
 

 

T.C. 

SELÇUK ÜNİVERSİTESİ 

SOSYAL BİLİMLER ENSTİTÜSÜ 

TARİH ANA BİLİM DALI 

İNKILÂP TARİHİ BİLİM DALI 

 

 

 

 

ALMANLARIN KONYA VE ÇEVRESİNDEKİ 

FAALİYETLERİ 

(1876-1918) 

 

 

 

 

Fatih ÇOLAK 
 

 

 

YÜKSEK LİSANS TEZİ 

 

 

DANIŞMAN 

 

PROF. DR. Ramazan ÇALIK 

 

 

 

 

 

 
 

 

KONYA – 2013 

 

 

 



 



  i

İÇİNDEKİLER 

Sayfa No 

Bilimsel Etik Sayfası ……………………………………………………………. .........…….iv 

Yüksek Lisans Tezi Kabul Formu …..…………………..…………………..………………….v 

Özet …………………………………………….…………………………………………….. vi 

Summery.…………….…………………………...……………………….....……………..…vii 

Önsöz …………...…………………………………………....………………………............vii  

Kısaltmalar ……………………..……………………………………………………………...x 

Tablolar Listesi ………………………………………………………………..……..…..…..xii 

Giriş …………………...…………………………………………………………………..…...1 

 

Birinci Bölüm 

Türk - Alman İlişkileri 

1- 19. Yüzyıla Kadar Türk-Alman İlişkileri ……………………………………………. 6 

2- Alman İmparatorluğu’nun Emperyalizm Yarışında Yerini Alması …………..……. 12 

    2.1- Alman İmparatorluğu’nun Osmanlı İmparatorluğu’na Yönelişi ……………….. 17 

    2.2- Osmanlı İmparatorluğu’nun Alman İmparatorluğu’na Yönelişi ……………….. 21 

    2.3- Almanya’nın Osmanlı’da Üstünlüğü Ele Geçirmesi …………………………… 25 

3- 19. Yüzyılda Türk-Alman İlişkileri ………………………………………..……….. 31 

    3.1- 19. Yüzyılda Türk-Alman Siyasi İlişkiler ………………………………………. 34 

    3.2- 19. Yüzyılda Türk-Alman Askeri İlişkiler ……………………………………… 41 

       3.2.1- Prusya’dan (Almanya) Osmanlı Topraklarına GelenAskeri Heyetler ……... 46 

3.2.1.1- 1838 – 1883 Yılları Arasında Osmanlı Devleti’nde Görev  
Yapan Subaylar …………………………………………….…………… 48 

          3.2.1.2- Colmar von der Goltz Dönemi (1882-1908) ……………………….…… 51 

    3.3- 19. Yüzyılda Türk-Alman Ticari İlişkiler …………………………………….… 54 

       3.3.1- Deutsche Bank (Alman Bankası) …………………………………………... 61 

       3.3.2- Alman Kuruluşları ve Faaliyetleri ………………………………………….. 64 



 ii 

İkinci Bölüm 

 

19. Yüzyılın Sonları ve 20. Yüzyılın Başlarında  

Almanların Konya ve Çevresindeki Faaliyetleri 

1-19.Yüzyıl Sonu ve 20. Yüzyıl BaĢı Konya’nın Genel Durumu …………………...… 70 

2- Almanların Osmanlı Topraklarındaki Demiryolu Faaliyetleri …………………….... 78 

    2.1- Demiryollarında Osmanlı Devleti’nin Menfaatleri …………………………..… 87 

    2.2- Demiryollarında Almanların Menfaatleri ………………………………………. 90 

    2.3- Konya Demiryolu Hattı ………………………………………………………… 94 

     2.3.1- Konya Demiryolu Hattı’nın ĠnĢası ……………….………………………… 107 

3- Almanların Konya ve Çevresinde Tarım Alanındaki Faaliyetleri ………………….. 115 

   3.1- Konya’nın Tarım ve Hayvancılık Alanında Durumu …………………………... 115 

   3.2- Konya Ovası Sulama Projesi ………………..………………………………… 120 

      3.2.1- Konya Sulamasının Tarihçesi ..…………………………………………… 120 

      3.2.2- BeyĢehir Gölü Sulama Projesi …………………..………………………... 122 

      3.2.3- Projenin Hayata Geçirilmesi ……..……………………………………….. 127 

   3.3- Almanların Konya ve Çevresinde Ziraat Aletleri SatıĢları ……………..…….. 152 

4- Almanların AraĢtırma Faaliyetleri …………………………………………………. 160 

    4.1- Seyahat ve AraĢtırma Ġzinleri …………………………………………………. 160 

    4.2- Almanların Anadolu’daki Arkeolojik Faaliyetleri ……………………………. 162 

    4.3- Almanların Konya ve Çevresindeki Arkeolojik Faaliyetleri …………………… 168 

       4.3.1- Konya ve Çevresinde AraĢtırma Yapan Almanlar ve AraĢtırma Alanları ….. 172 

    4.4- Anadolu’dan ve Konya’dan Almanya’ya Götürülen Tarihi Eserler ……………. 182 

5- Almanların Mimari Faaliyetleri ……………………………………………………... 194 

   5.1- Alman Mimari Tarzının Osmanlı’ya GiriĢi …………………………………….. 194 

   5.2- Almanların Konya’daki Mimari Faaliyetleri ……………………………………. 197 

 

 



 iii 

6- Almanların Konya’daki Diğer Bazı GiriĢimleri …………..………………………… 200 

Sonuç …………………………………………………………………………………... 203 

Bibliyografya ……………………………………………………………………………207 

Ekler ……………….…………………………………………………………………… 225 

ÖzgeçmiĢ ……………………………………………………………………………….. 270 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 



 iv 

 

T.C. 

SELÇUK ÜNĠVERSĠTESĠ 

Sosyal Bilimler Enstitüsü Müdürlüğü 

 

   

 

 

   BİLİMSEL ETİK SAYFASI 

         Bu tezin proje safhasından sonuçlanmasına kadarki bütün süreçlerde bilimsel etiğe ve 

akademik kurallara özenle riayet edildiğini, tez içindeki bütün bilgilerin etik davranıĢ ve 

akademik kurallar çerçevesinde elde edilerek sunulduğunu, ayrıca tez yazım kurallarına 

uygun olarak hazırlanan bu çalıĢmada baĢkalarının eserlerinden yararlanılması durumunda 

bilimsel kurallara uygun olarak atıf yapıldığını bildiririm. 

 

 

                                                                                                                Öğrencinin imzası 

                                                                                                                           (Ġmza) 

 

 

  
  
  
  
  
  
  
  
Ö

ğ
re

n
ci

n
in

 

Adı Soyadı Fatih ÇOLAK 

Numarası 084202051011 

Ana Bilim / Bilim 

Dalı 
Tarih Bilim Dalı, Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılâp Tarihi 

Programı Tezli Yüksek Lisans                             

Tezin Adı Almanların Konya ve Çevresindeki Faaliyetleri (1876-1918) 



 



 v 

 

T.C. 

SELÇUK ÜNĠVERSĠTESĠ 

Sosyal Bilimler Enstitüsü Müdürlüğü 

 

 

 

YÜKSEK LİSANS TEZİ KABUL FORMU 

         Yukarıda adı geçen öğrenci tarafından hazırlanan “Almanların Konya ve Çevresindeki 

Faaliyetleri (1876-1918)” baĢlıklı bu çalıĢma -/ -/ - tarihinde yapılan savunma sınavı 

sonucunda oybirliği/oyçokluğu ile baĢarılı bulunarak, jürimiz tarafından yüksek lisans tezi 

olarak kabul edilmiĢtir. 

 

 

Unvanı, Adı Soyadı                            DanıĢman ve  Üyeler                           Ġmza 

 

 

 

 

 

 

 

  
  
  
  
  
  
  
 Ö

ğ
re

n
ci

n
in

 

Adı Soyadı:                                           
 

 

Numarası:                         
 

 

Ana Bilim / Bilim 

Dalı 
 Tarih Bilim Dalı, Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi 

Programı  Tezli Yüksek Lisans                            

Tez Danışmanı 

 

 Prof. Dr. Ramazan ÇALIK  

Tezin Adı :     



 



 vi 

 

T.C. 

SELÇUK ÜNİVERSİTESİ 

Sosyal Bilimler Enstitüsü Müdürlüğü 

 

 Ö
ğ
re

n
ci

n
in

 

  

Adı Soyadı Fatih ÇOLAK Numarası : 087202051011 

Ana Bilim / 

Bilim Dalı 

Tarih /  

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılâp Tarihi  

DanıĢmanı Prof. Dr. Ramazan ÇALIK 

Tezin Adı Almaların Konya ve Çevresindeki Faaliyetleri (1876-1918) 

 

 

ÖZET 

         Alman Ġmparatorluğu 1871 senesinde birliğini tamamlamıĢ ve Avrupa’daki konumunu 

sağlamlaĢtırmıĢtır. Güçlü bir devlet olarak ortaya çıkan Almanya sömürü faaliyetlerine 

giriĢmek istemiĢtir. Ancak o tarihe kadar dünyadaki sömürü alanları diğer Avrupalı büyük 

devletler tarafından paylaĢılmıĢtı. Böylece Almanya eskici gücünü çoktan kaybeden Osmanlı 

Ġmparatorluğuna yönelmiĢtir. Ġngiltere, Fransa ve Rusya gibi büyük devletlere karĢı güvenini 

kaybeden Osmanlı Devleti de Almanya’ya yakınlık göstermiĢtir. Sonuç olarak iki devlet 

arasında siyasi, askeri ve ticari iliĢkiler yoğunlaĢmıĢ ve Almanya Osmanlı Ġmparatorluğu 

topraklarında birçok faaliyette bulunmuĢtur. Bu çalıĢmada Almanların 19. yüzyıl sonlarından 

itibaren I. Dünya SavaĢına kadar geniĢ ve verimli topraklara sahip olan Konya Vilayeti ve 

çevresinde gerçekleĢtirmiĢ oldukları faaliyetleri Alman arĢiv belgeleri de kullanılarak 

araĢtırılmıĢtır.   
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SUMMARY 

 
The German Empire completed the formation of unity in 1871 and secured its position in 

Europe. Emerged as a strong state, Germany tended to engage in colonization activities. 

However, the colonization areas of the world had already been shared by the other great 

powers of Europe up to that time. Thus, Germany headed for the Ottoman Empire, which had 

already lost its previous the power.  The Ottoman Empire that had experienced the loss of 

credibility in Britain, France and Russia became close with Germany. As a result of this, 

political, military, and commercial relations between the two states grew bigger, and Germany 

operated in many activities on the territory of the Ottoman Empire. In this study, it was 

investigated by the use of the German archival documents that what activities the Germans 

performed in Konya Province and neighboring areas, where were then wide and fertile lands 

since the end of 19th century to the beginning of the First World War. 
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ÖNSÖZ  

         Bu çalıĢmada, 19. yüzyılın sonu ve 20. yüzyılın baĢları itibari ile Osmanlı Devleti’ndeki 

Alman nüfuzu aĢama aĢama irdelenmeye çalıĢılmıĢ ve bununla birlikte çalıĢmanın asıl konusu 

olan Almanların Konya ve çevresindeki çalıĢmaları araĢtırılmıĢtır. AraĢtırmalarımız esnasında 

konumuzla ilgili yazılı kitap ve makale gibi eserlerin yanında baĢta Alman Deutsche Bank 

ArĢivi ve Almanya DıĢiĢleri Bakanlığı ArĢivi olmak üzere BaĢbakanlık Osmanlı ArĢivi’nden 

de faydalanılmıĢtır. 

         ÇalıĢma, GiriĢ ve Sonuç bölümleri dıĢında 2 bölümden oluĢmaktadır. GiriĢ bölümünde, 

1871 itibari ile Almanya’nın birliğini tamamlayıp Avrupa’da güçlü bir devlet olarak ortaya 

çıkması ve Avrupa’daki güçler dengesini bozması anlatılmıĢtır. Bununla birlikte kendisine 

sömürü alanı aradığı, ancak Afrika’da kendisine iyi bir yer bulamayan Almanya’nın Osmanlı 

topraklarına yöneldiği açıklanmıĢtır.    

         Birinci Bölümde, genel anlamıyla Osmanlı Alman iliĢkileri ortaya konulmaya 

çalıĢılmıĢtır. Tarih boyunca Türklerle Almanların iliĢkileri özetle sunulmuĢ, ardından 19. 

yüzyılda, özellikle Abdülhamid dönemiyle birlikte gerçekleĢen dostane ve menfaate dayanan 

iliĢkiler araĢtırılmıĢtır. Bu dönemde Almanların Osmanlı ile olan siyasi, askeri ve ekonomik 

iliĢkileri incelenmiĢ ve bu konular hakkında bilgi verilmiĢtir.    

         Ġkinci Bölümde, Almanların Konya ve çevresinde gerçekleĢtirmiĢ oldukları demiryolu 

çalıĢmaları, baĢta arkeoloji olmak üzere araĢtırma faaliyetleri, BeyĢehir Gölü Sulama Projesi, 

bununla birlikte Almanların tarım alanındaki çalıĢmaları ve Konya’daki mimari faaliyetleri 

incelenmiĢtir. 

         Sonuç kısmında, araĢtırma neticesinde saptanılan bilgiler paylaĢılmıĢ ve Kaynakça 

kısmında ise öncelikle yararlanılan arĢiv kaynakları; Alman DıĢ ĠĢleri Bakanlığı ArĢivi, 

Deutsche Bank ArĢivi ve BaĢbakanlık Osmanlı ArĢivi kaynakları listelenmiĢ, daha sonra 

faydalanılan yurt dıĢında veya yurt içinde yayımlanan kitaplara ve makalelere yer verilmiĢtir. 

Son olarak da kaynak olarak kullanılan Yüksek Lisans Tezleri, Doktora Tezleri ve kullanılan 

internet siteleri sıralanmıĢtır. ÇalıĢmanın sonuna ekler kısmı ilave dilmiĢ ve burada 

konumuzla ilgili bazı arĢiv belgelerine, haritalara ve fotoğraflara yer verilmiĢtir.  

         ÇalıĢma boyunca karĢılaĢılan Hicri ya da Rumi takvim günlerinin Miladi takvime 

çevrilmesi hususunda Türk Tarih Kurumu tarafından hazırlanan ve 

“http://193.255.138.2/takvim.asp” internet adresinden ulaĢılan Tarih Çevirme Kılavuzu’ndan 

faydalanılmıĢtır.  

         Bu çalıĢmanın ortaya çıkmasında desteklerini hiçbir zaman esirgemeyen, konuyla ilgili 

baĢta arĢiv belgeleri olmak üzeri elindeki kaynakları benimle cömertçe paylaĢan ve bana 

http://193.255.138.2/takvim.asp
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GİRİŞ 

         Osmanlı Devleti, zengin yer altı ve yer üstü kaynaklarına sahip olması ve 

bununla birlikte eski gücünü kaybetmesi sebebiyle, 19. yüzyılın ortalarından itibaren, 

kendisi üzerinde büyük devletlerin birbirleriyle kıyasıya rekabet ve pazarlık ettikleri 

bir devlet haline gelmiĢtir. Osmanlı yöneticileri, batılı büyük devletlerin beklentileri 

ile Osmanlı Devleti‟nin askeri ve ekonomik çıkarları arasında bir denge kurmaya 

çalıĢmıĢlar; bu denge siyaseti sebebiyle Avrupalı devletlere verilecek olan imtiyazlar 

konusunda sürekli sıkıntılar yaĢamıĢlardır. Bu aĢamada Osmanlı yöneticileri, 

Avrupalı Ģirketlerden birini diğerinden daha güçlü ve avantajlı kılmamaya dikkat 

etmiĢlerdir. Özellikle Sultan II. Abdülhamid‟in uyguladığı bu hassas denge 

politikası, Avrupa‟da yeni bir güç olarak ortaya çıkan Almanya‟ya, önemli ekonomik 

avantajlar getirmiĢtir.   

         1871 senesinde Alman devletçikleri birleĢmiĢ ve Alman milli birliği 

kurulmuĢtur. Alman milli birliğinin kuruluĢu ve Alman Ġmparatorluğu‟nun 

Avrupa‟daki kuvvet münasebetleri içinde 1871‟den itibaren birdenbire sivrilmesi, 

kıtada milletlerarası münasebetlere yepyeni bir yapı ve geliĢme seyri vermiĢtir. 

Olaylar bundan sonra Almanya etrafında Ģekillenmeye baĢlamıĢtır
1
. Almanya 20. 

yüzyılın baĢında da; ekonomik, teknolojik ve askeri alanda dünyanın en güçlü 

devletlerinden birisi haline gelmiĢtir.   

         Birliğini geç tamamlamıĢ olan, ardından hemen sömürge ve pazar arayıĢına 

giren Almanya için doğuda Osmanlı Devleti‟nden baĢka girecek ve yayılacak pek 

alan kalmamıĢtı. Zira doğuda ve Afrika‟da bulunan sömürü alanları daha önceleri 

Avrupalı diğer devletler tarafından paylaĢılmıĢtı. Almanya, Osmanlı topraklarının 

sahip olduğu yeraltı ve yerüstü zenginliklerinden faydalanabilmek maksadıyla 19. 

yüzyıl sonlarına doğru bu verimli topraklara yönelmiĢtir. Alman Ġmparatorluğu 

tarafından, özellikle 1880‟li yıllarda Anadolu‟ya araĢtırma ve inceleme yapmak 

üzere uzmanlar gönderilmiĢ; bu araĢtırmalar sonucunda, Anadolu topraklarının çok 

verimli olduğu, buralardan tahıl ve Alman tekstil sanayisi için pamuk elde 

                                                 
1
 Fahir Armaoğlu, 20. Yüzyıl Siyasi Tarihi (1914-1990), Ankara 1994, s.14. (Kısaltma: 20. Yüzyıl 

Siyasi Tarih…) 
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edilebilineceği saptanmıĢtır. Bununla birlikte araĢtırmacılar, bu toprakların kömür ve 

petrol açısından zengin olduğunu belirtmiĢlerdir.  

         Yukarıdaki satırlardan da anlaĢılacağı üzere, aslında Almanya da kendi 

çıkarları için hesap yapmıĢ; ancak Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟nın aksine Osmanlı 

Devleti‟nin toprak bütünlüğüne göz dikmemiĢtir. Böylece bu durum, Osmanlı devlet 

yönetiminin Almanya‟ya karĢı daha ılımlı yaklaĢmasına sebep olmuĢtur.  

         Osmanlı PadiĢahı‟na göre, Avrupalı diğer büyük devletler Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nu parçalamak istemekte, fakat buna karĢın Almanya sadece iktisadi 

ve mali menfaatler gözetmekteydi. Sultan II. Abdülhamid anılarında, Avrupalı 

devletler içerisinde en çok korkulması gereken ülkenin Ġngiltere olduğunu, 

Almanların ise Ġngilizler gibi art niyetli olmadıklarını ifade etmektedir
2
. PadiĢah, 

Ġngiltere‟ye güvenmediğini Ģu sözleriyle açıkça belirtmiĢtir: “İngiltere bizim 

haklarımızı hiçe indirmek istemekte, Arap eyaletlerimizde bize güçlükler çıkartarak, 

hâkimiyetimizi baltalamaktadır
3
. Benim otoritemi sarsmak için İngilizler ellerinden 

geleni yapmaktalar, İslamiyet’in tesirini azaltmak, kendi hâkimiyetlerini 

kuvvetlendirmek için uğraşmaktalar”
4
. Fransızlara karĢı duyduğu güvensizliği de Ģu 

cümlelerle ifade etmektedir: “Fransızlar bize eskisinden daha sevimsiz gelmektedir. 

Bunda bizden Tunus’u almalarının etkili olduğu gibi idare şekillerinin Cumhuriyet 

olması da rol oynamaktadır. Çünkü bizce hükümdarın hâkim olmadığı yerde intizam 

devam edemez”
5
. II. Abdülhamid, Balkanlardaki her sıkıntıyı aĢma aĢamasında 

Osmanlı‟nın karĢısına sürekli Ġngiltere‟nin ya da Rusya‟nın çıktığını ifade etmiĢ, bu 

iki devleti, evini harap eden iki fareye benzetmiĢtir. Daha önceki dönemlerde bu iki 

devlete karĢı Fransa‟nın emin bir müttefik olduğundan söz eden II. Abdülhamid, son 

zamanlarda kendilerinden uzaklaĢtığını, fakat onun yerine Almanya ile dostluk 

kurduklarını ifade etmiĢ; Almanya‟dan “namuslu bir müttefik” olarak söz etmiĢtir
6
. 

Ayrıca Osmanlı Devleti‟nin Ġngiltere‟ye güvenmemesinin bir diğer nedeni de, 

Ġngiltere‟nin Berlin Konferansı‟ndan itibaren, bu zamana kadar koruduğu Osmanlı 

                                                 
2
 Sultan Abdülhamit, Siyasi Hatıratım, Ġstanbul 1999, s.112. 

3
 Abdülhamit, age., s.98. 

4
 Abdülhamit, age., s.105-106. 

5
 Abdülhamit, age., s.101. 

6
 Abdülhamit, age., s.119. 
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Devleti‟ni korumaktan vazgeçmesidir. Bütün bunların yanında Osmanlı Devleti‟nin 

Ġngiltere‟ye, Fransa‟ya ve Rusya‟ya karĢı tarihten gelen bir düĢmanlığı söz 

konusuydu. Almanya ise diğer sözü geçen büyük devletler gibi Osmanlı Devleti‟ni 

masa baĢında bölüĢmekten ziyade, barıĢçıl yollarla Osmanlı Devleti‟ne sızmak 

istemekteydi.  

         Bir yanda emperyalizm arasında kendisine hammadde ve pazar arayan 

kapitalist bir devlet olan Almanya, diğer yanda sömürgeleĢme sürecinde büyük bir 

devletin himayesini arayan hammadde ve pazar kaynağı olan Osmanlı Devleti 

bulunmaktaydı
7
. Bu süreçte menfaatlerin karĢılıklı olduğu görülmektedir. 

Emperyalist faaliyetlere geç baĢlayan Almanya‟nın hammaddeye ve pazara ihtiyacı 

vardır, buna karĢın Osmanlı Devleti ise birlikte hareket edebileceği güçlü bir devleti 

ihtiyaç olarak görmektedir.   

         Almanya, Osmanlı Devleti‟ni kendisine daha iyi bağlamak için önce askeri ve 

iktisadi yollarla nüfuz etmeye çalıĢmıĢtır. Nitekim 1883‟de Alman askeri heyetinin 

Osmanlı‟ya geliĢi, 1889‟da Anadolu demiryolu imtiyazının Almanlara veriliĢi, 

1890‟da yapılan Türk-Alman Ticaret AntlaĢması ve 1903 yılında Bağdat Demiryolu 

Projesi‟nin Almanlara veriliĢi, Osmanlı-Alman iliĢkilerinin dönüm noktası 

sayılmaktadır
8
. Colmar von der Goltz baĢta olmak üzere bazı askerî heyetlerin 

Osmanlı ordusunu reorganizasyon etmek için gelmeleri ve bununla birlikte 

Osmanlı‟nın Alman silah sanayisi için iyi bir müĢteri olması, Osmanlı-Alman 

iliĢkilerinin daha sağlam bir zemine oturmasına sebep olmuĢtur. Akabinde 

Almanların diğer büyük devletlere karĢı Osmanlıları desteklemeleri sonucunda, 

Almanya Yakın Doğu‟da birincil devlet konumuna gelmiĢtir.  

         Türkiye‟nin ve Almanya‟nın dıĢ ticari iliĢkileri 19. yüzyıl sonlarında ancak 

baĢlangıç aĢamasındaydı, fakat takip eden yıllarda hızla geliĢmiĢ ve 1911 yılına 

kadar özel bir güçle büyümüĢtür. Bu yıllarda Almanya, Türk ekonomisinin öteki 

alanlarda olduğu gibi dıĢ ticaretinde de sağlam mevziler tutmayı baĢarmıĢtır. Türk 

                                                 
7
 Cenk Reyhan, “Türk Alman ĠliĢkilerinin Tarihsel Arka Planı 1878-1914”, Belleten, Sayı 254, Cilt 

LXIX, Ankara Nisan 2005, s.265.  
8
 Süleyman KocabaĢ, Tarihte Türkler ve Almanlar – Pancermenizm‟in “ġark‟a Doğru Politikası”, 

Ġstanbul 1988, s.118-119. (Kısaltma: Tarihte Türkler ve Almanlar…) 
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pazarı üzerinde siyasal ve ekonomik etkisini artırmıĢ ve bir zamanlar egemen 

durumda olan Ġngiltere‟ye karĢı ciddi baĢarılar kazanmıĢtır
9
.  

         Osmanlı Ġmparatorluğu için yabancı sermaye giriĢimi ile baĢlayan demiryolu 

inĢası; güvenliği sağlamak, ticareti ve zirai verimliliği artırmak ve daha da önemlisi 

imparatorluğun en ücra köĢelerine kadar en hızlı bir Ģekilde ulaĢabilmek anlamına 

gelirken, yabancılar için ise Osmanlı Devleti içerisinde hammadde ve pazar alanı 

bulmak anlamına gelmekteydi. Demiryollarının Türkiye‟nin ekonomik hayatını 

canlandırması bekleniyordu ve bunun sonucunda elde edilen kârın, demiryolu inĢaatı 

için harcanan paralardan daha fazla olacağına inanılıyordu.  Bu vesileyle yabancı 

devletler Osmanlı Devleti üzerinde nüfuzlarının artmasını sağlamayı amaçlıyorlardı. 

1880‟li yıllardan itibaren Osmanlı Devleti‟ne coğrafyacılar gönderen Almanya, 

Anadolu‟nun doğal kaynakları ve zirai yönden durumunun araĢtırılmasını 

sağlamıĢtır. Bu araĢtırmalar neticesinde Konya bölgesinin özellikle tarıma çok 

elveriĢli bir bölge olduğu anlaĢılmıĢ, buna binaen yapılan demiryolu hatları da 

verimli topraklardan geçmiĢtir. Konya Ovası ve Çukurova, bunun için en güzel 

örnekleri teĢkil etmektedirler. Demiryolu inĢaatından sonra ise gerek Konya 

Ovası‟nda gerekse Çukurova‟da zirai alandan daha fazla faydalanabilmek 

maksadıyla sulama projelerine giriĢilmiĢtir.  

         Yukarıda söz konusu olan süreçte; Almanların Osmanlı topraklarında, 

çalıĢmamıza konu olan Konya ve çevresinde demiryolu çalıĢmaları yaptıkları, ziraat 

için sulama projeleri üzerinde durdukları, arkeoloji baĢta olmak üzere birçok alanda 

araĢtırmalar gerçekleĢtirdikleri görülmektedir. Konya, sahip olduğu sosyal ve 

kültürel mirası sebebiyle, baĢta arkeoloji ve tarih bilimiyle ilgilenenlerin görmek 

istedikleri Osmanlı Ģehirlerinden birisi olmuĢtur.  

         Osmanlı memleketlerinde ticari faaliyetlerde bulunan yabancılar, Konya ve 

çevresine her zaman büyük ilgi göstermiĢlerdir. Konya Ģehri ve Konya Ovası, 

özellikle Sultan II. Abdülhamid döneminde siyasi ve iktisadi sebeplerle yabancı 

                                                 
9
 A. D. Noviçev, Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun Yarı SömürgeleĢtirilmesi, (Çev. Nabi Dinçer), Ankara 

1979, s.70.  
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sermaye rekabetine sahne olmuĢtur. Ġngilizler, Fransızlar, Ruslar ve Almanlar 

arasındaki büyük rekabeti Almanlar kazanmıĢlardır
10

.  

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
10

 Güler Yarcı, “BeyĢehir Gölü‟nden Su Getirilerek Konya Ovasını Sulama Projesi ve Finansmanı”, 

Su Medeniyeti Sempozyumu, Konya 2009, s.255-256. 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

TÜRK-ALMAN İLİŞKİLERİ 

 

        1- 19. Yüzyıla Kadar Türk-Alman İlişkileri 

        Türkler ile Almanlar kaynaklara göre tarihte ilk kez Haçlı seferleri esnasında 

karĢılaĢmıĢlardır. Haçlı ordusunun içindeki Alman ordusu, kralları III. Conrad‟ın 

komutasında Ġstanbul‟u geçerek Ġznik-EskiĢehir istikametinde ilerlemiĢlerdi. 

Haçlıların geldiklerini öğrenen Selçuklu Devleti Sultanı Mesud bütün kuvvetlerini 

toplayarak Ģehir ve kalelerini tahkim etti. Almanlar EskiĢehir‟e kadar geldiler ve 

burada 25 Ekim 1147‟de kanlı bir savaĢ meydana geldi. ZayıflamıĢ atları ve ağır 

zırhlarıyla hızlı hareket edemeyen Almanlar, hafif silahlı ve çevik Türk atlıları 

karĢısında çok zor duruma düĢerek ağır kayıplar vermiĢlerdir. Haçlı ordusu Alman 

ordusunun halini görünce Selçuklu ülkesinden geçmenin zor olacağını düĢünerek 

Balıkesir, Bergama, Ġzmir ve Efes yoluyla Türk toprakları dıĢından sefere devam 

etmiĢtir
11

.  

         Selahaddin Eyyubi‟nin Kudüs‟ü fethi üzerine 1190 yılında Alman hükümdarı I. 

Frederik Barberousse (Friedrich Barbarossa) (1123–1190) komutasında III. Haçlı 

seferi düzenlenmiĢtir. Barbarossa, ordusu ile Anadolu‟nun içlerine kadar ilerlemiĢti. 

Kılıçaslan, Barbarossa‟ya elçiler göndermiĢ ve elçilerle Barborassa arasında bir 

antlaĢma yapılmıĢtı. AntlaĢmaya göre Haçlı ordusu Anadolu‟nun içinden geçecek ve 

kendi paralarıyla istedikleri erzakları alabileceklerdi. AkĢehir Ovası‟na kadar 

ahaliden hayvan ve çeĢitli erzak satın alarak geldiler. AkĢehir Ovası‟nda karargâh 

kuran Haçlı ordusu Türkmenlerin taarruzuna maruz kaldı ve erzak sıkıntısı çekmeye 

baĢladı. Haçlılar da bunun üzerine Konya Ģehrine girmeye karar verdiler. 

Selçukluların bütün direnmelerine rağmen Ģehre giren Haçlı ordusu Ģehri 

yağmalayarak ihtiyaçlarını gidermiĢtir. Kılıçaslan ve oğlu MelikĢah, Fredrick‟e barıĢ 

teklif ettiler. Alman Kralı asıl amacının Kudüs olduğunu ve yabancı topraklarda 

                                                 
11

 CoĢkun Alptekin, “Türkiye Selçukluları”, DoğuĢtan Günümüze Büyük Ġslam Tarihi-Osmanlılar, 

Cilt 8, Konya 1994, s.244-245. 
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bulunmanın dezavantajını düĢünerek barıĢ teklifini kabul etmiĢtir. Netice itibari ile 

Barbarossa, Göksu Irmağı‟nda (Fluss Saleph) 10 Haziran 1190 tarihinde yıkanırken 

boğularak ölmüĢtür
12

.  

