kilo).

Mardin (niifusu 20.000): yiin (100.000 Kilo), mazit meyvesi (100.000 kilo).

Musul (niifusu 40.000): Kadife ve hali imalati, yiin iiretimi (1 milyon kilo), deri
imalati.

Zaho-Feys Habur: Verimli hayvancilik, bol meyve, arpa, bugday, komiir, fosil
esasli bitim.

Erbil (niifusu 5.000): Seramik-¢omlek, silah, deri, renkli ahsap, yiin, maz1 meyvesi.
Altin Koprii (niifusu 10.000): Deri, hububat, sumak, mazi meyvesi, kereste-tahta.
Siileymaniye: Lastik-kaucuk (200.000 kilo).

Kerkiik (niifusu 15.000): Lastik-kauguk (1000 kilo), yiin kegeleri, seramik-¢omlek,
silah (ithal), ziiccaciye, ¢ira, gomleklik kumas, Tebriz yiinlii kumaslari, hububat (ihract
yasak), neft.

Kifri (niifusu 500), bitiim, neft.
Tuzhurmatu (niifusu 1.200): Neft, asfalt, kiikiirt.

Bagdat (niifusu 40.000) Giihergile, susam, bugday, arpa, hurma, yaris atlari, yagh
kuyruklu koyun, manda. Ihracat: Brokar kumaslar, deri iiriinleri, safiyan, pamuklu
kumaslar, altin (islenmis), silah (toplamda 6 milyon kurusluk). Ithalat: Ipek kumaslar,
demir-gelik friinleri, baharatlar, likks esyalar (toplam 3 milyon kurus degerinde)
(Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 8).

Bagdat agisindan en verimli donemlerden bir tanesi, Mithat Pasa’nin 1869 yilinda
buraya vali olarak atanmis olmasiydi. Tuna Vilayetindeki tecriibelerinden sonra Bagdat’a
gelen Pasa, 1dari ve askeri reformlar, arazi reformu, saglik, ulasim, alt yap1 gibi alanlarda
kayda deger isler yapmistir. Kabileler arasindaki uyusmazliklara da ozellikle egilerek
giivenlik sorununu ¢ozmeye calismistir. Bu adimlar Osmanli’nin Basra’daki niifuzu
bakimindan olduk¢a 6nemliydi. Ulasim imkanlarinin gelistirilmesi noktasinda ise, Dicle
ve Firat nehirlerinden daha fazla yararlanilmaya baslanmistir. Kdzimiye kazasi ile Bagdat
arasindaki irtibatin daha etkili hale getirilmesi maksadiyla atli tramvay yolu dahi inga
edilmistir. Ayrica, Basra-Istanbul arasindaki baglantiyr artirmak icin de buharli gemi
seferlerine basglanmistir (Bostanci, 2017: 51-52).

TASARLANAN DEMIiRYOLU HATLARI

Siiveys Kanali’nin agilmasi, On Asya’daki ticaret kosullarmnda giiclii bir déniisiim
saglamistir. Ingiliz gemileri, Siiveys ve Aden iizerinden Basra’ya dnemli miktarlarda
transit mal tasimaya basladilar. Buradan da Bagdat’a, Iran’a, Kuzey Mezopotamya’ya ve
diger yerlere nakledilmistir. Sadece kervan ticaretine bagimli olan iilkede bu yeni trafik
akisinin yol agtig1 giris, kesinlikle makul bir gelismeydi. Rekabetci kara hatlar1 olusturma
ithtiyac1 giderek daha da zorunlu hale gelmistir.

1872’de Tiirk Hiikiimeti, nihayetinde Asya’da demiryollart olusturma fikrini ortaya
atmugtir. Ne var ki, tek girisim harig, digerleri proje sathasinda kalmistir. Ancak zaman
igerisinde s6z konusu projeler artik daha kritik/belirleyici olma vaziyetini almistir. 1872
ve 1873 yillarinda teknik olarak miihendis Wilhelm Pressei yonetiminde, iilkeyle ilgili
cesitli demiryolu sorunlar1 kesin olarak tespit edilmis, Akdeniz’in Basra Korfezi’ne
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demiryolu hatt1 ile dogrudan baglanmasi fikri benimsenmistir (Schweiger-Lerchenfeld,
1876, Nr. 1: 7).

Buna gore “Trans-taurian/toroslar Ag1” asagidaki gibi tasarlanmistir:
a) Suriye Hatti:

1. Iskenderun-Antep (230 km)

2. Antep-Jahden? (Karkamis)-Birecik (89 km)

3. Jahden?-Haleb-Antakya-Siiveydiye (Seleukia) (280 km)
4. Trablussam (Tripolis)-Humus-Hama-Halep (270 km)

b) Mezopotamya Hatti:

