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kiiresellesme evresinin yasandii 19. yiizyildi. Birinci Kiiresellesme Evresinde
(1870-1914) yasanan dogrudan yabanci yatirimlari, bor¢ yonetimi sistemleri ve arazi
kanunnameleri ile arazinin metalastirilmas1 siireci, Osmanli Imparatorlugu’nun
kapitalizme gegis siirecini hizlandiran gelismelerdi. Yabanci demiryolu yatirimlari,
Osmanli ekonomisinde kapitalist iiretim tarzini olusturarak Osmanli ekonomisinin
piyasa ekonomisine gecisine katkida bulundu. Bu calismada, Osmanl
ekonomisinin kapitalizme entegrasyonunda yabanci demiryolu yatirimlarinin
katkisi, devlet-sermaye iligkileri agisindan analiz edilmektedir. Bu baglamda
calismanin ilk bolimiinde Osmanli ekonomisinin kapitalizme entegrasyonunda
devletin rolii incelenmektedir. Bu boliimde tarimsal iiretimde yasanan sorunlar
ve bor¢lanma siirecinin diinya ekonomisine entegrasyon iizerindeki etkileri ele
alinmaktadir. ikinci boliimde yabanci demiryolu yatirimlari, yatirimi gerceklestiren
sermayelerin uluslararasilagma diizeyi, emperyalist niifuz alanlari, yatirimlarin
finansmani ve Osmanli ekonomisi iizerindeki etkileri acisindan analiz edilmektedir.
Bu boliimde Osmanli dis bor¢lanmasinin demiryolu yatirimlan ile iligkisi ortaya
konularak yatirimlarin finansallagma siirecine katkisi analiz edilmistir. Calismada
Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin demiryolu yatirimlar1 iizerindeki etkisi de ele
alimmaktadir. Bu baglamda, yabanci demiryollar1 giizergahindaki bolgelerde asar
vergisinin Diiyun-u Umumiye Idaresi gozetiminde toplanmas ve toplanan verginin
onemli bir kisminin kilometre garantisine tahsis edilmesinin, devletin islevleri
iizerinde yaratti§i etki analiz edilmektedir. Bu analizden hareketle calisma,
Osmanli devletinin sermaye ile iliskisinde demiryolu yatirimlarinin yerini bagiml
finansallagma kavramu ile aciklamay1 hedeflemektedir.
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ABSTRACT

This study examines the economic developments and their implications on subordinate financialization in the 197"~ century
Ottoman economy through the example of foreign railway investments. Foreign railway investments intensified in the Ottoman
Empire in the 19""-century, when the world economy experienced the first era of modern globalization. In the first era of
modern globalization (1870-1914), foreign direct investments, public debt management, and the commercialization of land by
arazi kanunnameleri [land laws] were the developments that accelerated the Ottoman Empire’s transition to capitalism. Foreign
railway investments contributed to the transition of the Ottoman economy to a market economy by generating the capitalist
mode of production within the Ottoman economy. This study aims to analyze the contribution of foreign railway investments to
the integration of the Ottoman economy into capitalism in terms of state-capital relations. In this context, the first section of the
study examines the role of the state in integrating the Ottoman economy into capitalism. This section also discusses the problems
in agricultural production and the effects borrowing had on the integration into the world economy. The second section of the
study analyzes Tiirkiye’s foreign railway investments in terms of the level of internationalization regarding capital structure,
imperialist spheres of influence, investment financing, and their economic impacts on Ottoman economics. This section analyzes
the contributions investments made to financialization by revealing the relationship of Ottoman foreign borrowing with railway
investments. The study also examines the role the Ottoman Public Debt Administration had regarding the railway investments.
In this context, the study examines the effects that collecting the tithe tax in the regions along the railway line routes under
the supervision of the Ottoman Public Debt Administration and allocating a significant part of it to a kilometer guarantee had
on the Ottoman financial system. With reference to this analysis, the study aims to explain the place railway investments had
regarding the Ottoman Empire’s relationship with capital using the concept of subordinate financialization.

Keywords: 19th-century Ottoman economy, subordinate financialization, railway investments, globalization, capitalism.

EXTENDED ABSTRACT

In the 19" century Ottoman economy, state-capital relations are seen to have played a significant role in its experience
with globalization. The administration supported the process of integration into the world economy through the
strategy of capital accumulation and the application of property rights, as well as through public policies such as
tax incentives. This study focuses on the effects state-capital relations had on the 19'"-century Ottoman economy
through the example of foreign railway investments. An analysis of the kilometer-guarantee system, which incentivized
foreign direct investments, will help understand state-capital relations in the 19/"-century Ottoman economy. The study
aims to discuss state-capital relations in the Ottoman Empire by evaluating the foreign railway investments, which
were the first example of treasury-guaranteed investments. This study examines the economic developments and their
effects on subordinate financialization through the 19""-century Ottoman economy and the example of foreign railway
investments. Foreign railway investments intensified in the late Ottoman Empire during the 19’" century, when the first
era of modern globalization was experienced in the world economy. This first era of modern globalization occurred
between 1870-1914), during which foreign direct investments, public debt management, and the commercialization of
land through arazi kanunnameleri [land laws] were the developments that accelerated the Ottoman Empire’s transition
to capitalism. Foreign railway investments also contributed to the Ottoman economy’s transition to a market economy
by generating a capitalist mode of production in the Ottoman economy.

This study aims to analyze how foreign railway investments contributed to the Ottoman economy’s integration with
capitalism in terms of state-capital relations. In this context, the first section of the study examines the role of the
state in the Ottoman economy’s integration with capitalism. This section also discusses the problems in agricultural
production and the effects the borrowing process had on integrating with the world economy. The second section of
the study analyzes foreign railway investments in terms of the level to which the capital structure had internationalized,
the imperialist spheres of influence, investment financing, and their economic impacts on the Ottoman economy. This
section also analyzes the investments’ contribution to financialization by revealing the relationship Ottoman foreign
borrowing had with railway investments. The study also examines the role of the Ottoman Public Debt Administration
on railway investments. In this context, the study examines the effects that collecting the tithe tax in the regions had on
the railway line routes under the supervision of the Ottoman Public Debt Administration and that allocating a significant
part of the tax to the kilometer guarantee had on the administration’s functions.
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1. Giris

Kiiresellesmenin devlet kapasitesinde aginma yarattig1 yoniindeki goriisiin aksine, ge¢ Osmanli doneminden itibaren
Tiirkiye ekonomisinde kiiresellesme donemleri boyunca devletin uluslararasi sermayenin yatirimlarinda etkin bir
rol oynadig1 goriilmektedir. Devlet, sermaye birikimi stratejisi ve miilkiyet haklarinin uygulanmasinin yani sira
altyap1 temini ve kriz yonetimi ile diinya ekonomisine entegrasyon siirecinde uluslararas1 sermaye ve yatirimlarini
desteklemektedir. Caligsmada 19. yilizy1l Osmanli ulagim sisteminde 6nemli bir yeri olan yabanci demiryolu yatirimlari
devlet-sermaye iligkileri baglaminda incelenmektedir. Calismada yabanci demiryollar1 yatirimlari, ge¢ donem Osmanl
ekonomisinde bagimli finansallasmaya yol acan diger gelismeler olan dig bor¢lanmanin yonetimi, tarimsal rantlarin
vergilendirilmesi ile birlikte ele alinarak bagimli finansallasma siirecinde devletin, uluslararasi sermaye ile kurdugu
iligki analiz edilmektedir.

19. yiizy1l Osmanli ekonomisinde uzun mesafeli ticaretin finansmaninda vergi sistemi, dig bor¢clanma ve dogrudan
yabanci sermaye yatirimlart ile Avrupa kapitalizmine bagimli bir finansallagma siireci yasanmaktaydi. Ge¢ donem
Osmanli ekonomisinde hammadde ihracina dayali ticaret iligkilerinin gelismesinde devletin diizenleyici rolii onem
tagimaktaydi. Tarimsal arazide miilkiyet hakkinin diizenlemesi, topragin kullanim haklariin genisletilmesi ile
yabancilarin arazi sahibi olmasini olanakli kilan arazi kanunnameleri, tarimsal iiretimin ticarilestirilmesinde dogrudan
etkili olmaktaydi. Caligmanin ilk boliimiinde, Osmanli ekonomisinde tarimsal arazide olusan artifin devlet eliyle
paylastirilmasi siireci, vergi sistemi ve miilkiyet haklarindaki yasal diizenlemelerde meydana gelen degisim iizerinden ele
alinmaktadir. Bu baglamda toprakta 6zel miilkiyet hakkini diizenleyen arazi kanunnamelerinin ihracata yonelik tarimsal
tiretimi diizenleyerek Osmanli ekonomisinin diinya kapitalist sistemine entegrasyonunu nasil etkiledigi tartisiimaktadir.
Calismanin bu boliimde, 1875 Osmanli bor¢ krizi sonrast Avrupa sermayesinin Osmanli mali sistemi lizerinde
denetimini saglayan kurumlarin bor¢ krizinin yonetiminde devlet ile birlikte oynadig: role odaklanilmaktadir. 19.
yiizy1ilin son ¢eyreginde Osmanli ekonomisinde bagimli finansallagma siirecinin hizlanmasiyla birlikte devlet-sermaye
iligkisindeki doniisiim yine bu boliimde degerlendirilmektedir.

Calismanin ikinci boliimiinde 19. yiizy1l Osmanli ekonomisinde kapitalist iligkilerin gelisiminde iiretken sermaye
yatirrmlarina Ornek teskil eden yabanci demiryolu yatirimlari, Osmanli ekonomisinin kapitalizme entegrasyonu
tizerindeki etkileri baglaminda incelenmektedir. Bu boliimde ilk olarak demiryolu yatirnmlarinda sermayenin
uluslararasilasma diizeyi ve sermayeler arasi rekabetin Osmanli ekonomisi lizerindeki etkileri incelenmektedir.
Demiryolu yatirimi yapan iilkelerin Osmanli dig bor¢lanmasinda yer alan iilkeler olmasindan hareketle, liretken sermaye
ile finans sermayenin bir arada yer almasi olgusu demiryolu yatirimlarinin analizinde vurgulanmaktadir. Bu baglamda,
demiryolu yatirnmlarin Osmanli ekonomisinde bagimli finansallagsma siirecini nasil hizlandirdigina odaklanilmaktadir.
Buradan hareketle, demiryolu yatirimlarinin finansmaninda bor¢lanmanin yarattigr mali bagimlilik ele alinmaktadir.
Yabanci demiryolu yatirimlarinin Osmanli maliyesi iizerindeki etkisi, devlet-sermaye iligkilerinde bagimli finansallasma
ile sonuglanan siirecin yasanmasina yol agmistir. Bu baglamda ¢alismada demiryolu yatirimlarin finansmaninda
kilometre garantisi mekanizmasina odaklanilmaktadir. Boylece demiryolu yatirimlart sadece emperyalizme igkin bir
olgu olarak degil, ayn1 zamanda Osmanli maliyesinde yarattig1 sorunlar acisindan da ele alinmaktadir.