         VI. Haçlı seferine yine bir Alman Kralı olan II. Frederik komutanlık yapmıĢtır. 

Anadolu‟ya kadar gelen Alman ordusu, burada Türk Hakanı Kılıçaslan ile 

savaĢmıĢtır. Ülkesine geriye dönüĢte de Türk ustalarının yapmıĢ oldukları ok, zırh, 

kılıç gibi savaĢ aletlerini götürmüĢ ve ülkesinde de bu aletlerin aynılarından 

yaptırmaya baĢlamıĢtır. Aynı zamanda beraberinde gelirken Türk zanaatkârlar 

getirmiĢ ve onlara ülkesinde ayrıcalıklar tanımıĢtır. Fakat II. Frederik‟ten sonra 

yerine geçen oğlu Sofu Frederik döneminde burada bulunan Müslüman Türkler 

dinlerini değiĢtirmeye zorlanmıĢlar, dinini değiĢtirmeyenler ise ülkeden 

çıkarılmıĢlardır
13

.  

         Osmanlı Devleti‟nde ise ilk önce Kanuni Sultan Süleyman döneminde Haçlı 

Seferi fikrinin doğal bir temsilcisi haline gelen Alman Kralı ġarlken (V.Karl) ile 

karĢı karĢıya gelinmiĢtir
14

. ġarlken, her zaman Sultan Süleyman‟a karĢı onun 

düĢmanlarını desteklemiĢtir. Ġran ġahı Tahmasb‟a Osmanlı‟ya karĢı iyi mücadele 

edebilmesi için göndermiĢ olduğu toplar buna iyi bir örnek teĢkil etmektedir.
15

 

Almanların da yardım ettikleri Macar Kralı LayoĢ, Mohaç Meydan SavaĢı‟nda 

yenilgiye uğratılmıĢ ve Macar krallığına Osmanlı‟ya bağlı olması ve vergi vermesi 

Ģartıyla Zapolya getirilmiĢtir. Fakat bazı Macar beyleri onun krallığını istememiĢler 

ve Macar kralı olarak ġarlken‟in kardeĢi Ferdinand‟ı ilan etmiĢlerdir. Böylece biri 

Osmanlı‟nın birisi de Almanların himayesinde iki Macar kralı doğmuĢ oluyordu. 

Ferdinand sürekli Zapolyo‟nun üzerine gidiyor ve huzursuzluk çıkarıyordu. Bunun 

üzerine Sultan Süleyman iki yüz bin kiĢilik ordusuyla ikinci Macaristan seferine 

çıkmıĢ ve Ferdinand Budin‟den Viyana‟ya kaçmak zorunda kalmıĢtır. Sultan 

Süleyman, Viyana‟ya kadar gitmiĢ, fakat yaklaĢmakta olan kıĢ sebebiyle kuĢatmayı 

kaldırıp tekrar Ġstanbul‟a dönmek zorunda kalmıĢtır. Ferdinand yeniden Osmanlıların 

                                                 
12

 Bk. Bettina Marquis, Martina Stoyanoff-Odoy, Auf einen Blick! Geschichte, München 2007, s.76; 

Cemal Kutay, Türk-Alman Tarihi Kader Bağı (Türkisch-Deutsche Geschichte Das gemeinsame 

Schicksal), Ġstanbul 1986, s.15-16; Alptekin, age., s.257-258.  
13

 Kutay, age., aynı yer. 
14

 Nicolae Jorga, Kanuni Dönemi-Yenilmez Türk, (Çev. Nilüfer Epçeli), Ġstanbul 2008, s.16.  
15

 Jorga, age., s.22. 
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fethettikleri yerleri almaya baĢlayınca PadiĢah yeniden sefere çıkmıĢ, Alman 

Ġmparatoru ve kardeĢi Ferdinand‟ı savaĢa davet etmiĢtir. Fakat Almanlar savaĢa 

yanaĢmamıĢlardır. Akıncı birlikleri Almanya içlerine kadar ilerlemiĢler, ancak 

ġarlken ve Ferdinand sürekli geri çekilmiĢlerdir. Böylece Osmanlı ordusu istenilen 

sonucu alamadan yeniden Ġstanbul‟a dönmüĢtür. 1533 yılında doğuda baĢ gösteren 

ġah Tahmasb meselesi yüzünden Osmanlı ile Ferdinand arasında bir anlaĢma 

yapılmıĢ ve Ferdinand‟a belli bir hâkimiyet tanınmıĢtır. Tahmasb bu arada 

Osmanlıların baĢ düĢmanları olan ġarlken ve Ferdinad ile anlaĢmaya çalıĢıyordu
16

. 

Bununla da yetinmeyen ġarlken, 1535 senesinde Ġspanyol, Hollandalı, Alman, 

Napoli ve Sicilyalı askerlerden oluĢan beĢ yüz gemilik bir orduya kumanda ederek 

Barselona‟dan hareketle Tunus ve civarındaki Vadi Boğazı‟nı istila etmiĢtir. Bunun 

sonucunda Hayreddin PaĢa, Cezayir‟e çekilmek zorunda kalmıĢtır
17

. Görüldüğü gibi 

Kanuni Sultan Süleyman döneminde Alman hükümdarı olan ġarlken ve kardeĢi 

Ferdinand Osmanlı‟yı sürekli uğraĢtırmıĢlardır.    

        1699 yılında Avusturya ile Osmanlı Devleti arasında Karlofça antlaĢması 

imzalanmıĢ ve 18. yüzyılın baĢından itibaren Avrupa‟nın siyasi ve askeri durumunda 

değiĢmeler meydana gelmiĢtir. Osmanlılar Macaristan‟dan çekilmiĢler ve Tuna 

nehrinin güneyine kadar gerilemek zorunda kalmıĢlardır. Bu tarihten itibaren 

Osmanlı Devleti artık saldıran konumundan çıkmıĢ ve savunmaya geçmiĢtir. 

Bununla birlikte iç ve dıĢ savaĢlarla güçsüz hale gelen Osmanlı Devleti barıĢ 

arayıĢlarıyla soluklanmak istemiĢtir. Bunun sonucunda Avusturya ile Rusya 

birleĢmiĢ ve Osmanlıların terk ettikleri yerleri ve terk etmeleri muhtemel yerleri 

almaya çalıĢmıĢlardır
18

.  

         Karlofça AntlaĢması‟ndan sonra Osmanlı Devleti siyasi iliĢkilerini yeniden 

ĢekillendirmiĢ ve 18 Ocak 1701 tarihinde Prusya tahtına geçen I. Friedrich‟in 

krallığını kutlamak amacıyla Asım Sait Efendi nezaretinde on beĢ kiĢilik bir heyeti 

Berlin‟e göndermiĢtir. Böylece bu heyetin gidiĢi iki devlet arasındaki iliĢkilerin ilkini 

                                                 
16

 Ahmet Efe, Çocuklar ve Gençler Ġçin Osmanlı Tarihi Ansiklopedisi, Ankara 2007, s.169–170. 
17

 Muhammed Sallabi, Osmanlı Tarihi-KuruluĢundan Bugüne, (Çev. Cezayir Polat), Ankara BTY, 

s.295; Jorga, age., s.39. 
18

 Ruhi Turfan, M. ġ. Yazman, Tarihte Türk-Alman ĠliĢkileri, Ġstanbul 1969, s.10.  
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teĢkil etmektedir
19

. 1718 yılında Sadrazam NiĢancı Mehmet PaĢa, Prusya Kralı 

I.Friedrich Wilhelm‟e (1713–1740) iki devlet arasında dostluk kurulması gerektiğini, 

kendilerinin bunu arzuladıklarını içeren bir mektup göndermiĢtir. Kral I. Friedrich 

Wilhelm de padiĢaha dostluk temennilerini bildirdiği bir mektup yazmıĢtır. 1720 

senesinde de Kral, imrahoru
20

 Johannes Jurgowsky‟yi Osmanlı‟dan Prusya ordusu 

için ihtiyaç duyulan iyi cins at satın almak için Osmanlı Devleti‟ne yollamıĢtır
21

. 

         Osmanlı Devleti-Prusya Krallığı iliĢkilerindeki esas geliĢme II. Friedrich 

devrinde (1740-1786) olmuĢtur. Prusya Kralı, 1755 yılında Osmanlı‟ya Rexin adlı 

bir elçi göndererek Osmanlı ile ticaret ve ittifak anlaĢması yapmak istediğini 

belirtmiĢtir. Bu ilk teĢebbüse, “Prensip olarak bu teklifi kabul etmekle beraber bunun 

gerçekleĢmesi için müsait bir zaman gerektiği..” Ģeklinde bir cevap verilmiĢtir. Daha 

sonraki tarihlerde iki devlet arasında süren uzun müzakereler sonucunda
22

 29 Mart 

1761 tarihinde (H. 20 ġaban 1173) Prusya Kralı ile Bab-ı Ali arasında ilk dostluk 

anlaĢması gerçekleĢmiĢtir
23

. Ġlerleyen zaman içerisinde de, 31 Ocak 1790 tarihinde 

bu antlaĢma elli yıllığına uzatılmıĢ ve bununla birlikte Osmanlı Ġmparatorluğu, 

Prusya tebaasına da Fransızlara bahĢetmiĢ olduğu hakları bahĢetmiĢ olmuĢtur. Bu 

antlaĢmaya göre ithalat ve ihracatta gümrük vergisi %3 olarak tespit edilmiĢtir
24

. 

1761 tarihli bu antlaĢma o zamanın Ģartlarında diğer devletlere kolaylık gösteren bir 

ticaret ve seyrisefain antlaĢmasıdır. AntlaĢmanın üç sayfası padiĢahın Ģanı-

Ģöhretinden, kudretinden ve hükmettiği memleketlerden bahsetmektedir.  

         Birinci madde: Prusyalılar ile Osmanlılar arasında barıĢ olacak, denizden ve 

karadan birbirilerinin memleketlerine gidip ticaret yapabileceklerdir. Tahrip olan 

gemileri Osmanlı tersanelerinde tamir edilebilecek. Batan gemilerden kurtarılan 

mallar Osmanlı memurları tarafından kendilerine ya da konsolosluklarına iade 

edilecektir.  

                                                 
19

 Veli Yılmaz, 1 inci Dünya Harbi‟nde Türk-Alman Ġttifakı ve Askeri Yardımlar, Ġstanbul 1993, s.17. 
20

 Ġmrahor: PadiĢahların ve Kralların at bakıcılarına verilen ad. 
21

 Kemal Beydilli, Büyük Friedrich ve Osmanlılar, Ġstanbul 1985, s.2-5; Yılmaz, age., s.17. 
22

 Ali Gözeller, Osmanlı-Alman YakınlaĢmasının Basına Yansıması: Sabah Gazetesi Örneği (1889-

1895), Marmara Üniversitesi Türkiyat AraĢtırmaları Enstitüsü Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul 2005, s.6. 
23

 Baron Joseph von Hammer Burgstall, Büyük Osmanlı Tarihi, Cilt 10, (Yay. Haz. Mümin Çevik), 

Ġstanbul 2010, s.2799. 
24

 Rifat Önsoy, Türk-Alman Ġktisadi Münasebetleri (1871-1914), Ġstanbul 1982, s.5-6. 
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         İkinci madde: Prusyalılar da diğer dost devletler gibi yüzde üç gümrük vergisi 

vereceklerdir. Prusya elçisinin kendi eĢyalarından vergi alınmayacaktır. Gemilerle 

getirdikleri mallardan Osmanlı‟da değil de baĢka devletlerde satmak isterlerse 

onlardan vergi alınmayacaktır.  

         Üçüncü madde: Ġki devletin savaĢ ya da ticaret gemileri karĢılaĢtıkları vakit 

selamlaĢacaklardır. Osmanlı Devleti Prusya gemileri ile zorla her hangi bir 

taĢımacılık yapamayacak, ancak anlaĢırlarsa yapabilecektir. 

         Dördüncü madde: Ġstanbul‟da bulunan Prusya elçisi de diğer devletlerin 

elçilerinin sahip oldukları haklara sahip olacaktır. Ayrıca Prusya diğer Ģehirlerde ve 

iskelelerde de konsolosluklar açabilecek ve tercüman bulundurabilecektir. 

         Beşinci madde: Prusyalılar kendi aralarında anlaĢmazlığa düĢerlerse, olayı 

kendi konsolosları veya sefirleri çözmeye çalıĢacaktır. Bir Prusyalı ile bir Osmanlı 

arasında anlaĢmazlık olursa, konsolosun ve tercümanın hazır bulunması Ģartıyla, 

dava Osmanlı mahkemesi tarafından görülecektir. Yine bu maddeye göre 

konsolosluklar mühürlenemeyecekler veya kapatılamayacaklar ya da konsoloslar 

hapsedilemeyeceklerdir.   

         Altıncı madde: Prusya tebaası esir edilemeyecek. Esir almak ancak savaĢ 

zamanında olabilecektir. Aynı Ģekilde bir Prusyalı da Osmanlı tebaasından kimseyi 

alıp götüremeyecektir.  

Yedinci madde: Bu dostluk antlaĢması her iki tarafın da imzasından sonra yürürlüğe 

girecektir. Bu antlaĢmadan kralın tebaası ve Osmanlı tebaası da yararlanacaktır.  

         Sekizinci madde: Bu antlaĢmanın bundan sonra her iki tarafa da hayırlı olması 

temenni edilmekte ve bu antlaĢmayla yeni bazı antlaĢmaların meydana getirilmesi 

öngörmektedir.       

         AntlaĢmanın son kısmında, bu antlaĢma isteğinin Prusya kralından geldiği 

bildirilmiĢ ve Osmanlı‟nın bu hususta elinden geleni yaptığı ve iyi niyet gösterdiği 

ifade edilmiĢtir. Ayrıca bu antlaĢmanın dostluğa imkân vermesi de temenni 
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edilmiĢtir
25

. Böylece Prusyalılar ve Osmanlılar arasında gemiler iĢletilebilecek, 

konsolosluklar açılabilecek ve tercümanlar bulundurulabilecekti. Bu antlaĢmanın her 

hangi bir ittifak antlaĢması olmadığı görülmektedir. Bu antlaĢma sadece diğer 

devletlere verilen ticari hakların Prusya‟ya da verilmesini kapsamaktadır. Daha sonra 

Bab-ı Ali tarafından Avusturya‟ya yapılan maddi yardımla ilgili 6 Temmuz 1771 

tarihinde (H. 2 Rebiulevvel 1193) bir antlaĢma daha yapılmıĢtır
26

.  

         Ġleriki yıllarda 1784 Kırım sorunu esnasında Osmanlı Devleti, Prusya‟ya ittifak 

teklifinde bulunmuĢtur, ancak Prusya o dönemde Rusya‟yı gücendirmemek adına söz 

konusu olan bu ittifak teklifini kabul etmemiĢtir
27

. Fakat Osmanlı için Prusya‟nın 

desteğinden baĢka kendisine destek verecek baĢka alternatif bir devlet de söz konusu 

değildi. Çünkü Ġngiltere ve Fransa o dönemde ABD savaĢı ile meĢguldüler. 

Avusturya ise Rusya‟nın tarafında yer almıĢtı. Prusya, harbin baĢında tarafsızlığını 

ilan etmiĢti fakat geliĢmeler Osmanlı Devleti aleyhine olunca Prusya fikir 

değiĢtirmiĢtir. Prusya, Osmanlı Devleti‟nin toprak bütünlüğünü kendi menfaatlerine 

uygun bulduğu için korumayı amaçlıyordu. Bundan dolayı Osmanlı Devleti‟nin, 

Rusya ve Avusturya tarafından yıkılmasına karĢıydı. Bu sebeple uzun süren ittifak 

çabaları III. Selim zamanında bir sonuca vardırılmıĢ ve Prusya Osmanlı‟nın ittifak 

teklifini kabul etmiĢtir. Ġki devlet arasında 30 Ocak 1790 tarihinde bir ittifak 

antlaĢması imzalanmıĢtır
28

. Söz konusu olan bu antlaĢmaya göre Prusya, Avusturya 

ve Rusya‟ya karĢı Osmanlı Devleti‟nin yanında savaĢmayı kabul ediyordu
29

. Babıâli, 

bu antlaĢmaya büyük önem vermiĢtir ve Heinrich Friedrich von Diez
30

 de “ Bu 

antlaşma ile her Türk bir Prusyalı olmuştur!” diye övünmüĢtür
31

. Bu bilgiler ıĢığında 

kendi menfaatleri doğrultusunda da olsa, Avrupa‟da Osmanlı Devleti‟nin toprak 

bütünlüğünü savunan ilk devletin Prusya olduğunu söylemek mümkündür.  

                                                 
25

 Turfan, Yazman, age., s.12-15. 
26

 Hammer, age., Cilt 10, s.2799. 
27

 E. Ziya Karal, Osmanlı Tarihi, Cilt 8, Ankara 1937, s.164; H. Bayram Soy, Almanya‟nın Osmanlı 

Devleti Üzerinde Ġngiltere Ġle Nüfuz Mücadelesi (1890-1914), Ankara 2004, s.27. 
28

 KocabaĢ, Tarihte Türkler ve Almanlar…, s.18-19.  
29

 Kemal Beydilli, 1790 Osmanlı Prusya Ġttifakı, Ġstanbul 1984, s.70. 
30

 Heinrich Friedrich von Diez: Oryantalist ve diplomattır. Prusya devletinin 1784-1791 yılları 

arasında Ġstanbul temsilcisidir. Diplomasideki baĢarılarından dolayı 1786 senesinde aristokratik 

sınıfına yükseltilmiĢ ve ismine “von” eki ilave edilmiĢtir. 

(www.wikipedia.de/Heinrich_Friedrich_von_Diez. EriĢim Tarihi: 2 Mayıs 2011). 
31

 Baron Joseph von Hammer Burgstall, Büyük Osmanlı Tarihi, Cilt 9, (Yay. Haz. Mümin Çevik), 

Ġstanbul 2010, s.2477. 

http://www.wikipedia.de/Heinrich_Friedrich_von_Diez


 12 

         2- Almanya İmparatorluğu’nun Emperyalizm Yarışında Yerini Alması 

         Almanya, 1871 senesinde milli birliğini tamamlamıĢtı. Dönemin Almanya 

Ģansölyesi (baĢbakanı) Otto von Bismarck, öncelikle Almanya‟nın Avrupa‟daki 

varlığını sağlam zemine oturtmak istemiĢ ve bundan dolayı da emperyalist faaliyetler 

içerisinde yer almak istememiĢtir. Bismarck‟ın asıl amacı, Almanya‟nın elde etmiĢ 

olduğu gücü koruyabilmesi olmuĢtur
32

.  

         Bismarck, 1870-1871 savaĢında Fransa‟yı ağır bir yenilgiye uğratıp 18 Ocak 

1871‟de Alman Ġmparatorluğu‟nun kuruluĢu ilan edildikten sonra, içerde ve dıĢarıda 

olmak üzere iki önemli problemle karĢı karĢıya kalmıĢtır. Birinci mesele, 

gerçekleĢtirilmiĢ olan Alman milli birliğinin sağlam temellere oturtulmasıydı. Alman 

birliği, Ġtalyan birliğinin aksine, diğer Alman devletlerinin Prusya‟ya kendiliğinden 

katılması ile gerçekleĢmiĢ değildi. Prusya‟nın, sırasıyla Danimarka, Avusturya ve 

Fransa karĢısında kazandığı askeri baĢarılar Alman devletlerini birliğe katılmak 

zorunda bırakmıĢtır. Bilhassa Katolik güney devletleri, birliğe Fransa‟nın 

desteğinden yoksun kaldıkları için, adeta istemeye istemeye katılmıĢlardı. ġu halde 

Alman birliği çok sağlam temellere oturmuyordu. Birliğin temellerinin 

sağlamlaĢması için ancak zamanla güçlenecek bir kaynaĢmaya ihtiyaç vardı. Böyle 

olunca, Bismarck için önemli olan dıĢarıda ciddi meselenin çıkmaması veya 

çıkarılmamasıydı. Bismarck, dıĢtaki bu barıĢ devresinden yararlanarak birliğin 

içyapısını kuvvetlendirmeliydi. Birliğin güçlenmesi için dıĢ iliĢkilerde barıĢın 

egemen olması zorunluydu. Ġkinci mesele de Fransa meselesi olmuĢtur. Bismarck, 

Fransa‟nın Almanya karĢısındaki ağır yenilgisini, milli haysiyetine düĢkün Fransız 

milletinin kolay kolay hazmetmeyeceğini ve bu yenilginin intikamını bir an önce 

almak için ilk fırsatta faaliyete geçeceğini biliyordu. Üstelik yenilginin acısından 

baĢka, Almanya Fransa‟dan Alsace ve Lorraine gibi iki bölgeyi de alarak kendi 

topraklarına katmıĢtı. Fransızların bu toprak kaybına da uzun süre tahammül etmeleri 

beklenemezdi. Bu sebeplerden dolayı Fransa‟nın bir intikam savaĢına giriĢmesi 

ihtimali Bismarck‟ın baĢlıca endiĢesi olmuĢtur. Çünkü Bismarck biliyordu ki, 

                                                 
32

 Ramazan Çalık, Fatih Çolak, “Almanların Denetimindeki Osmanlı Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin 

KuruluĢundan I. Dünya SavaĢına Kadar Faaliyetlerine Genel Bir BakıĢ”, Dokuz Eylül Üniversitesi 

Edebiyat Fakültesi I. Uluslar arası Tarih Sempozyumu: Berlin Konferansından Günümüze Büyük 

Güçler ve Türkiye, Ġzmir 12 Ekim-14 Ekim 2011, s.3. BasılmamıĢ bildiri. 
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Fransa‟nın Almanya‟ya karĢı giriĢeceği bir savaĢta, 1870-71‟de olduğu gibi, diğer 

büyük Avrupa devletleri seyirci kalmayacaklar ve bu savaĢa bulaĢacaklardı. Eğer 

Almanya, Fransa ile yine tek baĢına kalırsa, o zaman mesele yoktu ve Almanya 

ikinci bir zaferden de ümitli olabilirdi. Fakat diğer devletlerin de katılacağı bir 

savaĢın sonucu Almanya için zafer olabilir miydi? Ve o zaman Alman birliği devam 

edebilir miydi? Dağılmaz mıydı? Öte yandan Ģu da bir gerçekti ki, 1870-71 

tecrübesinden sonra Fransa, Almanya‟nın karĢısına tek baĢına çıkamayacak ve 

muhakkak yanına bir büyük Avrupa devletini alacaktı. ġu halde, Almanya‟nın dıĢ 

münasebetlerinde barıĢa sahip olabilmesi için, Fransa‟nın bir intikam savaĢı açması 

önlenmeli ve bunun için de Almanya, Fransa‟nın yanına çekebileceği devletlerle iyi 

geçinmeli ve Fransa‟yı yalnız bırakmalıydı. Kısacası, 1871‟den sonra Alman dıĢ 

politikasının iki temel ilkesi barıĢ ve barıĢın korunması için de Fransa‟nın yalnız 

bırakılması olmuĢtur
33

. 

         Kayser I.Wilhelm 1871 senesinde meclis açılıĢ konuĢmasında, yeni Alman 

Ġmparatorluğu‟nun hiçbir yeni toprak talebinde bulunmayacağını, Avrupa‟da barıĢın 

güvenilir bir elemanı olacağını ve bütün enerjisini iç kalkınmaya harcayacağını, ifade 

etmiĢtir. Böylece, Almanya içerisinde bulunduğu durumdan memnun olduğunun, 

kendisini tamamladığının ve kimsenin toprağında gözünün olmadığının mesajını 

veriyordu
34

.  

         Rekabetçi kapitalizmden emperyalizme geçiĢi, üretimin yoğunlaĢması ve 

sermayenin merkezileĢmesi belirlemektedir. Kendi durumunu korumak veya 

iyileĢtirmek isteyen kapitalistlerin giriĢtikleri rekabet, üretim tekniklerinin geliĢmesi 

sonucu, bu teknik ilerlemeye ayak uyduramayan kapitalistleri saf dıĢı bırakmaktadır. 

Bu durum ise, fiyatları düĢürme yoluyla rakiplerini iflasa sürükleyen güçlü bir 

kapitalistler grubu ortaya çıkarır. Teknik geliĢme, iĢçi baĢına düĢen makine ve araç 

sayısının artmasını sağlar. Böylece üretim daha büyük ve daha modern iĢletmelerde 

yoğunlaĢır. Rekabetçi kapitalizm devrinde, küçük bireysel iĢletmelerin geniĢlemek 

veya yeni teknolojiye ayak uydurmak için gerekli olan sermaye, genellikle Ģirketlerin 

                                                 
33

 Armaoğlu, 20. Yüzyıl Siyasi Tarihi…, s.20-21. 
34

 Yunus Kobal, Birinci Dünya SavaĢı Öncesinde Almanya, Hacettepe Üniversitesi Atatürk Ġlkeleri ve 

Ġnkılâp Tarihi Enstitüsü Doktora Tezi, Ankara 2000, s.92. 
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kendi kaynaklarından sağlanabiliyordu
35

. Dünya ekonomisi 19. yüzyılda artık eskisi 

gibi bölgesel değil, bir bütün haline gelmiĢtir. Bu bütünlükten dolayı da pazarlar 

artmıĢ ve çok daha geniĢ bir alana yayılmıĢtır. Pazarların artması ve geniĢlemesi 

sonucunda piyasada iĢ yapabilmek ve var olabilmek için modern teknolojinin 

olanaklarından faydalanarak kaliteli ve ucuz üretim yapılması zorunlu hale gelmiĢtir.  

         Kapitalist geliĢmesini daha geç tamamlayan Almanya ise, çok daha modern 

teknoloji ile baĢlamak durumunda kalmıĢ ve daha hızlı bir tekelleĢme sürecine 

girmiĢtir
36

. Çünkü Almanya içinde de dıĢ ticaret için kolonileĢmeye yönelme havası 

hemen her kesimi kapsamıĢtı. Bu durum özellikle 1879 senesinden sonra serbest 

ticaretten dönülüp, gümrük korumacılığına geçildiği dönemde büyük sanayicilerin, 

bankacıların ve büyük tüccarların öncülüğü ile büyük bir ivme kazanmıĢtır. BroĢürler 

bastırılarak Almanya‟nın artık kolonyal bir güce eriĢmesi gerektiği bildirilmiĢ ve bu 

yönlerdeki duygular kabartılmıĢtır. ÇeĢitli kuruluĢlar, Almanya‟nın sürekli büyüyen 

bir güç olduğunu ve bundan dolayı da Alman sanayisinin gelecekte hammadde ve 

pazar sıkıntısı çekeceğini, bu yüzden Ģimdiden yeni dıĢ pazarların hazırlanması 

gerektiğini vurgulamıĢlardır
37

. Arthur Dick, “Alman Emperyalizmi” isimli kitabında 

Ġmparatorluğun selametinin Güney Afrika‟ya el uzatmakta olduğunu, böylece 

Anadolu‟ya ve oradan da Hint Denizi‟ne ulaĢılabileceğini ve buralardan da 

Almanya‟nın hammaddesinin karĢılanabileceğini vurguluyordu
38

.  

         Alman kapitalizmi 19. yüzyıl sonlarında dünya kapitalizminin en genç, en dinç 

ve en hırslı çocuğu olarak sahneye çıkmıĢtır. Dünyanın paylaĢılmasına geç katıldığı 

halde Afrika‟da
39

, Almanya‟nın payına önemli parçalar düĢmüĢ fakat bu sömürüler 

                                                 
35

 Orhan KurmuĢ, Emperyalizmin Türkiye‟ye GiriĢi, Ankara 1982, s.5-6. 
36

 KurmuĢ, age., s.5. 
37

 Kobal, agt., s.93. 
38

 Karl von Winterstetten, XX. Yüzyıl BaĢında Alman Emperyalizmi ve Türkiye/Orta Avrupa 

Politikasında Yeni Amaçlar Berlin-Bağdat, (Yay. Haz. Faruk Yılmaz), Ankara 2002, s.86. 
39

 Kıtanın içlerinde ilk emperyalist, Belçika Kralı Leopold olmuĢtur. 1876‟da Brüksel‟de topladığı 

konferansta Avrupalılara, Afrika‟ya uygarlığı götürmeyi (!) önerdi. Fransa ve Ġngiltere bu öneriyi 

benimsediler. 1880‟lere gelindiğinde ise Afrika bölüĢülmüĢtü. 1884‟te Dr. Carl Peter adlı ilk Alman 

kolonyalist Doğu Afrika‟ya ayak basmıĢtır. 1895‟te Almanya ele geçirdiği 60.000 mil karelik toprağı 

Doğu Afrika Alman Protektorası (koruma ve denetimi altında) olarak ilan etti. (Ġlber Ortaylı, Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nda Alman Nüfuzu, Ġstanbul 2008, s.27 (Kısaltma: Alman Nüfuzu)) 1884-1885 

yıllarında da Doğu ve Güneybatı Afrika, Kamerun, Togo ve Büyük Okyanus‟ta bazı adaları ele 

geçirmiĢtir. (Murat Özyüksel, Osmanlı Alman ĠliĢkilerinin GeliĢim Sürecinde Anadolu ve Bağdat 

Demiryolları, Ġstanbul 1988, s.41) Daha sonra bunlara ilave olarak 1888-89 yıllarında aĢağıda 
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genç Alman kapitalizminin yayılma hırsını doyurmamıĢtır
40

. 1914 yılına gelindiğinde 

bile Almanya, Afrika kıtasında halâ, dokuz yüz altmıĢ bin mil karelik toprağa sahipti. 

Oysa aynı dönemde Ġngiltere‟nin üç milyon yedi yüz bin mil ve Fransa‟nın da dört 

milyon mil kareyi aĢan kolonileri vardı
41

. O halde gözler, henüz endüstrileĢemeyen 

ve zengin kaynaklara sahip olan Rusya, Osmanlı, Ġran ve Çin gibi, geleneksel 

imparatorluklara dikilmiĢtir. Rusya, Almanya‟nın iktisadi zenginliğine yöneldiği 

ülkelerin baĢında gelmektedir. Almanya, Rusya ile bir ticari anlaĢma yapmıĢ ve 

Ġngiltere‟den daha ucuza mâl ettiği ürünlerini Rusya‟ya satarak Rusya‟nın 

hammaddelerini çekmeye baĢlamıĢtır. Ancak, Rusya çok öncelerden endüstrileĢmeye 

adım atmıĢtı. Bundan dolayıdır ki Avrupalı ülkelere pazar olmaktan çok çabuk 

çıkmıĢtır. 1895 yılına gelindiğinde ise Almanya Rusya ile olan iliĢkilerini 

geliĢtirmeye yoğunlaĢmıĢtır. 3 Mayıs 1895 tarihinde Eulenburg‟un Holstein‟e yazmıĢ 

olduğu bir yazıda; Ġngiltere‟nin gelecekte, özellikle ticari alanda Almanya‟nın en 

büyük düĢmanı olacağını, bu sebeple Ģimdiden Almanya‟nın Rusya‟nın yanında yer 

alması gerektiğini, ifade etmiĢtir. Bunun ardından ise Rusya ile Almanya, Çin 

üzerindeki emellerinde beraber hareket etmeye karar vermiĢlerdir
42

. 8 Aralık 1895 

tarihinde Berlin‟de çıkan “Alldeutsche Blätter” isimli haftalık gazetede ise 

Rusya‟nın da Almanya ile hareket etmesi gerektiği vurgulanıyordu. Yazıda, “Rusya 

boğazları istiyorsa bunun yolu Berlin’den geçer…” deniliyordu. Diğer bir yandan da 

Almanya‟nın Boğazlarda Ġngiltere yerine Rusya‟yı tercih edeceği ifade ediliyordu
43

.     