1. Birecik-Urfa-Diyarbakir-Mardin (475 km)

2. Urfa-Mardin (direkt hat) (190 km)

3. Mardin-Musul-Erbil-Kerkiik-Deli Abbas-Bagdat (775 km)
Toplamda 2.309 km.

Firat Demiryolu’nun listelenen hatlar arasinda yer almadig1 goriilmektedir. Bu hat,
teorisyenlerin farkli ticari perspektifleri dolayisiyla, programdan ii¢ yi1l dnce tamamen
cikartlmistir. Nedenlerine bakinca: Trablussam’dan baslayarak Humus, Palmyra
tizerinden Firat Vadisi’ne kadar uzanan genis hat, Bagdat’a ulasabilmek ic¢in Orta
Suriye’nin bir bolimiini hari¢ tutarak, 1087 kilometre uzunlugunda olup, 1ssiz bir
araziden veya seyrek onemsiz kiiltiirel bir giizergahtan ibaret olacakti. Bu nedenle, teknik
acidan uygulanabilir olmadigr gerceginden baska, ekonomik olma hususiyeti de
tasimiyordu. Bununla birlikte; tlinel agmanin masrafli olmasi, kiyr malzemesinin
tamamen kilden olusmasi, vadinin biiyiik bir kisminin sel seviyesinin altinda kalmasi,
baz1 boliimlerde tiinel agma ve sayisiz nehir egrisini takip etme zorunlulugu projenin
yiriitiilmesini zora sokmustur (Schweiger-Lerchenfeld, 1876, Nr. 1: 7).
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SONUC

Ulastirma alaninda kaydedilen en 6nemli gelismelerden bir tanesi, 1930’lu yillarda
demiryolu hatlarinin insasiyla birlikte yolcu ve emtia tasimaciligina yeni bir boyut
kazandirilmig olmastydi. Bati iilkeleri, hizla demiryolu hatlari/aglari insa ederken, sadece
kendi cografyalarinda degil, ayn1 zamanda Asya’ya yonelik de ¢esitli arastirmalarin ve
rekabetin i¢ine girmislerdir.

Ferdinand d¢ Lesseps’in Misir’da sergiledigi yaratici ¢alismalar baslamadan once
(Siiveys Kanali), Ingiltere, daha 1830'lu yillarda, On Asya ile Hindistan’1 dogrudan bir
trafik rotasi ile birbirine baglamay1 giindemine almstir. Zira Ingilizler, buharl1 gemilerin
uzun yolculuklarda kullanmada yeterince tecriibbe sahibi degillerdi. Bu nedenle,
Kizildeniz iizerinden Hindistan’a yapilan yolculuklari riskli goriiyorlardi. Ayrica, Umit
Burnu’na kiyasla 1/3 oraninda kisa olan iskenderun-Basra hattinda alternatif yollar ve
yeni kaynaklar aramaya koyulmuslardir. Vakit kaybetmeden, Osmanli Devleti’nden,
nehirlerde gemilerle nakliye izni almiglardir. 1836°da, Francis Rawdon Chesney’i
bolgeye nehir ulasimi ve demiryolu insasi hususunda incelemeler yapmak {izere
gondermislerdir.

Ekibiyle caligmalara koyulan Chesney, Iskenderun Korfezi-Basra Korfezi
baglantisini saglayacak birtakim projeler gelistirmistir. Takdir gordiigiinii diistindigiimiiz
caligmalar1 neticesinde, Siiveydiye’den baslayarak Antakya, Halep, Bagdat ve nihayet
Basra’ya kadar uzanacak bir demiryolu insa ve isletme imtiyazi elde etmeyi bagarmistir.

Zamanla tim projeler, kisa bir siire i¢in “Firat Demiryollar1” adi altinda
gruplandirilmistir. Firat Demiryolu Projesini yiirliten Chesney’in c¢aligmalari, Siiveys
Kanalr’nin tamamlanmasi sonrasinda, Ingiliz askeri birliklerinin Hindistan’a “kolay ve
giivenli” bir halde nakledilebilecegi ikinci bir hattin devreye sokulmasi diislincesiyle,
Ingiltere agisindan biiyiik bir siyasi ve stratejik dnem kazanmaya baslamistir. Bdylece
demiryollarina duyulan ihtiya¢ daha da artmistir. Buna bagl olarak, Osmanli Devleti’nde
bir de demiryollar1 c¢atismast ve rekabetinin filizlenece§i akillardan uzak
tutulmamaliydi/tutulmamalidir. Bdylece, Osmanli’nin, milli demiryollar1 girisimleri
karsisinda her zaman bir engel/engelleme kacginilmaz olarak bas gosterecektir.

Bu arada tiim kesimler i¢in, bilhassa Suriye’nin Dogu-Bati transit ulagiminda ne
denli 6nemli bir seviyeye geldigi goriilmiistiir. Oyle ki, Bati’nin biiyiik ticaret giicleri,
devasa buharli ylik gemileri i¢in bolgedeki limanlar1 bagslangic noktalar1 olarak
se¢mislerdir. Bu durum, Dogu Akdeniz’e yeni bir hareketlilik, Osmanli Devleti’ne ise,
eger dogru degerlendirilebilirse dinamizm katabilirdi. Zira, her tiirlii hammaddenin
bollugu, sadece yabancilarin gelecekte kar elde etmelerine imkan verecek kosullari
saglamakla kalmayip, ayn1 zamanda iilkenin ekonomik bakimdan verimli kaynaklarini
hizli ve olumlu bir sekilde devreye sokmasi agisindan ciddi bir avantaj saglamaya adaydi.

Halep, Humus, Hama, Trablussam, Antakya, Iskenderun, Antep, Urfa, Diyarbakar,
Mardin, Musul, Kerkiik, Bagdat ve diger Osmanli kentlerinin ileriki zamanlarda
ilerlemeye, istihsale, ticarete saglayabilecegi katki, niifus, yeralt1 ve yeriistii kaynaklariyla
adeta pozisyon almis goriinmekteydi. Bu noktada, devletin, planlama yaparken dogru
proje ve tesvik ustlleri hazirlayarak, yatirnmlarin verimliligini ve etkinligini saglayip,
saglayamayacagi temel sorunlardan biri olarak belirmekteydi.
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