2. 19. Yiizyll Osmanh Ekonomisinin Kapitalizme Entegrasyonunda Devletin Rolii

Hannah Arendth’e gore (1968), 1860-70 doneminde Ingiltere ekonomisinde yasanan depresyon ile ortaya ¢ikan yeni
emperyalizm, kapitalist iilkelerin kendi sinirlar1 diginda bir varliklar fonuna ihtiya¢c duymasiyla uzak iilkelere denetimsiz
yatirimlar yapilmasina neden olmustur (Harvey, 2004, s.118-119). Kapitalist devletler Birinci Kiiresellesme Evresinde
(1870-1914) kendi burjuvazisine imtiyazlar tanimak yerine diger devletler lizerinde somiirgelestirme siirecini savaslar,
ticaret anlagmalar1 ve dis bor¢lanma ile saglamakta ve bu iilkeler iizerinde emperyalist niifuz kurmaktaydi (Oztiirk,
2006, s.277). 1873-1896 buhranindan cikisla birlikte hizlanan sermaye ihracinin sonucunda diinya ekonomisinde,
“sermayenin uluslararasilasmast siirecinde iilkeler arasinda cereyan eden esitsiz giig iliskilerine” (Oztiirk, 2006, 5.272)
dayali emperyalizm, meta-sermayenin ve para sermayenin biiylik 6l¢ekte uluslararasilagsmasi olarak zuhur etmekteydi.
Bu donemin temel 6zelligi finans sermayenin uluslararasi hareketliliginde olaganiistii bir artigin kaydedilmesiydi
(Oztiirk, 2006, 5.276). 19. yiizyilda yasanan yeni emperyalizmin geleneksel somiirgecilikten farki, finans sermaye ve
sanayi sermayesinin biitiinlesmesi sonucu olugan tekellerin farkli iilkelere yonelik sermaye ihracinin one ¢ikmasiydi
(Ulker, 2021, 5.67).

Osmanli ekonomisinin kapitalizme entegrasyon siirecinde devlet-sermaye iligkisi, kapitalist iligkilerin olusumunu
ve kapitalist diinya sistemine entegrasyonu dogrudan etkilemekteydi. Ge¢ Osmanli doneminde kapitalist iligkilerin
gelisiminde tarimsal iiretimin vergilendirilmesinde karsilasilan sorunlar kapitalist iligkilerin olusumunu etkilemekteydi.
Bununla birlikte mali emperyalizm olgusu ile agiklanan dig bor¢lanma siireci ve bu siirecte yer alan kurumlarin yarattigi




Erguder, Basak, 19. Yiizy1l Osmanli Ekonomisinde Devlet-Sermaye {liskileri: Yabanct Demiryollart Ornegi

bagimli finansallasma, Osmanli ekonomisinin kapitalizme entegrasyon siirecini dogrudan etkilemekteydi. 19. yiizyilda
Osmanli Devleti’nin sermaye ile iligskisinde vergi ve dig bor¢lar nemli bir rol oynamaktaydi. Devlet, tarimsal iiretimin
vergilendirilmesi ile artigin paylasimini diizenleyerek kapitalist iligkilerin gelisimini dogrudan etkilerken, dig bor¢lanma
siirecinde yasanan gelismeler de diinya ekonomisine entegrasyonun yoniinii belirlemekteydi.

2.1. Tarmsal Uretimin Vergilendirilmesinde Yasanan Sorunlar

19. yiizy1l Osmanli maliyesinde reform ve savunma harcamalarindaki artigin yaratti1 etki, merkezi biitce agiklarina
yol agmakta, verginin onceden belirlenmesi sonucu gelirlerin aginmast ile biitge agiklari kronik bir hal almaktaydi. 1840
yilinda defterdarligin yerine Maliye Nezareti’nin kurulmasi, verginin gelirinin tespit edilmesi i¢in senelik kazanglarin
tahmin edilmesi yonteminin uygulanmaya konmasi, 1879’da cikarilan bir kararname ile emlak vergisini azaltma ve
arttirma yetkisinin hiikiimete verilmesi, vergi sisteminde geleneksel diizeni sarsan onemli diizenlemelerdi (Eldem,
1970, s.241). Mali alanda merkezilesme egilimini ortaya koyan reform girisimleri ayn1 zamanda devlet giderlerinin
artmasina neden olarak vergi yiikiinii arttirmaktaydi. 19. yiizyillda Osmanli maliyesinde yasanan reformlar, merkezi
devletin eski orgiitlenme ilkeleri ile ¢celismekte, reformlarin yarattig1 gider kalemlerini karsilamak icin devlet daha agir
ve baskici vergilendirme yollarina bagvurmaktaydi (Islamoglu-inan, 1983, s.34).

19. yiizy1l Osmanlh mali sisteminde yasanan reform siireci, tarimda kapitalist iligkilerin gelismesini saglayan yasal
ve kurumsal diizenlemeler ile birlikte kapitalizme entegrasyon siirecini hizlandirmaktaydi. Niifusunun yaklagik %o
90’1 kirsal kesimde yasayan ve toplam vergi gelirlerinin % 40’1n1 tarim ve hayvanciliktan elde eden Osmanli, bir
tarim toplumuydu (Quataert, 2005, s.130). Avrupa’da yasanan fiyat devriminin tarima dogrudan etkisi tarimsal
iriinlerin fiyatlarina yansimakta ve toprak sahiplerinin piyasa fiyatin1 belirlemesinden dolayr gida maddelerinin
fiyatlar1 diger fiyatlara nispetle ¢cok daha hizli artmaktaydi (Pamuk, 2001, s.84). Fiyat devriminin bir diger etkisi
ise Osmanli sanayilesme siirecini dogrudan etkileyerek, kapitalizme entegrasyonda tarimsal meta ihracina yonelik
dis ticaret politikastyla ticaret sermayesi birikiminin hizlanmasina neden olmasiydi. Ingiltere ve Osmanli arasinda
kapitiilasyonlardan farkli olarak iki tarafl1 bir anlasma olan Balta Liman1 Antlagmasi (1838), monopollerin kaldirilmasi
ve giimriik vergilerinin disa acik/serbest ticaret anlayistyla alinmasi1 Osmanli ekonomisinde ¢evrelesme siirecini baglatan
gelismelerden biriydi. Anlagma ile yerli tiiccara % 12 oraninda transit vergi 6deme zorunlulugu -i¢ giimriik vergisi-
getirilirken, yabanci tiiccarlara en imtiyazlh yerli tiiccar ile esit vergi kosullar1 saglanmaktaydi. Bu donemde Osmanli
ekonomisinde liberal giimriik rejimi uygulamasina gecilmesine karsin, Avrupa’da 1873 krizi sonrasinda korumaci
glimriik rejimlerine gecilmekteydi (Kazgan, 1999, s.28). 19. yiizyilda Osmanli da dahil olmak iizere Ortadogu
tilkeleri Avrupali iireticiler icin diisiik giimriik tarifeleri ile biiyiik bir pazar haline geldi. Osmanli devleti, Balta
Limani Antlagsmas: ile i¢ glimriik 6demek zorunda kalan yerel tiiccarlar karsisinda yabanci tiiccarlart avantajli
bir konuma getirerek olas1 bir toplumsal ¢6ziilme ve igsizligin kosullarin1 hazirladi (Keyder, 2003, s. 46). Balta
Limam Antlasmast’mn ardindan Osmanli Imparatorlugu hammadde tedarikgisi ve mamul mallarin tiiketicisi haline
gelmekteydi. 1838’de imzalanan Balta Liman1 Antlagmast ile Ingiltere ile baglayan ikili ticari anlasmalarin diger Avrupa
tilkeleri ile devam ettirilmesi ile izlenen liberal dis ticaret politikasi sonucunda Osmanli ekonomisinde dig ticaretin hacmi
hizla artti. Osmanli Devleti’nin Avrupa ile dig ticareti 1845°de 12.2 milyon, 1886’da 54 milyon, 1911°de 69.4 milyondu
ve 1850-1914 yillar1 arasinda ithalat, ihracatin oldukca iizerindeydi (Karpat, 2002, s.31). 19. yiizy1l boyunca Osmanh
zanaatlari, gelisen Avrupa sanayisi karsisinda gii¢siizlesmekteydi (Pamuk, 2001, s.85). Osmanli zanaatlarinin gerilemesi
hammadde ihracinin ithalati karsilamasimi zorlastirmakta, dig ticaret agigina neden olmaktayd: (Pamuk, 2001, s.85).
Tarimsal tiriinlerin fiyatlarindaki artis, hammadde ihracinda diigiise neden olarak, dis ticaret aciklarina neden olurken,
ozellikle giindelik aligverislerde kullanilan giimiis para enflasyonuna da yol agmaktaydi (Pamuk, 2001, s.86). 17. ve
18. yiizyilda tarimin ticarilesmesi ve geleneksel Osmanli zanaatinin ¢okmesinin yani sira (Wallerstein, 1979, 5.396),
her bolgede diinya ekonomisine entegrasyon siireci farkli ilerlemekteydi. Tarimsal liretim siirecinin ticarilesmesinde
yasanan farkliliklar, Balkanlar’da 18. yiizyilin baginda baglayan entegrasyon siirecinin, Levant bolgesinde 19. yiizyilin
baginda yasanmasi ile sonuglanmaktaydi (Wallerstein, 1979, s.397).