          Almanya‟nın yönelebileceği bir diğer çıkar alanı da Çin‟di. Özellikle 

Almanya‟nın Fransa‟yı savaĢta yenilgiye uğratmasından sonra askeri prestiji artmıĢ 

ve Çin de Almanya‟dan askeri uzmanlar istemiĢti. Çin‟e giden Alman komutanlar 

                                                                                                                                          
belirttiğimiz yerler Almanya‟nın eline geçmiĢtir. 1- Yeni Gine Adası: 785.753 km² yüzölçümü 

açısından dünyanın en büyük ikinci adasıdır. 2- Bismarck Takım Adaları: Papua Yeni Gine‟nin bir 

parçası olup batı Pasifik Okyanusu‟ndaki kuzeydoğu Yeni Gine sahilleri uzağında bulunan bir grup 

adadır. 3- Salomon Adaları:  Yeni Gine‟nin güneydoğusunda, Güney Pasifik‟te bulunan adalar 

topluluğudur. 4- Marshall Adaları: Pasifik Okyanusu‟nda bulunan adalar topluluğudur. 5- Samoa‟nın 

bir bölümü; Güney Büyük Okyanus‟ta adalardan oluĢan bir devlettir. (Winfried Baumgart, 

Deutschland im Zeitalter des Imperialismus (1890-1914): Grundkräfte, Thesen und Strukturen, 

Frankfurt (M), Berlin, Wien: Ullstein 1972, s.65.) 
40

 Lothar Rathmann, Berlin-Bağdat Alman Emperyalizminin Türkiye‟ye GiriĢi, (Çev. Ragıp 

Zarakolu), Ġstanbul 1982,, s.7; Ortaylı, Alman Nüfuzu, s.18. 
41

 Ortaylı, Alman Nüfuzu, s.27. 
42

 Greogor Schöllgen, Imperialismus und Gleichgewicht-Deutschland, England und die orientalische 

Frage (1871-1914), Oldenburg Verlag, München 1984, s.63. 
43

 PA-AA, R 14114, Türkei No: 189, Bd.1, Alldeutsche Blätter, No: 49, 8.12.1895. 

http://tr.wikipedia.org/wiki/Ada
http://tr.wikipedia.org/wiki/Papua_Yeni_Gine
http://tr.wikipedia.org/wiki/Pasifik_Okyanusu
http://tr.wikipedia.org/wiki/Yeni_Gine
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1894-95 Çin-Japon savaĢında görev almıĢlardı. Çin, Almanya‟dan ilk borcunu 1895 

yılında almıĢ ve aynı yıl içerisinde Deutsche Asiatische Bank (Alman Asya Bankası) 

Çin‟de faaliyetlerine baĢlamıĢtı. 1905 yılına gelindiği zaman Çin‟deki Alman 

yatırımları yedi yüz milyon Mark‟a ulaĢmıĢtı. Bunca geliĢmeye rağmen Çin, hızla 

modernleĢen ve daha saldırgan hale gelen Japonya‟ya boyun eğmiĢ ve Almanya‟nın 

Çin‟deki hayalleri de suya düĢmüĢtü. Ġngiltere ve Fransa ise daha önce Uzakdoğu‟ya 

yerleĢmiĢlerdi. Ayrıca Almanya Uzakdoğu‟yu kontrol altında tutacak deniz gücüne 

de sahip değildi
44

. Afrika paylaĢılmıĢtı, Rusya ve Uzakdoğu‟dan da pay 

alamayacağını anlayan Almanya, zengin kaynaklara sahip ve kendisine daha yakın 

olan Yakın Doğu‟ya yönelmiĢtir.
45

 Almanya‟nın Yakın Doğu‟ya ilgi duyması bir 

rastlantı olmayıp geliĢen Alman ekonomisinin kaçınılmaz bir sonucudur.
46

 Almanya 

müttefiki Avusturya aracılığıyla Balkanlar‟dan Osmanlı‟ya ve Ġran‟a uzanabileceğini 

hesaplıyordu. Ġran‟a yerleĢmek için hiçbir engelle karĢılaĢmayan Almanya aksine 

davetkâr bir ortam bulmuĢtu. Fakat Ġngiltere‟nin Güney Ġran‟daki, Rusya‟nın da 

Azerbaycan ve Horasan bölgesindeki emelleri Almanya‟yı devre dıĢı bırakmıĢtır
47

. 

1903 senesinde Lord Ellenborough, Ġngiltere‟de Lordlar Kamerası‟nda: “Basra 

Körfezi kıyılarında Alman donanması görmektense Rusya’yı İstanbul’da görmeyi 

tercih ederim” sözleriyle, Almanya‟nın Ġran‟daki iĢtahına dikkat çekmiĢtir
48

.   

         Bir yerde Almanya‟nın Doğu‟ya yönelmesi zorunluluklardan meydana 

gelmiĢtir. Kendisine hammadde ve pazar arayan Almanya‟nın iĢi hiç de kolay 

görünmüyordu. Çünkü Ġngiliz sermayesinin Osmanlı Ġmparatorluğu‟na giriĢi, 

Ġngiltere‟nin dünyanın en güçlü devleti olduğu ve serbest ticaret ilkelerinin geçerli 

olduğu bir dönemde gerçekleĢmiĢtir. Fakat Alman sermayesinin giriĢi ise 

emperyalistler arası rekabetin yoğunlaĢtığı bir döneme rast gelmektedir
49

. Görünürde 

Almanya, Ġngiltere ve Fransa gibi kolayca kolonyalist bir imparatorluk 

kuramayacaktı. Fakat Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun, Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟ya 

karĢı belirgin bir düĢmanlığı vardı. Osmanlı yönetici çevreleri ve ülkenin aydınları 
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Almanya‟yı bir dost olarak görüyorlardı
50

. Almanya, Osmanlı Devleti‟ni kendisine 

daha iyi bağlamak için önce askeri ve iktisadi yollarla nüfuz etmeye çalıĢmıĢtır. 

Netice itibari ile yukarıda da belirtildiği gibi 1883‟te Alman askeri heyetinin geliĢi, 

1889‟da Anadolu demiryolu imtiyazının Almanlara veriliĢi, 1890‟da yapılan Türk-

Alman Ticaret AntlaĢması
51

 ve 1903 yılında Bağdat Demiryolu Projesi‟nin 

Almanlara veriliĢi, Osmanlı-Alman iliĢkilerinin boyutunu değiĢtirmiĢtir. 

         Ġngiltere, Alman ilerlemesi karĢısında geri çekilmek zorunda kalmıĢ ve elindeki 

mevzileri kaybetmemek için uğraĢmıĢtır, ancak yine de halen üç kıta üzerinde zengin 

kaynaklara sahip olan Osmanlı Ġmparatorluğu‟nu Alman emperyalizmine terk etmek 

zorunda kalmıĢtır
52

. Osmanlı ile Almanya arasındaki yakınlaĢmadan dolayı Osmanlı 

Ġmparatorluğu Ġngiliz emperyalizminin etkisinden yavaĢ yavaĢ çıkarak Alman 

emperyalizminin etkisi altına girmiĢtir.    

 

         2.1- Alman İmparatorluğu’nun Osmanlı İmparatorluğu’na Yönelişi 

         Kapitalizmin yeni serpildiği dönemden itibaren Almanya gözlerini Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟na çevirmiĢti. Almanya‟nın önde gelen iktisatçılarından Roscher 

1848‟de “Küçük Asya, imparatorluk dağılınca Almanya’nın payına düşecektir.” 

diyordu, diğer yandan Lassale de, Türk mirasının Almanya‟nın payına düĢeceğini 

                                                 
50
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51
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Almanya lehine olan imtiyazlar artırılmıĢtır. Denizcilikte çok baĢarılı olamayan Almanya ürünlerini 
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Mark iken, denizaĢırı bölgelerle olan ticaret hacmi 6 milyar 862 milyon Mark tutarındadır. (Ortaylı, 
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hakkı veriyordu. Bunun yanı sıra Türkiye, sözleĢmeye göre benzer Türk mamülleri üzerine konulacak 

olan vergiler oranında, Alman malları üzerine ek vergiler koyma hakkına sahipti. Gümrük vergileri 

altın ve gümüĢ kuru üzerinden hesaplanacak ve ödenecekti. SözleĢme 1-13 Mart 1891 tarihinde 

yürürlüğe girecek, her 7 yılda bir gözden geçirme hakkı saklı tutularak, 21 yıl süreyle geçerli olacaktı. 

Birçok Alman yazara göre bu antlaĢma, Almanların Türkiye‟nin çıkarlarına ne kadar önem 

verdiklerinin bir kanıtıdır. Ancak genel anlamda bu antlaĢma, Almanları Türkiye‟deki siyasi 

otoritelerini artırmak amacına dönük bir jest olarak görülebilir. (Bk. Noviçev, age., s.72-73.)  
52
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söylemekteydi. Yani Almanlar Osmanlı Devleti‟nin paylaĢılması durumunda 

Anadolu‟nun kendilerinin hakkı olduğunu savunuyorlardı
53

. Bunun dıĢında yüzyılın 

sonuna doğru bazı Alman çevreler bir Türk-Alman birliğinin kurulmasından söz 

ediyorlar ve bu birliğin ekonomik ve siyasi olarak hem Türklerin hem de Almanların 

iĢine yarayacağını savunuyorlardı. Dr. Sprenger 1886‟da yazmıĢ olduğu bir eserinde 

“Henüz yükselme fikrinde bulunan bir milletin eline geçmemiş bir yer varsa o da 

Doğudur. Almanlar fırsatı kaçırmayıp oraları kolonize ederlerse Dünya’nın 

taksiminde en kârlı millet olmuş olurlar. Orada eli silah tutan birkaç yüz bin Alman 

oturacak olursa, kayserimiz Asya içlerine el uzatabilir. Bu sayede bütün Asya’da 

barış ve huzur sağlanabilir. Ticaret de, sanat da yerini alır.” diye yazmıĢtı. Bazı 

Almanlara göre; Türkler ellerinde bulunan, bir milyon üç yüz yirmi bin kilometre 

karelik toprağı iĢletmesini ve imar etmesini bilmiyorlardı ve bu kadar geniĢ bir yerde 

sadece 14 milyon insan oturuyordu. O halde burası tam kolonizasyon yapılacak bir 

yerdi. Ayrıca bu bölge elde edilirse, Amerika ve diğer memleketlere göç etmiĢ olan 

yüzbinlerce baĢıboĢ biçare Alman‟a oturacak yer ve kazanç getirecek bereketli 

topraklar hazırlanmıĢ olacaktı
54

. Böylece dıĢ ülkelere gerçekleĢen Alman göçü 

engellenebilecekti. Karl von Winterstetten gibi o dönemin bazı Alman yazarları, her 

sene baĢka ülkelere gitmek zorunda kalan binlerce Alman‟ın bir yerde toplanması 

sonucunda on sene içerisinde iki milyona yakın bir koloninin oluĢacağını ve giden 

Almanlar sayesinde Amerika gibi düĢmanlarının daha fazla güç kazanamayacaklarını 

savunuyorlardı. Bu yazarlar, yukarıda sözü edilen olaylardan dolayıdır ki Alman 

hükümetinin en birinci düĢüneceği Ģeyin bir Alman sömürgesi teĢkil etmek olduğunu 

yazıyorlardı
55

.  

         Sultan II. Abdülhamid döneminde Almanlar ile Türkler arasında menfaate 

dayanan bir dostluk baĢlamıĢtır. Almanya, 1871 senesinde milli birliğini tamamlamıĢ 

ve takip ettiği siyasi ve iktisadi politikalar sayesinde Avrupa‟nın en güçlü devletleri 

arasına girmeyi baĢarmıĢtır. Ġngiltere, 1878 yılına gelindiğinde artık Osmanlı 

Devleti‟nin toprak bütünlüğünü korumaktan vazgeçmiĢtir. Bu zamana kadar 

Almanya, Osmanlı Ġmparatorluğunda nüfuz bölgesi edinmek için etkin bir politika 

                                                 
53

 Rathmann, age., s.9; Soy, age., s.187. 
54

 Bk. Winterstetten, age., s.81-84. 
55

 Winterstetten, age., s.79. 



 19 

takip etmemiĢ ve Osmanlı Ġmparatorluğu ile iliĢkilerini Rusya ve Avusturya-

Macaristan ile olan iliĢkilerine göre düzenlemiĢtir. Fakat sanayisinin giderek 

geliĢmesi sonucunda Almanya hammaddeye ihtiyaç duymuĢ ve bu tutumunu 

değiĢtirmek zorunda kalmıĢtır. Ġngiltere gibi deniz gücüne sahip olmayan Almanya 

“Drang nach Osten”  (Doğuya yöneliş – Doğuya nüfuz etme) politikasını geliĢtirmiĢ 

ve bu politika çerçevesinde tek umudu Osmanlı Ġmparatorluğu olmuĢtur. Osmanlı 

Ġmparatorluğu Avrupa‟da bulunan sanayi merkezlerine daha yakındı, ayrıca 

Avrupa‟da geliĢen sanayi faaliyetleri için Osmanlı coğrafyası iyi bir hammadde 

kaynağı ve iyi bir pazardı.  

         Almanya BaĢbakanı Bismarck‟ın Doğu‟ya ilgisi 1877-1878 Türk-Rus 

SavaĢında Osmanlı Devleti‟nin yenilmesi sonucunda imzalanan Ayastefanos 

AntlaĢması sonucunda ortaya çıkmıĢtır. Ayastefanos AntlaĢması sonucunda Osmanlı 

Devleti büyük toprak kaybına uğramıĢtı. Ġngiltere ve Avusturya bu durumu kendi 

aleyhlerine değerlendirmiĢler ve antlaĢmaya karĢı çıkmıĢlardı. Bunun sonucunda 

Bismarck Avrupa‟da dengenin ve barıĢın bozulacağından korkmuĢtu ki böyle bir 

durumdan “Genç Almanya” zarar görürdü. Böylece Bismarck Berlin‟de bir 

kongrenin toplanmasını talep etmiĢ, talebi kabul görünce kendisinin baĢkanlığında 

“Berlin Kongresi” toplanmıĢtır. Bismarck kongrenin baĢında Osmanlı heyetine 

durumu Ģu Ģekilde ifade etmiĢtir: “Kongrenin Osmanlı Devleti için toplandığını 

zannetmeyiniz. Eğer Ayastefanos Antlaşması Avrupalı devletlerin menfaatlerine 

dokunmasaydı bu kongre toplanmazdı”
56

.   

         Almanya‟nın o dönemde Ġngiltere, Fransa ve Rusya karĢısında daha etkili bir 

mücadele verebilmesi için Osmanlı Sultanı‟nın dostluğuna ve Ġslam milletlerinin 

desteğini alabilmesi için de Sultan‟ın halifeliğine ihtiyacı vardı. Bütün bu ince 

hesapları yapan II. Wilhelm
57

 Osmanlı Sultanı‟nı Kasım 1889‟da Ġstanbul‟a gelerek 

ziyaret etmiĢtir. Tabii ki iliĢkilerin yoğunlaĢması sadece buna bağlı değildi. II. 

Abdülhamid de Almanlara yakınlık duymuĢtur
58

. Yakın Doğu‟ya yerleĢecek olan 

Almanya, Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟ya karĢı daha etkili bir mücadele verebilirdi. 

                                                 
56

 Ali Fuat Türkgeldi, Mesail- Mühime-i Siyasiye, Cilt 2, Ankara 1955, s.65. 
57

 II. Wilhelm‟in fotoğrafı için bk. Ek. 37. 
58

 Kemal Turan, Tarih Boyunca Türk Alman ĠliĢkileri, Ġstanbul 1997, s.33. 



 20 

Ġslam âleminin lideri ve halifesi olan II. Abdülhamid‟in dostu ve Ġslamcılık 

politikasının destekleyicisi sıfatıyla sömürgelerde yaĢayan Müslümanları Ġngiltere, 

Fransa ve Rusya‟ya karĢı istediği gibi kullanabilir, Ģayet günün birinde Ġngiltere ile 

savaĢa tutuĢacak olursa da onu Uzak Doğu‟ya giden yollarda vurabilirdi
59

. Ġngiltere 

ile savaĢa tutuĢma ihtimali her zaman vardı. Çünkü Almanya‟nın dünya çapında 

ticareti artıyor ve harp filosu güçleniyordu. Bu sebeple Alman askeri otoriteleri 

Anadolu‟nun askeri yönden de önemini belirtmeye çalıĢıyorlardı. Çünkü herhangi bir 

savaĢta Ġngiltere‟yi adalarında mağlup ederek barıĢa zorlamak pek mümkün 

görünmemekteydi
60

.  

         Dönemin Almanya ġansölyesi Bismarck için Türkiye ile iĢbirliği yapmak Ģu 

anlama gelmekteydi: Rusya ile her hangi bir husumet içerisinde bulunulursa veya 

Rusya ile anlaĢamayacakları bir durum söz konusu olursa, o zaman Türkiye, 

Almanya için büyük bir destek olacaktı. Ayrıca ġovenizm, Panslavizm ve Almanlara 

karĢı olan çeĢitli unsurlar saldırıya geçecek olurlarsa da Türkiye‟ye müdahale etmek 

görev icabı, kaçınılmaz bir vaziyet alacaktır. Bunun dıĢında Bismarck‟a göre, 

Türkiye Almanya için tamamen zararsızdır, ne zararı olabilirdi ki, Almanya‟nın 

düĢman kabul ettiklerini aynı zamanda Türkiye‟de düĢman kabul etmekteydi. 

Osmanlı‟yı her hangi bir Rus, Fransız ya da Ġngiliz tehdidine karĢı yardımcı olarak 

kullanmak istemekteydi
61

. Bismarck, baĢbakanlığından sonra 1892 senesinde 

Hamburger Nachrichten‟e verdiği bir demecinde açıkça: “Türkiye, Almanya’nın 

düşmanı olabilecek Rusya’ya karşı bir maşa olabilir…” cümlesini sarf etmiĢtir
62

. 

Ayrıca yukarda anlatılan olayların dıĢında Türklerin yok edilmesi Almanya‟ya bir 

Ģey kazandırmayacak aksine tamamen Ġngiltere‟nin lehine olacaktı
63

. 

          Bismarck döneminde elde edilen sömürgeler, toprak bakımından yerleĢmeye 

müsait değildi, böylece yayılma güçlüğü çekilmiĢ ve bu durum yeni nüfuz alanları 

elde etmeyi gerektirmiĢtir. Anadolu bu bakımdan oldukça müsait Ģartlar ihtiva 

ettiğinden Alman yöneticilerinin dikkati de Anadolu‟ya çevrilmiĢtir. Artan Alman 
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endüstri gücü için hammadde ihtiyacının karĢılanması ve geliĢen ticaret için de 

üretilen ürünlerin satılması ve pazarlanması yönünden Anadolu, gayet uygun 

özelliklere sahip bir coğrafyaydı.  Alman iĢ adamları ise bu meselenin çözülmesi için 

Anadolu‟da Alman nüfuzunun yerleĢmesini zaruri görmekteydiler. Almanya‟daki 

entellektüeller de bu görüĢü destekliyorlardı. Ünlü tarihçi Ranke, “Almanya’nın 

ekonomi yönünden geleceği İstanbul’un mukadderatına bağlıdır” diyordu. Alman 

matbuatında geniĢ yankılar uyandıran bu fikirler, halkı da etkiliyor ve halk arasında 

Anadolu toprağının verimliliği, havası ve suyunun güzelliği ile geniĢ imkânlara sahip 

olduğu dile getiriliyordu
64

. Yani Sömürgecilik yarıĢında geç kalan Almanya 

kendisine yakın olan ve zor durumda olan Osmanlı topraklarına gözlerini dikmiĢtir. 

Almanya buraları iĢgal etmek yerine bu topraklarda iktisadi ve ticari nüfuz kazanma 

yolunu tercih etmiĢtir. Almanya bu amaç doğrultusunda aslında verimli olan fakat 

kullanılamayan Anadolu topraklarını iĢlenebilir hale getirmeyi hedeflemiĢtir
65

. 

Türkiye‟nin sürekli varlığı Alman çıkarlarına her bakımdan hizmet edecekti. Alman 

Ġmparatoru hiçbir olanağı azamisinde sömürmekten geri kalmayacaktı
66

.  

         Kısacası Almanya, Osmanlı‟yı etkisi altına almak zorundaydı. Ekonomik ve 

stratejik yönlerden dolayı Anadolu ile yakından ilgilenilmeye baĢlanmıĢtı. Bu 

bağlamda 1880 senesinde Berlin‟de, Almanların Anadolu‟daki nüfuzlarını 

desteklemek amacıyla, elli milyon Marklık bir sermaye ile bir ticari dernek 

kurulmuĢtur. Almanların önde gelen haritacılarından olan Kiepert, düzenli olarak 

Osmanlı Devleti‟nde araĢtırma yapmak amacıyla görevlendirilmiĢtir
67

. Alman 

nüfuzunun yerleĢmesinde dünya konjonktürü, Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun iç, siyasi-

iktisadi durumu ve egemen ideolojisi etken öğeler olmuĢtur
68

.  
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         2.2- Osmanlı İmparatorluğu’nun Alman İmparatorluğu’na Yönelişi  

         Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun, Kırım SavaĢı‟ndan sonra artık kendi gücüyle 

ayakta duramayacağı anlaĢılmıĢtı, dolayısıyla Avrupalı devletlerle iyi iliĢkiler 

kurarak imparatorluğun devamı sağlanabilirdi. Böylece Osmanlı Ġmparatorluğu, 1871 

yılına kadar Fransa‟ya, 1871‟den sonra bir süreliğine Rusya‟ya ve daha çok da 

Ġngiltere‟ye dayanmıĢtır
69

. Fakat Osmanlı Ġmparatorluğu, Ġngiltere‟nin 1877-78 Rus 

SavaĢı‟ndaki kararsız tutumundan dolayı ve Berlin Kongresi‟ndeki fırsatçılığıyla 

Kıbrıs‟a yerleĢmesi sebebiyle dıĢ politikasını yeniden gözden geçirmiĢtir
70

. Ġngiltere, 

Berlin Konferansından önce o tarihe kadar koruduğu Osmanlı‟yı artık korumaktan 

vazgeçmiĢtir
71

. Bu zamana kadar Osmanlı Devleti üzerinde siyasi ve ekonomik 

imtiyazlar elde eden Ġngiltere, Berlin Kongresinden önce ilk olarak Rusya ile daha 

sonra da Osmanlı Devleti ile gizli anlaĢmalar yaparak Kongre‟de kendi çıkarları için 

en uygun kararların alınması için çaba sarf etmiĢtir. Ġngiltere 4 Haziran 1878‟de 

Babıâli ile yaptığı gizli anlaĢmaya göre, Berlin‟de Osmanlı Devleti‟ne vereceği 

desteğe karĢılık Kıbrıs Adası‟nı iĢgal hakkı istemiĢtir. Bu isteği devlet ricali 

tarafından hoĢnutsuzluk yaratmıĢ, fakat kabul edilmiĢtir.
72

 Çünkü Ġngiltere, bu isteği 

kabul edilmediği takdirde Berlin Kongresi barıĢ Ģartlarını değiĢtireceği ve 

donanmasının cebren Kıbrıs‟ı iĢgal edeceği tehdidinde bulunmuĢtur
73

. Fransa ise 

Berlin Kongresinden istediği gibi bir sonuç alamamıĢ, fakat daha sonra Tunus‟u iĢgal 

etmiĢti ve diğer büyük devletler de seslerini çıkarmamıĢlardı. Ġtalya da çok istediği 

Tunus‟u alamayınca onun yerine Trablusgarp‟ı iĢgal etmeye hazırlanmıĢtı.  

        Almanya; Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟ya karĢılık Berlin Kongresinden her hangi 

bir çıkar sağlamamıĢtır. Bununla birlikte Ġngiliz, Fransız ve Rus sömürgelerinde 

yaĢayan kalabalık Müslüman nüfusa karĢılık Alman sömürgelerinde ise Müslüman 

hemen hemen yok denecek kadar azdı. Ayrıca, Almanya Osmanlı Ġmparatorluğundan 

hiçbir zaman toprak almamıĢtı
74

. Bunun haricinde Ġngilizler Arap halkını 
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Osmanlı‟dan ayırma giriĢimlerinde bulunuyorlardı. Almanya ise bunun aksine güçlü 

bir Türkiye için çaba gösteriyordu
75

. 1871 yılında siyasi birliğini tamamlayan 

Almanya Bismarck‟ın yönetiminde Avrupa‟da büyüyor ve güçleniyordu. Prusya‟nın 

askeri gücü zaten bilinmekteydi, fakat bunun yanında sanayisini de artık güçlendiren 

Almanya, Avrupa‟nın yükselen değeri haline gelmiĢti. Osmanlı Devleti‟nin ilerde 

Alman yanlısı bir politika izlemesinde ve Almanlarla birlikte hareket etmesinde 

Almanya‟nın Osmanlı Devleti‟nden görünürde her hangi bir çıkar sağlamamasının da 

etkisi büyük olacaktır. 

         Osmanlı yöneticileri açısından Almanya hızla geliĢen, Fransa‟yı 1870‟te 

yenecek kadar güçlü ve modern bir orduya sahip olan, her hangi bir toprak talebi 

olmayan bir ülkeydi. Osmanlı Devleti kendinden sürekli toprak koparan Rusya, 

Ġngiltere ve Fransa karĢısında Almanya‟yı yeni bir denge gücü olarak görmekteydi
76

. 

Bununla birlikte II. Abdülhamid‟in dıĢ politikadaki temel prensibi, Osmanlı 

Devleti‟nin diğer devletlerle sürekli barıĢ içerisinde olması olmuĢtur. Sultan, devletin 

menfaatlerini göz önünde tutarak bir denge politikası takip etmiĢtir. Bunu sağlamak 

için de hiçbir devlete tam bağlanmak istememiĢtir. Kendisi bu siyasetini Ģu sözleriyle 

ifade etmektedir: “Ben Alman Politikasına çok ehemmiyet vermekle beraber diğer 

büyük devletleri de gözden kaçırmaktan ve gücendirmekten daima sakındım. 

Politikamı daima terazi ile tarttım. İmparatorla şahsi dostlukta devamla beraber 

Rusya İmparatoru’na da fırsat düştükçe dostluk gösterdim. Coğrafi konumumuz 

bunu gerektiriyordu”
77

. Çünkü Osmanlı Sultanı Almanya dâhil diğer devletlerin 

hiçbirisine tam olarak güvenemiyordu. Alman Ġmparatoru II. Wilhelm‟in Osmanlı 

Devleti‟ni ziyareti esnasında Sultan Abdülhamid kendisine “Avrupa’da bir harp 

zuhur ettiği takdirde bizim tarafımıza geçersiniz değil mi Majeste?” diye 

sorduğunda; Alman Ġmparator‟u “Aziz dostumuzsunuz, fakat size şimdiden söz 

vermek hakkına haiz değilim, bunu ancak o zaman düşünebilirim!” cevabını 

vermiĢtir
78

.  
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         II. Abdülhamid, Avrupa siyasi durumunun giderek gerildiğini, umumi bir 

harbin kaçınılmaz olduğunu, çok hesaplı hareket edilmesi gerektiğini, Almanların 

askerlikte ve çalıĢkanlıkta iyi bir millet olmalarına karĢılık, Rusların nüfus kuvvetine, 

Ġngilizlerin sinsi politikalarına dayanıp dayanılamayacağının kestirilemeyeceğini, 

Ġngiltere ve Fransa‟nın gözlerinin daima ġark‟ta olduğunu ifade etmiĢtir
79

. Fakat 

devleti kurtarmak ve Ġslam birliğini gerçekleĢtirebilmek için, devletlerarası iliĢkilerde 

ve dıĢ politikada bir yardımcı devlete muhtaç olduğunun da bilincindeydi. Her Ģeye 

rağmen dostluğuna güvenilecek ve yardımlarından faydalanılacak devlet olarak da 

Almanya‟yı düĢünmüĢtür. Netice itibari ile Almanya ile Osmanlı Devleti arasında bu 

güne kadar ciddi bir çatıĢma olmamıĢtı ve menfaatleri de genelde aynı olmakla 

birlikte ortak sınırları da bulunmamaktaydı. Almanya, Osmanlı Devleti için dost ve 

müttefik olabilecek bir devlet görünümündeydi.        

         Almanya‟nın Berlin Kongresi‟nde gösterdiği tutumun Osmanlı lehine 

yorumlanması ve Fransa karĢısında parlak bir zafer kazanmıĢ olması bu devlete karĢı 

duyulan ilginin artmasına ve bir takım ümitlerin beslenmesine yol açmıĢtır. Berlin 

Kongresinden sonra Osmanlı tarafından Almanya‟ya karĢı olumlu düĢünceler 

beslendiğinin en önemli kanıtı; Osmanlı ordusunun Prusya ordusu örneğinde yeniden 

teĢkilatlandırılma arzusunun uyanmasıdır ve bu gaye için Almanya‟dan askeri ve 

mülki memurların getirtilmeye çalıĢılmasıdır
80

. Berlin AntlaĢması Osmanlı 

Devleti‟nin o tarihten sonra siyasetini belirleyen en önemli unsur olmuĢtur. Avrupa 

devletlerinden Almanya, Osmanlı yönetimiyle uyuĢan otoritarizmi, hiçbir Müslüman 

sömürgesinin olmaması, Osmanlı topraklarında yayılma planının olmayıĢı gibi 

baslıca sebeplerden dolayı Osmanlı Devleti‟nin siyasetine uygun yegâne devlet 

olarak görülmüĢtü
81

. 

         Sultan II. Abdülhamid tarafından Almanya‟ya karĢı sürdürülen dostluk 

politikaları neticesinde, Almanya Osmanlı topraklarında ekonomik nüfuz bölgeleri 

tesis etmiĢtir. Ġstanbul‟dan Basra‟ya kadar uzanacak demiryolu hattının yapımı için 

Almanya‟ya imtiyaz verilmiĢ, Almanya bununla da kalmamıĢ söz konusu olan bu 
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yolun her iki tarafında yirmiĢer kilometrelik bir saha içerisinde her türlü araĢtırma 

yapma ve o saha içerisinde bulunan yer altı ve yer üstü kaynaklarından da 

faydalanma hakkı elde etmiĢtir. Ayrıca, Fırat‟ta ve ġattülarap‟ta nakliyat hakkına 

sahip olacak, Basra ve Bağdat kıyılarında da liman inĢaatları gerçekleĢtirebilecekti. 

Bunlara karĢılık Almanya‟nın Osmanlı Devleti‟ni siyasi alanda ve karĢılaĢtığı 

sorunlar karĢısında beklenildiği gibi desteklediği söylenilemez
82

.             

         Osmanlı Devleti‟nin, o tarihe kadar dıĢ politikasını dayandırdığı diğer büyük 

devletlerin durumlarında son yıllarda önemli değiĢiklikler meydana gelmiĢti. 