19. yiizyill Osmanli ekonomisinin kiiciik Olcekli iiretime dayali tarimsal meta ihraci ile diinya kapitalizmine
entegrasyonunun gerceklestigi goriilmektedir. 19. ylizyil boyunca uzun mesafeli ticaret ve uzun mesafeli ticaretin
finansmaninda yer alan finans sermayenin Avrupa kapitalizmine bagimli yapisi Osmanli ekonomisinde kapitalizme
gecis siirecinde en temel iligki bigimlerinden biri olarak kargimiza ¢ikmaktadir. 1838-1856 yillar1 arasinda serbest
ticarete dayali ikili ticari anlagmalar, kapsam1 ve iilke sayis1 artan kapitiilasyonlar, i¢ ulagim sisteminin dogrudan
yabanci sermaye yatirimlari olan demiryollar ile gelismesi, iltizam sistemi ile toplanan vergi gelirlerinin azalmasi
sonucu ilk ¢ikisinda %3 vergi orani ile alinan kazang (temettii) vergisinin 1860°da %35 oraninda alinmas1 ve 1866 yilinda
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ticret gelirlerinin vergilendirilmesinin yetersizligi sonucu biitce agiklarinin dig bor¢lanma ile kapatilmasi (Issawi, 1982,
s.178), ge¢ donem Osmanli ekonomisinde kapitalist iligkilerin gelisiminde bagimli finansallasmanin tezahiirleriydi.

19. yiizyilda dis ticaret ile kapitalist iligkilerin gelismesine paralel olarak denizyolunu kullanimin artmasi ve
i¢ kesimleri limanlara baglayan bolgelerde demiryollarinin gelisimiyle Osmanli cografyasi, diinya ekonomisine
entegre bir pazar haline getirmekteydi. 19. ylizyll Osmanli ekonomisinde tarimsal iiretimin devlet tarafindan
ihracata yonlendirilmesi, daha 6nce devlete ait olan topraklarda 6zel miilkiyet haklarinin diizenlenmesini saglayan
arazi kanunnameleri ile miimkiin oldu. Arazi kanunnameleri, 19. yiizy1l boyunca Osmanli Devleti’nin ekonomiye
miidahalesindeki secici miidahalecilik anlayigina uygun diizenlemelere yol agcmigti. 1857°de yayinlanan kararname ile
devlet miilkiyetindeki -miri- topraklar, savag sonrasi Osmanl topraklarina go¢ eden niifusa verildi ve tarimla ugrasan
gogmenler Rumeli’de 6 yil, Anadolu’da ise 12 y1l boyunca vergiden muaf tutuldu (Pamuk, 2014, s.132). Bu 6nemli
vergi tegviki ile gogmenlerin tarimsal iiretime yonelmesi saglandi. Osmanli’da tarimin metalagmasi; tarimsal arazide
0zel miilkiyet haklarini diizenleyen 1858 Arazi Kanunnamesi ve yabancilarin toprak sahibi olmasini saglayan 1867°de
yapilan diizenleme ile hizlandi.

1858’de yayinlanan arazi kanunnamesi ile tarim arazilerinde 6zel miilkiyet haklarinin taninmasina karsin 6zel miilke
donen mirf araziler, kent cevresindeki bag ve bahcelerle sinirlt kalmisti (Pamuk, 2014, s.53). Toprak reformu kolektif
toprak sahipligini yasaklamakta ve boylece topraklarin cogunun kiiciik 6l¢cekli araziler olarak kalmasini saglamaktaydi.
1910 yilinda beg hektardan kiiciik araziler, toplam arazilerin % 75’ini olusturmakta ve koyliilerin tasarrufunda
kalmaktaydi (Issawi, 1982, s.145). Biiyiik araziler yabancilar tarafindan satin alinip ortakcilara ekip-bi¢meleri icin
kiraya verilmekteydi. Izmir harig 250 bin hektar biiyiik arazi, yabanci sahipleri tarafindan ortakgr giftcilere kiraya verildi
(Issawi, 1982, 5.146). Kiiciik olgekli tarimsal iireticiler bor¢landirilarak, daha fazla calismak zorunda birakilmakta ve
topraga baglanmaktaydi. 1858 Arazi Kanunnamesi, arazinin 6zel bor¢lara yada vergi 6demelerine karsilik olarak
satilmasina izin vermekte, boylece yabanci sermayenin kredi olarak tarima yonelmesine neden olmaktayd: (Conte,
2019, s.113). Boylece bu yasal diizenleme, finans sermayenin bor¢lanma iligkisi ile tarimsal alanin hizla metalagmasini
sagladi. Bu arazi kanunnamesi ile ayanlarin toprak talebi karsilanirken, vakif arazilerinin miilkiyet haklar1 devlette
kaldi. Kanunnamenin diizenlemeleri sonrasinda, tarimsal araziler aileler icinde kaldi. 1858 Arazi Kanunnamesi ile
madenler Hazineye intikal ettirilmekte, arazi sahibinin tasarrufunda olan madenlerin begte biri devlet hissesine tabi
tutulmaktaydi (Eldem, 1970, s.91-92).

Tarimsal iiretim acisindan 6nemli bir diger sorun, asar vergisi oranlarinin belirlenmesiydi. Agar vergisi orani koyliiler
ile miiltezimler arasinda belirlenen ve devlet miidahalesinin etkisiz oldugu bir iligki i¢inde belirlenmekteydi (Quataert,
2008, s.55). Arazi kanunnamesi ile hiikiimet kendi niifuzunu, yerel vergi yetkisine sahip olan sipahi ve miiltezim
gruplarin ortadan kaldirilmasi sonrasinda yeniden kurmay:1 hedeflemekteydi. Arazi kanunnamesi bir kdyiin tek bir
kisiye satilmasini yasaklamaktaydi. 1858 Arazi Kanunnamesinde, iireticinin arazinin en iyi sekilde kullanimindan
dogan gercek faydalarini arttirmasi hedefi ile 3 yildan uzun ekilmeyen araziye devletin el koymasi ve bog araziyi
isgal edip on yil isletenlerin zilyetlik edinebilmesini saglayan maddeler yer almaktaydi. Bu diizenleme ile amag¢lanan
tarimsal gelismenin saglanmasi ve topragin ekilip bicilmesinin devamlilifinin saglanmasiyd: (Quataert, 2008, s.58-59).
Buna karsin diizenlemenin ¢ift¢i ve ortakcilar topraga baglama amaci tam olarak gergeklesmemistir. Balkanlar’in bazi
bolgelerinde yiinlii dokumacilik ve buna bagh faaliyetler ile proto-sanayilesmenin gelismesi, meralarin kolektif tasarruf
altinda piyasa iligkilerine acilmasim saglamistir (Terzibagoglu ve Kaya 2021, 5.99). 1858 Arazi Kanunnamesi ile 6zel
miilkiyet hakkinin taninmasi ile tarimsal iiretim metalagsmasi, Avrupa iilkelerine hammadde ihra¢ eden bir iktisadi
sistem kurulmasimi hizlandird:r (Quataert, 2008, s.32). 1858 Arazi Kanunnamesini tamamlayan bir diger diizenleme
1861°de yapilan yasal diizenleme ile toprak sahiplerinin kendi topraklar1 uzerinde maden isletebilmesi ve yabancilarin
toprak satin almasi miimkiin hale geldi. 1867°de yapilan bir diizenleme ile toprak sahiplerinin tapu sahibi olmasi, tapu
senetlerini satma ve miras birakabilmesi, dolayisiyla topraklarin kullanim haklarinin miras veya satis ile devredilmesi
miimkiin hale gelmekteydi.

19. ylizy1l Osmanli ekonomisinde devletin kiiciik araziler ve kucuk 6l¢ekli tarimi desteklemesi sonucunda tasarrufu
artan kucuk ureticilerin tarimsal uretime dayali ihracata yonelmesiyle, tarimsal meta iiretimine dayali ihracat
artmaktaydi. Kiiciik iiretimde olusan artiga ise devlet el koymaktaydi. Tarim tiireticileri net gelirlerinin yaklasik % 60’11
asar vergisi olarak ddemekteydi ve belki de Osmanli koyliileri diinyada en ¢ok vergilendirilen bireyler topluluguydu
(Quataert, 2008, s. 51). Iltizam sisteminde vergileri toplayan miiltezimlerin vergi pesinatlarin1 ddemek icin sarraflardan
bor¢lanmasi sonucunda toplanan agar vergisinde 6nemli kayiplar olusmakta, vergi gelirinin yaklagik dortte biri hazineye
girebilmekteydi. Tarimsal tiriiniin %10’u veya % 12,5’u oraninda alinan asar vergisi, vergi geliri kayiplar1 nedeniyle
1874 yilindan itibaren %18’e ¢ikti. Merkezi hiikiimetin en ¢ok vergilendirdigi toplumsal kesim olan kucuk ureticilerin
topraklarin1 borclanma ve benzeri nedenlerle satmasi ile uzerindeki vergi baskisinin artmasi sonucunda onemli bir vergi
geliri kayb1 yagsandi (Pamuk, 20054, s.130). Vergi bor¢larin1 6deyemeyen koyliiler, daha fazla calismak veya borclanmaya
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basvurmak zorunda kalmaktaydi. Bor¢larina karsilik olarak kiiciik toprak sahiplerinin arazilerini satmasi, koyliilerin
kendi arazilerinin digindaki arazilerde gecici olarak ¢alismasi ile zamanla topraklar biiyiik toprak sahiplerinin elinde
toplanmaya baglad1 ve biiyiik miri araziler Osmanli tariminda 6nemli bir rol oynamaya basladi (Quataert, 2008, s.63).
Tarimsal iiriinler lizerinden alinan ve biitcenin en dnemli gelir kalemi olan agar vergisi gelirinin azalmasini engellemek
icin, vergi tahsil yontemi olan iltizam sistemi 1880-1886 yillar1 arasinda kaldirilmis ve vergi gelirleri hiikiimetin atadig:
memurlar tarafindan toplanmaya baglanmisti. 1875 krizine yol acan etkenler arasinda artan bor¢ 6demeleri ile birlikte
azalan vergi gelirleri de yer almistir. Ozellikle vergi gelirinin azalmasinda da vergi gelirlerinin tahsilatinda yasanan
sorunlar rol oynamagtir.

2.2. Bagimh Finansallasma: Dogrudan Yabanci Sermaye Yatirinmlari ve Bor¢clanma

Osmanli ekonomisinde uluslararasi para sermayenin hareketleri, yabanci sermaye yatirimlari ve dig bor¢lanma yoluyla
yabanci sermaye ihracina bagli olarak yasanmaktaydi. 19. yiizyil sonu Osmanli ekonomisinde demiryolu, liman gibi
altyap1 yatirnmlariin agirlikta oldugu dogrudan yabanci sermaye yatirimlart iicretli isgiiciinii kendisiyle birlikte getiren
tiretken sermaye yatirimlari olarak goriilmekte ve diinya ekonomisiyle ticaret sermayesi vasitasiyla biitiinlesmeyi
hizlandirmaktaydi (Keyder, 2003, s.64-66). Dogrudan yabanci sermaye yatirimlart Osmanli gibi pek ¢ok Ortadogu
tilkesinde devletin giivence verdigi ve dis rekabetten korunan madencilik, demiryolu, liman, elektik, dogalgaz, tiitiin,
tombeki inhisar igletmeleri, su gibi altyap1 sistemlerine yonelmekteydi (Eldem, 1970, s.115). 1914 yilina kadar ticari ve
mali kurumlarin hemen hi¢ vergi 6demedigi, devlet gelirlerinin %60’ 1nin Diiyun-u Umumiye idaresi’ne tahsis edildigi,
imalat ve ziraat sanayi yerine belediye hizmetlerine ve inhisarlara yonelen yatirimlarin agirlikta oldugu bir donem
yasandi (Eldem, 1970, s. 315-16). Bu donem devlet eliyle yabanci sermaye yatirimlarinin garanti ve imtiyazlarla tegvik
edilmesi, Osmanli ekonomisinin diinya ekonomisine entegrasyonunu, kapitalist iligkilerin gelisimini ve genel olarak
ekonominin disa agilma dinamigini hizlandirmaktaydi.

19. yiizy1l boyunca Osmanli ekonomisinde yasanan gelismeler, dis bor¢lar ile dogrudan yabanci sermaye yatirimlari
yapan firmalar ve bireysel kapitalistlerin aym kisiler olmasindan kaynakli olarak bagimli finansallagsma siirecini
derinlesmekteydi. 19. yiizy1l diinya ekonomisinin kiiresellesme hareketinin ilk evresi oldugu kabul edildiginde (Toprak,
2010), siirecin devlet ve piyasadan ¢ok birey ve firmalar tarafindan sekillendigi yoniindeki yaklasim (Eldem, Kechriotis
ve Laiou 2017, s.52), Lenin’in klasik emperyalizm kuramina ickin holding sistemi kavramsallastirmasi ile benzer
bicimde dogrudan yabanci sermaye yatirimlarinda bireysel kapitalistlerin oneminin altin1 ¢izmektedir. 19. yiizyil
boyunca kapitalistlesmekte olan lilkelere yapilan yabanci sermaye yatirimlarini gerceklestiren konsorsiyumlarda bireyler
ve firmalar 6n plana ¢ikmiglardir. Alman bankalar1 Deutsche Bank ve Dresdner Bank pahali yatirnmlarin finansmam
icin konsorsiyumlar olusturulmasinda etkili rol oynamaktaydi. Galata-Pera hattinda ¢aligsan Tiinel Sirketi’ni denetleyen
Istanbul Konsorsiyumu (1914), Anadolu Demiryollar1 (1888), Bagdat Demiryollar1 Sirketi (1902) dénemin &nde
gelen konsorsiyumlariydr (Ulker, 2021, 5.69-70). 1870 yilinda, 40 sene imtiyaz siiresi ile kurulan ve imtiyaz1 75 yila
kadar uzatilan Istanbul Tramvay Sirketi benzer bir konsorsiyumdu. Sirketin kuruculari arasinda Osmanli Bankasi,
Osmanli Imparatorlugu Sirket-i Umumiyesi, Kamondo, Hristaki Zografos Efendi ve Zarifi vardi. 1840’11 yillar Rum
bankerlerin saray cevresiyle iyi iliskilerinin oldugu ve uluslararas1 piyasalara ulasiminda devletin nakit talebine
yanit verdigi bir donemdi. Zarifi, Abdiilhamit’in bankeriydi ve Mustafa Resid Pasa’nin bankeri olan Baltazzi ile
birlikte ilk modern bankay1, Istanbul Bankasi’ni kurdular (Eldem ve ark. 2017, s. 61). Galata Bankerleri olarak
anilan yerel burjuvazinin niivesini olusturan banker, sarraf veya komisyoncu olan finans kapitalistleri dogrudan
yatirim yapan yabanci girisimciler ile birlikte konsorsiyumlarda yer almaktaydilar. Bireysel kapitalistlerin Osmanli
devleti ile iligkilerinde yatirimlarini tegvik eden diizenlemelerin hayata gegirilmesi Tanzimat donemi reformlari
kapsaminda gergeklesti. Osmanli ekonomisinin daha fazla disa agilmas1 (Pamuk, 2022, s.68), kapitiilasyonlarin devanu
niteligindeki hukuki ve ticari haklarin yabancilara saglanmasi (Toprak, 1988), ilk imtiyazli sirketler olan Osmanh
Bankasi ve izmir-Aydin Demiryollar1 Sirketi’nin Islahat Fermani’nin ilan edildigi 1856 yilinda kurulmas: (Toprak,
1998); Ticaret Kanunu’nun ¢ikarilmast ve ticaret mahkemelerinin kurulmasiyla ticaret hukukunun olusumu, yabanci
sermaye yatirimlarina taninan vergi ve benzeri imtiyazlar, Osmanli ekonomisinin Diinya ekonomisine entegrasyonunu
da hizlandirmaktaydi. Yabanci sermayenin denetimi konusunda ¢ikartilmak isteyen tiim yasal diizenlemelere sefaretler,
serbest ticarete aykirt oldugu gerekcesiyle karsi ¢ikmaktaydi. Oyle ki 1886 yilinda yabanci yatirimcilardan giiven
mektubu talep eden ve bu nedenle yiiriirliige giremeyen nizamname ancak 1906 yilinda yeniden ele alinabilmistir.
Benzer bigimde Osmanli iktisadi modernlesmesini geciktiren kapitiilasyonlarin kaldirilmasindan sonra yabanci sirketler
gelir vergisine tabi tutulabildi (Akyildiz, 2005, 5.192-194).

Osmanli ekonomisinde yabanci sermaye yatirimlari, 19. yilizyilin ikinci yarisindan itibaren dis bor¢lanma ile birlikte
etkili olmaya devam etti. 19. yiizy1l Osmanli devletinde gayrimiislim ticaret burjuvazisi devlete kisa vadeli borg verirken,
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uzun vadeli dis bor¢lanmaya aracilik etmekte ve bankacilik sisteminin olusumunda rol oynamaktaydi. 19. ylizyilda
baglayan ve 1914’de sona eren Birinci Kiiresellesme Evresi boyunca dogrudan yabanci sermaye yatirimlarindan girketler
ve bankalar yiiksek karlilik elde etmekteydi. Osmanli bankacilik sisteminde sermaye ve ortaklik yapilari bakimindan
yabanci yada yerli-yabanci ortakliklarin yer almasi bagimli finansallasmanin bankacilik sistemindeki tezahiiriiydii.
Di1s bor¢lanmada yasanan 1875 krizine kadar, Osmanli ekonomisi bor¢lanmaya bagimli bir yapiya sahipti. 1914°de
Osmanl1 borg servisi 139 milyon Osmanli lirasi (yaklasik 126 milyon sterlin), faiz 6demesi 19 milyon Osmanli lirastyd1
ve Osmanli’da kisi bagina 9 sterlin bor¢ 6demesi diismekteydi (Issawi, 1982, s.65). Osmanl1 devlet tahvillerinin %45’
eski bor¢larin 6denmesi icin ¢ikartilirken, sadece %10’u iiretken sermaye yatirimlarina ayrilmisti. Toplam borg¢larin
%34’ii komisyonculara ddenmekte; %6’s1 savunma harcamalarina, %35’1 biit¢e aciklarinin kapatilmasina ayrilmaktaydi
(Issawi, 1982, s. 65). 1875’de moratoryumun ilanina yol acan gelismelerde, 1873’de Avrupa finans piyasalarinda
yasanan krizin Osmanli tahvillerine yonelik talepte yarattigi diisiigle birlikte dis bor¢lanma kogsullarinda yasanan
olumsuz gelismeler rol oynadi.

Osmanli dig bor¢clanma siirecinde yabanci sermaye denetiminin baglamasina neden olan kirilma 1875 Krizi ile
yasandi. Kriz sonrasinda Avrupali alacakli devletlerin ve Osmanli Bankasi’nin delegasyonunda Diiyun-u Umumiye
Idaresi kuruldu. Bu kurum, Riisum-u Sitte Idaresi’nin gelir kaynaklar1 da dahil olmak iizere hiikiimetin gelir
kaynaklarimin énemli bir kismint dig bor¢larin tamaminin 6denmesine kadar bor¢ yonetimi i¢in toplama ve yonetme
hakkina sahipti (Eldem, 2005, s.442). Kurulus s6zlesmesi olan Muharrem Kararnamesi’ne gore Diiyun-u Umumiye
Idaresi’nin gelir kaynaklarinin beste dérdii borg faizlerinin ddenmesine ayrilirken, geri kalam borglarin azaltilmasina
ayrilmakta, 1882-1908 doneminde devlet gelirlerinin yaklasik %12 ile %15’i, Diiyun-u Umumiye Idaresi tarafindan
idare edilmekteydi (Quataert 2008, s.74). Bu nedenle Osmanli Devleti’nin gelir kaynaklarinin arttirilmast Osmanlh
Devleti’nden ¢ok alacakli devletlerin faydasini artiracakti (Conte ve Sabatini 2014, s.82). Yonetim Kurulu’nda alacakli
devletlerin atadig1 temsilcilerin yer aldig1 idare, “devlet icinde devlet” olarak goriilmekteydi (Eldem, 1999). Diiyun-u
Umumiye Idaresi’nin Avrupa finans gevrelerinde sahip oldugu prestij sayesinde diisiik faiz oranindan yiiksek ihrag
bedelleri ile piyasaya siiriilen Osmanli tahvilleri devlet gelirlerini arttirmaktaydi. 1886-1914 yillar1 arasinda ortalama
%4 faiz ve %85 ihra¢ fiyatindan gerceklestirilen dig bor¢lanmalarin 150 milyon sterlini bulmasi (Eldem, 2005,
5.443) ve dénem boyunca 10 yeni borcun alinmasi ve 7 dig borcun teminatinin Diiyun-u Umumiye Idaresi tarafindan
toplanmasi (Quataert,2008, s.75), kurumun Avrupalilar agisindan giivenilir, etkin bir igbirlik¢i olarak goriilmesinden
kaynaklanmaktayd: (Blaisdell, 1979).

Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin yonetim kurulunda yer alan iiyeler, devletlerinin resmi olmayan onay ile konseyde yer
almaktaydi. Kurulus donemi olan ilk bes y1l boyunca Ingiliz ve Fransiz temsilciler konseye baskanlik yapt1 (Blaisdell,
1979, 5.213). Konseyde yer alan emperyalist devletlerin farkli ¢ikarlarinin ciddi sorunlara yol agmamast, Ingiltere nin
kurum igindeki agirhgindan kaynaklanmaktaydi. ingiliz ve Fransiz alacaklilarin ¢ikarlarimi birlikte temsil eden Osmanlt
Bankasi, Ingiltere ve Fransa arasinda uzlasma saglayabilmekteydi (Blaisdell, 1979, s.91). Idare’nin yonetim kurulu
tiyeleri arasinda Osmanli Bankasi ve Deutsche Bank’in temsilcilerinin yani sira imtiyazli demiryolu sirketlerinin
yonetim kurulundan isimler de yer almaktaydi. Konsey, imtiyazli demiryolu yatirimlari i¢in kilometre garantisi sistemini
olusturarak 1890’11 yillarda artan demiryolu yatirimlarinda ve tarimsal iiriinlerim ihracina dayali dig ticarette onemli
bir rol oynadi. Diiyun-u Umumiye idaresi, demiryolu imtiyazlarina aracilik etmekteydi ve demiryollarmin gectigi
giizergahlardaki sancaklardan topladig1 asar vergilerini kilometre garantisi olarak demiryolu sirketlerine 6demekteydi.

Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin yonetiminde Avrupali devletler arasinda gikar catismasmin olmamasinda, donem
boyunca uygulanan pragmatik ekonomi politikalarinin, Osmanli Devleti’nin emperyalist devletler aras1 rekabetten
faydalanmasini kolaylastirmasi etkili olmaktayd: (Pamuk, 2005b). Bununla birlikte, girigsimcilerin hem Osmanli dig
bor¢lanmasi siirecinde hem de dogrudan yabanci sermaye yatirnmlarinda bireysel olarak veya firma diizeyinde yer
almasinin da ¢ikar ¢atismasi yerine rekabetin 6n plana ¢ikmasina yol agtifini gérmekteyiz. Avrupa devletleri Osmanl
Bankas1 ve Galata Bankerleri tarafindan kurulan Riisum-u Sitte Idaresi’ni (1879) hiikiimetin 6nemli gelirlerini kontrol
eden ve bunlari sadece kisa vadeli i¢ bor¢larin 6denmesi i¢in elinde tutan bir tekel olarak gormiis ve protesto etmislerdi
(Eldem,1999, s.155). Riisum-u Sitte Idaresi’nin kurulmasi ile hem yerli alacaklilar ve Osmanli Bankas1’nin hiikiimete
verdigi bor¢larin 6denmesi konusunda bir ayricalik kazanmasi hem de Osmanli yonetiminin uluslararasi bor¢ denetimine
ihtiya¢ duymaksizin borg¢larim1 yonetecek olmasi, yabanci alacaklilarin bu kurulusa karsi olmalarina neden olmaktaydi
(Yerasimos, 1975, s.894). Avrupali alacaklilar dis borg¢larin yonetiminde dogrudan yetkili olacaklar1 yeni bir mali
denetim sistemi &nermekteydiler. Riisum-u Sitte Idaresi’nin ardindan kurulan ve bir Avrupa mali denetim kurumu olan
Diiyun-u Umumiye Idaresi, kendinden 6nce kurulan kurumun tiim gelir kaynaklar1 iizerinde hakimiyet kurmaktaydi.
Avrupa mali denetiminin Osmanli girisimcilerinin mali denetimi ile olan rekabetinde bireysel kapitalistler arasi
rekabet kadar uluslararasi sermayenin cikarlar da etkili olmaktaydi. Avrupali kreditorlerin denetimde olan Diiyun-u
Umumiye Idaresi’nin faaliyetlerinin baslica etkisi, Alman, Ingiliz, Fransiz emperyalizminden farkli olarak Avrupa
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emperyalizminin ilerlemesini saglamasiydi (Blaisdell, 1979, s.235). 1854-1875 doénemi Osmanli dig bor¢lanmasinda
ve 1840’larda baslayan liman ve demiryollar1 yatinmlarinda Ingiliz ve Fransiz sermaye yatirimlar1 en yiiksek payi
almisti (Ulker, 2021, 5.68). Avrupali kreditorlere gore Osmanlilar mali sistemlerini diizene sokmadan yurtdigindan
biiyiik oranda bor¢lanmanin bedelini Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin kurulmasiyla 6demislerdi (Pamuk, 2004, s. 27).

3. Kapitalizme Entegrasyon Siirecinde Dogrudan Yabanci Sermaye: imtiyazhh Demiryollar:

19. yiizy1l Osmanli ekonomisinde dogrudan yabanci yatirimlari icinde biiyiik bir paya sahip olan demiryolu hatlart;
kilometre garantili olanlar, iltizama verilenler ve teminatsiz olan hatlar olmak iizere ii¢ grupta toplanmaktaydi. Imtiyazl
demiryolu yatirimlari olarak da adlandirilan kilometre garantili hatlar izmir-Aydin, Izmir- Kasaba, Bagdat, Yafa- Kudiis,
Beyrut-Sam-Halep, Mudanya-Bursa ve Anadolu Demiryollar1 hatlarindan olugsmaktayd: (Velay, 1978, s.361-363).
Imtiyazli demiryolu hatlar1 diger yabanci demiryolu yatirimlari gibi emperyalist niifuz alanlari yaratirken, ayn1 zamanda
kilometre garantisi ile Osmanli biitcesinde kaynak tahsisini dogrudan etkilemekteydi. Ozellikle demiryolu hatlarinin
finansmaninda yatirim yapan iilkelerden bor¢ alinmasi mali bagimliligin derinlesmesine yol agmaktaydi.

3.1. Emperyalist Niifuz Alanlar: ve Uluslararasi Sermaye

1888-1896 doneminde Osmanli’da yabanci sirketlerin ilk dolaysiz yatirimlarinin yaklasik tigte ikisinin demiryollarina
yapilmasinda, yapimcilar i¢in biitiin riski ortadan kaldiran kilometre garantisi 6demesinin giivence altina aldig1 yiiksek
karlilik kadar, emperyalistler arasi rekabetin ve demiryollari ile niifuz alanlar1 olugturma isteginin de pay1 biiyiiktii
(Ziircher, 1998, s.128). Demiryolu ingasi biitceye kilometre garantisi ile yiik getirmekle birlikte, Osmanli devleti
acisindan vergi gelirlerini arttiran bir yatirim olarak goriilmekteydi. Demiryolu insasi, Osmanli devletinin finansal
merkezlerden kredi almasini kolaylastirmanin yaninda, demiryolu ingasi vergilerin toplanmasi ve yabanci isgaline karsi
savunma giiciiniin olusturulmasi anlamina gelmekteydi (Earle, 1924, s.19-21). Bat1 Ege’de, Rumeli’de, Ig Anadolu ve
Arap illerinde farkli iilkelerin demiryolu sirketlerine imtiyazlar verilmekte, énce Ingiliz ve Fransiz sermayesi, yiizy1lin
son ceyreginde ise Alman sermayesi agirhikla demiryolu yatirnmlarim gerceklestirmekteydi. Imtiyazli demiryolu
yatirimlarinin tek istisnasi Ziraat Bankasi’ndan 10 milyon kurus kredi alinarak yerli sermaye ile inga edilen ve yapiminda
Tiirk askerlerinin ¢alistig1 Hicaz demiryolu (1900-1913) hattiydi (Eldem, 1970, s.161).

1888-1893 yillar1 arasinda demiryolu hatlarina Almanlarin agirlikla sermaye yatirmasi ile Asya’da toplam 1000
kilometre yeni demiryolu insa edilmis, Alman sermayesi Anadolu’yu 6énemli 6l¢lide kontrol etmeye baglamisti (Earle,
1924, 5.33). Fransiz sermayesi Belgika, Isvigre ve Avusturya sermayesi ile birlikte toplam 2 milyar 479 milyon kurus,
Alman sermayesi 2 milyar 273 milyon kurus ve Ingiliz sermayesi 754 milyon kurus, yerli sermaye ise — Hicaz demiryolu
ile- 428 milyon kurusluk bir yatirim gerceklestirdi (Eldem, 1970, s.164). Osmanli’da demiryollarinin toplam uzunlugu
1890’da 1.443 kmiken, 1914°de 3.400 km’ye ulast1 (Issawi, 1982, 5.54). Demiryolu insasi, devletlerin siyasi ve ekonomik
niifuz savasi nedeniyle yabanci devletlerin inisiyatifinde gelismekte ve emperyalizmin en onemli meselelerinden biri
haline gelmekteydi (Akyildiz, 2005, s.46).

Demiryollart ‘emperyalist’ bir proje ve Birinci Diinya Savagi oncesi devlet aklinin 6nemli ayaklarindan biri olarak
degerlendirilmekte ve 20. yiizyilin hortlag: (the spectre of the twentieth century) olarak adlandirilmaktayd: (Earle,
1924, 5.142). 19. ylizy1l sonunda Alman sermayesinin Osmanli topraklarinda demiryolu yatirimlarin1 yogunlastirmast,
Alman sanayilesmesi ve finans sermayesi arasindaki yakin iliskiye dayanmaktaydi. Alman sanayisinde iiretilen
mallarin ve sermayenin ihra¢ edilmesi, Alman bankacilik sistemi tarafindan desteklenmekteydi (Earle, 1924, 5.48).
Alman miihendislerin tasarimini yaptig1 demiryollarinda Alman iscilerin calistiritlmalari, finansmanin Alman bankalari
tarafindan yapilmasi ve operasyonda Alman sirketlerin olmasi (Earle, 1924, s.35), Osmanli cografyasin1 Alman
sermayesinin niifuz alani haline getirmis, ekonomide iiretilen artia Alman sermayesi Osmanl Devleti ile birlikte ortak
olmustur. Osmanli’da koyliiler, Alman sermayesinin birikim yiikiinii, demiryolu yatirimlari ile olusan arti-degerin faiz
O0demesini yaparak sirtlanmiglardi (Luxemburg, 1984 [1913]).