Almanya‟nın dostluğunu elde etme uğruna Ġngiltere, Rusya ve Fransa‟nın 

düĢmanlıkları kazanılmıĢ ve o vakitten sonra bu düĢmanlıklar aktifleĢmiĢ ve fiiliyata 

dökülmüĢtür. Söz konusu olan bu düĢmanlıkların belirgin bir sonucunu Balkan 

savaĢlarında görmek mümkündür. Fransız BaĢbakanı Puankare, Balkan bağlaĢması 

sonucunda çıkabilecek olan bir genel savaĢta Rusya ile beraber olacaklarını ifade 

etmiĢtir, hatta bu yüzden bir büyük savaĢ çıkarsa Fransa‟nın ve Rusya‟nın, Almanya 

ve müttefiklerine karĢı durumlarının gayet iyi olacağını söylemiĢtir. Fransız 

BaĢbakanının bu sözlerinden Rusya‟yı Balkanlarda bir savaĢın çıkması için 

kıĢkırttığı anlaĢılmaktadır. Ayrıca, Trablusgarp SavaĢı esnasında Rusya‟nın 1909 

yılında Ġtalya ile yapmıĢ olduğu antlaĢmaya dayanarak Boğazların açılmasını 

istemesine Fransa az çok yardımcı olmuĢtur
83

.  

          Yukarda bahsedilen bütün olumsuzluklara rağmen Osmanlı Devleti‟nin Berlin 

Kongresi‟nden sonra Almanya‟ya yaklaĢmaya çalıĢması, devletin içinde bulunduğu 

dıĢ siyaset Ģartları gereği kaçınılmaz bir hal almıĢtır. Almanya her Ģeye rağmen 

Osmanlı Devleti ile daha dostane iliĢkiler geliĢtirmiĢ ve diğer büyük güçlerin aksine 

Osmanlı‟ya yönelik yıkıcı emeller beslemediği yönünde Osmanlı Devleti 

yöneticilerini inandırmıĢtır. Osmanlı Devleti ile Prusya Devleti arasında 1700‟lü 

yılların baĢından itibaren baĢlayan olumlu yöndeki iliĢkiler 19. yüzyılın sonuna 

doğru her sahaya yayılmıĢ ve I. Dünya SavaĢına müttefik olarak girmeye kadar 

gitmiĢtir.  
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         2.3- Almanya’nın Osmanlı’da Üstünlüğü Ele Geçirmesi 

         Avrupalı ülkeler 19. yüzyılın ortalarında sanayi devletleri olmuĢlar, özellikle 

Ġngiltere ve Fransa dünyada güçlü sömürgelikler kurarak dünyayı paylaĢmıĢlar ve 

büyük sanayi imparatorlukları haline gelerek düzenlerini kurmuĢlardı. Almanya da 

1871 senesinde Fransa‟yı yenerek imparatorluğunu ilan etmiĢ ve gecikme ile de olsa 

sanayi devletleri arasına girmiĢti. Yeni kurulan bu imparatorluk da bir müddet sonra 

diğer egemen güçler gibi kendisine sömürgeler aramıĢ ve deniz aĢırı bölgelere 

uzanmıĢtır.  

         Almanya, Fransa‟dan elde etmiĢ olduğu savaĢ tazminatının önemli bir kısmını 

sanayi teĢebbüslerine yatırmıĢ
84

 ve oluĢturmuĢ olduğu sanayisine hızlı bir Ģekilde 

hammadde ve pazar arayıĢı içerisine girmiĢtir. Alman kapitalizmi 19. yüzyıl 

sonlarında dünya kapitalizminin en genç, en dinç ve en hırslı çocuğu olarak sahneye 

çıkmıĢtır. Dünya‟nın paylaĢılmasına geç katıldığı halde Afrika‟da Almanya‟nın 

payına önemli parçalar düĢmüĢ, fakat bu sömürüler genç Alman kapitalizminin 

yayılma hırsını doyurmamıĢtır
85

. O halde gözler henüz endüstrileĢemeyen ve zengin 

kaynaklara sahip olan Rusya, Osmanlı, Ġran ve Çin gibi, geleneksel imparatorluklara 

dikilmiĢtir. Rusya, Almanya‟nın iktisadi zenginliğine yöneldiği ülkelerin baĢında 

gelmektedir. Almanya, Rusya ile bir ticari anlaĢma yapmıĢ ve Ġngiltere‟den daha 

ucuza imal ettiği ürünlerini Rusya‟ya satarak Rusya‟nın hammaddelerini çekmeye 

baĢlamıĢtır. Ancak, Rusya çok öncelerden endüstrileĢmeye baĢlamıĢtı ve bu sebeple 

Avrupalı ülkelere pazar olmaktan çok çabuk çıkmıĢtır
86

. Yukarda bahsettiğimiz diğer 

devletlerden de pay alamayacağını anlayan Almanya, zengin kaynaklara sahip ve 

kendisine daha yakın olan Yakın Doğu‟ya yönelmiĢtir
87

.    

         Napolyon savaĢlarına kadar Osmanlı‟nın dıĢ ticaretinde ilk sırayı Fransa 

almaktaydı. Fakat savaĢtan sonra Fransa‟nın bu üstünlüğünü Ġngiltere‟ye kaptırdığı 

görülmektedir. Osmanlı Devleti‟nin elbette Ġtalya, Avusturya-Macaristan gibi diğer 
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devletlerle de ticari münasebetleri vardı, ancak bu ülkeler arasında Osmanlı dıĢ 

ticaretinde en büyük payı olan devlet Ġngiltere idi ve bu üstünlüğünü de 1870‟lerin 

sonundan itibaren Osmanlı pazarlarında bazı kayıplara uğradıysa da I. Dünya 

SavaĢına kadar devam ettirmeyi baĢarabilmiĢtir. Büyük bir sanayileĢme teĢebbüsüne 

giriĢen Almanya 19. yüzyılın son çeyreğinde bütün dünya pazarlarında Ġngiltere‟nin 

kuvvetli bir rakibi
88

 olarak ortaya çıkmıĢtır
89

. Ġngiltere bu rekabetten çekinmiĢ ve en 

azından sömürülerindeki pazarları koruma çabaları göstermiĢtir. 1886 yılına kadar 

“serbest ticareti” savunan Ġngiltere bu tarihten sonra Ġmparatorluk içi ekonomik 

iliĢkilere ağırlık vermeye baĢlamıĢtır. Sömürgelerle olan ticaretin artmasını sağlamak 

maksadıyla sömürgelerin önemli kentlerinde “Ticaret Komiserlikleri” kurmuĢ ve bu 

komiserlikler Londra‟dan yönetilmiĢlerdir
90

.     

         Her ne kadar sanayi devrimi Ġngiltere‟de baĢlamıĢsa da ikinci kuĢak makine ve 

kimya sanayi devrimlerinin önderliğini Almanya yapmıĢtır
91

. Almanya ile 

Ġngiltere‟nin dünya çapında ekonomik alanda rekabet içerisinde olmaları Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nda da kendisini göstermiĢtir. Ġngiltere‟nin Viyana Büyükelçisi Sir 

Kartwright Ġngiltere ile Almanya arasındaki rekabet için; “Alman-İngiliz ihtilafının 

esası Türk meselesidir.” diyordu. Almanya modern ekonomisini tekelci bir biçimde 

kurmuĢtu, bunun sağladığı olanaklarla dünyadaki etki alanını Ġngiltere‟nin zararına 

geniĢletmiĢtir
92

. Osmanlı ile Almanya arasındaki yakınlaĢmadan dolayı Osmanlı 

Ġmparatorluğu Ġngiliz emperyalizminin etkisinden yavaĢ yavaĢ çıkarak Alman 

emperyalizminin etkisi altına girmiĢtir. Türkiye‟nin Ġngiliz emperyalizmi 

yörüngesinden çıkıp Alman emperyalizm yörüngesine girmesini ünlü Whittall 

ailesinin son temsilcilerinden olan E. Whittall Ģu Ģekilde özetlemiĢtir: “Yıldan yıla 

Türkiye’deki ticaretimizin azaldığını görüyorduk. Buna rağmen her şeye göğüs 

gerdik ve canla başla çalıştık. Sonunda işlerin düzeleceğini sanıyorduk, fakat bir gün 
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kendimizi kapı dışarı edilmiş bulduk. Kibarca, yavaş bir biçimde kapı dışarı 

edilmiştik”
93

.  

         Büyük güçlerin iĢtahlarının kabardığı bir dönemde, sömürgecilikte geç kalmıĢ 

olan Almanya‟nın toprak hesaplarını geri plana iterek Osmanlı piyasasına girmesi 

söz konusu olan bu büyük devletler nezdinde de epey huzursuzluk meydana 

getirmiĢtir. Türkiye‟de Almanların sayısının giderek artmasına, ticareti ele 

geçirmelerine ve her alanda güçlenmelerine Ġngilizler gibi Fransızlar da isyan 

ediyorlardı.  Fransa‟da gazeteler daha 1885 yılında “Berlin Türkiye’ye hâkim 

oluyor”, “Eskiden bizden aldığı her şeyi Osmanlı artık Almanya’dan alıyor; 

Profesör, orduya hoca, uzmanlar… Osmanlı Bankası Deutsche Bank’ın tavsiyesi 

olmadan hareket etmiyor.” diye yazmıĢlardı. Ya da : “ Yüzyıl boyunca Türkiye ile 

ticaretin tekeline neredeyse sahiptik, şimdi bu ülkeyi, işgal eden ve uygarlıklarını 

empoze eden Almanlara kaybediyoruz.” Ģeklinde yorumlar yapılıyordu
94

.  

         Daha önce Ġngiltere ile Fransa‟nın girmiĢ oldukları Doğu pazarına 19. yüzyılda 

Ġtalya ile Almanya da adım atmıĢlardır. Fakat söz konusu olan bu pazara Ġtalya ucuz 

el emeği ile Almanya ise büyük ölçüde modern tekniğin verdiği olanaklarla 

giriyordu. Alman ticaret Ģirketleri önemli Osmanlı Ģehirlerinde temsilcilikler 

kurmuĢlar, ithalatı ve ihracatı doğrudan kontrol etmiĢlerdir
95

.  

         Ġngiltere Alman ilerlemesi karĢısında geri çekilmek zorunda kalmıĢ ve elindeki 

mevzileri kaybetmemek için uğraĢmıĢtır, ancak yine de Osmanlı Ġmparatorluğu‟nu 

Alman emperyalizmine terk etmek zorunda kalmıĢtır
96

. Sadece Anadolu‟da değil, 

doğu Rumeli‟de de Alman mallarının pazarları istila ettiği, Triyeste ile Makedonya 

arasında Alman tüccarlarının faaliyetlerini artırdığı, bu sebeple Selanik ve çevresinde 

Ġngiliz çıkarlarının zedelendiği, Girit ve ġam‟da Almanların Ġngilizlere en büyük 

rakip olarak ortaya çıktıkları, Beyrut‟ta yünlü ithalatın tamamıyla Almaların eline 

geçtiği bildirilmekteydi. Ġngiltere görüldüğü gibi birçok yerde pazarlarını Almanlara 

kaptırmıĢtır. Ġngiltere Ticaret Dairesi uyarılar yayınlayarak özellikle Türkiye‟de 
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bulunan Ġngiliz tüccarların Alman ilerlemesine karĢı yeni tedbirler almaları 

gerektiğini vurgulamaya baĢlamıĢtır
97

. Ġngilizler Büyükelçi‟nin uyarılarına rağmen 

giderek azalan Ġngiliz ticaretinden daha büyük pay alabilmek için birbirileri ile 

kıyasıya mücadele ediyorlardı. Fakat Almanlar ise kendi aralarında iĢ bölümü 

yapmıĢlar ve her Ģirket farklı bir malın ithalatını veya ihracatını gerçekleĢtiriyordu
98

.  

         Almanya‟nın Ġngiltere‟den üstünlüğü elde etmesinin ve kaliteli mal üretmesinin 

sebeplerini Ģu Ģekilde sıralayabiliriz: 

a) Almanya‟da ücretler düĢük, çalıĢma vakitleri ise daha fazlaydı ve böylece maliyet 

de daha ucuza gelmekteydi. 

b) Ġngiltere‟de ise sık sık yapılan grevler nedeniyle sipariĢler zamanında 

yetiĢtirilemiyordu. 

c) Almanya geliĢtirdiği modern teknoloji sayesinde pazarlara daha sağlam ve daha 

kaliteli mal ihraç edebiliyordu.  

d) Almanya, himayeci devlet sistemini baĢarı ile uyguluyordu, fakat Ġngiltere‟de bu 

konuda hala tereddütler söz konusuydu
99

.    

         Bir zamanlar Ġngiltere‟nin hiçbir rakip tanımadığı pamuklu kumaĢlar ticareti, 

Almanya‟da geliĢtirilen ve kumaĢ renginin atmamasını sağlayan Hemsdorf boyama 

yöntemiyle boyanan Alman pamukluları karĢısında gerilemeye baĢlamıĢtı. Ġngiliz 

tüccarları Alman cam ve porselen eĢyalarını kaba ve zevksiz diye tanımlıyorlardı, 

fakat bu eĢyalar ucuz olduğu için en ücra köylere kadar girmiĢlerdi. Alman ve 

Avusturya malı lambalar, gazocakları, çini sobalar Ġngiliz ürünlerinde daha fazla 

satılıyordu. Almanya‟da yapılan ve taĢıması kolay olsun diye parçalanabilen Paris ve 

Viyana taklidi ucuz mobilyalar artık Türkiye‟de dükkânlarda satılmaktaydı. 1907 

yılına gelindiğinde Alman ürünleri piyasaya tamamen girmiĢ ve Ġngiliz ürünlerini 

çok geride bırakmıĢtı
100

. Ġngiltere‟nin Almanya karĢısında dünya piyasalarında 

gerilemesinin sebeplerinden birisi Alman kapitalizminin 19. yüzyılın sonunda 

                                                 
97

 KurmuĢ, age., s.165. 
98

 KurmuĢ, age., s.167. 
99

 Önsoy, age., s.85-86. 
100

 Bk. KurmuĢ, age., s.166. 



 30 

uluslararası bir güç olarak ortaya çıkmasıdır. Modern teknolojiyi kullanarak hızlı 

üretime geçen Almanya, emperyalist bir politika izlemiĢtir. Netice itibari ile 1890 

yılında Ġngiliz Konsolosu, Ġzmir‟deki büyük Ġngiliz Ģirketlerinin birleĢerek 

aralarındaki rekabete son vermeleri gerektiğini, aksi takdirde Almanların karĢısında 

kendilerinin tutunamayacaklarını belirten bir rapor hazırlamıĢtır
101

. Hazırlanan bu 

rapor ise apaçık Ġngiltere‟nin mağlup olduğunun bir göstergesidir. Dönemin Ġngiltere 

DıĢiĢleri Bakanı Edward Grey de anılarında aynı doğrultuda yorumlar yapmaktadır: 

“…biz ulusal vicdanımızla elimizi temiz tutmaya çalışırken, Almanya İstanbul’daki 

konumunu giderek güçlendirdi. Alman politikası uluslararası ilişkiler söz konusu 

olduğunda ahlaki değerleri hesaba katmayan bir temel üzerinde kurulmuş 

görünüyor. Bir Alman hükümeti için ulusal çıkar en yüksek ahlaki değerdir. Onların 

bu ilkeler çerçevesinde İstanbul’da uyguladıkları politika tümüyle başarılı olurken, 

bizimki iflas etmiştir. Almanya Türkiye’deki ticari çıkarlarını savunmada başarılı 

olmuş ve Küçük Asya’nın serveti Almanların eline geçmiştir”
102

.  

         Ġngiliz tüccarlarının Alman tüccarlar karĢısında en zayıf oldukları noktalardan 

birisi de tarımsal ürünler üzerinde spekülasyon yapmalarıydı. Ġngiliz tüccarlar 

araĢtırmadan peĢin parayla dünya piyasalarında artıĢ olur düĢüncesiyle ürün alıyorlar 

ve beklenen artıĢ gerçekleĢmediği zaman da zarar ediyorlardı
103

.  

         Ġngiltere, Almanya‟ya karĢı Osmanlı topraklarındaki üstünlüğünü 

koruyabilmek adına elinden geldiği kadarıyla her yola baĢvurarak engellemeye 

çalıĢmıĢtır, ancak bu konuda muvaffak olamamıĢtır. Örneğin; Batı Anadolu‟da “Mac 

Andrews ve Forbes” adında bir Ġngiliz Ģirketi faaliyet gösteriyor ve meyan balı 

üretimi yapıyordu. Fakat 1886 yılında Aydın‟da bir Alman Ģirketi meyan balı 

fabrikası kurmuĢ ve bu fabrikaya hammadde sağlamak amacıyla bazı toprakları 9 

yıllığına kiralamıĢtır. Meyan balını Almanya‟ya da Ġngiliz Ģirketleri pazarlıyorlardı. 

Fakat bu fabrika ürettiği meyan balını, Ġngiliz Ģirketlerinin iyi bir pazarlama teĢkilatı 

kuramamaları sebebiyle Almanya‟ya ihraç etmeye baĢlamıĢtır. Bunun sonucunda 
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Alman pazarının ellerinden çıkacak endiĢesine kapılan Ġngiliz Ģirketi Ġngiltere‟nin 

Ġstanbul Büyükelçisi‟ne baĢvurarak, Alman rekabetinin önlenmesi gerektiğini, aksi 

takdirde Ġngiliz çıkarlarının zedeleneceğini bildirmiĢtir. Ġki hafta sonra kimlikleri 

belirsiz iki yüz silahlı adam Alman Ģirketini basmıĢ, depolardaki mamulleri ve 

hammaddeleri tahrip ederek Ģirketin iflasına sebep olmuĢtur. Netice itibari ile söz 

konusu olan bu Ġngiliz Ģirketi uzun zaman konumunu koruyabilmiĢ, ancak ileriki 

yıllarda ihraç pazarlarında Alman ve Amerikan Ģirketlerine karĢı önemini 

kaybetmiĢtir
104

.  

         Diğer bir taraftan Türkiye‟de iĢ yapan ya da yapmak isteyen Alman tüccarlar ve 

iĢ çevreleri Alman hükümetinden ve Alman büyükelçiliklerinden hep destek 

görüyorlardı. Alman diplomatları Osmanlı yönetiminden kendi yurttaĢları için 

imtiyaz kopartmaya çalıĢıyorlar ve diğer milletlerden iĢ çevrelerinin koparttıkları 

iĢleri de iptal ettirerek kendilerine verilmesini sağlıyorlardı. Bir Ġngiliz iĢadamı olan 

Ashmed Bartlett 1898 yılında Ġzmir‟in elektrik iĢini almıĢtı. Bunun üzerine Almanya 

Ġstanbul Büyükelçisi 4 Aralık 1898‟de Alman DıĢiĢleri‟ne çektiği bir telgrafta 

“Ġngiliz‟in almıĢ olduğu iĢi derhal önleyeceğini, çünkü aynı iĢi Siemens‟in ve 

Halske‟nin de istediğini” ifade etmiĢtir. Ġngiliz iĢadamı elde etmiĢ olduğu imtiyazı 

böyle bir faaliyet sonucu kaybetmiĢtir. Ġngiliz iĢadamı Bartlett basına verdiği 

demeçte durumu Ģu Ģekilde izah etmiĢtir: “Selanik ve İzmir’de elektrik tesislerini 

kurma işi bana verilmişti, Almanlar işi bozdular ve tazminatın verilmemesi için de 

mazbatayı yok ettiler. Alman sefirinin bu işe bizzat karışması benim için sürpriz oldu. 

Son altı yıldır izlediğimiz aptalca anti Türk politikamız yüzünden Almanlar 

kazanıyorlar ve biz kaybediyoruz. Almanlar burada her şeyi yiyorlar. Bu ülke ki 

güvenlik ve zenginlik yönünden uzak Çin’e göre çok daha iyidir”
105

.        

 

         3- 19. Yüzyıl’da Türk-Alman İlişkileri 

         Türk-Alman iliĢkileri köklü bir geçmiĢe ve temele dayanmaktadır. Özellikle 

Alman birliğinin tamamlanmasından sonra II. Abdülhamid döneminde baĢlayan 
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samimi iliĢkiler, Osmanlının son döneminde Almanlara teslimiyet derecesine 

ulaĢmıĢtı. Genç Türkler memleketi kurtarmak amacıyla Almanlarla yakın iliĢkiler 

kurmuĢlardır. Bu iliĢkiler, Birinci Dünya SavaĢı öncesinde ve savaĢ yıllarında 

Almanların Türkler üzerindeki nüfuzlarının doruk noktasına ulaĢmasını sağladı. Ne 

var ki, iliĢki karĢılıklı olmaktan ziyade Alman menfaatlerini koruma ve kollama 

noktasına geldi. Nitekim bu vaziyet, Osmanlı Devleti‟nin Almanların yanında savaĢa 

katılmasında büyük rol oynadı ve Almanyanın Osmanlı toprakları üzerinde savaĢı 

yönlendirmesini sağladı
106

.  

         1791 tarihinde Ġngiliz BaĢbakan‟ı William Pitt Ġngiltere‟nin yeni Türkiye 

politikasını geliĢtirmiĢti. Böylece 19. asrın baĢlarında Ġngiltere ve Prusya özellikle 

Rusya‟ya karĢı Osmanlı Devleti‟ni korumayı, kendi menfaatlerine uygun düĢtüğü 

için elzem görüyorlardı. 1797-1801 yılları arasında Fransa I. Napolyon idaresinde 

Mısır seferi gerçekleĢtirmiĢti, bu arada yine Osmanlı Devleti ile Prusya arasındaki iyi 

iliĢkiler devam etmiĢtir. Özellikle sefirler karĢılıklı birbirilerinden faydalı bilgiler 

öğrenmiĢlerdir
107

. 1840‟dan itibaren Almanya Ġmparatorluğu kurulana kadar Prusya 

kendi iç meseleleriyle meĢgul olduğu için ġark iĢleri ile pek ilgilenmemiĢ, Osmanlı-

Prusya iliĢkileri durgunluk dönemine girmiĢtir
108

. 1870‟li yılların baĢında Almanya 

doğuyordu. Almanya‟nın dıĢ politika anlayıĢı ilk etapta büyük devletlerle iyi 

geçinmek ve onları gücendirmemek üzerine kurulmuĢtu. Bu sebeple önceleri 

Osmanlı Devleti ile hiç ilgilenmemiĢtir. Hatta BaĢbakan Bismarck bir sıkıntı 

yaĢamamak adına Ġstanbul‟un Ruslar tarafından iĢgaline bile taraftı. Bu meseleyi ise 

hatıralarında: “Öyle zannediyorum ki, Rusların fiili veya diplomatik şekilde 

İstanbul’a yerleşip bu şehri savunmak mecburiyetinde kalmaları Almanya için 

faydalı olur...”
109

 Ģeklinde ifade etmiĢtir.  

         Bismarck‟ın politikasının esasını Alman milli birliğinin kuvvetlendirilmesi 

teĢkil etmektedir. Bunun sağlanabilmesi için de Fransa her bakımdan yalnız 

bırakılmalıydı. Fransa ile ittifak kurabilecek durumda bulunan Rusya ve 
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Avusturya‟yı daima Almanya‟nın yanında tutmaya çalıĢmıĢ ve bu devletlerin 

Osmanlı Devleti aleyhine olarak Doğu Avrupa‟da geniĢlemelerine asla ses 

çıkarmamıĢtır. BaĢlangıçtan beri dostane bir Ģekilde geliĢen ve müĢterek düĢmana 

karĢı birlikte tedbir alınmasını öngören Türk-Alman siyasi münasebetleri, 

Bismarck‟ın siyaseti ile mahiyet değiĢtirmiĢ ve Osmanlı Devleti bu dönemde önemli 

menfaat kayıplarına uğramıĢtır
110

. 1880‟li yıllardan itibaren II. Abdülhamid ne 

pahasına olursa olsun artık Ġngiltere ve Fransa‟ya bağımlı kalmak istemiyordu. Daha 

önceleri II. Mahmut‟un yaptığı gibi, o da politik bakımdan daha az tehlikeli gördüğü 

ve ordusunun da Avrupa‟nın en iyi ordularından birisi olduğunu bildiği Almanya ile 

iyi iliĢkiler kurmak istemiĢ ve Osmanlı ordusunun yenilenmesi maksadıyla, 

Almanya‟dan yardım talep etme eğilimi göstermiĢtir
111

. Bu arada Bismarck‟ın da 

doğu siyaseti görüĢü değiĢmiĢ ve iki devlet arasındaki iliĢkiler yeniden düzelmeye 

baĢlamıĢtır.       

         O dönemin Türkiye‟sinde Türk-Alman iliĢkilerinin önemli bir bölümünü 

Alman tüccarları, subayları, sanatkârları ve demiryolu memurları teĢkil 

etmekteydi
112

. 19. yüzyılın sonunda Doğu‟ya seyahat eden bir Alman seyyahın 

notlarından dönemin Osmanlısında Alman etkisini Ģu Ģekilde görmekteyiz: 

“Türkiye’deki hemen hemen bütün meslek guruplarında Alman etkisi görmek 

mümkündür. Örneğin askeriyede birçok Alman Paşa mevcut… Almanlar hukuku 

yeniden düzenlemişler. İnşaat sahasında yine Alman etkisi ağır basmaktadır. 

Gümrüğün en tepesinde bir Alman bulunmaktadır, ayrıca Posta Teşkilatı Genel 

Müdürlüğüne bir Alman vekâlet etmektedir ve Osmanlı Bankası’nın ikinci müdürlüğü 

makamında da yine bir Alman görev yapmaktadır. Anadolu Demir Yolu Hattı 

personelinin büyük bir kısmı Almanlardan oluşmaktadır, ayrıca Doğu Demir Yolu 

Şirketi’nin de yönetimi Almanlardadır. İstanbul’da bulunan tren yolları da yine 

Almanların elinde bulunmaktadır. İstanbul’da bulunan su işletmeleri Alman 

parasıyla inşa edilmiş ve bunları Almanlar işletmektedir. Askeriyede birçok Alman 

teknik eleman çalışmakta, savaş gemileri Alman tersanelerinde yapılmış ve hemen 

hemen bütün silahlar bir Alman silah fabrikası olan “Krupp” imzasını taşımaktadır. 
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Bütün önemli işletmelerde Alman kapitali yatmakta ve büyük işlerde ise yine 

Almanlar bulunmaktadır”
113

. Seyyah‟ın cümlelerinden de anlaĢıldığı üzere yüzyılın 

sonuna doğru Almanların Osmanlı üzerindeki etkileri oldukça fazla olmuĢ ve her 

alanda Almanları ya da Alman ürünlerini görmek mümkün hale gelmiĢtir.  

 

         3.1- 19. Yüzyılda Türk-Alman Siyasi İlişkiler 

         Almanlar tarihte hep “Kutsal Roma Germen Ġmparatorluğu” altında 

devletçikler Ģeklinde yaĢamıĢlardır. Napolyon‟un, 19. yüzyılın baĢlarında Kutsal 

Roma Germen Ġmparatorluğu‟nun yıkılmasında ve Almanya‟nın değiĢmesinde büyük 

rolü bulunmaktadır. Alman milli Ģuuru, memleketin iĢgal edilmesine ve Napolyon 

rejimine karĢı direnme ile doğmuĢtur
114

. Alman devletçiklerinin Fransız iĢgaline 

uğraması Alman milliyetçiliğinin doğmasına sebep olmuĢ ve bunun sonucunda da 

Alman devletçiklerinin birleĢerek büyük ve tek bir devlet olma fikri belirmiĢtir. 

Akabinde 1815 yılında gümrük birliği çalıĢmaları baĢlamıĢ, ancak bu birlik 1834 

senesinde Bavyera, Würtemberg, Saksonya ve sekiz orta haldeki Alman 

devletçiğinin Prusya Gümrük Birliği‟ne katılmasıyla gerçekleĢebilmiĢtir. Bununla 

birlikte birliğe katılan devletlerin para birimlerinin ve ölçü birimlerinin aynı olması 

kararına varılmıĢtır
115

. Gümrük birliğinin kurulması Alman devletçiklerinin iktisadi 

geliĢmesinin hızlanmasına sebep olmuĢ ve bütün Alman sahaları demiryolları ile 

örülmeye baĢlanmıĢtır
116

.  

         Alman Ġmparatorluğu 1871 yılında kurulunca Alman BaĢbakanı Bismarck 

önceliği kurulan Alman birliğini pekiĢtirmeye ve ekonomik kalkınmaya vermiĢtir. 

Bu bağlamda Almanya diğer devletlerle olan iliĢkilerini, her hangi bir sıkıntı 

yaĢanmaması için Avusturya-Macaristan ve Rusya‟ya göre ayarlıyordu. Her Ģeye 

rağmen Bismarck‟ın genel politikasının hedefi; Avrupa‟da Fransa‟yı yalnız bırakmak 

ve sömürge çatıĢmalarından uzak durmak olmuĢtur. Hedefine hiç kimse ile 
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çatıĢmadan varmak istemiĢtir, çünkü herhangi bir çatıĢma, devletini geri götürecek 

ve Fransa gibi, Ġngiltere gibi büyük devletlerin yanında Avrupa‟daki konumunu 

güçlendiremeyecektir. Alman birliğinin kurulmasında en önemli rolü oynayan 

Bismarck‟ın kendi ifadesi ile Alman Birliği Demir ve Kan ile kurulmuş fakat barış ile 

devam ettirilmek istenmiĢtir. Bu sebeple ona göre; Almanya‟nın sürekli dostu ya da 

düĢmanı olamaz, önemli olan Almanya‟nın menfaatleridir.  

         Ġngiltere kendisine zarar verebileceğini düĢündüğü Almanya‟yı tehdit ediyordu 

ve onun Avrupa‟da sağlamlaĢmaması için elinden geleni yapıyordu. Fakat yukarda 

da bahsedildiği gibi Bismarck da doğuda gerçekleĢen sorunlara katılmadan önce 

Avrupa‟daki konumunu sağlam bir zemine oturtmaya çalıĢıyordu. Bismarck bu 

bağlamda 5 Aralık 1876 senesinde mecliste, kendi dönemine damga vuracak olan Ģu 

sözlerini sarf etmiĢtir: “Almanya bu konularla alakalı hiç bir olayda yer 

almayacaktır. Söz konusu olan bu olaylar tamamen Almanya’nın ilgisi dışındadır, 

Almanya’yı ilgilendirse bile... bu olaylar bir tek Pomerya silahşorunun sağlıklı 

kemiklerinden daha değerli değildir”
117

. 