Alman sermayesinin demiryolu yatirimlari, Abdiilhamit’in Bogazdan Kérfez’e kadar uzanan, Istanbul’u Izmir’e;
Halep’i Sam, Beyrut, Musul ve Bagdat’a baglayan bir demiryolu hatt1 hayali dogrultusunda Bagdat demiryollarinin
yapimut ile basladi (Earle, 1924, s.30-31). Osmanl1 hiikiimeti giiney illerin Anadolu ile iletisime gecmeksizin dogrudan
Istanbul’a baglanmasini, bdylece Arap illerinde ayrilikg1 hareketlerin engellenmesini hedefliyordu (Earle, 1924, 5.63).
Osmanl1 hiikiimetinin hedefi savunma giiciiniin demiryollari sayesinde arttirilmasiyd: (Akyildiz, 2005, 5.47). Ingilizlerin
finanse edemeyecegi bu projede Almanlarin yer almasi, Alfred von Caulla’nin Deutsche Bank’in genel miidiirii
ile birlikte Haydarpasa-izmit demiryolunu Ankara’ya uzatma projesi ile Bagdat demiryollarmin ilk kismi Almanlar
tarafindan iistlenildi ve 99 yil imtiyaz hakki ile 15.500 Frank kilometre garantisi aldi. Demiryolu hattinin finansmaninda
Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin demiryolunun gececegi araziden toplayacagi vergiler ile garanti ddemelerinin finanse
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edilmesi kararlastirildi. Anadolu Demiryolu Sirketi ayn1 zamanda Diiyun-u Umumiye Idaresi’nde Ingiliz alacaklilari
temsil eden yonetim kurulu iiyesi Sir Vincent Caillard’1 yonetim kuruluna alarak Diiyun-u Umumiye Idaresi ile iliskileri
saglamlastirmay1 ve Ingiliz sermayesi ile isbirli§i yapma amacini hayata gecirmek istese de bu konuda basarisiz oldu
(Earle, 1924, s.32).

3.2. Demiryolu Yatirnmlarmin Ekonomiye EtKileri

3.2.1. Diinya Ekonomisine Entegrasyona Etkileri

Demiryolu ingas1 ve buna bagh olarak hizlanan ticari faaliyetler Bat1 Anadolu’da geleneksel tarimsal yapinin hizl
bigimde parcalanmasina yol acarak, Osmanli ekonomisini Avrupa sermayesine bagimli kilmaktaydi (Ulker, 2021, 5.58).
Alman sermayesi tekstil sanayi i¢cin gerekli olan pamugu; imalat sanayi icin gerekli enerji kaynaklar: olan petrol ve
komiirii demiryollar1 vasitasiyla uzak mesafelerden getirtmekteydi (Akyildiz, 2005, s.44). Alman sermayesinin Osmanl
ekonomisindeki en 6nemli yatirirmlarindan biri Bagdat demiryolu projesiydi. Bagdat demiryolunun ingas1 konusunda
Asya’y1 bir ugtan diger uca tasiyan ve Istanbul’u Suriye, Halep, Mekke ve Musul’a baglayan bir hatti yapmanin
teknik ve finansal zorluklarina karsin, Alman sermayesi acisindan Osmanli pazarinin agilmasindan kaynaklanan 6nemli
avantajlar vardi (Earle, 1924, 5.62). Osmanli Devleti ve Almanya arasinda dis ticaret iligkilerinin hizlandi11 bu donemde
Almanya’nin Osmanli cografyasindaki sermaye yatirimlart da artmaktaydi. 1888-1893 doneminde Almanya’dan
Osmanlr’ya ihracat %350 artti, Osmanli’dan Almanya’ya ithalat ise %700 artt1 (Earle, 1924, s.34). Adana’da pamuk
ihracatinda Bagdat Demiryollar1 Sirketi tarafindan kurulan Deutsche Levantinische Baumwolle Gesellschaff Sirketi’nin
destegi Osmanli’nin pazar haline gelmesinde demiryolu siyasetinin dogrudan etkili oldugu goriisiinii destekleyen bir
gelismeydi (Issawi, 1982, s. 121). 1902°de Bagdat demiryollarinin ingasi i¢in yayinlanan padisah iradesinin ardindan
1903 yilinda bu demiryolunun ingaatini yapmas: amaciyla Bagdat Demiryollar1 Sirketi kuruldu. Hisselerinin 980’1
Deutsche Bank’a, %10’u Anadolu Demiryollar Sirketi’ne, %10’u Osmanl1 Hiikiimeti’ne ait olan Bagdat Demiryollari
Sirketi, Alman Disigleri Bakan1 Baron von Schen’e gére Almanya’nin liderliginde uluslararasi karakteri olan bir
Osmanli girisimiydi (Earle, 1924, 5.93).

3.2.2. Ulagim Ekonomisine Etkileri

Demiryolunun kapitalist iligkilerin iiretilmesinde de 6nemli bir yeri oldugu goriilmektedir. 1911 yilinda personel
say1s1 binden fazla olan kurumlar icinde Osmanli Bankasi ve Tiitiin Rejisinin yaninda Sark Demiryollar1 Sirketi (1868),
Anadolu Demiryollar Sirketi (1888), Aydin Demiryollar1 (1856), Izmir-Kasaba Demiryolu (1863) ve Hicaz Demiryolu
Sirketi (1903) de yer almaktaydi (Eldem, 1970, s.208). 19. yiizyilin sonunda binlerce isci, uzak mesafelerden ¢alisma
alanlarina demiryollar1 sayesinde giivenlikle ulagabilmekte, Balkanlardan Zonguldak’a madende ¢aligmak icin gelen
is¢iler ulagimlarinda demiryolunu kullanmaktaydi (Quataert, 2005, s.116). Buna karsin pazarin olusumuna katkis: olan
ulagimin cografi olarak ulagim biitiinlestirmesinde eksiklikler vardi ve demiryolu siyaseti, kiy1 bolgelerin i¢ bolgelere
baglanmasinda karayollar1 ile desteklenmedigi icin yetersiz kalmisti (Eldem, 1970, s.165).

1911 yilinda 13 bin caligsan1 olan demiryollarinda 16 milyon yolcu ve 2.6 milyon ton mal taginiyordu (Quataert,
2005, 5.123-125). Yeni demiryollar1 Istanbul, Selanik, Beyrut’a temel tarimsal iiriinleri tasimaktayd: (Quataert, 2005,
s.131). Osmanli ekonomisinde devam eden ikili ekonominin nedenlerinden biri zorlu cografi sartlardi ve bu nedenle
ekonomide biitiinliik saglanamadi. Osmanli ekonomisinde kent iagesinin saglanmasi iktisadi istikrar agisindan 6nem
saglamakta, bu baglamda Istanbul’da yerel halkin ve ordunun temel ihtiyaglarinin saglanmasinda uzak cografyalardan
getirilen temel gida maddeleri hayati 6nemdeydi. Istanbul’un ekmek iiretimi icin ihtiya¢c duydugu bugdayin Odesa,
Marsilya ve Romanya’dan getirilmesi sorunu, demiryolu ulasimi sayesinde ¢oziilmiistii (Toprak, 1988, s.245).

3.2.3. Mali Sisteme Etkileri

19. yiizyilda gerceklesen demiryolu yatirimlari sadece emperyalizmin meselesi degil, ayn1 zamanda Osmanl
maliyesine dogrudan ve dolayli etkileri nedeniyle Osmanli maliyesinin de sorunlarindan da biriydi. Demiryolu
yatirirmlarinin Osmanlt maliyesine dogrudan etkisi kilometre garantisi i¢in gelir ve faiz 6demelerinin yapilmasi, dolayl
etkisi ise demiryolu ulagiminin iktisadi hayata etkileriydi (Morawitz, 1978, s.305). 1888-1914 doneminde Anadolu
demiryolu hatt1 glizergahindan toplam getirisi 254.51 milyon Osmanli lira olan vergi geliri toplanmakta, bu gelirden
demiryolunu isleten yatirimcilara 6denen kilometre garantisi ise yaklasik olarak 60.16 milyon Osmanli lirastydi (Birdal,
2010, s.2). 1902 sonras1 donemde Diiyun-u Umumiye Idaresi tarafindan imtiyazl sirketlere verilen kilometre garantisi
1889 yilindaki diizeyinin yaklasik 10 katindan fazla artig gosterdi (Quataert, 2008, s.75). Demiryolu hatlarinin gectigi
arazide kilometre basina gelir, kilometre garantisi olarak hiikiimet tarafindan sirketlere 6denen meblagin oldukca
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izerindeydi. Sadece Selanik-Manastir demiryolu hattinda 1892-1900 yillar1 arasindaki kilometre bagina diigen gelirin
ortalamasi 6.850.000 Frankti ve 14.300.000 Frank degerindeki kilometre garantisinin oldukg¢a altindaydi (Morawitz,
1978, s.318). Demiryolu hatlar1 tarimsal verimliligi arttiran bir faktor olarak goriilse de demiryolu hatlarinin gectigi
Rumeli ve Bat1 Ege’de asar vergisindeki artig en ¢ok hava sartlarina bagl olarak gerceklesmekteydi (Morawitz, 1978,
$.306). Demiryolu hatlarinin gegmedigi Trabzon ve Giimiishane’de ayni oranda gerceklesen vergi geliri artiglar1 da
g0z Oniine alindiginda, demiryollarinin gectigi bolgelerden elde edilen vergi geliri artisinda genel fiyat diizeyinde
gerceklesen artiglarin ve Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin vergi toplama yonteminin yarattig1 etkinligin pay1 oldugu
goriilmektedir (Ozyiiksel, 1988, 5.90).

Osmanl cografyasinda ilk imtiyazli yabanc1 demiryolu hatt1 olan Izmir-Aydin Demiryolu Hattr’nin yapimina 1856
yilinda Ingilizler tarafindan baslandi ve bu hat 1866°da trafige acild1 (Earle, 1924, 5.30). Bat1 Anadolu’daki Ingiliz
yatirimlari sayesinde Osmanli ekonomisinin diinya ekonomisine entegrasyonu saglanmaktaydi (Kazgan, 1999, s.33).
[zmir-Aydin demiryolunu iistlenen sirkete kilometre garantisi verilmis, ayrica demiryolu giizergdhindaki devlete ait
mirf araziden c¢ikarilacak madenlerin isletilme hakki, bina ve tesisler i¢in arazi temini ve ayni giizergahta bagka bir
sirketin demiryolu hatt1 inga edilmesinin yasaklanmas1 gibi pek cok imtiyaz taninmist1 (Akyildiz, 2005, s.18-22; Eldem,
1970, s.157). Yaklagik on yil siiren demiryolu insasi siiresince demiryolunun kurulus maliyetleri artt1 ve demiryolu i¢in
taahhiit edilen 72 bin liralik teminat, 100 bin liraya c¢ikarildi (Eldem, 1970, s.156).

1888 yilia kadar Ingiliz ve Fransiz yatirnmlarmin gerceklestigi demiryolu yaprminda Rumeli Demiryolu Sirketi’ne
verilen imtiyaz haricinde Almanlar yatirim yapmadi. 1868-69 Rumeli Demiryollar insas1 i¢in Baron Hirsch’in Sark
Demiryollar1 Sirketi’ne yillik 22.000 Frank kilometre garantisi verildi ve 14.000 Frank’1 hiikiimet tarafindan 6denmisg
ingaat masrafi i¢in %3 faizli 400 Frank degerinde 1.980 tahvil ihra¢ edildi (Eldem, 1970, s. 157). 1878 Berlin
Antlagmasi ile Rumeli Demiryolundaki pek ¢ok hat bagimsizligini ilan eden yeni ulus-devletlere devredildi. Anlagsma
sonrasi Kostence-Cernovoda hatti Romanya’ya devredilirken, Rus¢uk-Varna Hatt1 1888 yilinda Baron Hirsch tarafindan
94.5 milyar Frank’a Bulgaristan’a devredildi (Morawitz, 1978, s. 307-308). Berlin Antlagmasi devletin gelir saglayacagi
demiryolu yatirimlarinin devredilmesi ile hem Osmanli biitcesinde demiryolundan saglanan gelirin azalmasina neden
olurken, diger yandan yasanan gelismeler banker ve demiryolu yatirimcist olan Baron Hirsch’in zenginlesmesine yol
acmaktaydi. Berlin Antlagsmast sonucunda 1878-1908 doneminde Osmanli cografyasina, pek cok isci ve is arayan
geng go¢ etmeye baslamisti (Fuhrmann, 2020, s.311). Berlin Antlagsmasi (1878) ile birlikte Osmanlt demiryollarinin
onemli bir kisminin kaybedilmesi sonrasinda Baron Hirsch’den demiryolu yapmaya devam etmesinin istenmis ve
1890°da imzalanan bir anlagma ile Alman bankalar1 demiryolu yatirimina baglamigtir. Bu donem Alman yatirimcilar
dogrudan sermaye yatirimi olarak demiryollarina yonelirken, bu yatirimlarin finansman1 Alman bankalar1 tarafindan
tistlenilmekteydi. 1902°de Osmanli hiikiimeti 160-170 milyon Frank tutarinda zarara ugrarken, Baron Hirsch 6nemli
bir servete sahip olmustu (Geyikdagi, 2011, s.84).

Demiryolu hatlarinin ingas1 ve kullanimi boyunca sirketlere pek ¢ok farkli devlet tegviki verildi. Bagdat Demiryollar1
Sirketi’nin demiryolu giizergahinda komiir madeni ¢ikarip kullanmas1 halinde gelirlerin vergi dis1 birakilmasi demiryolu
hatlarinin kurulug so6zlesmesinin maddeleri arasinda yer almaktaydi (Earle, 1924, s.78-79). Hiikiimet sirketten iyi niyet
gostergesi olarak 30 bin sterlin degerinde Osmanli tahvilini Istanbul Bankasi’nda tutmak disinda herhangi bir giivence
talep etmedi. Istanbul-Halep ve Bagdat-Basra Korfezi hatlari icin hiikiimet tarafindan her kilometre igin toplam 275
bin Frank degerinde Osmanli tahvilinin verilmesi taahhiidiiyle sirket calismalarina basladi (Earle, 1924, s.77). Osmanh
hiikiimeti tahvil 6demeleri i¢in demiryolu giizergahindan toplanacak olan vergileri garanti olarak gosterdi. Eger yillik
briit igletme kazanci olarak sirket kilometre basina 45.000 Frank kazang elde edemezse, hiikiimet eksik kalan miktar1
her yil sirkete 6demeyi taahhiit etti. Buna kargin eger yillik briit kazang 55.000 Frank’a kadar ise artan gelirin tamami
Osmanl1 Hiikiimeti’ne, 55.000 Frank’1n iizerinde olursa gelirin 960’1 hiikiimete, %40’1 sirkete 6denecekti. Yeni acilan
giizergahlar icin ise Osmanli Hiikiimeti sirkete 350 bin Frank geri 6deme yapacakti (Earle, 1924, s.77-78). Demiryolu
hatt1 boyunca 20 km’lik alanda sirketin madencilikten ve arkeolojik kazi yapma hakkindan bagka, 6zel arazilerin
kamulastirilmasinda oncelige sahip olmas1 da imtiyaz sdzlesmesinde yer alan maddelerden biriydi (Earle, 1924, 5.78).
1908 yilinda Bagdat Demiryollar: hattinin uzatilmas: i¢cin 180 milyon Frank degerinde ikinci ve iiciincii seri devlet
tahvilleri ¢ikarildi. Sirketin kilometre garantisi olarak demiryolunun gececegi Konya-Adana ve Halep’in agnam vergi
gelirleri gosterildi (Earle, 1924, s.96). Demiryolu insasinda kullanilacak ve ithal edilecek triinler ithalat vergisi dahil
liretim ve satin alinmasi sirasinda ddenecek tiim vergilerden istisna tutulmus, arazi ve sermaye kazanclar1 ve enerji
kaynaklarimin kullaniminda vergi édemeyen sirketin hisse senetleri de damga vergisinden istisna edilmigti. Diger
sirketlerin 6dedikleri vergilerden muaf tutulan ve kilometre garantisi adi altinda hazine tarafindan giivence saglanan
demiryolu yatirimlarina yonelik olarak Avrupalilar padisahin bu yolla Imparatorlugu ipotek ettirdigi degerlendirmesini
yapmaktaydilar. Bununla birlikte demiryolu sirketi ile yapilan sozlesmede Bagdat demiryolu giizergdhinda yabanci
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yerlesim yerlerine miisaade edilmeyecegi maddesinden dolay1, padisahin Imparatorlugu ipotek ettirmekle beraber, en
azindan miilkiyetini elinde tuttuguna yonelik degerlendirmeler yapilmistir (Earle, 1924, s.84).

Osmanli ekonomisindeki iiretken sermaye yatirimlart arasinda gosterilen demiryolu yatirimlari, tarimsal iiretimde
verimliligi arttirarak tarimsal meta iiretimine dayali ihracati desteklemekle birlikte, artigin boliisiimde esitsizlikleri
keskinlestirmekteydi. Bunlardan en 6nemlisi asar vergisinin artan oranlari nedeniyle koyliiler iizerindeki vergi yiikiiniin
artmasiydi. Digeri ise demiryolu sirketlerine yonelik olarak yapilan harcamalarin biitce agiklarini arttirmastydi. Osmanl
ekonomisine yatirim yapmak isteyen Avrupali sermayedarlarin rkiitiilmemesi gerektigi argiimani ile demiryolu
sirketlerinin siiresi dolmug olan imtiyazlarinin siiresi uzatildi. Benzer bicimde demiryolu hatt1 insasinda sozlesme
kosullarinmi yerine getirmeyen sirketlerin faaliyetlerinin durdurulmasi sozlesme maddesi uygulanmadi ve imtiyazlarin
uzatilmasi istisnasiz her yatirim icin tekrarlandi1 (Akyildiz, 2005, s.86). Yahya Tezel’in verilerine gore (1994), 1899-1909
yillart arasinda hiikiimetin verdigi kilometre garantileri yaklasik olarak 26 milyon sterlin, yilda ise ortalama 2.6 milyon
sterlindi ve bu meblag demiryollarina yatirilan yabanci sermayenin sadece %5’ine esitti (Issawi, 1982, 5.57). Imtiyazli
demiryolu yatirimlarinin gerceklesmesinde finans ve iiretken sermaye yatirimlari arasindaki baglantida devletin rolii
onemliydi. Bu baglamda yatirimlarin ihale siirecleri ile miilkiyet haklarinin diizenlenmesi, ihale kogullarinda yer
alan maddeler ile sirketlere yonelik arazi temini ve vergi tesviklerinin saglanmasi ile Avrupa sermayesine bagimli
finansallagma siirecini desteklenecek bicimde dogrudan yabanci sermaye yatirnmlar1 kabul edilmekte ve bu yatirnmlarin
finansmaninda bor¢lanmaya bagvurulmaktaydi.

3.3. Dis Bor¢lanma ve Demiryolu Yatirimlar:

Demiryolu yatirimlarini finanse etmek i¢in dig bor¢lanmaya bagvurulmasi Osmanli ekonomisinin mali bagimliligini da
arttirmaktaydi. Demiryolu hatlar1 icin alinan bor¢larin itibari degerinin oldukga altinda bir miktari hazineye girmekteydi.
Tablo 1’de 1871-1913 yillar1 arasinda demiryolu sirketlerinin hatlarin yapimi ve benzeri giderleri i¢in aldig1 borglar
yer almaktadir.. 1871°de Rumeli Demiryollari’’nin yapimi i¢in alinan 5.7 milyon sterlin ikramiyeli borcunun 4.05
milyon sterlini hazineye girmisti (Velay, 1978, s.184). 1896’da Osmanli1 Bankasi ve Rumeli Demiryollarina olan borcun
O0denmesi ve bazi olaganiistii giderlerin karsilanmasi igin yapilan 2.98 milyon sterlin borcun 2.47 milyon sterlini
hazineye girmistir. 1894 Bor¢lanmasinin amortisman siiresi Sark Demiryollari’na verilen imtiyaz siiresine tekabiil
edecek bicimde hesaplanmisti. Bu imtiyaz 1958’de sona ereceginden ayni tarihte bor¢ da tamamen itfa edilmis olacakti
(Velay, 1978, 5.432). 1896 Borclanmasinda borg gelirinden 200 bin TL Diiyun-u Umumiye Idaresi’ne tevdi edilecek,
masraflar ¢iktiktan sonra kalan net miktar Osmanli Bankasi’na yatirilacakti. Osmanl hiikiimetine iltisak Demiryollart
Sirketi tarafindan insa edilmis olan demiryollar iizerinde birinci dereceden ipotek hakki veriliyordu (Velay, 1978,
s.434).