         Almanya 1884‟ten itibaren sömürgecilik politikası ve 1890 yılından itibaren de 

“Welt Politik” yani “dünya politikası” takip etmeye baĢlamıĢtır.  Normal Ģartlarda, 

Almanya Avrupa‟daki komĢuları ile doğu sorunu yaĢamaması gerekmektedir. Ancak, 

Bismarck‟ın bilinçli bir Ģekilde dıĢarıya büyümesi, Avrupa sınırlarını aĢmak istemesi 

buna sebep olmuĢtur. Almanya, 1890 senesine kadar doğudaki olaylara her Ģeyden 

önce siyasi olarak karıĢmak istememekle birlikte 1894-97 yılları arasında bu 

politikası değiĢmeye baĢlamıĢ ve artık bir fiil Almanya da doğu politikalarına 

müdahil olmak istemiĢtir. Böylece Almanya için doğu sorunu o kadar önem arz 

etmiĢtir ki Almanya‟nın dünya politikası sadece doğu politikasından ibaret 

olmuĢtur
118

. Türkiye ise ilk etapta Bismarck‟ın gözünde politik bir hedef halinde 

değildir, aksine sadece yukarda sözü edilen bu büyük siyasetin bir objesi 

durumundadır
119

.  
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         II. Wilhelm ile birlikte Alman politikacılar ve diplomatlar Almanya‟nın 

Ġstanbul‟daki ağırlığının artması gerektiği düĢüncesinde hem fikir olmuĢlardı. ĠĢte bu 

düĢüncülerle II. Wilhelm daha tahta çıkıĢının ertesi yılı, yani 1889‟da Ġstanbul‟a 

gelerek Abdülhamid‟i ziyaret etmiĢtir. Böylece ilk defa bir Avrupalı hükümdar bir 

Osmanlı PadiĢahı‟nı ziyaret etmiĢ oluyordu
120

. II. Wilhelm eĢi ile birlikte Ġstanbul‟a 

barıĢ havarisi, ekonomik sızma habercisi ve siyasal destek müjdecisi olarak gelmiĢtir. 

Kayzer‟in bu ziyareti Hohenzollern hanedanlığının geleneksel “Avrupa 

politikası”ndan önemli bir ayrılıĢ ve genç imparator ile yaĢlı Ģansölye arasındaki 

görüĢ farkını simgelemektedir
121

. Bu ziyaret ile Alman Kayzeri ve Osmanlı Sultanı 

arasında baĢlayan yakın dostluk aynı zamanda iki ülke arasında da iliĢkilerin olumlu 

yönde seyretmesi açısından önemli bir adım olmuĢtur
122

. Osmanlı Devleti ile 

Almanya arasındaki münasebetlerin geliĢtirilmesinde, II. Abdülhamid ile Alman 

Ġmparator‟u II. Wilhelm‟in Ģahsi gayret ve fikirlerinin büyük tesiri olmuĢtur
123

. 

Almanya özellikle Ġmparator‟un Doğu gezisinden sonra Türkiye ve Ġslam dünyası ile 

iyi iliĢkiler kurmaya çalıĢmıĢtır. Türkiye‟nin sürekli varlığı Alman çıkarlarına her 

bakımdan hizmet edecekti. Almanya, ticari, askeri ve siyasi açıdan Osmanlı 

Devleti‟nden olabildiğince faydalanacaktı
124

. 

          II. Wilhelm tahta çıktığı vakit 28 yaĢında genç ve dinamik bir imparatordu. 

Daha önemlisi yeni imparatora göre, taht boĢ bir koltuktan ibaret değildi. Bu sebeple 

de ülkenin iç ve dıĢ yönetimini kendi eline almaya kararlıydı. Oysa Bismarck 1862 

Eylül‟ünden beri, yani 26 yıldır Almanya‟nın ve Alman milletinin kaderini elinde 

tutmuĢtu. Bu süre içinde gelen geçen bütün hükümdarlar her Ģeyi Bismarck‟a 

bırakmıĢlar ve Bismarck‟ın iç ve dıĢ politikasına hiç karıĢmamıĢlardı. Bu sebepten 

ötürü, II. Wilhelm‟in hükümdarlığının ilk gününden itibaren yeni imparatorla yaĢlı 

ve tecrübeli baĢbakan arasında görüĢ ayrılıkları ve fikir çatıĢmaları baĢlamıĢtı. Çünkü 

II. Wilhelm her geçen gün Bismarck‟ın politikalarına biraz daha fazla karıĢıyordu. 

Bilhassa genç imparator ile yaĢlı baĢbakan arasında dıĢ politikada esaslı görüĢ 
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ayrılıkları bulunmaktaydı
125

.  Bismarck‟ın Avrupa kıtası ile sınırlı ve Fransa‟ya karĢı 

Almanya‟nın Rusya ve Avusturya-Macaristan ile kurduğu (Drei Keiserbund)  “Üç 

Ġmparator Birliği” ne dayanan denge politikasının aksine II. Wilhelm artık 

Almanya‟nın dünyada sömürü politikası takip etmesi gerektiğine inanıyordu
126

.  

         II. Wilhelm seleflerinden farklı olarak devlet yönetiminin her alanı ile ve 

özellikle de dıĢ politika ile kendisi bire bir ilgileniyordu. Bu durum 26 yıldır 

Almanya‟nın dıĢ politikasını tek yetkili olarak götürmüĢ olan Bismarck‟ın hoĢuna 

gitmiyor ve bu zamana kadar tesis ettiği Alman dıĢ politikasının tehlikeye gireceğini 

düĢünüyordu. Bismarck bakanlarına kendisi olmaksızın Ġmparator ile görüĢmelerini 

yasaklamıĢtı. Wilhelm ise ülke yönetimini Bismarck‟a bırakmak istemiyordu. 

Böylece imparator ve baĢbakan arasında sürekli bir çekiĢme söz konusu idi. Netice 

itibari ile II. Wilhelm Bismarck‟ın istifasını istemiĢtir
127

. Bunun üzerine 18 Mart‟ta 

Bismarck istifasını vermiĢ ve 20 Mart 1890‟da da istifası kabul edilmiĢtir
128

.  

Bununla birlikte 1892 senesinde Bismarck‟ın doğu politikası geleneğine bağlı olan 

Ġstanbul Büyükelçisi Joseph Maria von Radowitz geriye çağrılmıĢ ve yerine Hugo 

Fürst von Radolin tayin edilmiĢtir
129

.  

         II. Wilhelm Osmanlı Ġmparatorluğu‟nu 1898 yılında ikinci kez ziyaret etmiĢ ve 

söz konusu olan bu gezi II. Wilhelm‟in “İkinci Doğu Seyahati” olarak 

adlandırılmıĢtır. Bu seyahat Osmanlı Ġmparatorluğu‟nda Alman nüfuzunu artırmıĢ ve 

Alman-Osmanlı iliĢkileri açısından bir dönüm noktası haline gelmiĢtir.  II. Wilhelm 

Ġstanbul‟a ilk ziyaretini 1889 yılında yapmıĢtı ve bu ilk ziyaretinden sonra Almanlara 

Bağdat demiryolunun Konya‟ya kadar uzatılması imtiyazı verilmiĢti. Bu ikinci 

seyahat sonunda da yine Anadolu demir yolu hattının Bağdat‟a kadar uzatılması için 

Deutsche Bank‟a bir imtiyaz verilmiĢtir. Bunun yanında Almanya ile Osmanlı 

arasında ticari iliĢkiler de hızlandırılacaktı.  
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         Bir yıldır Ġstanbul‟da Alman Ġmparatorluğu büyükelçisi olarak bulunan 

Marschall von Bieberstein‟ın 1898 yılının Nisan ayında Alman Ġmparatorluğu 

baĢbakanına yazmıĢ olduğu bir raporda; II. Abdülhamid‟in Anadolu Demir Yolu 

Hattı‟nı Bağdat‟a kadar uzatmak istediğini, haber vermiĢtir. Kendilerinin de bu 

konuda imtiyaz alabilmek için harekete geçmeleri gerektiğini, bu hat inĢasının birçok 

imkânı da beraberinde getireceğini ifade etmiĢtir. Ardından Osmanlı ile Almanya‟nın 

iliĢkilerinin Fransa, Rusya ve Ġngiltere ile olan iliĢkilerine benzemediğini, Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nda Almanya‟nın diğer devletlerden farklı olarak bir sömürü devleti 

olarak algılanmadığını ve Almanya‟nın Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun refahı için 

çalıĢtığına inandıklarını raporunda yazmıĢtır
130

. Bu rapor sonucunda Almanya‟nın 

doğu politikasının bu minvalde devam etmesi gerektiği düĢünülmüĢtür.  

         Alman Ġmparatoru‟nun doğuya seyahati Alman dıĢ politikasının bir dönüm 

noktası sayılmaktadır. Almanya, Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟ya karĢı bir tavır 

takınmıĢ ve doğu politikalarında artık kendisinin de kesin var olduğunu göstermiĢ ve 

Ortadoğu‟nun hâkimi olma iddiasını açıklamıĢtır. Seyahatinde Kudüs‟e (Kutsal 

Ülke) giden Alman Ġmparator‟u Alman kilisesi olan “Erlösekirche” yi ayinle 

açmıĢtır. Ġmparator, sadece Protestanların dini liderleri ile değil, Katoliklerin dini 

liderleriyle, Alman Yahudilerinin reisleri ile ve Alman kolonistlerle de ayrı ayrı 

görüĢmeler gerçekleĢtirmiĢtir. Kudüs‟te var olan bütün ruhani liderlere ihsanlarda 

bulunan imparator, Ağlama Duvarı‟nı, Rum Ortodoks Kilisesi‟ni ve Mescid-i 

Aksa‟yı da ziyaret etmiĢtir. Aslında Mısır‟ı da ziyaret etmek isteyen II. Wilhelm 

Yukarı Nil Bölgesi‟ndeki Ġngiliz ve Fransız anlaĢmazlığı sebebiyle Mısır gezisini 

iptal etmiĢtir. Ancak, buradan ġam‟a giden Ġmparator burada özellikle Ġngiltere‟yi 

çok etkileyecek olan o ünlü konuĢmasını gerçekleĢtirmiĢtir. KonuĢmasında Osmanlı 

Sultanı‟na övgüler yağdırmıĢ ve Alman Ġmparatoru‟nun her zaman, dağınık halde 

yaĢayan 300 milyon Müslüman‟ın dostu olacağı sözünü vermiĢtir. Burada Ġmparator 

üstü kapalı olarak aslında Müslümanların koruyuculuğunu üstlendiğini ifade etmiĢtir. 

“Dağınık halde yaĢayan Müslümanlar...” cümlesi ile kast ettiği aslında Hindistan‟da 

Ġngiliz yönetimi altındaki Müslümanlar olmuĢtur
131

. Daha önce Ġngiltere‟nin yaptığı 
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gibi bu defa da Alman Ġmparator‟u halifeliğin nüfuzunu kullanmaya çalıĢarak II. 

Abdülhamid‟in halifeliğinin Avrupa devletleri nezdinde “papa” vari bir konuma 

gelmesine yol açacaktır
132

. 

         Ġmparator, Kudüs‟te bütün dini liderleri ziyaret etmiĢ ve herkesi memnun 

etmiĢti. Ġmparator‟un devlet olarak Fransa‟ya bağlı olan Katolikleri de ziyaret etmesi, 

Osmanlı topraklarında yaĢayan bütün Hıristiyanların sorunlarıyla ilgilendiğini açıkça 

göstermiĢtir. Bu olay üzerine Fransa‟nın tepkisini almıĢ ve Fransız gazeteleri 

Almanya‟nın bu tutumunu, “Almanya Çin politikalarından vazgeçerek tamamen 

Doğu‟ya yöneldi”, Ģeklinde değerlendirmiĢlerdir. 12 Aralık 1898 tarihinde Alman 

meclisinde konuĢan DıĢiĢleri MüsteĢarı Bernhard von Büllow, Alman 

Ġmparatoru‟nun bundan sonra Doğu‟da yaĢayan bütün Hıristiyan cemaatlerin 

koruyucusu olacağını ifade etmiĢtir. Çünkü II. Wilhelm Kudüs‟te Hıristiyanlara 

yapmıĢ olduğu bir konuĢmasında: “Doğu’da çok şey söylendi fakat hiç bir şey 

yapılmadı, ancak yapılan icraatlar önemlidir, söylemler değil!” sözleriyle kendisinin 

diğer Avrupalı imparatorlardan farklı olduğunu, üstü kapalı olarak da bundan sonra 

doğu politikalarına kendisinin de müdahil olacağını vurgulamak istemiĢtir
133

. 

         Sultan II. Abdülhamid de II. Wilhelm‟in tavırlarına karĢılık, Türklere “Şark’ın 

Almanları” dendiğini, Almanlarla aralarında benzerliklerin olduğunu, Almanların 

Fransızlara tercih edilmesi gerektiğini söylüyordu. Fransa ile iliĢkilerini soğutmak 

pahasına da olsa Sultan, Alman Ġmparatoru‟na Filistin‟de Katoliklerin himaye 

hakkını vermiĢtir
134

. Almanya, Osmanlı topraklarında yaĢayan bütün Hıristiyan 

cemaatlerin sorunlarıyla ilgilenmek istemekteydi. Bu da dolaylı yönden de olsa 

Almanya‟nın Osmanlı‟nın içiĢlerine karıĢması anlamına gelmekteydi. Almanya doğu 

politikalarına sadece, Osmanlı ile aralarında gerçekleĢmekte olan birçok proje ve 

ticari iliĢkiler ile girmemiĢ aynı zamanda Balkan sorunlarına da müdahil olmak 

zorunda kalmıĢtır. Çünkü Balkanlarda patlak verecek her hangi bir olay hem 

Osmanlı‟yı hem Rusya‟yı ve aynı zamanda hem de Avusturya-Macaristan‟ı 

ilgilendirmek durumundadır. 1901 yılında Makedonya sorunu Balkanlarda yeniden 
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sahneye çıkmıĢtır. Makedonya sorunu sadece 1901 yılına bağlı olarak gerçekleĢip 

bitmeyecek ve büyük devletleri yıllarca meĢgul edecekti. Ġrili ufaklı birçok etnik 

gurubu uyandıracak ve Balkan yarımadasında bir huzursuzluk baĢ gösterecekti. 

Ancak Makedonya‟daki sorun Hıristiyanlar ya da Müslümanlar arasında değil, 

Bulgar ya da Bulgar olmayanlar arasındaydı, yani bu huzursuzluklar Balkanlarda 

yaĢayan farklı etnik gurupların çatıĢmalarından meydana gelmekteydi. 1902 

senesinde Bulgaristan‟ın ve Makedonya Komitası‟nın kıĢkırtmalarıyla bölgede 

büyük bir ayaklanma baĢ gösterdi. Osmanlı Devleti durumu kontrol altında tutmak 

amacıyla bölgede ıslahat hareketlerine giriĢmek istemiĢtir. Ancak bölgeyle yakından 

ilgilenen Rusya ve Avustury-Macaristan Ġmparatorluğu baĢta olmak üzere 

Bulgaristan ve diğer Balkan devletleri de, bölgede Osmanlı güç kazanır endiĢesiyle, 

söz konusu olan bu ıslahatlara karĢı çıkmıĢlardır. Kanlı olayların son bulmaması 

üzerine Rusya ve Avusturya-Macaristan birleĢerek “Mürzteg Programı”
135

 olarak 

bilinen ıslahat projesini hazırlamıĢlardır. Osmanlı ve Almanya diğer devletlerin 

Osmanlı‟nın içiĢlerine karıĢmaları sebebiyle bu projeyi kabul etmek istememiĢlerdir. 

Fakat artan baskı neticesinde Osmanlı kabul etmek zorunda kalmıĢtır
136

. 

         II. MeĢrutiyet‟in ilanı ile birlikte Ġttihat ve Terakki liderleri ya da onların 

desteklediği yaĢlı devlet adamları, Sultan II. Abdülhamid‟in dıĢ siyasasına da tepki 

göstermiĢler ve Almanya‟ya karĢı soğuk bir politika izlemeye baĢlamıĢlardır. Her ne 

kadar Genç Türk isyanının baĢarısında en önemli rolü üstlenen askeri kanat Alman 

askeri ekolünden mezun olmuĢlarsa da, devrim sonrası asker kıĢlasına çekilmiĢ ve 

yönetim tekrar sivillere geçmiĢti. Almanya‟nın Ġstanbul Büyükelçiliği de, baĢlangıçta 

ordu kanadının Alman yanlısı olmasının yeni dönemde Alman diplomasisine asgari 

bir üstünlük sağlayabileceğini umuyordu. Çünkü Ģimdinin askeri liderleri, General 

Goltz PaĢa‟nın etkisinde Alman askeri anlayıĢında yetiĢmiĢ eskinin öğrencileriydi ve 

dolaylı da olsa nüfuz yine de onların elinde olabilirdi. 

         1908 Devrimi‟nin hemen sonrasındaki duruma bakılacak olursa, siyasal süreç 

Almanların umdukları gibi olmamıĢtır. Devrim sonrası genç askerler olaylara 
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doğrudan müdahale etmemiĢlerdir, çünkü yönetim Ġttihatçı sivillerin etkin olduğu bir 

yapıya sürüklenmiĢtir. Ġttihatçı sivil aktörler de genelde Paris ve Londra gibi Batı 

Avrupa baĢkentlerinin kültür ve siyasi merkezlerinden etkilendiklerinden, Ġngiltere 

ve Fransa taraftarı bir politika üzerinde yoğunlaĢmıĢlardır. Zaten onlara göre, Alman 

parlamentarizmi de Sultan Abdülhamid‟in idare tarzına benziyordu ve Ġttihatçılar için 

bir örnek teĢkil edemezdi. Genç Türkiye için siyasi mekanizma, ancak Ġngiliz 

parlamentarizmine benzer bir biçimde örgütlenmeliydi
137

. Ancak ileriki dönemlerde 

Ġttihatçılar da Ġngiltere ve Fransa‟nın tavırları karĢısında Almanyasız olmayacağına 

karar verecekler ve Almanya ile Osmanlı Devleti‟nin iliĢkileri 1908 devriminde önce 

kaldığı yerden devam edecektir.  

 

         3.2- 19. Yüzyılda Türk-Alman Askeri İlişkiler         

         Osmanlı Ġmparatorluğu gerileme dönemine girdikten sonra 17. ve 18. 

yüzyıllarda ağırlık noktası askeri alanlarda olmak üzere bazı ıslahat hareketlerinde 

bulunmuĢtur. Ancak bunlar, bazı padiĢahların veya devlet adamlarının genellikle 

kiĢisel ve yüzeysel çalıĢmalarından öteye gidememiĢtir. Bu sebeple de baĢarılı 

olunamamıĢtır. III. Selim Nizam-ı Cedit adı altında Avrupa standartlarına uygun yeni 

bir ordunun kurulmasını ve silah sanayisinin yeni baĢtan düzenlenmesini arzu 

etmekteydi. Fakat onun döneminde mevcut Yeniçeri Ocağı‟nı kaldırmak mümkün 

değildi. Bu nedenle III. Selim yukarda bahsettiğimiz yeni orduyu kurarken aynı 

zamanda da mevcut olan orduyu mümkün olduğu kadar düzenlemeyi esas almıĢtır
138

. 

II. Mahmut ise modern bir Türk ordusunun kurulması için Yeniçerilerin 

kaldırılması
139

 gerektiğini kavramıĢtı ve bunun da üstesinden gelebilmesi için 

Avrupalı devletlerden yardım alması gerekmekteydi. Fransa, Avusturya ve Rusya 

aslında bu iĢ için gönüllülerdi, ancak bu devletlerin büyük bir devlet olmaları ve 

Osmanlı toprakları üzerinde emellerinin olması sebebiyle Bâb-ı Âli söz konusu olan 
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bu devletlerle böylesine bir iĢbirliği içerisine girmek istemiyordu. Bâb-ı Âli 1828-

1829 Osmanlı-Rus savaĢı sonrası imzalanan Edirne BarıĢı‟nda göstermiĢ olduğu 

çabadan dolayı Prusya‟ya diğer devletlerden daha fazla güveniyordu. Prusya‟nın 

diğer devletlerden daha az sakıncalı olduğu düĢünülüyordu
140

.  

         Almanya (Prusya) ile Osmanlı Ġmparatorluğu arasında askeri iliĢkiler daha önce 

baĢlamıĢtı. 1798 yılında Osmanlı PadiĢahı‟nın (III. Selim) arzusu üzerine Prusyalı 

Albay von Goetze Osmanlı ordu birliklerini denetlemiĢti. Osmanlı ordusunun girdiği 

birçok savaĢtan baĢarısız ayrılması, Navarin baskını ve Yunan ayaklanması gibi bazı 

durumlarda da çaresiz kalması sonucunda Prusya‟dan askeri alanda yardım 

istenmiĢti
141

. II. Mahmut Prusya kralı I. Wilhelm‟den Türk ordularını eğitmeleri ve 

organize etmeleri için ricada bulunmuĢtu. Daha sonra Genelkurmay BaĢkanlığı 

görevi de yapacak olan Helmut Graf von Moltke baĢkanlığındaki bir heyet 8 Haziran 

1836 senesinde Ġstanbul‟da bulunarak 1839 yılına kadar Türk ordularına komutanlık 

ve eğitmenlik yapmıĢtır. Ardından 1837 senesinde krallık bakanlar kurulu kararıyla 

Moltke‟yi sırasıyla, YüzbaĢı Vincke, YüzbaĢı Fischer ve YüzbaĢı Mühlbach takip 

etmiĢlerdir. Türk ordusuna danıĢmanlık yapan Moltke ve Mühlbach 24 Haziran 

1839‟da Nizip‟te Mehmet Ali PaĢa‟ya karĢı Türk ordusunun yenilmesi sonrası geri 

çağrılmıĢlardır. Moltke‟nin gözle görülür baĢarısızlığına rağmen yetiĢtirdiği 

elemanlar bir efsaneye dönüĢmüĢlerdi ve 1880 senesine gelindiğinde Türkler 

Berlinden yine bir askeri iĢbirliği için ricada bulunmuĢlardı
142

. Moltke‟nin 

dönüĢünden beĢ yıl sonra, Ġstanbul‟a Prusyalı Albay von Kuczkonski gelmiĢ ve 

PadiĢah‟ın Ġstanbul polis teĢkilatının yeniden düzenlenmesi isteği üzerine gizli 

planlar üzerinde çalıĢmıĢtır
143

.  

         1877-78 Osmanlı-Rus SavaĢı sonrası Osmanlı ordusu adeta dağıtılmıĢtı. 

Orduyu yeniden düzenlemek ve yeni savunma harplerine hazırlamak için ordunun 

hızla re-organizasyonu gerekmekteydi. Osmanlı ordusunun bunu kendi iç 

dinamiklerini kullanarak yapması imkânsız gibi görünüyordu. Bu bakımdan Sultan 
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Abdülaziz‟in donanmada yaptığı gibi, Sultan II. Abdülhamid de kara ordusunu 

modernize etmek istiyordu
144

. 1876‟dan beri iktidarda bulunan padiĢah II. 

Abdülhamid 1878 Rus yenilgisinden sonra iki önemli olayın çözümü için çaba sarf 

etmiĢtir. Bunlardan ilki Türk ordusunun reform edilmesidir, ikincisi ise Türk 

maliyesinin düzenlenmesidir. Söz konusu olan bu iki çalıĢmada da Ģu iki sebepten 

dolayı Almanlardan yardım almayı ümit etmiĢtir: Birincisi bu zamana kadar daha çok 

Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟nın ilgisinin çekmiĢ olan Osmanlı topraklarına 

Almanya‟nın da ilgi duymasını sağlamak, diğer sebep ise askeri alandadır. II. 

Abdülhamid otuzlu yılların Prusya askeri misyonunu ve disiplinini çok 

beğenmekteydi
145

. Prusya ordusunun mevcudu 1866 yılında 300.000 kiĢi idi, fakat 

Fransa ile savaĢ yapılacağı vakit bu sayı 1.200.000 kiĢiye ulaĢmıĢtı. 1870‟lerde 

Alman Ġmparatorluk ordusu
146

 sayıca Avrupa‟nın en kalabalık ordusu değildi, ama 

etkinlik ve hareket kabiliyeti açısından Avrupa‟da en çok çekinilen ordu haline 

gelmiĢti. Bu dönemde Almanya‟da askerlik sistemi, von Moltke ve von der Goltz 

gibi askerlerin propagandasını yaptığı, tüm milleti silâhaltında tutmayı amaçlayan 

militarist bir dünya görüĢüne dayanmaktaydı. Osmanlı Sultanı II. Abdülhamid, 

Alman subayların gelmesi ile ordudaki politikanın da engelleneceği 

düĢüncesindeydi
147

. Büyük devletlerin Osmanlı‟ya olan düĢmanlıkları Osmanlı 

Devleti yöneticilerini giderek Prusya‟ya yakınlaĢtırmıĢtır
148

. Bütün bunların yanında 

Sultan için Almanya, Fransa ve Ġngiltere‟den daha az tehlikeliydi. Ayrıca, Alman 

askerleri sonsuz itaat ile eğitiliyorlardı. Türk ordusunun yenileĢmesinde Alman 

subayları daha etkin rol oynayabilirlerdi.  

         PadiĢah II. Abdülhamid Ġstanbul‟daki Alman Büyükelçisi Paul Graf Hatzfeld 

aracılığıyla Almanya BaĢbakanı Bismarck‟a tekrar bir askeri anlaĢma yapmak 

                                                 
144

 Mehmet BeĢirli, “Birinci Dünya SavaĢı Öncesinde Türk Ordusunun Top Mühimmatı Alımında 

Pazar Mücadelesi: Alman Friedrich Krupp Firması ve Rakipleri”, Selçuk Üniversitesi Türkiyat 

AraĢtırmaları Dergisi, Sayı 15, Konya 2004, s.171. (Kısaltma: Krup Firması…) 
145

 Schöllgen, age, s.32. 
146

 Kayzer‟in ordusu Prusya, Bavyera, Saksonya ve Württenberg‟deki kraliyet kuvvetlerinden oluĢan 

bir güçtü. Rus ordusundan çok küçük ve Fransız ordusundan biraz büyüktü, fakat birçok uzman 

tarafından dönemin en güçlü ordusu olarak gösteriliyordu. 1897 yılından sonra Britanya‟yı 

kaygılandıracak büyük bir donanma filosunun inĢasına da baĢlanmıĢtı. (Ulrich Trumpener, “Almanya 

Ve Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun Sonu”, Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun sonu Ve Büyük Güçler, (Ed. 

Marian Kent, Çev. Ahmet Fethi), Ġstanbul 1999, s.129.)     
147

 Ortaylı, Alman Nüfuzu, s.102-103. 
148

 KocabaĢ, Tarihte Türkler ve Almanlar..., s.20. 



 44 

istediğini, danıĢmanlık yapmaları için Türkiye‟ye görevlilerin gönderilmesini 

istediğini duyurmuĢtu. 1839‟dan sonra Türkiye‟de bulunan Alman subaylar pek de 

halk tarafından kabul görmüĢ değillerdi. Türk-Alman iliĢkilerinin önünü açacak olan 

bu teklifi hemen Bismarck 14 Mayıs 1880‟de imparatora iletti ve 1 Haziran‟da da 

Türklerin bu isteklerini yerine getirmesi için tavsiyede bulundu. Türkiye ile 

böylesine bir antlaĢma Almanya açısından olumlu sonuçlar doğuracaktı, ayrıca bu 

olay doğu sorununa doğrudan bir müdahale de sayılmazdı. Böylece diğer devletler de 

Osmanlı üzerindeki emellerine ortak oldu gerekçesi ile Almanya‟ya karĢı bir cephe 

almayacaklardı
149

. 

         Genelkurmayla Bismarck arasında yapılan görüĢmelerden sonra ve “ġark 

Meselesi‟nin” gündeme gelmesiyle Osmanlı Devleti‟ne askeri heyet gönderme kararı 

alındı. Böyle bir karara varılmasında birçok neden etkili olmuĢtur:  

1- Osmanlı Ġmparatorluğunda siyasi ve askeri etkinlik kazanılmak istenmiĢtir.  

2- Yabancı devletlerin Ġstanbul‟daki faaliyetleri, özellikle askeri faaliyetleri hakkında 

Almanya bilgi sahibi olmak istemiĢ ve bu faaliyetleri kontrol altında tutmak 

istemiĢtir.  

3- Almanya‟da bulunan silah fabrikaları, (özellikle “Krupp Silah Fabrikası”) bu 

kararın alınmasında etkili olmuĢlardır. Çünkü Alman subayları tarafından eğitilen 

Osmanlı ordusuna bir Ģekilde Alman silahlarının satılacağı hesaplanmıĢtır.  

4- Bismarck Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun Rusya karĢısında yeninden silahlandırılması 

ve Alman uzmanlar tarafından yönetilen Osmanlı birliklerinin bir Alman-Rus savaĢı 

çıkması halinde kullanılması olanağını da düĢünmüĢtür
150

.    

         Rus General Skobelew‟in ġubat 1882 yılında Paris‟te yapmıĢ olduğu Almanya 

karĢıtı konuĢmaları Bismarck‟ın Ruslara karĢı olan güvensizliğini tazelemiĢtir. Bu 

olayın ardından Rusya aleyhine olabileceği düĢünülerek 11 Nisan 1882‟de 

Osmanlı‟ya dört subay daha gönderilmiĢtir. Albay Kaehler, YüzbaĢı Kamphoevener, 

SüvariyüzbaĢı Hobe ve YüzbaĢı Ristow. Bu subaylar üç aylığına görevden 
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alınıyorlardı ve bu süre içerisinde üç sene Türkiye‟de görev yapıp daha sonra tekrar 

Prusya ordusuna dönüp dönmeyeceklerine karar vereceklerdi. 1883 yılında da ileride 

Prusya‟nın askeri alanda Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndaki en önemli temsilcilerinden 

birisi olacak olan DenizbinbaĢı Freiherr von der Goltz askeri okula eğitimci ve 

bahriyeye binbaĢı olarak göreve geldi. 1885‟te Kaehler‟in ölümünden sonra 1886 

yılında yerine Türk Genelkurmayında göreve Goltz geldi ve bu tarihten sonra 

Osmanlı‟da Goltz devri baĢladı. Goltz‟un göreve gelmesiyle Osmanlı ordusundaki 

reform hareketleri hız kazanmıĢtı. Goltz Alman firmalarından Türkiye‟ye askeri 

malzeme getirtmiĢ ve onun ısrarları sayesinde Krupp ve Schichau silah firmalarına 

ciddi sayıda silah sipariĢleri verilmiĢtir. Daha sonra ise yine ciddi sayılarda Mauser 

ve Löwe silah fabrikalarına silah sipariĢlerinde bulunulmuĢtur
151

. 

         Bismarck, Osmanlı‟ya giden subaylara kesinlikle her hangi bir siyasi olaya 

karıĢmamalarını emretmiĢti. Bu emrinde daha önceleri doğu sorununa yaklaĢırken; ... 

bu olaylar bir tek Pomerya silahşorunun sağlıklı kemiklerinden daha değerli 

değildir, Ģeklinde sarf etmiĢ olduğu sözün önemi büyüktür. Bismarck‟ın ve de 

Radowitz‟in takip etmiĢ oldukları politika Alman askeri çevrelerinde pek olumlu 

karĢılanmıyordu. Bsimarck‟ın politikaları sayesinde Almanya‟nın Türkiye üzerinde 

bir etkisinin olduğu görülmek istenmiyordu. Dolayısıyla Türkiye‟ye giden subaylar 

aslında çok da destek görmemiĢlerdir. Bu düĢünceyi, 21 Aralık 1891 yılında 

Ġstanbul‟dan Essen‟de bulunan Krupp Firmasına gönderilen bir mektup
152

 

desteklemektedir
153

. Mektupta, kendilerinin dokuz yıldır Türkiye‟de oldukları ve 

buraya geldikten sonra hiç bir Ģeyin onlara söylenilenler gibi olmadığı ifade 

edilmiĢtir. Türkiye‟ye gelmeden önce; her Ģeyin hesap edilmesi gerektiğini, Türklere 

fazla güvenilmemesi gerektiğini ve onlar yüzünden birilerini, özellikle Rusları 

karĢılarına almamaları gerektiğini, bu sebeple Osmanlı‟da bulunacak olan subayların 

asla bir siyasi olaya karıĢmamaları gerektiğini, baĢbakanın onlara bildirdiği, 
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mektupta ifade edilmiĢtir. Mektubun devamında, iĢlerinin burada zor olduğu, 

kendilerinin büyükelçi tarafından hiç desteklenmediği, oysa yaĢanılan zorlukların 

büyükelçi tarafında Sultan‟a bildirilmesinin yeterli olacağı, tekliflerinin 

dinlenilmemesi durumunda Ġmparator‟un onları geri çağırması gerektiği ifade 

edilmiĢtir. Mektubun sonunda da; siz bizi hiç ilgilendirmiyorsunuz, kendi baĢınızın 

çaresine kendiniz bakın denilmek istendiği, Türkiye‟de bulunan subayların böyle bir 

düĢünceye kapıldıkları, yazılmıĢtır
154

.  

         Osmanlı Devleti‟nde görev yapan subaylar aslında PadiĢah tarafından 

sevilmektedir, fakat Almanya‟nın Ġstanbul Büyükelçisi subayların herhangi bir siyasi 

olaya karıĢmalarını engellemek amacıyla onlarla Sultan‟ın arasının iyi olmasını 

istememiĢtir. Bunun sonucunda ise Alman subayların etkileri biraz azalmıĢ ve bu da 

silah satıĢını etkilemiĢtir. Osmanlı Devleti belirli bir dönem Krupp, Vulkan, 

Germania, Mauser gibi Alman silah firmaları yerine Fransız silah firmalarına silah ve 

mermi sipariĢi vermiĢtir
155

.   

 

         3.2.1- Prusya’dan (Almanya) Osmanlı Topraklarına Gelen Askeri Heyetler 

         1839, 1843 ve 1844 reformlarıyla Osmanlı Devleti‟nde askerlik görevi 

genelleĢtirilmiĢ, 200.000 kiĢilik hazır bir ordu ve 90.000 kiĢilik yedek (Redif) bir 

sınıf meydana getirilmiĢtir. Ayrıca aĢiretlerden asker alımı kararlaĢtırılmıĢtır. 

Osmanlı kuvvetleri 7 ordudan oluĢmaktaydı. Fakat bütün bu çabalara rağmen 

ordunun eğitimi istenilen seviyeye gelmiyordu. Osmanlı yöneticileri ordunun eğitimi 

için Avrupa‟dan subayların getirtilmesini düĢünüyorlardı, ancak zaman zaman 

Osmanlılarla savaĢa tutuĢan ve doğuda çeĢitli sömürü faaliyetlerine giriĢen Ġngiliz ve 

Fransızlara da güvenemiyorlardı. Bu reformları gerçekleĢtirebilecek ve 

güvenecekleri millet olarak Almanları görüyorlardı. Ayrıca 1870 yılında Alman-

Fransız savaĢında Almanların güçlü bir orduya sahip oldukları anlaĢılmıĢtı
156

.           
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         Osmanlı Devleti‟nin 19. yüzyıl baĢlarından itibaren askeri alanda ıslah edilmesi 

çalıĢmalarında Prusya ordu teĢkilatı örnek alınmıĢtır. ÇeĢitli giriĢimlerden sonra 

Prusya ordusuna mensup subaylar, iki devlet arasında yapılan antlaĢmalar sonucunda 

Osmanlı topraklarına gelmiĢlerdir. II. Abdülhamid 1878 Rus yenilgisinden sonra 

Almanlardan tekrar askeri yardım istemiĢ ve bu hususta ilk adımı atarak 1880 

Mayıs‟ının baĢlarında eski bir Fransız Yarbayı olan askeri danıĢmanı Dreysse‟yi 

birkaç Alman subayının gönderilmesi için Alman hükümetinden rica etmesi 

maksadıyla Alman Büyükelçisi von Hatzfeld‟e göndermiĢtir
157

. Kont Hatzfeld Yakın 

Doğu‟da Almanya‟nın prestijli bir durumda olmasının getireceği avantajları sezdiği 

için, Osmanlı hükümeti nezdinde faaliyetlerini yoğunlaĢtırmıĢtır. Kont‟un en önemli 

faaliyetlerinden biri ise II. Wilhelm‟i ve Bismarck‟ı ikna ederek Türkiye‟ye bir 

Alman askeri heyetinin gönderilmesi olmuĢtur
158

. Bismarck, Osmanlı‟ya askeri heyet 

gönderme hususunda müttefiki olan Avusturya-Macaristan hükümetinin fikrini 

almak istemiĢtir. Avusturya-Macaristan hükümeti cevabında; Osmanlı‟nın askeri 

alanda desteklenmesinin kendilerince bir sakıncasının olmadığını, Türk ordusu 

eğitilse bile artık eskisi gibi kendileri için bir tehlike arz etmeyeceğini hatta Doğu‟da, 

baĢka devletlerin tebaalarını görmektense Almanları görmeyi tercih edeceklerini 

ifade etmiĢtir
159

. Berlin‟deki Osmanlı Büyükelçisi 24 Aralık 1882 tarihli raporunda, 

Bismarck‟ın “Osmanlı devletinin sivil ve askeri uzman isteği derhal, en iyi 

uzmanların gönderilmesiyle yerine getirilecektir” Ģeklindeki ifadesini bildirmiĢtir
160

.  

Ayrıca, Almanlar askeri bir heyetin Türkiye‟ye gelmesi ile Alman silah sanayisinin 

Osmanlı‟ya çok etkin bir Ģekilde sokulacağını ve Osmanlı‟da pazar bulacağını ümit 

etmiĢlerdir
161

. Osmanlı Devleti‟nin Alman silah fabrikalarından aldığı silahlara 

bakıldığı zaman bu ümitlerinin boĢa çıkmadığı görülmektedir.  

         Yukarda da belirtildiği üzere, 1798 yılında Osmanlı PadiĢahı III. Selim‟in 

arzusu üzerine Prusyalı Albay von Goetze Osmanlı topraklarına gelerek Osmanlı 

ordu birliklerini denetlemiĢtir. 1790-1805 yılları arasında Ġstanbul‟a gelen 
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Tümgeneral von Knobelsdorf 1790 tarihli Prusya-Osmanlı Devleti ittifak 

antlaĢmasının hazırlanmasında görev almıĢtır. Yarbay von Canitz ve Dallwitz de 

1828-1829 tarihleri arasında Prusya kralının emri ile Türk-Rus harbini izlemek üzere 

Osmanlı‟ya gönderilmiĢlerdir
162

. Ancak heyet olarak gelen ilk Prusya askeri heyeti 

Helmuth von Moltke heyetidir (1835). 

 

         3.2.1.1- 1838 – 1883 Yılları Arasında Osmanlı Devleti’nde Görev Yapan 

                       Subaylar
163

 

 

         Mareşal von Moltke: Moltke dört yıl Osmanlı Devleti‟nde kalmıĢ ve 28 ayını 

Ġstanbul‟da geçirmiĢtir. Bir Türk milis kuvvetinin oluĢturulmasıyla ve topoğrafik 

haritalar yapmakla meĢgul olan Moltke zaman zaman Anadolu‟ya ve Rumeli‟ye 

geziler yapmıĢtır. Mart 1838 tarihinde Prusyalı YüzbaĢı von Mühlbach ile birlikte 

Tarsus Ordusu Komutanı Hafız PaĢa‟nın danıĢmanı olarak görevlendirilmiĢlerdir. Bu 

ordu ile Kürtlere karĢı yapılan savaĢlara 1839‟daki Nizip SavaĢına ve Mısırlı Ġbrahim 

PaĢa ile yapılan savaĢlara katılmıĢlardır. Ġlk etapta Osmanlı topraklarına izinli olarak 

gelen Moltke 8 Haziran 1836 tarihinde “birliklerin teĢkilatlandırılması ve eğitimi” 

için Türkiye‟ye görevli olarak atanmıĢtır
164

. Babıâli bu subaylara, Ġstanbul‟a geliĢ ve 

gidiĢlerinde her subay için 8.000 KuruĢ (1.600 Mark) ve aylık da 2.000 KuruĢ (400 

Mark) maaĢ vermeyi taahhüt etmiĢtir. Bunun dıĢında masrafları Babıâli tarafından 

ödenmek üzere devamlı bir uĢak, iki binek at bulundurabilecekler ve görevli olarak 

yapacakları yolculuklardaki masraflarını da yine Babıâli ödeyecekti
165

. O dönemin 

Ģartları değerlendirildiğinde söz konusu olan maaĢların hiç de küçümsenecek 

rakamlar olmadığı anlaĢılmaktadır. Çünkü Moltke Prusya‟ya (Almanya‟ya) geri 

döndükten sonra Osmanlı Devleti‟nde biriktirdiği paralarla Berlin Hamburg 

Demiryolu ġirketi‟nden hatırı sayılır hisse senetleri almıĢtır
166

.   

        Moltke yazmıĢ olduğu mektuplarında Osmanlı ordusunda sağlık koĢullarının 

çok kötü olduğundan, doktorun ve ilacın olmadığından, subayların 
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eğitimsizliklerinden, bir üst rütbelinin bir alt rütbeliye eziyet ettiğinden hatta dayak 

attığından, birliklerin donatımlarının çok zayıf olduğundan, silahlarının yetersiz ve 

iĢe yaramaz olduğundan ve askerlerin itaatsiz olduklarından söz eder. Hatta bir 

keresinde yanında yemek piĢirip tütün içtikleri için 50 tondan fazla hazırlanmıĢ 

mermilerin bulunduğu bir cephaneliğin havaya uçtuğunu bildirmektedir. Türk 

ordusunun yeniden teĢkilatlandırılmasından üst yöneticilerin ne anladıklarını 

bilmediklerini Moltke Ģu sözleri ile ifade etmiĢtir: “Rus ceketleri ve Fransız 

talimnameleri, Belçika tüfekleri, Türk fesleri, Macar eğerleri, İngiliz kılıçları ve 

bütün uluslardan öğretmenlerle Avrupa örneğine göre bir ordunun yaratılması en 

bahtsız bir girişimdi”. Moltke Osmanlı topraklarının tembelliğe en elveriĢli ülke 

olduğunu ve bütün bir ulusun terlikle dolaĢtığını yazmıĢtır
167

. 

         Moltke ve arkadaĢlarının memleketlerine dönüĢünden (1838) Kähler 

nezaretindeki askeri heyetin geliĢi (1882) ve Colmar von der Goltz‟un bu heyete 

katılıĢına kadar geçen (1883) uzun zaman içinde, resmen Prusya ordusundan izinli 

olarak Osmanlı ordusunda vazife gören resmi bir askeri heyete rastlanmamaktadır. 

Fakat birçok Prusyalı subayın gayr-ı resmi olarak Osmanlı ordusunda vazife 

gördükleri bilinmektedir
168

. 

         Üsteğmen von Kuczkowski: Türk ordusunda tümgeneralliğe kadar yükselen 

Kuczkowski, Prusya topçu subay ve astsubaylarından müteĢekkil heyetin komutanı 

olarak da görev yapmıĢ ve Türk topçusunun yeniden teĢkilatlanması için çalıĢmıĢtır. 

Türkçe adı “Muhlis PaĢa”dır. 

         Topçu Teğmeni Schwenzfeuer: Türkiye‟de General Rütbesine kadar yükselen 

ve 1873 yılında Ġstanbul‟da vefat eden Schwenzfeuer, 1838-41 ve 1850-73 yılları 

arasında, topçu sınıfının talim ve terbiyesinde görev almıĢtır. Türkçe adı “Rami 

PaĢa”dır. 

         Topçu Teğmeni Wend: 1838-43 ve 1850-90 yılları arasında topçuluk 

danıĢmanı, topçuluk grubu üyesi ve Türk Harbiye Nezaretinde planlayıcı olarak 
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görev yapmıĢtır. Tümgeneralliğe kadar yükselen Wend‟in Türkçe adı “Nadir 

PaĢa”dır. 

         Topçu Teğmeni Grünwald: 1851 yılında Osmanlı hizmetine girmiĢtir. Daha 

sonra generalliğe terfi eden Grünwald PaĢa, 1856-1888 yılları arasında Türk Topçu 

Okulu Komutanlığı yapmıĢtır. 

         İstihkâm Teğmeni Bluhm: Teknik konularda danıĢmanlık görevi de yapan 

Bluhm, tümgeneralliğe kadar yükselmiĢ ve 1851-87 yılları arasında Türkiye‟de 

bulunmuĢtur. 

         Piyade Üsteğmen Drigalski: 1853-85 yılları arasında Türkiye‟de görev 

yapmıĢtır. Tümgeneralliğe kadar terfi eden Drigalski, Doğu Rumeli Milis Kuvvetleri 

komutanlarının baĢyaverliği görevinde bulunmuĢtur. 

         Topçu Teğmen Strecker: 1854-1890 yılları arasında Türkiye‟de bulunan ve 

Tümgeneralliğe kadar yükselen Strecker, 1877-78 Osmanlı - Rus Harbi‟nde, 

Varna‟da Türk Topçu Komutanlığı 1883‟de Doğu Rumeli Türk Milis Kuvvetleri 

Komutanlığı, Harbiye Nezaretinde komisyon baĢkanlığı ve topçu üyeliği 

görevlerinde vazife almıĢtır. Türkçe adı “ReĢit PaĢa”dır. 

         Bu dönemde ayrıca Lüling, Wiesenthal, Graach, Falk, Raback, Godlewski, 

Jungmann,  Schmidt, Becke, Wagemaan, Bhön, Wrangel ve Stolp isimli subaylarda 

Türkiye‟ye gelmiĢ ve çeĢitli hizmetler içerisinde bulunmuĢ olan subaylar 

arasındadırlar.  

         Bu dönemde düzenli bir Prusya askeri yardımının olmadığını görmekteyiz. 

Gelen subaylar heyetlerle gelmemiĢler, ya tek gelmiĢler ya da kendi bulunduklar 

ordularını tamamen terk ederek Osmanlı hizmetine girmiĢlerdir. Bu subayların 

genellikle topçu subay ıslahında görev aldıkları yaptıkları vazifelerden 

anlaĢılmaktadır. Görev ve faaliyet sahaları incelendiğinde bu subayların geliĢ 

amaçlarının; ordunun ıslah çalıĢmalarına katılmak, Osmanlı Devleti‟nin diğer 
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devletlerle yaptığı harpleri izlemek ve ordunun üst kademelerinde askeri faaliyetlerle 

ilgili konularda danıĢmanlık yapmak Ģeklinde olduğu görülmektedir
169

.  

         Fakat ticari alanda da Prusyalı subaylar vatanlarına iyi hizmetlerde 

bulunmuĢlardır. Örneğin; Osmanlı Devleti‟nin Prusya‟ya silah sipariĢi vermesini 

sağlamıĢlardır. Böylece Alman silah sanayinin daha o zamanlar Türkiye pazarına 

girdiği anlaĢılmaktadır. Netice itibari ile Sultan Abdülaziz döneminde (1861-1876), 

Krupp Fabrikasından satın alınan büyük çaplı toplarla Akdeniz ve Karadeniz 

boğazları, Kars, Erzurum kaleleri ve Tuna boyundaki dayanak noktaları tahkim 

edilmiĢtir. Tophane fabrikaları da Avrupa‟dan getirilen makinelerle yeni modelde 

top, tüfek, cephane yapacak hale getirilmiĢ ve yeni model iğneli tüfekler ilk defa 

Prusya tarafından Osmanlı ordusunda kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Osmanlı 

Devleti‟nin Krupp fabrikalarına sipariĢ ettiği top
170

 miktarı 500 adet olup cephaneyle 

birlikte değeri bir milyon Lirayı bulmaktadır. Bu sipariĢler 1873 yılında yapılmıĢtır. 

Bu durum askerlerle büyük sermayenin birlikte çalıĢtığını gösteren en önemli 

örneklerden birisidir
171

. 

 

         3.2.1.2- Colmar von der Goltz Dönemi (1882-1908) 

         1882 senesinde Alman Ġmparatorluğu ile yapılan bir anlaĢma gereği General 

Kaehler isminde bir Alman generali Osmanlı ordusunda incelemeler yapmak üzere 

Ġstanbul‟a gönderilmiĢtir. Kaehler incelemeleri sonucunda kendisine yardımcı olmak 

maksadıyla birkaç subayın gönderilmesini istemiĢtir. Gelen subaylar arasında 

Kurmay BinbaĢı olan Colmar von der Goltz da bulunmaktaydı
172

. 1885 yılında 

Kaehlerin ölümünden sonra yerine baĢka birisi atanmamıĢtı, ancak 1886‟da Sırp-

Bulgar savaĢı bitince PadiĢah Von der Goltz‟u Kaehler‟in yerine atadı. Ġleride PaĢa 

unvanı da alacak olan Goltz‟un görevi; seferberlik, yığınak, harekât planları, harita 

alma ve genç kurmay subayların eğitimi gibi konuları kapsamaktaydı
173

. Fakat bütün 
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bunların yanında Goltz‟un asıl faaliyet alanı harb okullarını bir düzene koymak 

olmuĢtur. Okullarla ilgili görevi Almanya için bulunmaz bir fırsattı
174

. Von der Goltz 

genç subayların eğitiminde etkin rol oynamıĢ ve subay adaylarını etkilemeyi 

bildiğinden bu guruplar üzerinde bir Alman hayranlığı oluĢturmuĢtur. Bu sebepledir 

ki kontratı üç kez uzatılmıĢtır. Harbiye mektebinde okutulmak üzere 4.000 sayfadan 

oluĢan ders kitabı yayınlamıĢtır. Goltz PaĢa ordudaki görevini politik olarak da 

kullanıyor ve Osmanlı ordusunun durumu hakkında Alman askeri makamlarına 

düzenli olarak bilgi veriyordu
175

. Türkiye‟deki hizmetini bitiren Goltz PaĢa 1 Kasım 

1895 tarihinde Türkiye‟den ayrılarak Berlin‟e dönmüĢ ve Türkiye‟deki 

hizmetlerinden dolayı kendisine aylık 3.916 KuruĢ emekli maaĢı bağlanmıĢtır. Fakat 

Goltz PaĢa daha sonra I.Dünya SavaĢı‟nda 17 Nisan 1915 tarihinde tekrar Türkiye‟ye 

gelmiĢ ve I. Türk Ordusu Komutanlığına tayin edilmiĢtir. 14 Ekim 1915‟de Irak ve 

Musul‟da 6.Ordu Komutanlığına atanan Goltz PaĢa bu görevde iken Bağdat‟ta vefat 

etmiĢtir
176

.  

         Yukardan da anlaĢılacağı üzere Goltz PaĢa, Türkiye‟de bulunduğu sürece; harp 

okullarında bulunan subay adaylarına ve genç subaylara Alman hayranlığını 

aĢılamak, Almanya için istihbarat yapmak, Osmanlı ordusuna Alman silahlarının 

satılmasını sağlamak, gibi görünürde olmayan görevleri de yerine getirmiĢtir. 

         Colmar von der Goltz döneminde önemli görevlerde bulunan subayların 

isimleri ve görevleri aĢağıda verilmiĢtir
177

. 

         Binbaşı von Lossow: 1910 yılında Türkiye‟ye gelmiĢ ve Harp Akademilerinde 

öğretmenlik yapmıĢtır. Balkan Harbi‟nde tümen komutanlığı ve I. Dünya SavaĢı‟nda 

da 1915-1918 yılları arasında tam yetkili askeri temsilcilik görevlerinde 

bulunmuĢtur. 

         Binbaşı Weiz: 1911 yılında Türkiye‟ye gelen Weiz, 1911-1914 tarihleri 

arasında Türk piyade subaylığı için verilen öğretim kurslarının baĢkanlığını 

yapmıĢtır.   
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         Üsteğmen Gr. von Preysing: Balkan Harbi‟nde 3.Kolordu Komutanlığı 

karargâhında görev almıĢtır.  

         Kurmay Yüzbaşı von Morgen: 1897 senesinde Türkiye‟ye gelen Morgen, 

Almanya‟nın Ġstanbul büyükelçiliğinde askeri ataĢelik görevinde bulunmuĢtur.  

         Kurmay Binbaşı von Strempel: Strempel 1908-1913 yılları arasında 

Almanya‟nın Ġstanbul büyükelçiliğinde askeri ataĢelik görevi yapmıĢ ve bu görevini 

Liman von Sanders zamanında da devam ettirmiĢtir.  

         Kurmay Binbaşı von Leigzi: 1902-1908 yılları arasında Almanya‟nın Ġstanbul 

büyükelçiliğinde askeri ataĢelik görevi yapmıĢ ve aynı görevine 1915 senesinde 

albay rütbesi ile devam etmiĢtir. 

         Osmanlı Devleti‟ne gelen bütün Alman subayları Ġstanbul‟da yapmıĢ oldukları 

faaliyetlerle Alman silah sanayisine hizmet etmiĢlerdir. Alman silah sanayisinin 

Osmanlı‟daki tekel konumu Colmar von der Goltz PaĢa tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir
178

. Yukarda bahsedildiği gibi, Alman subayların çalıĢmalarıyla 

Alman silah fabrikaları olan Krupp‟a, Loewe‟ye, Schichau‟a ve Mauser‟e milyon 

marklık silah sipariĢleri verilmiĢtir. 

         Osmanlı‟nın silah pazarının 1880‟lerin baĢında Amerika‟dan Almanya‟ya 

kaydığı görülmektedir. Alman silah firması sahiplerinden Paul Mauser 1886 yılında 

Ġstanbul‟da II. Abdülhamid‟in huzurunda çok baĢarılı atıĢ gösterileri yapmıĢtır. Bu 

gösteriler neticesinde Mauser Silah Firması‟na 9 atıĢlı, 9.5 mm çapında, kara barutlu, 

1887 model, 500 bin Mauser piyade tüfeği ve 50 bin süvari karabinası sipariĢi 

verilmiĢtir
179

. Daha önce Krupp Silah Firması‟na verilen sipariĢlerin çokluğundan 

dolayı Ģirketin Ġstanbul‟daki satıĢ temsilcileri Huber kardeĢlerin, sadece aldıkları 

komisyonlar sayesinde milyoner oldukları ve Osmanlı Devleti‟ne silah satmadan 

önce küçük bir firma olan Mauser Gebruder Silah Fabrikası‟nın, Osmanlı‟nın 

milyonluk sipariĢleri sayesinde dünya çapında bir silah fabrikasına dönüĢtüğü 

yukarda ifade edilmiĢti. 1950‟lere kadar Türk ordusu 1890, 1893, 1898, 1903, 1905 
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ve Kırıkkale 1934 modelleri ile hep Mauser piyade tüfekleri ile teçhiz edilmiĢtir. 

Rakamlar kesin olmamakla beraber satın alma yoluyla, 1.Dünya Harbi‟nde 

müttefiklerin silah yardımlarıyla
180

, düĢmandan iğtinam gibi usullerle Türkiye‟ye 1,3 

milyondan fazla Mauser tüfeğinin geldiği genellikle kabul edilmektedir
181

.  

 

        3.3- 19. Yüzyılda Türk-Alman Ticari İlişkiler 

         Osmanlı Devleti ile Alman devletleri arasındaki ticari iliĢkilerin kesin olarak ne 

zaman baĢladığı bilinmemektedir. Ancak bu iliĢkilerin çok eski olduğu tahmin 

edilmektedir. 15. yüzyıldan itibaren Leipzig, Dresden, Augsburg, Regensburg, 

Nürnberg gibi Alman tekstil merkezlerinin Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndan pamuk, ipek 

ve yün gibi tekstil mallarını aldıkları görülmektedir
182

. Yukarda Almanların 

temsilcisi olan Prusya Devleti ile Osmanlı Devleti arasında ilk dostluk ve ticaret 

antlaĢmasının 1761 yılında yapıldığı ifade edilmiĢti ve söz konusu olan bu 

antlaĢmanın daha sonra 50 yıllığına uzatıldığı belirtilmiĢti. Daha sonra 1839 yılında 

Osmanlı Ġmparatorluğu ile Lübeck, Bremen, Hamburg ve Hansa kentleri ile 1840 

yılında da Prusya ile ticaret antlaĢmaları yapılmıĢtır
183

. 

         Alman tebaası dıĢ devletlerde Prusya tarafından temsil ediliyordu. Ancak 

Prusya‟nın Osmanlı ticareti ile fazla ilgilenmemesi sebebiyle Alman tebaası Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nda çok defa Avusturya-Macaristan konsolosları tarafından temsil 

edildiği gibi, Alman ihraç mallarının önemli bir kısmı da Osmanlı pazarlarında 

Avusturya-Macaristan malı olarak muamele görmekteydi. Kısacası Osmanlı 

Ġmparatorluğu ile Almanlar arsındaki ticari iliĢkiler oldukça eskiye dayanmaktadır. 

Fakat bu ticaret hacminin küçük olması sebebiyle iki ülke arasında doğrudan ticari 

faaliyet kurulamamıĢtır. Almanya‟dan çıkan birçok ürün Viyana üzerinden 

Osmanlı‟ya ulaĢıyordu. Dolayısıyla gelen ürünlerin birçoğu aslında Alman malı olsa 
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da üzerinde “Wiener Wahren” yani “Viyana Malıdır” yazıyordu. Osmanlı‟ya gelen 

Alman ürünlerinin hepsi sadece Viyana üzerinden değil, Triyeste, Venedik, Marsilya, 

Anvers, Rotterdam ve Hamburg gibi değiĢik limanlardan da ulaĢıyordu. Bu durum 

19. yüzyılın son çeyreğine kadar böyle devam etmiĢ, Osmanlı ve Alman limanları 

arasında iĢleyen deniz nakliyat Ģirketleri kurulasıya kadar Osmanlı-Alman ticareti 

diğer ülkelere mensup tüccarlar ve firmalar tarafından yürütülmüĢtür
184

. 

         1850‟li yıllarda endüstri devrimini yaĢamaya baĢlayan Almanya 1880‟li 

yıllarda sanayileĢmesini tamamlamıĢ, sanayisi için hammadde arayan ve ürettiği 

ürünlere pazar arayan büyük bir ekonomik güç olarak dünya piyasasına çıkmıĢtır. 

Birliğini geç kuran ve kendisini ancak toparlayabilen Almanya; Ġngiltere, Fransa ve 

Rusya gibi sömürgelere sahip değildi. Uzakdoğu, Afrika ve Amerika‟daki 

sömürgeler çoktan paylaĢılmıĢtı. Almanya bu konuda farklı bir yol izlemiĢ ve 

üzerinde halâ sömürgecilik mücadeleleri devam eden ülkelere (Ġran, Çin, Osmanlı 

gibi) ve diğer sömürge halinde olan devletlere iyi niyetle girmek istemiĢ ve onlara 

ticari olarak nüfuz etmek istemiĢtir. Almanya, Türkiye‟yi kendisine daha iyi 

bağlayabilmek için büyük devletlerin Osmanlı‟ya olan düĢmanlıklarından 

faydalanmıĢ, askeri ve iktisadi yollarla Osmanlı‟ya girerek Osmanlı Devleti üzerinde 

nüfuz kurmaya çalıĢmıĢtır. 1883 senesinde Alman Askeri Heyeti‟nin Osmanlı‟ya 

geliĢi, 1888‟de Almanlara Anadolu‟da demiryolu imtiyazının veriliĢi, 1890‟da 

yapılan Türk-Alman Ticaret AntlaĢması ve en önemlisi de 1903 yılında Bağdat 

Demiryolu Projesinin Almanlara veriliĢi göz önünde bulundurulacak olursa, 

Almanya‟nın bu çabalarının neticesiz kalmadığı görülecektir.  

         1854-1875 yılları arasında yaklaĢık olarak 5 milyar Frank borçlanan Osmanlı 

hazinesi borçlarını ödeyemeyecek duruma gelmiĢ, Ekim 1875‟te kısmen ve Ocak 

1876‟da tamamen borç ödemelerini durdurmuĢtur. Ardından 1877-78 Osmanlı-Rus 

savaĢı zaten yok olan Osmanlı ekonomisini tamamen bitirmiĢtir. Abdülhamid de 

bütün idaresi boyunca devam edecek olan Almanya‟ya yakınlaĢma politikası 

çerçevesinde Almanya‟dan iktisadi ve askeri alanlarda heyetler istemiĢtir. Bu durum 
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Almanya‟nın iĢine gelmiĢtir. Çünkü Almanya hem artan nüfusuna
185

 yeni yerleĢim 

yerleri peĢindeydi hem de sanayisine hammadde ve pazar arıyordu
186

. Bütün bunlar 

için ise Osmanlı toprakları bulunmaz bir nimetti, çünkü Osmanlı topraklarına 

ulaĢmak hem karadan hem de Tuna nehri vasıtasıyla gemilerle mümkündü.  

         Berlin Kongresi ile birlikte Balkanlar‟da tekrar barıĢın sağlanması sonucu 

Alman mallarını yabancı ülkelerde pazarlayabilmek maksadıyla 1880 senesinde 

merkezi Berlin‟de olan “Deutsche Handelsverein (Alman Ticaret Derneği)” 

kurulmuĢtur. Bu dernek çalıĢma sahası olarak Yunanistan‟ı ve Osmanlı‟yı 

seçmiĢtir
187

. 1888 yılında Anadolu Demiryolu imtiyazı Deutsche Bank‟a verilmiĢti 

ve ardından 6 Eylül 1889 yılında Almanya ile Yakın Doğu limanları arasında deniz 

ulaĢımını sağlamak amacıyla “Deutsche Levante Linie” kurulmuĢtur
188

. Böylece hem 

deniz yoluyla ve hem de demiryoluyla
189

 Almanya‟nın sanayi merkezleri Yakın 

Doğu‟ya daha kolay ulaĢabilecekti. 1890 yılında da Deutsche Handelsverein‟in 

memurlarından Felix Moral‟ın giriĢimleri ile Alman metal ve demir sanayi 

ürünlerinin ihracatını artırmak maksadıyla “Export Verband deutscher Maschinen 

und Hüttenwerke” isimli birlik kuruldu. Bu birlik de faaliyet alanı olarak Yunanistan, 

Anadolu, Suriye ve Filistin‟i belirledi
190

. Yine 1898 yılında “Export Gesellschaft 

Deutscher Industrieller” ve 1899 Mayısında da Ġstanbul, Ġzmir ve Kahire‟de de 

Ģubeleri bulunan “Deutsche-Orientalische Export Gesellschaft” kurulmuĢtur. 

Görüldüğü gibi Almanya Yakın Doğu‟da ticari üstünlüğü sağlayabilmek amacıyla 

çeĢitli dernekler ya da Ģirketler kurmuĢtur
191

.    

         Türk-Alman ticaretinin geliĢmesinde yukarıda kısaca değinilmiĢ olan, 

Almanya‟dan Osmanlı Ġmparatorluğu‟na gelen subayların da etkisi büyük olmuĢtur. 