19. yiizyilda Osmanli demiryollar1 hatlarinin insa edilmesi siireci, dig bor¢clanma siirecinden bagimsiz olarak ele
alinamaz. Demiryolu yatirimlarinda yer alan kurulus sermayeleri, hisse senedinin yani sira Osmanli tahvillerinden
olusmaktayd. Fransiz sirketin Selanik-Istanbul hattina bagladig1 sermayede toplami 160 milyon Frank’a esit olacak
tahvillerin 155 milyon Frank’1 6denmisti (Velay, 1978, 5.369). Deutsche Bank, Selanik- Manastir demiryolu hattin1 1890
yilinda yaptiginda elinde 1893-1901 yillar1 arasinda faiz getirisini %4 ile %6 arasinda degisen Esham-1 Miimtaze adi
verilen bor¢lanma senetleri vardi (Velay, 1978, s.375). Bu hattin yapiminda Alman sirket 60 milyon Frank degerinde 3
farkli seride %3 faizli tahvilat (tahvil) cikarmisti (Velay, 1978, 5.375). Sark Demiryollar1 Sirketi 1895 yilinda kurulurken
Osmanl1 hiikiimetinden %7 faiz ile 31 senede itfas1 olan 23 milyon avans almistt. 1894 yilinda hiikiimet Sark Demiryolu
Sirketi’ne avansini 6demek i¢in %4 faizle 1.6 milyon Sterlin (40 milyon Frank) degerinde yeni istikraz (tahvil) ¢ikartti.
Cikarilan yeni tahvillerin geliri ile demiryolu sirketine 1.500 Frank kilometre garantisi verildi (Velay, 1978, s.381). 1856
yilinda ilk imtiyazli demiryolu hatt1 olarak insa edilen Izmir-Aydin hatt1, %6 faiz orani ile garanti edilmisti ve imtiyaz
stiresi 1935 yilina kadar stirdii (Velay, 1978, 5.399). Anadolu Demiryolu Sirketi %4 faizli 500 Frank itibari degeri olan
113.120 adet tahvil ihraci ile 99 yil imtiyaz ile toplam 56.560.000 Frank sermaye ile kuruldu (Velay, 1977, s.394).
Bagdat Demiryolunun I, II. ve III. Planlar1 igin dig borglanmaya gidildi. Ilk plan igin 1904 yilinda 2.350.414 Osmanlt
liras1 degerinde %4 faizle borclanildi (Parvus, 1977, s.121). Benzer bicimde aym yil II. ve III. Plan i¢in 9.1 milyon
sterlin itibari degerinde istikraz ¢ikarildi ve hazineye giren miktar sadece 8.9 milyon sterlindi. Demiryollarinin karlilig
Osmanli tahvillerinin deger kazanmasina, tahvillerin deger kazanmasi da Osmanli maliyesinin istikrarina bagliyda.




Tablo 1: Demiryolu Yatirnmlarimin Finansmam icin Yapilan Dis Bor¢clanmalar
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Yil

Borglanma
Gerekgesi

Faiz
Oran

Borcun itibari
Degeri

Hazineye Giren
Tutar

1871

Rumeli
Demiryollan

5.7 milyon sterlin

4.05 milyon sterlin

1894

Sark Demiryollar1 igin

alman borcun tasfiyesi

Y

1.6 milyon sterlin

1.4 milyon sterlin

1896

Osmanl: Bankasi ve
Rumeli
Demiryollarina olan
borcun ddenmesi ve
baz1 olaganisti
giderlerin

karsilanmasi

298 milyon sterlin

247 milyon sterlin

1908

Bagdat Demiryollar
I1. ve 111 Plant

Y

9.1 milyon sterlin

8.9 milyon sterlin

1910

[zmir-Kasaba
Demiryolu Sirketi
araciligiyla Soma-
Bandirma

Demiryolunun yapimi

1.57 milyon sterlin

1.35 milyon sterlin

1911

El-Hudeyde-San’a
Demiryolu ve ek hat

yapimi

0.91 milyon sterlin

0.75 milyon sterlin

1913

Anadolu Demiryolu
Sirketi tarafindan
¢ikartilan ve Konya
Ovasi sulama
projesinden dogan
borca tahsis edilen

tahvillerin 6denmesi

3]

0.75 milyon sterlin

0.75 milyon sterlin

Kaynak: Kiray, E. (1993). Osmanl:’da ekonomik yap: ve dzs borglar. Istanbul: iletisim Yayinlar, s. 209-220.
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4. Degerlendirme ve Sonuc

Yabanci demiryollarinin Osmanli ekonomisi {izerindeki etkisi, uluslararasi sermayenin beklentileri ve Osmanli
ekonomisinde yasanan degisim ile birlikte degerlendirilmedir. 19. yilizyll Osmanli ekonomisinde kapitalizme
entegrasyon siirecinin tamamlayicis1 olarak demiryolu yatirimlari, donemin askeri gerekliliklerinin yan1 sira tarimsal
tiretimin ihracatin1 destekleyen bir altyapr yatirimi olmasi nedeniyle de onem kazanmaktaydi. Ayni zamanda bu
yatirimlar yatirim yapan iilkelerin emperyalist niifuz alanin1 genisletmesinde bagvurduklart bor¢lanma politikasinin bir
aract olarak, Osmanli dig bor¢lanma siirecinde de 6nemli bir rol oynamaktaydi. Caligmanin sinirlart icinde yabanci
demiryolu yatirimlarinin Osmanli ekonomisinde yarattii etkiler, devlet-sermaye iligkisi baglaminda yatirimlarin
Osmanl1 mali sisteminde yaratti81 etkilere odaklanarak incelendi.

Yabanci demiryolu yatirimlari, tarimsal meta iiretiminin ihraci ve dig bor¢clanma ile disa agilan Osmanli ekonomisinde,
yabanci sermaye ihracini tamamlayan bir gelisme olarak Osmanli ekonomisi ve mali sistemi {izerinde dogrudan etkilere
sahipti. 19. yiizy1l Osmanli ekonomisinin diinya ekonomisine entegrasyonunda tarimsal iiriinlerin ihracina dayal
dig ticaret iligkilerinin gelistirmesinde demiryolu yatirimlarinin rolii onemliydi. Bu baglamda, yabanci demiryolu
yatirimlari, Osmanli ekonomisinin kapitalizme entegrasyonunda devlet-sermaye iligkilerinin izlenmesi agisindan da
onemli bir alandi. 19. ylizy1l Osmanli ekonomisinin en temel sorunlarindan biri tarimsal iiriinlerin vergilendirilmesinde
kargilasilan yapisal sorunlar nedeniyle vergi gelirlerinin etkin bicimde toplanamamasiydi. Demiryollar1 hatlarinin
gectigi bolgelerde asar vergisinin toplanmasinda, yine bu yatirimlarda etkili olan Diiyun-u Umumiye Idaresi ile birlikte
yatirimlarin vergilerin tahsilatinda etkinligi ve toplanan vergi gelirini arttirdi. Ozellikle biitce ag131 sorunu yasanan
Osmanli mali sistemi acisindan yabanci demiryolu yatirimlarin en olumlu yonii, agar vergisinin toplanmasinda yarattig1
etkinlik olmugtur. Demiryolu hatlar1 ile kiy1 bolgelerin i¢ bolgelere baglanmasi ile ikili ticaret anlagmalar ile baglayan
disa acik liberal ticaret politikasina uygun bicimde, temel tarimsal iirlinlerin ihracina dayali bir ekonomik yapinin
olusmasi s6z konusu oldu. Bu gelisme Osmanli ekonomisinin diinya ekonomisine entegrasyonunu desteklemekteydi.
Aymi zamanda bir altyap1 yatirimi olan demiryolu yatirimlari, sermaye birikimini hizlandirmakta ve sermayenin
uluslararasilagsma diizeyini muazzam diizeyde arttirmaktaydi.

Yabanci demiryolu yatirimlarinin 19. yiizy1l Osmanli devletine yonelik olarak gergeklemesinde Avrupa iilkelerinin
iktisadi amaglart ve emperyalist niifuz alanini genisletme yoniindeki ekonomi-politikalari etkin bir rol oynadi.
Demiryolu yatirimlarini1 gerceklestiren sirketlerin yonetim kurulu iiyeleri i¢inde Diiyun-u Umumiye Idaresi yonetim
kurulu iyelerinin yer almasi, Osmanli dis bor¢lanma siirecini de etkilemekteydi. Demiryolu yatirimlarinin
finansmaninda dig bor¢lanmaya basvurulmasi, Osmanli ekonomisinde dis bor¢lanma siirecindeki Oncelikleri ve
borglarin kullanim alanlarin da etkilemekteydi. Bu acidan ele alindiginda bu yatirimlarin karlili§1, Osmanli tahvillerinin
deger kazanmasina, Osmanl tahvillerin deger kazanmasi ise Osmanli maliyesinin istikrar kazanmasina bagliydi.

Yabanci demiryolu projelerinde sermayeler arast rekabetin artmasi, Osmanli mali sisteminin Avrupa sermayesine
olan bagimlhiligin1 arttirmaktaydi. Asar vergisinin toplanmasindan, farkli bolgelerden gé¢men isgilerin ulagiminin
saglanmasina kadar pek cok alanda 6nemli iglevlere sahip bir altyap: yatirimi olarak demiryollari, Diiyun-u Umumiye
Idaresi ile isbirligi iginde Osmanli maliyesinde Avrupa mali denetimini arttirmaktaydi. Kilometre garantili imtiyazli
yabanci demiryolu yatirimlarr, Osmanli hazinesinde yarattig1 mali yiikle biitce agiklarinin kroniklesmesine ve yeni
borg¢larin alinmasina neden olmaktaydi. Demiryolu hatlarinin gectigi giizergahta toplanacak olan agar vergisi gelirinin
kilometre garantisi olarak yabanci demiryolu sirketlerine tahsis edilmesi, dig bor¢lanmanin sartlar1 ve bor¢ denetiminin
Diiyun-u Umumiye Idaresi’ne birakilmasi, 19. yiizy1l Osmanli ekonomisinde yasanan bagimli finansallagma siirecini
derinlestirmekteydi.

Osmanli ekonomisinde yabanci demiryolu yatirimlart finans ve lretken sermayenin uluslararasilagmasini
hizlandirmakta, biit¢ce kaynaklarimin kilometre garantisi mekanizmasi ile yabanci sermayeye transferini miimkiin
kilmakta ve yatirimlarin finansmaninda dig bor¢lanma ile mali bagimliligin artmasina neden olmaktaydi. Kilometre
giivenceli demiryolu yatirrmlarinda karsilagilabilecek maliyetler Osmanli Hazinesi tarafindan finanse edildigi siirece
yabanci sermaye acisindan karli ve risksiz bir yatirim alani acilmaktaydi. Buna karsin demiryolu yatirimlarinin zararlari,
kilometre garantisi olarak toplanan asar vergisini 6deyen toplumsal kesimlere yiiklenmekteydi.
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