Askeri heyetlerin Türkiye‟ye gelmesi ile Alman silah sanayisinin çok etkin bir 
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Ģekilde Türkiye‟ye sokulabileceği ve pazar bulacağı ümit ediliyordu
192

. Sonuç olarak, 

1890‟lardan baĢlayarak Alman hükümeti Osmanlı ordusuna düzenli olarak askeri 

araç-gereç sağlamıĢ ve askeri kadrosunun eğitimin üstlenmeye baĢlamıĢtır
193

. 

Eğitime sadece subaylar katılmıyor örneğin; Krupp Fabrikası‟ndan temin edilen bazı 

silahların kullanımlarını öğretmek üzere fabrikadan Ġstanbul‟a ustalar da gelerek 

eğitim veriyorlardı
194

. Osmanlı Ordusuna gelen subaylar Alman silah fabrikalarına 

büyük hizmetlerde bulunmuĢlardır. Alfred Krupp (Krupp Silah Fabrikası) 1873 

senesinde sahra topları
195

, batarya topları ve diğer ağır savunma topları ile ilgili 

Osmanlı Ġmparatorluğu ile büyük bir silah ticareti sözleĢmesi yapmayı baĢarmıĢtır. 

Alman silah sanayinin Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndaki tekel konumu Colmar von der 

Goltz tarafından oluĢturulmuĢtur. Goltz 1885 yılında 500 kadar ağır topun Krupp‟a 

sipariĢ verilmesi için PadiĢahı ikna etmiĢtir. 1886 senesinde yine Osmanlı 

Ġmparatorluğu yüksek fiyatlarla
196

 Krupp‟tan 426 sahra topu ve 60 havan topu satın 

almıĢtır. Yine aynı yıl içerisinde Goltz PadiĢah‟ı Osmanlı‟nın torpidobot filosuna 

ihtiyacı olduğuna ikna ederek Almanya‟daki Schichau tersanesine ısmarlanmasını 

kabul ettirmiĢtir. Alman askeri heyetlerinin isteği üzerine Osmanlı ordusunun 

yeniden silahlandırılması kararlaĢtırılmıĢ ve 1887 yılında gerek duyulan yarım 

milyon tüfek ve elli bin karabina Alman Mauser ve Loeve silah fabrikalarından 

temin edilmiĢtir. 1888‟de Alman silah sanayi Osmanlı‟ya 2,2 milyon Mark‟lık silah 
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hem iç hem de dıĢ rakiplere karĢı Ģiddetle destekliyorlardı. 2. Türkiye‟de Tophane-i Amire 

Meclisi‟nde de Krupp Fabrikası‟nı destekleyenler mevcuttu. Krupp Fabrikası‟nın ürünlerinin fiyatı 

pahalı bulununca diğer fabrikalara müracaat edilmesi kararlaĢtırılmıĢtı, fakat buna rağmen Tophane-i 

Amire Meclisi‟nce Krupp ve Mauser firmalarının fiyatları kabul edilmiĢtir. Krupp her zaman Alman 

sermaye gruplarının ve Alman diplomasisinin yardımlarıyla özellikle Osmanlı Devleti‟nde top 

pazarındaki gücünü rakiplerine karĢı korumayı baĢarmıĢtır. Osmanlı hükümetince Alman Krupp 

Fabrikası‟ndan gerçekleĢtirilen alıĢveriĢler sırasında baĢta Alman Ġmparatoru olmak üzere Almanya 

Devleti‟nin alıĢveriĢleri kolaylaĢtırmaya yönelik çabaları söz konusudur. (Gürbüz, agm., s.248-

250/254.)      
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göndermiĢtir. Daha sonraki yıllarda da sipariĢler kesilmemiĢ, Krupp‟a, Mauser‟e, 

Loeve‟ye ve Schichau tersanesine sahra topları, tüfekler ve torpidolar sipariĢ 

verilmiĢtir. Burada ise toplamda 15 milyon Mark‟ı aĢan değerde sipariĢ söz 

konusuydu. SipariĢlerin arkası kesilmemiĢ sırasıyla 1891‟de 5,9 milyon Mark,  

1892‟de 10,1 milyon Mark, 1893‟te 13,1 milyon Mark, 1894‟te 6 milyon Mark, 

1895‟te 12,2 milyon Mark, 1896‟da 4,4 milyon Mark ve 1897‟de de 1,6 milyon Mark 

değerinde silah sipariĢi verilmiĢtir. Bütün bu sipariĢlerin finansmanı için Alman 

Deutsche Bank Osmanlı‟ya yüksek miktarda borç sağlamıĢtı
197

. Örneğin 1905 

yılında Osmanlı hükümeti, Deutsche Bank‟tan toplam %4 faiz oranıyla, 2.640.000 

Osmanlı Lirası (60.000.000 Frank) bir borç anlaĢması yaptı. Bu tutarın büyük bir 

kısmı ile Krupp ve Mauser silah firmalarından top, tüfek ve diğer askeri malzemeler 

satın alındı. Teçhizat-ı Askeriye Nazırı Rauf PaĢa ile Krupp Firması Ġstanbul 

temsilcisi Huber arasında bir anlaĢma yapıldı. Osmanlı hükümeti, firmadan 7,5 

santimetrelik 62 batarya sahra, 23 batarya cebel, 15 santimetrelik 3 batarya obüs ve 

10,5 santimetrelik 3 batarya ağır sahra topu ile bunların mermileri, baĢka cephane ve 

eĢyayı 1.967.634,7 Osmanlı Lirası bedelle satın aldı. Ayrıca Alman Mauser 

Firması‟na da, 100 milyon fiĢek ve Krupp‟a da yine iki adet kruvazör sipariĢ 

edildi
198

. 

         Sadece Krupp Firması‟na verilen sipariĢler o kadar çoktu ki Ģirketin 

Ġstanbul‟daki satıĢ temsilcileri Huber kardeĢler, sadece aldıkları komisyonlar 

sayesinde milyoner olmuĢlardır
199

. Krupp Firması‟nın 1895 senesinde 

vergilendirilmiĢ geliri 119 milyon Mark iken 1902 yılında 187 milyon Mark‟a 

ulaĢmıĢtı. Krupp, 1889 ile 1902 yılları arasında dünya top payının %70 ini ele 

geçirmiĢti. 19. yüzyılın sonuna doğru gemi üretimine de baĢlayan Krupp Firması kısa 

sürede baĢarıyı yakalamıĢ ve Almanya‟nın denizlerde de Ġngiltere‟ye rakip olmasında 

önemli pay sahibi olmuĢtur
200

. 1884‟te nispeten küçük bir firma olan Mauser 

Gebruder Silah Fabrikası‟nın da Osmanlı‟nın milyonluk sipariĢleri ile dünya çapında 
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bir silah fabrikasına dönüĢtüğü genellikle kabul gören bir yaklaĢımdır
201

. Yukarıdaki 

cümlelerden de anlaĢılacağı üzere Alman yetkilileri, askerleri, sanayicileri ve 

Deutsche Bank el ele vererek birlikte çalıĢmıĢlar ve bu çalıĢmaları neticesinde 

özellikle silah ticaretinde Almanya‟yı tekel konumuna getirmiĢlerdir. Daha önceleri 

Amerika‟dan, Fransa‟dan ve Ġngiltere‟den sağlanan silahlar artık Almanya‟dan 

sağlanır hale gelmiĢtir.   

         Yapılan alıĢveriĢlerden dolayı hem Alman silah firmaları hem de Osmanlı 

Devleti memnuniyet içerisindeydiler. Her iki taraf da çoğu zaman bu alıĢveriĢlerden 

duydukları memnuniyeti beyan etmek için niĢan taltiflerinde veya karĢılıklı 

teĢekkürlerde bulunuyorlardı. Osmanlı idaresi Almanya‟da bulunan silah fabrikaları 

hakkında birtakım incelemelerde bulunmak amacıyla Harbiye Erkânı‟ndan bazı 

Ģahısları bu ülkeye göndermeyi de ihmal etmemiĢtir. Mesela 1895 (Hicri 1311) 

senesinde böyle bir amaç doğrultusunda Ferik ġakir PaĢa Almanya‟ya gönderilmiĢtir. 

ġakir PaĢa Mauser Silah Fabrikası‟nı incelemiĢ ve göndermiĢ olduğu telgrafında 

fabrikanın günlük 500 tüfek vermekte olduğunu ve bundan büyük memnuniyet 

duyduklarını ifade etmiĢtir. 1905 yılında 1. Ferik Abdullah PaĢa Erhard fiĢek ve 

kovan imalathanelerini incelemiĢ ve ardından Krupp Fabrikasına geçerek orada da 

incelemelerde bulunmuĢ ve tecrübelerini rapor olarak sunmuĢtur. Bir yıl sonra 1906 

senesinde de Tophane-i Amire tecrübe dairesi reisi Mirliva HurĢit ve Topçu Dairesi 

reis-i sanisi Mirliva Hafız PaĢalarla padiĢah yaverlerinden Miralay Mustafa Bey‟den 

oluĢan bir heyet padiĢah iradesi ile Krupp Fabrikası baĢta olmak üzere Almanya ve 

Fransa‟daki diğer silah fabrikalarına gönderilmiĢtir. Ayrıca bu heyetin Erhard 

Fabrikası‟nı da incelemeleri ve bu ziyaretler sonucunda elde edilecek neticelerin de 

hükümet merkezine iletmeleri istenmiĢtir
202

. 

         Bu dönemde Almanya ile Osmanlı Devleti arasındaki ticaret hacmini artıran en 

önemli geliĢme ise 4 Ekim 1888 tarihinde Deutsche Bank‟a verilen Anadolu 

demiryolu inĢa ve iĢletme imtiyazı olmuĢtur. Çünkü Anadolu demiryolunun 

yapımına baĢlanmasıyla Almanya‟dan Osmanlı Devletine önemli miktarda 

demiryolu inĢa malzemesi sevkiyatı yapılmıĢtır. Bu sevkiyatlar Almanya ile Osmanlı 
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arasında düzenli deniz seferlerinin yapılmasını sağlamıĢtır
203

. Anadolu demiryolunun 

ve daha sonra Bağdat demiryolunun bütün rayları ve diğer bağlantı malzemelerinin 

toplam değeri 19 milyon altın marka ulaĢmıĢ ve bunun dıĢında neredeyse bütün 

vagonları ve lokomotifleri de Alman Ģirketleri olan Henschel, Borsig ve Maffei‟den 

alınmıĢtır. 1914 yılına gelindiğinde toplamda bu Ģirketlerden 200 buharlı lokomotif 

ve 3500 civarında da yük ve yolcu vagonu Osmanlı‟ya getirtilmiĢti
204

. 1900 ile 1908 

arasında ġam‟dan Medine‟ye devlet gözetiminde yapılan bir hat olan Hicaz 

Demiryolu Hattında da neredeyse tamamen Alman demiryolu malzemeleri 

kullanılmıĢtır. 1913 yılında yaklaĢık 100 lokomotif ve 1100 vagon mevcuttu.    

         Almanlarla Türkler arasında geliĢen bu ticari iliĢkileri daha iyi görebilmek için 

bazı rakamsal verilerin kullanılması faydalı olacaktır. Alman ticareti 1878 ile 1888 

yılları arasında toplamda %54 oranında artıĢ göstermiĢti. Yine bu yıllar arasında 

Ġtalya % 65, Avusturya-Macaristan ise %50 oranında artıĢ göstermiĢtir. Fransız 

ticareti % 17 ve Ġngiliz ticareti de %13 oranında artıĢ kaydetmiĢtir. 1880‟lerin 

sonlarına kadar aslında çokta önemli olmayan Osmanlı-Alman ticareti 1889 

senesinde Deutsche Levante Linie‟nin faaliyete geçmesiyle ciddi bir geliĢme 

dönemine girmiĢtir
205

. 1888 ile 1893 yılları arasında Almanya ile Türkiye arasındaki 

ticaret çok hızlanmıĢ ve Almanya‟nın Türkiye‟ye yönelik ihracatı % 350 artarken 

Türkiye‟den yapmıĢ olduğu ithalat ise % 700‟lere kadar çıkmıĢtır. Türkiye‟nin 

Almanya‟ya ihracatı 19. yüzyılın sonunda rekor düzeyde 28 milyon 900 bin Mark‟a 

ulaĢmıĢtır
206

. 1880‟li yallarda Almanya ve Avusturya-Macaristan‟ın Osmanlı dıĢ 

ticaretindeki payı % 18 iken, 1909‟da bu pay toptan % 42‟ye yükselmiĢtir
207

. Kısa 

zamanda Alman sanayisi ve ticareti Doğu‟da örgütlenmesini tamamlamıĢ ve Ġngiltere 

ile Fransa aleyhine bu pazarlardaki faaliyetlerini büyütmüĢtür. 1898 yılında Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nun Ġngiltere‟den yaptığı ithalat 10.284.000 Sterlin tutarında iken, 

1911‟de bu rakam 9.729.690 Sterline düĢmüĢtür. Aynı dönemde Almanya‟ya yapılan 
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ithalat 426.000 Sterlinden 5.365.000 Sterline çıkmıĢ ve giderekte artmıĢtır
208

. Krupp, 

Mauser ve Loeve‟nin yürüttüğü silah ticareti ve Anadolu Demiryolu Projesi için 

Deutsche Bank‟ın verdiği mücadele sonucunda Almanya ile Osmanlı Ġmparatorluğu 

arasındaki iktisadi ve siyasi iliĢkiler yeni bir döneme girmiĢtir.  

 

         3.3.1- Deutsche Bank (Alman Bankası) 

         Alman Bankaları 1850‟lerde 120 milyon Mark olan varlıklarını 1873 senesine 

gelindiğinde 1.352 milyon Mark‟a çıkarmıĢlardı. Almanya‟nın o dönemdeki büyük 

bankaları olan; (Schaffhausen Bank-Köln, Darmstadt Bank, Discount Company-

Berlin ve Commercial Company-Berlin) ileriki yıllarda yerlerini Deutsche Bank ve 

Dresden Bank‟a bırakmıĢlardı. Bu yeni bankalar ticaretle yakından ilgileniyorlar ve 

pazara yeni giren Ģirketlere yardımcı oluyorlardı. Bunu Almanya‟nın yayılmacı 

politikasına yardımcı olmak maksadıyla gerçekleĢtiriyorlardı. Deutsche Bank‟ın 

Anadolu Demiryolu ġirketi‟ne ve ġark Demiryolu ġirketi‟ne yaptığı yardımlar açıkça 

bunu göstermektedir. Ayrıca 1904 yılına gelindiğinde East Afrika Company sömürü 

faaliyetlerine yardım etmeye devam ediyordu ve bunun için de 1905 senesinde East 

Afrika Bank‟ı kurmuĢtur
209

.  

         Deutsche Bank, Almanya‟nın birliğini kurmak üzere olduğu dönemde, yani 

1870 senesinde 21 Alman bankası ve ticaret iĢletmesi tarafından 15 milyon marklık 

bir kuruluĢ sermayesi ile kurulmuĢtur. Sermaye artırımlarından sonra bankanın 

sermayesi, 1881 yılında 60 milyon marka, 1888‟de 75 milyon marka ve 1897 yılında 

da 150 milyon marka çıkmıĢtır. Deutsche Bank, Almanya‟nın emperyalist 

yayılmasında en önemli araç görevini üstlenmiĢ ve baĢı çekmiĢtir. Banka‟nın ilk 

etapta yüklendiği görev, Alman dıĢ ticaretini Avrupa‟da ve denizaĢırı pazarlarda 

Ġngiliz bankalarına olan bağımlılıklarından kurtarmak Ģeklindeydi. Deutsche Bank, 

Alman gemicilik Ģirketleriyle ve Alman sanayisiyle sıkı iliĢkilerini sürdürmüĢ ve 

yine kendisinin katkılarıyla kurulan yavru Ģirketlerle yıldan yıla büyüyerek Alman 
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iktisadi yayılmasının sembolü haline gelmiĢtir
210

. O günlerde Alman dıĢiĢlerinin 

genel görüĢü Ģu Ģekildeydi: “Siyasi öncü kuvvetler, çatışmaları mali alanda yapmak 

zorundadırlar. Yalnız hangi düşmanla, ne zaman ve ne şekilde çarpışılacağına karar 

vermek Alman dış politikasından sorumlu olanlara aittir. Almanlar, her zamankinden 

daha çok hatırda tutmalıdırlar ki sanayi anlaşmaları iktisadi teşebbüsler ve sermaye 

yatırımları başka ülkelere beraberlerinde siyasi nüfusu da götürürler”
211

. Bu 

düĢünce ile hareket eden Alman bankalarının, Almanya‟nın kendisi için sömürü alanı 

olarak düĢündüğü bölgelerde iktisadi teĢebbüslerini hızlandırdıkları ve sermaye 

yatırımlarını artırdıkları görülmektedir. 

         Emperyalizmin Osmanlı Ġmparatorluğu içindeki temel direklerinden birisi 

“Bank-i Osman-i ġahane” idi. Bu banka “Devlet-i Aliye Bankası” sıfatıyla Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nun bütün mali siyasetini denetim altında bulundurmaktaydı. Osmanlı 

Bankası, 1856‟da Londra‟da Ġngiliz bankerleri tarafından kurulmuĢtu. 1863‟te 

Fransız sermayedarlarının katılmasıyla güçlenen banka, talep olduğu zaman altınla 

ödemekle yükümlü olduğu banknotlar çıkarabilecekti. Böylece devlet para basma 

yetkisini Osmanlı Bankası‟na vermiĢ oluyordu. Osmanlı Bankası, doğrudan veya 

dolaylı yollardan demiryolu iĢlerine de katılmaktaydı. ġam-Hama, Ġzmir-Kasaba 

(Turgutlu) ve Selanik-Ġstanbul hatları onun denetimi altındaydı. Bankanın Beyrut ve 

Ġstanbul limanı inĢaat ve iĢletmelerinde de iĢtiraki vardı. Fransız ve Ġngiliz 

emperyalizminin aracı olan Osmanlı Bankası‟nın karĢısına 1888‟den sonra, merkezi 

Berlin‟de bulunan Deutsche Bank çıkmıĢtır. Deutsche Bank, Alman 

Ġmparatorluğu‟nun Doğu‟ya doğru yayılma politikasının yürütücüsü olmuĢtur. 

Hamburg‟dan Basra Körfezine kadar uzanan Bağdat Demiryolu projesi, bu 

politikanın ifadesidir. Deutsche Bank, Alman Devleti‟ne sıkı sıkıya bağlı olarak ve 

devlet kudretiyle mali gücünü birleĢtirerek, Bağdat Demiryolu Projesini 

gerçekleĢtirmeye çalıĢmıĢtır
212

. 

         Yüzyılın bitiminden sonra Osmanlı Ġmparatorluğu‟nda Alman ekonomik 

etkinliğinin hızla geniĢlemesine, Berlin Deutsche Bank önayak olmuĢtur. Bu en 
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büyük Alman bankası, özellikle Bağdat Demiryolu olmak üzere çeĢitli demiryolu 

giriĢimlerinin kefilliği ve Babıâli‟ye borç ayarlama iĢiyle ilgilenmiĢtir. Bu 

sayılanlarla birlikte 1909 senesine kadar Deutsche Bank, Osmanlı topraklarında 

hiçbir Ģubesi bulunmayan ve hiç göze çarpmayan bir banka olarak kalmıĢtır. 1899 

tarihinde kurulan Deutsche Palästinabank ise, aksine Kudüs‟te, Yafa, Hayfa, Beyrut, 

ġam ve Trablus‟ta Ģubeler açmıĢtır. Ayrıca Nasıra ve Gazze‟de hasat mevsimi 

temsilcilikleri açmıĢtır. Sözü geçen diğer Alman bankalarının yanında 1906 

senesinde Deutsche Orientbank
213

 kurulmuĢ ve Osmanlı topraklarında on iki ve 

Mısır‟da da yedi Ģube açmıĢtır
214

. 

         Dünya ekonomisi 19. yüzyılda bir bütün haline gelmiĢtir. Buna bağlı olarak da 

pazar daha geniĢ alanlara yayılmıĢtır. Pazarların geniĢlemesi piyasada tutunabilme 

sorununu da beraberinde getirmiĢtir. Piyasada tutunabilmek için modern teknoloji ile 

üretim yapılması zorunlu hale gelmiĢ, ölçek büyüdükçe ve bu ölçeği kârlı 

yapabilecek teknolojik gereksinimler arttıkça finansman sorunları içinden çıkılamaz 

bir hâl almıĢtır. Kimya, elektrik, demir-çelik, sanayi gibi, hem modern teknoloji, hem 

de büyük ölçek gerektiren üretim dallarındaki yeni yatırımları, artık kiĢisel kaynaklar 

ya da anonim Ģirketleri finanse edemiyorlardı. Bu tür yatırımlar ancak bir bankanın 

ya da bankalarının açtıkları krediler ile finanse edilebiliyordu
215

. Alman 

emperyalizmi dört büyük banka (Deutsche Bank, Diskonto-Gesellschaft, Dresdner 

Bank ve Darmstadter Bank) aracılığıyla yürütülmüĢtür. Alman emperyalizmi 

Türkiye‟ye de kollarını uzatmakta gecikmemiĢtir. Bu dört büyük bankanın her 

birisinin etki alanları farklıydı ve birbirilerinin alanlarını ele geçirmeye 

çalıĢmazlardı. Alman emperyalizminin dünyayı bölüĢme planında ise Osmanlı 

Ġmparatorluğu Deutsche Bank‟ın payına düĢmüĢtü. Bu bankanın aracı olduğu veya 

kendisinin doğrudan katıldığı Türkiye‟deki yatırımların tutarı, 1880 yılında 40 

milyon Mark‟tan 1913 yılında 600 milyon Mark‟a yükselmiĢtir
216

.  
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         3.3.2- Alman Kuruluşları ve Faaliyetleri 

         Osmanlı‟nın zengin kaynakları Almanya için çok önemliydi. Alman 

sanayisinin hızlı geliĢmesi neticesinde iki ülke arasındaki ticaret Ģirketleri 

kurulmuĢtur. Ġlk önce Alman mallarına dıĢ ülkelerde pazar bulmak ve piyasayı 

denetlemek üzere merkezi Berlin‟de bulunan 55.000 Osmanlı Lirası sermayeli 

Deutsche Handelsverein’ın (Alman Ticaret Derneği) kurulduğu yukarda ifade 

edilmiĢti
217

. Söz konusu olan Berlin merkezli bu derneğin çalıĢma sahası Yunanistan 

ve Osmanlı topraklarıydı. Dernek sadece Yakın Doğu pazarlarına mal ihraç etmekle 

yetinmeyip, yerli halkın alım gücünü de artırmak amacıyla bazı faaliyetlere 

giriĢmiĢtir. Mesela Ġzmir ve civarında Ģarap üretimini artırmak için ekim alanları ile 

ilgilenmiĢ ve üzüm ıslahına yardımcı olmuĢtur. ġarap üretiminde çalıĢtırılmak üzere 

Almanya‟dan uzmanlar getirtmiĢtir
218

. 

         Alman armatörleri ve yeni pazarlar peĢinde koĢan hırslı Alman sanayicileri 

doğu ticareti sayesinde kârlı iĢler yapacaklarını ümit ediyorlardı. Almanya DıĢiĢleri 

Bakanlığı‟nın bilgisi dâhilinde Alman Demiryolları yönetimi, 1889 senesinde ticareti 

artırmak maksadıyla Alman ihracatının düzenli seferler yapan elveriĢli bir gemi 

ulaĢtırmacılığına ihtiyacının olduğunu bu sayede özellikle taĢıma masraflarının 

ineceğini ifade etmiĢtir. Bunun yanında Doğu Akdeniz‟deki Alman ticareti ile 

doğrudan bağlantılı olan demiryolları, denizyolları ve deniz ulaĢtırma seferleri 

geleceğin metropolleri ile doğu limanlarını sürekli bir iliĢki içerisine sokacaktır
219

. 

Almanya‟nın, Almanya ile Osmanlı limanları arasında doğrudan sefer yapan 

Ģirketleri olmadığından dolayı, Almanya‟dan yola çıkan ürünlerin Osmanlı 

limanlarına varması gecikmekteydi, çünkü gemiler baĢka Ģehirlere de uğrayıp 

oralardan da yük almaktaydı ve bu durum ticareti olumsuz etkilemekteydi. Bu 

durumun ortadan kaldırılmasına da büyük çapta 4 Ekim 1888‟de Anadolu 

demiryollarını inĢa ve iĢletme imtiyazının Deutsche Bank‟a verilmesi sebep 

olmuĢtur. Anadolu Demiryollarının yapımında kullanılacak malzemenin 

Almanya‟dan Osmanlı Ġmparatorluğu‟na nakledilmesi için düzenli gemi seferlerinin 
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yapılması Ģarttı. Bu sebeple Hamburg Ticaret Odası‟na bağlı bir grup iĢ adamı 

birleĢerek 6 Eylül 1889‟da “Deutsche Levant-Linie” (Alman Gemicilik Anonim 

Şirketi) Ģirketini kurmuĢlardır
220

. Kısa zamanda da Kuzey, Orta ve Güney Almanya 

demiryolları birleĢti ve böylece Almanya sanayi merkezleri açısından Yakın Doğu ile 

elveriĢli ulaĢtırma koĢullarını sağlamıĢ oldu. ġirket, kuruluĢun ilk yılında Ġzmir, 

Ġstanbul ve Mısır‟ın önemli limanlarında Ģubeler açmıĢtır. ġirket 1890‟ların ikinci 

yarısında Almanya ihracatının çok büyük bir bölümünü (hatta Güney ve Güneybatı 

Almanya‟dan tek baĢına) Ġzmir‟e, Ġstanbul‟a ve Mısır‟a taĢımayı baĢarmıĢtır
221

.  

          Bu ġirketin dıĢında 1905 yılında “Atlas Linie” adıyla kurulan Ģirket Baltık 

limanları ile Ġzmir-Ġstanbul-Beyrut arası seferlere baĢlamıĢtır, ayrıca 1906 yılında 

yine bir taĢıma Ģirketi olan “Hamburg-Amerika Linie” kurulmuĢtur
222

. Yukarda da 

bahsedildiği gibi 1880‟lerin sonlarına kadar Osmanlı-Alman ticareti aslında çokta 

önem arz etmeyen bir konumdayıd, ancak 1889 senesinde Deutsche Levante 

Linie‟nin faaliyete geçmesiyle ciddi bir geliĢme dönemine girmiĢtir. Hamburg 

Amerika Linie (HAPAG) ġirketi de Ġran Körfezi‟ndeki limanlara düzenli seferler 

yapmıĢ ve aynı Ģekilde Bağdat Demiryolu Hattı inĢaatına demiryolu malzemesi 

taĢımıĢtır. Daha önce de belirtildiği üzere sadece 1910 ile 1913 yılları arasında 

Almanya‟dan Osmanlı Ġmparatorluğu‟na 19 milyon Mark‟tan fazla tutan ray ve 

traversler nakledilmiĢtir. Alman deniz hatları da ağırlıklı olarak demiryolu 

malzemesi taĢımıĢlardır
223

.   

         1890 yılında Alman metal ve demir sanayi ürünlerinin ihracatını artırmak için 

27.500 Osmanlı Lirası sermayeli
224

 “Export Verband deutscher Maschinen 

Fabriken und Hütten Werke” Ģirketi kurulmuĢtur
225

. Export Verband (Ġhraç 

Birliği) Alman makine fabrikalarından ve dökümhanelerinden oluĢan bir birliktir. Bu 

Birlik de çalıĢma alanı olarak Yunanistan, Anadolu, Suriye ve Filistin‟i seçmiĢtir. 
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Birliğin asıl amacı Asya topraklarında Alman ihracatını çoğaltmak ve metal-makine 

sanayi alanında çok güçlü olan Ġngiltere ve Belçika‟yı saf dıĢı bırakmaktır
226

.    

         1898 yılında 2750 Osmanlı Lirası sermaye ile “Export Gesellschaft Deutsche 

Industrieller” kurulmuĢtur
227

, ardından da 1899‟da merkezi Berlin‟de olan ve 

Ġstanbul, Ġzmir ve Kahire‟de Ģubeler açan “Dutsche-Orientalische 

Exportgesellschaft” (Alman Doğu Ġhracat ġirketi) faaliyete geçmiĢtir
228

.  

         1896 yılında “Deutsch-Türkische Vereinigung” (Alman-Türk Derneği) ve 

1905 senesinde de “Deutsche Vorderasienkomitee” (Alman Önasya Komisyonu) 

kurulmuĢtur. Bu dernekler Doğu‟yu tanımak amacıyla, Doğu ile ilgili birçok yayın 

yapmıĢlardır. Ayrıca Bağdat Demiryolu Projesi‟ne ve Osmanlı Devleti‟nde açılan Alman 

Okullarına destek sağlamıĢlardır. Alman doktorların Osmanlı Devleti‟ne getirilmesinde 

rol oynamıĢlar, Osmanlı Devleti sınırları içerisinde kütüphaneler ve kitaplıklar açmıĢlar, 

meteoroloji istasyonları kurmuĢlar ve sürekli Doğu‟ya araĢtırma seyahatleri 

düzenlemiĢlerdir. Söz konusu olan bu dernekler propaganda faaliyetleri de 

yürütmüĢlerdir. Önasya bibliyografyası oluĢturmuĢlar, resimler, fotoğraflar ve haritalar 

toplayarak bilimsel bir arĢiv ortaya koymuĢlardır. Sadece dernekler değil, o dönemde her 

eğitimli Alman Osmanlı topraklarında kültürel çalıĢma yapmayı kendisine görev 

addetmiĢti
229

. 

         Yukarda ifade edilen kuruluĢların yanında Osmanlı topraklarında faaliyet gösteren 

Ģirketlerden de bahsetmek gerekir. Bahsi geçen bu Ģirketlerin içerisinden en önemlisi 

olarak karĢımıza “Anadolu Demiryolu ġirketi”
230

 çıkmaktadır. Osmanlı topraklarında 

ticari faaliyetlerini sürdürebilmek için temel bir yatırım yapılması gerekiyordu ve bu 

temel yatırım da demiryoluydu. Osmanlı hükümeti ile Alman Deutsche Bank yetkilileri 

arasında 1888 senesinde bir imtiyaz sözleĢmesi yapılmıĢtır. Bu sözleĢmeye göre 

Anadolu‟da yapılacak olan demiryollarının inĢa ve iĢletme hakkı Almanlara verilmiĢtir. 
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Ayrıca daha önceleri devreye giren HaydarpaĢa-Ġzmit demiryolunun iĢletme hakkı da 

yine Almanlara verilmiĢtir. Bu faaliyetlerin Osmanlı topraklarında rahatça 

yürütülebilmesi maksadıyla Deutsche Bank, Württembergischen Vereinsbank ve 

Deutschen Vereinsbank tarafından
231

 16 Mart 1889 tarihinde (14 Recep 1306) bir 

fermanla merkezi Ġstanbul‟da olan “Anadolu Demiryolu Şirketi” (La Société du 

Chemin de fer ottoman d’Anaatolie) kurulmuĢtur
232

.  

         Anadolu Demiryolu ġirketi imtiyaz tarihinden sonra üç yıl içerisinde 500 km. ‟ye 

yakın demiryolu inĢa etmiĢ ve hat 1892‟nin son günlerinde Ankara‟ya kadar 

döĢenmiĢtir
233

. II. Abdülhamid bu iĢten memnun kalarak 384 km‟lik Ankara-Kayseri 

ve 445 km. uzunluğundaki EskiĢehir-Konya hattının yapımını da yine aynı Ģirkete 

vermiĢtir. Fakat EskiĢehir-Konya hattı için 1894 yılının Mart ayında Frankfurt 

merkezli Philip Holzman yönetiminde “Eskişehir-Konya Demiryolu Şirketi” 

kurulmuĢ ve çalıĢmalarına baĢlamıĢtır. Kısa sürede, 20 Temmuz 1896 yılında 

EskiĢehir-Konya tren yolu hattı iĢletmeye açılmıĢtır
234

. Anadolu Demiryolu ġirketi 

sadece demiryolu inĢasıyla uğraĢmamıĢ aynı zamanda Ġzmir Körfezi‟nde bulunan 

Derinceye iskele ve ambar yapımı imtiyazı da almıĢtır
235

. Haydar PaĢa limanını 

büyütme ve iĢletme imtiyazı da yine aynı Ģirkete verilmiĢtir. ġirket, iki ucunda da 

deniz feneri bulunan 600 metre uzunluğunda dalgakıran, büyük tahıl ambarları ve 

vinçleri olan büyük iskeleler inĢa ederek 1902‟de limanın geniĢletilmesini 

tamamlamıĢtır
236

. Ġleriki zamanda Konya‟dan Bağdat ve Basra‟ya kadar demiryolu 

hattının uzatılması iĢi de yine aynı Ģirkete verilmiĢ ve Ģirket bu iĢi yapmak üzere 5 

Mart 1903 tarihinde “Bağdat Demiryolu Şirketi” adında baĢka bir Ģirket 

kurmuĢtur
237

. Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin faaliyetleri bunlarla da sınırlı 

kalmamıĢ, çiftçilere kredi sağlamıĢ, Almanya‟dan ziraat aletleri getirerek yine 
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çiftçilere vadeli satıĢlar yapmıĢ ve en önemlisi de Konya Ovası Sulama Projesi
 238

 

inĢaatının yapımını da yine aynı Ģirket üstlenmiĢtir.  

          Bağdat Demiryolu ġirketi de Adana bölgesinde bir sulama projesi hazırlamıĢ 

ancak I. Dünya SavaĢı‟nın patlak vermesi sonucunda Ģirket bu projesini 

gerçekleĢtirememiĢtir. Projeye göre Adana Ovası‟nda 500.000 hektarlık bir alan 

sulanabilecek ve Alman tekstil sanayisine büyük fayda sağlayacaktı. Pamuk iĢiyle ise 

1905 senesinde 8.200 Osmanlı Lirası sermaye ile Dresden‟de kurulan 

“Levantinische Baumwollgesellschaft” Ģirketi uğraĢmaktaydı. Güney ve Batı 

Anadolu‟da faaliyet gösteren Ģirket Adana, Ġzmir, Halep, Mersin ve Tarsus‟ta Ģubeler 

açmıĢtır. ġirket üreticiye yeni ürünler için avanslar dağıtmıĢ ve üreticiyi 

bilgilendirme kursları açmıĢtır. Ayrıca Ģirket Osmaniye yakınlarında 1000 hektarlık 

bir arazi kiralayarak pamuk ziraatı yapmıĢtır. Daha sonra bu Ģirket de ihracatı daha 

seri yapabilmek maksadıyla 15.000 Osmanlı Lirası sermayeli “Anatolische 

Baumwoll-Dampfpresse-Gesellschaft” isminde baĢka bir Ģirketi faaliyete 

geçirmiĢtir. Bu Ģirket de Adana‟da modern makinelerin kullanıldığı bir balyalama 

atölyesi açmıĢtır. Daha sonra 1911 yılında Levantinische Baumwollgesellschaft, 

Deutsche Bank ve Anatolische Baumwoll-Dampfpresse-Gesellschaft tarafından 

“Anatolische Industrie und Handelsgesellschaft” kurulmuĢtur. Bu Ģirket Ġstanbul, 

Konya, Adana ve Ġzmir‟de Ģubeler açarak tarımın modern usullerle yapılması için 

Almanya‟dan modern tarım aletleri getirtmiĢ, kurslar açmıĢ ve broĢürler 

bastırtmıĢtır
239

.          

         Görüldüğü üzere bütün bu kurulan Ģirketlerin arkasında güçlü Alman sermayesi 

ve dolayısıyla Deutsche Bank (Alman Bankası) yer almaktadır. ġirketler genelde 

kendi faaliyetleri devam ederken baĢka bir iĢ aldıkları zaman aldıkları iĢi yapmak 

üzere baĢka bir Ģirket kurmuĢlar ve böylece çoğalmıĢlardır. Kurulan bu Ģirketlerin 

ortak gayeleri Osmanlı Ġmparatorluğu ile Almanya arasındaki ticaretin 

geliĢtirilmesini sağlamak olmuĢtur. Ancak Almanlar menfaatleri doğrultusunda 

Osmanlı Devleti‟nden olabildiğince faydalanmıĢlardır. Osmanlı yöneticileri bunları 
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bildikleri halde bir Ģey yapamamıĢlar ya da yapmamıĢlardır. Çünkü menfaatler 

karĢılıklıydı; Almanlara üretim yapabilmeleri için hammadde ve ürettikleri sanayi 

ürünleri için de pazar gerekliydi, Osmanlı ülkesinin ise akla gelebilecek her türlü 

mamule ve hizmete, dolayısıyla yatırıma ihtiyacı vardı.    
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II. BÖLÜM 

19. Yüzyılın Sonları ve 20. Yüzyılın Başlarında 

Almanların Konya ve Çevresindeki Faaliyetleri 

 

         1- 19.Yüzyıl Sonu ve 20. Yüzyıl Başı Konya’nın Genel Durumu 

         1899 yılı Salnamesi‟nde Konya Vilayeti‟nin hududu konusunda Ģu bilgiler yer 

almaktadır: “Konya Vilayeti, Anadolu’nun en geniş vilayeti olup kuzey ve güneydoğu 

yönünde Ankara Vilayeti, kuzeybatı yönünden Hüdavendigar Vilayeti, batıdan aydın 

Vilayeti, doğudan Adana Vilayeti ve bu vilayete bağlı İçel Sancağı ile Akdeniz ile 

çevrilidir.” Görüldüğü gibi Vilayetin sınırları çok geniĢtir, yüz ölçümü o devirde 

102.000 kilometrekareyi bulmaktadır. Yine aynı Salname‟ye göre Konya 

Vilayeti‟nin 5 sancağı, 30 kazası ve 35 nahiyesi vardır.
240

 1880-1881, 1882-1883, 

1883-1884 ve 1884-1885 tarihli salnamelerde, Konya Sancağı‟nın kazaları Ģu Ģekilde 

belirtilmiĢtir: “Konya, AkĢehir, Karapınar, Karaman, Ilgın, SeydiĢehir, BeyĢehir, 

Ereğli, EsbkeĢen, Bozkır ve Hadim.” 1892 yılı salnamesinde EsbkeĢen kazası yerine 

Koçhisar kazası belirtilmiĢtir. 1904 yılı salnamesinde Konya Sancağı‟nın idari 

yapısında değiĢiklik olmuĢ Ermenek bir kaza olarak belirtilirken Hadim kazası 

Karamana bağlı olan bir nahiye haline gelmiĢtir. Karapınar kazası da isim 

değiĢikliğine uğramıĢ ve adı Sultaniye olmuĢtur. Bu değiĢikliklerden sonra Konya 

Sancağı‟nın 11 kazası olduğu yine 1904 yılı salnamesinden anlaĢılmaktadır
241

. 

Ayrıca 1896 yılı salnamesine göre Konya Sancağı‟na bağlı olan 747 köyün 

bulunduğu anlaĢılmaktadır
242

. 

         1890‟da Konya merkezde 40.795 ikamet eden, 8.794 adet de mesken 

mevcuttur. Mesken sayısı 1892 yılında 9.400 adede ulaĢmıĢtır. 1893 tarihinde 

gerçekleĢen nüfus sayımına göre Konya Sancağı‟nın toplam nüfusu, gayrimüslimler 
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dâhil, 349 bini geçmiĢtir
243

. 1894 tarihli nüfus sayımında Konya‟nın nüfusu Niğde, 

Burdur, Isparta ve Antalya sancaklarıyla birlikte 943.654 kiĢi olarak kaydedilmiĢtir. 

Bu nüfusun 877.226‟sını Müslümanlar, 56.534‟ünü Rumlar, 9.813‟ünü Ermeniler ve 

81‟ini de Katolikler oluĢturmaktaydı. 1895 yılı nüfus kayıtlarına göre de aynı 

sancaklarla birlikte 969.875 olarak kaydedilen nüfusun 897.878‟ini Müslümanlar, 

61.444‟ünü Rumlar, 9.873‟ünü Ermeniler, 82‟sini Katolikler, 236‟sını Yahudiler ve 

372‟sini de Protestanlar oluĢturmaktaydı. 1895 yılında yapılan sayımda ilk kez 

Yahudilerin ve Protestanların nüfus sayımında yer aldıkları görülmektedir. 1896 

senesinde ise Konya merkez nüfusu 45.773‟e ulaĢmıĢtır. Bu sayımda 20.681‟i erkek 

ve 22.372‟si kadın olmak üzere toplam 43.053 kiĢi Türk, 937 kiĢi Rum, 1.783 kiĢi 

Ermeni ve 80 kadar da Marunî
244

 kayıtlara geçmiĢtir. 1897 nüfus kayıtları yine 5 

sancakla birlikte verilmiĢ ve toplam nüfus 1.022.050 olarak bildirilmiĢtir. 1899 

yılında da Konya vilayetinin sancaklarıyla birlikte nüfusu 1.047.236 olarak 

belirlenmiĢtir. 1900 yılına gelindiğinde Konya Ģehir merkezinde 44.799 kiĢi ikamet 

etmekteydi. 1906 yılı nüfus bilgileri daha detaylı olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

Konya ve ilçelerinin toplam nüfusu 136.243 kiĢi iken sadece merkezde yaĢayanların 

sayısı 52.164 kiĢiye ulaĢmıĢtır. 1907 senesindeki nüfus sayımında da Konya, Niğde, 

Burdur, Isparta ve Antalya vilayetlerinin toplam nüfusu 1.249.800 kiĢidir
245

. Bu 

nüfusun 104.057 kiĢisinin gayri Müslim olduğu bilinmektedir. Ancak Konya 

bölgesinde Müslümanlarla gayri Müslimler arasında her hangi bir sıkıntının 

yaĢandığı, bir nefret veya kin duygusunun olduğu görülmemektedir
246

.  

         XIX. yüzyılda Konya‟ya uğrayan yabancı seyyahlar, yazdıkları günlüklerinde 

ve eserlerinde Konya hakkında önemli bilgiler vermiĢlerdir. Örneğin, Konya‟ya 

gelen Macdonalt Kinneir, Konya‟daki sanat eserlerinin çoğunun harap bir vaziyette 
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olduğunu belirtirken evlerin kerpiçten yapıldığın, damlarının kamıĢla örtülü 

olduğunu ve evlerin kulübeler gibi göründüğünü, ifade etmiĢtir. Laborde de yine 

Konya‟nın periĢan bir vaziyette olduğundan bahseder. 19. yüzyılda Konya‟ya gelen 

Moltke de Konya‟da bulunan eski eserlerin ve surların periĢanlığını anlatmıĢ ve 

Konya‟nın büyük bir köy gibi göründüğünü ifade etmiĢtir
247

. Aynı Ģekilde Gertrude 

Bell de 8.5.1907 tarihli günlüğünde soğuk ve çok yağıĢlı bir günde eski Konya‟yı 

tasvir etmiĢ; taĢ döĢemeli yolların bulunduğundan ve evlerin taĢlardan örüldüğünden 

bahsederken, Konya‟daki evlerin kapılarının çoğunlukla kare biçiminde olduğunu, 

bazı evlerde sütunlu ve yazıtlı yuvarlak kemerlerin bulunduğunu yazmıĢtır. Ayrıca 

Bell‟in günlüğüne göre, evlerde neredeyse bütün duvarlara bitiĢik çeĢitli divanlar, 

Ģömine Ģeklinde ocaklar, odalarda sıra sıra sedirler bulunmaktadır ve evlerin 

pencereleri de küçük küçüktür
248

. 

         1879 tarihinde Konya‟da konsolosluk yapmak üzere Ġngiliz Hükümeti 

tarafından görevlendirilmiĢ ve bu görevi 1882 yılına kadar sürdürmüĢ olan YüzbaĢı 

Stewart, 25 Ekim 1879 tarihinde Konya‟nın genel durumuyla alakalı bir rapor 

hazırlamıĢtır. Bu raporunda ise Konya ile ilgili Ģu bilgiler dikkat çekmektedir: 

Konya‟da birçok yerde insan yardımı ile yapılmıĢ yollar, bazen de taĢlar döĢenerek 

yapılmıĢ yollar vardı. Ancak bu yollar araba ile yolculuğa müsait değildir. KıĢın 

arabalar yollarda genelde diz boyu çamurda kalmaktadırlar. Çok az sayıda köprü 

mevcuttu ve onlar da genelde çok dar ve eğimliydi. Köprüler tamire muhtaç bir 

vaziyetteydiler, fakat tamir görmemekteydiler.  

         Rapora göre; Konya‟da Müslüman erkekler için bir RüĢtiye (Ortaokul) ve bir 

Ġdadi (Lise) mevcuttu. Bu iki okul hükümetten ufak bir yardım almaktaydı. Her bir 

kazada ise hükümetçe desteklenen bir mekteb-i rüĢdiye ve birçok sibyan mektepleri 

mevcuttu. Yine küçük çocuklar için diğer bazı okullar faaliyet göstermekteydi. 

Konya‟da mevcut 25 kazanın 20‟sinde RüĢtiye Okulu bulunmaktaydı. RüĢdiye 
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mekteplerinin bulunduğu kazalar Ģunlardır; AkĢehir, Ereğli, Karaman, Hadim, 

Bozkır, SeydiĢehir, BeyĢehir, Karapınar, Antalya, Alanya, Elmalu, Isparta, Eğridir, 

Karaağaç, Yalvaç, Burdur, Niğde, NevĢehir, Ürgüp ve Bor. Buralarda okuma yazma, 

dilbilgisi ve Kuran öğretilmekteydi. Konya‟daki okullarda coğrafya ve matematik 

gibi dersleri öğretmek için bazı teĢebbüsler oldu ise de bunlarda çok az baĢarılı 

olunmuĢtur. Bu derslerin öğretmenlerini bulmada büyük güçlüklerle 

karĢılaĢılmaktaydı. Konya‟da Müslüman kızların okuması için kız mektebi 

açılmasına dair bazı teĢebbüsler yapılmıĢ, fakat bu konuda büyük bir muhalefetle 

karĢılaĢılmıĢtır. Bu yüzden bu proje ve gayret, çok fazla dikkat çekmemiĢtir. 

Hıristiyan okullar da genelde çok geriydi. Söz konusu yıllarda Konya‟da büyük 

sevinçlerle bir Ermeni Okulu açılmıĢ, vali ve diğer görevliler de bu okulun açılıĢına 

katılmıĢlardır. NevĢehir‟de Rumlar belli-baĢlı okullara sahiptiler. Burada 13-18 

yaĢları arası erkekler için nispeten iyi kütüphaneli bir okul bulunmaktaydı ve burada 

80 öğrenci okumaktaydı. Genç erkekler için ise iki büyük okul mevcuttu ve burada 

da 500 öğrenci okumaktaydı. Yine 250 kız öğrencinin okuduğu bir kız okulu 

bulunmaktaydı ve bu okulun yatakhanesi çok iyi durumdaydı. Söz konusu olan bu 

okulun sınıfları büyük olup burada okuma, yazma, matematik, coğrafya, Rumca ve 

tarih dersleri okutulmaktaydı. Yine NevĢehir‟e yakın Sinasan köyünde bazı iyi 

okullar mevcuttu. Ancak öğrencilerin ise okula devamlılıkları çok azdı.  

         Stewart‟a göre, halkın güvenliği için yapılan düzenlemeler çok az ve yetersizdi. 

Zaman zaman yollarda küçük zaptiye gruplarıyla karĢılaĢılmakta, fakat bunlar çok az 

iĢe yaramaktaydı. Konya‟da halk hava karardıktan sonra dıĢarı çıkmaya 

korkmaktaydı, çünkü saldırı ve kavga çok sık oluyordu. Kız kaçırma olayları pek 

fazlaydı. Bazen bu olaylar karakol kenarındaki evlerde dahi vuku bulmaktaydı. 

Zaptiyeler ise çıkan olayları bazen duymazlıktan gelirdi. Zaptiyelerin diğer özelliği 

de hapishanelerden mahkûmların kaçmalarına izin vermeleriydi. Zaptiye ve amirlerin 

yaptıkları iĢlerdeki yetersizlikleri göz önüne alındığında, niçin öldürme, hırsızlık ve 

tecavüz suçunun bu denli az olduğu hayretle karĢılanmaktadır. Vilayetin merkezi 
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olan Konya‟da ise bu olaylara bakan 4 adet mahkeme mevcuttu
249

. Ancak yine 

Stewart‟ın Konya‟daki adli yönetimler hakkında hazırlamıĢ olduğu baĢka bir rapora 

göre, Konya merkez ve vilayet genelindeki mahkemeler için olumlu düĢünce vermek 

mümkün değildir. 1880‟deki adliye müfettiĢinin yaptığı bazı geliĢme ve düzeltmeler 

olsa bile, mahkemelerdeki yetersizlik herkesçe müĢahede edilmektedir. BaĢlıca 

problem, görevlilerin çoğunda mevcut olan kayıtsızlık, vurdumduymazlık ve rüĢvet 

yeme gibi hastalıklardır. Çıkarılan bütün kural ve kanunlara rağmen, mahkemelerde 

bağımsız yargı tam manasıyla adalet dağıtmamaktadır
250

.  

         Hüseyin MuĢmal‟ın kaleme almıĢ olduğu “Konya Vilayeti’nin Islahı ve İmarı 

Hakkında 9 Eylül 1880 Tarihli Layiha” isimli makalesinde ifade edildiğine göre, 

1880 yılında Konya Vilâyeti‟nin hemen hemen her tarafında sıbyan ve çoğu 

kazalarda da rüĢtiye mektepleri faaliyet göstermektedir. 40.000 civarında bir nüfusa 

sahip olan Konya Ģehir merkezinde sıbyan mekteplerinin yanında erkek ve kız 

rüĢtiyeleriyle birlikte darülmuallimin
251

 de bulunmaktadır. Ancak söz konusu eğitim 

kurumlarında bazı aksaklıklar yaĢanmaktadır. Vilayet yöneticilerine göre; Konya 

Vilayeti‟nde sanayi ve ziraat mektepleri ile idadilerin (liselerin) bulunmaması 

sebebiyle rüĢtiye mekteplerinden (ortaokullardan) mezun olanların bir kısmı 

medreselere devam etmektedir. Medreselere devam etmeyenler de yeterli bilgi ve 

tecrübelere sahip olmadan kalemlere devam ederek boĢa vakit geçirmektedir. Bu 

durum, layihayı hazırlayanlar tarafından sakıncalı bulunmuĢ, rüĢtiye mektebinden 

mezun olanların bu kurumlardan mahrum kaldıkları ve mesleki açıdan kendilerini 

yetiĢtiremedikleri, özellikle vurgulanmıĢtır. 
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         Söz konusu olan dönemde, Konya Vilayeti dâhilindeki sancak merkezlerinde, 

maaĢları belediye gelirlerinden karĢılanan birer memleket tabibi bulunmaktadır. 

Ancak kazalarda Gureba Hastanesi olmadığı gibi, memleket tabipleri de yoktur. 

Kazalarda ortaya çıkan tabip ihtiyacı merkezden karĢılanıyorsa da her vakit tedarik 

etmek mümkün değildir. Ayrıca vilayete gelen muhacirlerin hastalıkları anında 

tedavi giderleri veya ölümleri sonrasındaki teçhiz ve tekfin masrafları belediye 

gelirlerinden karĢılandığından, bu gelirden hekimlerin maaĢlarının karĢılanması ve 

hastanelerin inĢa edilmesi mümkün olmamaktadır
252

.  

         Ġngiliz Konsolosu Stewart‟ın 1879 tarihli raporunda ifade edildiğine göre, bu 

tarihlerde Konya halkının çoğunluğu yanı sıra küçük ve etkin bir grubun Avrupa 

kültürünün kabulü, sorumlu hükümetin tesisi, parlamentonun açılması ve kızların 

eğitimini görünürde talep ediyorlardı. Stewart‟a göre halkın çoğunluğu bütün bu 

olumsuzlukları ne biliyor ne de umursuyordu. Onların bütün istekleri kendilerine 

dokunulmamasıydı. Belki en fazla istedikleri kara ve demiryollarının birileri 

tarafından yapılmasıydı
253

.  

         Mahsullerin Osmanlı‟nın diğer kentlerine ve dıĢ ülkelerin pazarlarına kara yolu 

vasıtasıyla ulaĢtıramayan Konyalılar, ellerinde kalan ürünlerin heba olup gitmesini 

demiryolunun olmayıĢına bağlıyorlardı. Bu konudaki düĢüncelerini valilik 

aracılığıyla 17 Mart 1893 tarihinde Nafia Nezareti‟ne bildirerek Demiryolu yapımını 

istemiĢlerdir. Dilekçelerinde, böylece ürünlerin heba olmayacağını ve ülkenin 

istifadesine sunulacağını, ayrıca yurtdıĢına da satılacağını ileriye sürmüĢler ve ilave 

olarak farklı ürünlerin de ekilmesiyle Konya‟nın hayat standardının değiĢebileceği 

ifade edilmiĢtir. Ancak bazı Konyalılar da Ġstanbul‟a dilekçe üzerine dilekçe yazarak 

tren yolunun yapılması halinde arabalarla ve hayvanlarla nakliyat yapanların iĢsiz 

kalacaklarını belirtmiĢler ve tren yolunun yapılmasını istememiĢlerdir. Bu kiĢiler 

daha da ileriye giderek halkı kıĢkırtmaya çalıĢmıĢlar, Konya‟ya gelecek olan trenin 

faydadan çok zarar vereceği, çocukların kazalara kurban gideceği, güzergâh 

üzerindeki arazilerin ellerinden ucuza alınacağı, Ģehrin yabancı istilasına uğrayacağı, 
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bütün ürünleri yabancıların toplayıp halkın aç kalacağı ve daha da önemlisi Ģehrin 

ahlaki bir çöküntü yaĢayacağı propagandasını yapmıĢlardır. Bu tür propaganda 

yapanlar genelde büyük arazi sahipleri ile han ve kervan sahipleriydi. Çünkü 

Konya‟da o zamana kadar ekonomik nüfuz onların elindeydi. Demiryolunun 

gelmesiyle, ticarette yeni kiĢi ve kurumların etkili hale geleceklerini ve kendilerinin 

rant kaybına uğrayacaklarını düĢünüyorlardı
254

.   

         1880‟li yıllarda Konya çarĢısında gömleklik ve çamaĢırlık bezler, halı, kilim, 

seccade, heybe, keçe, yünden örülmüĢ baĢörtüler, keten peĢkir, yün ve tiftikten imal 

edilen fanilalar, kuĢaklar, abalar, çoraplar, Mevlevi sikkeleri üretilip satılmaktaydı. 

Kuyumculuk, demircilik, ayakkabıcılık, arabacılık o günün geçerli meslekleriydi. 

Güherçile
255

 (Barut) fabrikasından baĢka, bir adet kiremit fabrikası açılmıĢ, bezir, 

haĢhaĢ, susam yağı üreten imalathanelerin sayısı da oldukça artmıĢtır. Ancak hal 

böyle iken meydana gelen kuraklık sebebiyle kıtlık baĢ göstermiĢ ve bu kıtlık 3 yıl 

sürmüĢtür. Halk tarlasını ekmek için tohumluk olarak ayırmıĢ olduğu ürünleri dahi 

tüketmek zorunda kalmıĢ, dolayısıyla Konya Ovası tarlaları ekinsiz kalmıĢtır.
256

 

Tarım her ne kadar o dönemlerde durgunluk içerisinde olsa da 1900 yılında 

Konya‟da tarım ürünlerinin alınıp satıldığı büyük çaplı önemli tahıl merkezleri 

mevcuttu. Hatta bu sektörde uluslar arası faaliyet gösteren tüccarların olduğu bile 

bilinmektedir
257

. Konya merkezinin 1900 yılındaki yıllık ihracatı 25.000.000 Frank 

iken yıllık ithalatı da 12.000.000 Frank seviyesindedir. Ġthal edilen ürünler arasında 

sabun, kahve, konfeksiyon ürünleri ve petrol ürünleri baĢı çekmektedir. Ġhracatın ise 

% 46‟sını tahıl, %20‟sini susam ve % 17‟sini de kereste oluĢturmaktadır
258

. Konya 

vilayetinde 1912 yılında toplam 4.000 halı dokuma tezgâhı bulunmakta ve bu 
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tezgâhlarda 15.000-20.000 arasında iĢçi çalıĢmaktaydı.
259

 Bunlarla birlikte 20. 

yüzyılın baĢında Konya‟da Buğday Pazarı, Kadınlar Pazarı, sebze ve meyvenin 

toptan pazarlandığı Ġhtisap Pazarı, Odun Pazarı, Ağaç Pazarı, Saman Pazarı, At 

Pazarı, Koyun Pazarı, Üzüm Pazarı, Tellal Pazarı ve Un Kapanı olmak üzere 11 tane 

pazar vardı
260

.  

         Söz konusu olan dönemde Konya merkezde inek, camız, at, katır, merkep ve 

deve bulunmaktaydı. Hayvanların ürünlerinden ev halkı yararlandığı gibi, fazlası 

pazara çıkarılıp satılmaktaydı. Hayvan ürünleri arasında koyun, keçi, sığır eti ve bu 

etlerden elde edilen biryan, pastırma, sakatat, kuyruk ve iç yağları, sütleri, sütlerden 

yapılan çeĢitli peynirler ve yağ, kaymak ve kümes hayvanlarının yumurtası yer 

alıyordu
261

. Özellikle II. MeĢrutiyet döneminde üretimi artırmak ve hayvansal 

ürünlerden yeterince yararlanabilmek maksadıyla hayvancılığın geliĢtirilmesi için 

bazı teĢebbüslerde bulunulmuĢtur. Konya‟ya peynir makinesi, kaymak çıkaran 

makine gibi aletlerin getirildiği ve kaĢar peynir üretebilmek maksadıyla baĢka 

yerlerden ustaların getirildiği görülmektedir
262

.  

         Demiryolu‟nun Konya‟ya gelmesiyle birlikte tren istasyonuyla Ģehir merkezi 

arasında ulaĢım sorun haline gelmiĢtir. UlaĢım, gündüzleri at arabalarıyla 

sağlanıyordu. Bununla birlikte trenle Konya‟ya gelen insanların getirdikleri 

bagajların ya da tüccarlara gelen ürünlerin Konya‟ya taĢınması için istenilen ücret 

neredeyse HaydarpaĢa‟dan Konya‟ya kadar olan tren ücretine eĢitti. Mesela, 

AkĢehir‟den ya da Sarayönü‟nden trenle gelenler tren için 20 para ödemekte, fakat 

Konya Tren Garı‟ndan merkeze gitmek için at arabacılarına 30 para ödemek zorunda 

kalmaktaydılar. Özellikle istasyona gece gelen yolcuların durumları daha da kötüydü, 

çünkü istasyonda sabahlamak zorunda kalıyorlardı.    

         Konya‟daki ulaĢım sorununu öğrenen Ġzmir Elektrikli Tramvay tesisinin 

yapımcıları Yusuf Mahzar, Yaruba Kapulu ve Alman vatandaĢı olan Ogüst Iztor 
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Konya Belediye‟sine müracaat ederek bu sorunu çözebileceklerini bildirmiĢlerdir. 

Ancak yüksek maliyet gerekçesiyle tramvay tesisinin belediye tarafından 

yapılmasına karar verilmiĢ ve 1909 yılı ortasında tramvay inĢaatı bitmiĢtir. Birisi 

Buğday Pazarı‟ndan tren istasyonu ambarına, diğeri de Hükümet Konağı civarından 

hareket etmek suretiyle Alâeddin Tepesi‟ne,  Ģimdiki ĠĢ Bankası önünden Mimar 

Muzaffer Caddesine, Zafer Meydanı‟ndan Konya Lisesine oradan da Atatürk Anıtı 

önünden istasyona doğru gidiyordu. Mimar Muzaffer Caddesinde Arapoğlu 

Kosti‟nin evinin önünde bir tramvay beklerken diğeri makas değiĢtiriyordu, bu 

sebeple buraya Arapoğlu Makası denilmiĢtir
263

. Atlı tramvay hattının iĢletmeye 

açılmasıyla bir nebze de olsa ulaĢım sorunu çözülmüĢtü, ancak hatların birbirilerine 

yakın döĢenmesi sonucu zaman zaman kazalar meydana gelmekteydi
264

.   

         Temmuz 1896 senesinde demiryolunun Konya‟ya gelmesiyle birlikte, ileriki 

sayfalarda da ifade edileceği üzere, Konya ve çevresinin her anlamda çehresi 

değiĢmiĢtir. Konya bölgesinin ticari faaliyetlerinde, zirai üretiminde, zirai ürün 

çeĢitliliğinde, ithalat ve ihracatında 1896 yılından sonra ciddi anlamda bir artıĢ 

görülmektedir.  

 

         2- Almanların Osmanlı Topraklarındaki Demiryolu Faaliyetleri   

         Bu bölüme baĢlarken tarihçi Morris Jastrow‟un doğudaki demiryolu macerasını 

özetleyen, Ģu sözlerine yer vermek uygun olacaktır: “Tarihsel açıdan son derece 

önemli olan bir bölgeyi boydan boya kat edecek, binlerce yıl öncesinin ordularının 

ayak seslerinin yankılandığı bir güzergâhtan geçecek demiryolu projesi, bir sanayi 

girişimi olarak büyük yararlara gebeydi. Demiryolları, Yakındoğu ile Avrupa 

arasında canlı bir ticareti başlatacak, yaşlı Doğu’ya genç Batı’nın ruhunu 

aşılayacak, Batılı düşünceleri, eğitim tarzını ve Batı bilimini uygarlığın doğduğu 

topraklara taşıyacaktı”
265

.  
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         Osmanlı Ġmparatorluğundaki yol yapım politikası uzun yüz yıllar boyunca, esas 

olarak askeri gereksinimlere dayalı bir Ģekilde her yerel yöneticinin kendi yönetim 

bölgesinde yol yapımını gerçekleĢtirmesi ve bu yolların bakımlarını yapmasından 

ibaretti. Ġmparatorluğun güçlü olduğu dönemlerde kısmen iĢleyen bu yöntem 

sonralardan bütünüyle çözülmüĢ ve kara ulaĢtırma ağı bir sürü bakımsız ve bozuk 

yollardan ibaret kalmıĢtır. 18. yüzyıla gelindiğinde ise gerek Avrupa yakasında 

gerekse Anadolu yakasında yollar artık tamamen yetersiz hale gelmiĢti. Avrupa ve 

Amerika‟da büyük bir geliĢme gösteren ve yeni ulaĢtırma sisteminin doğmasına 

neden olan demiryolları Osmanlı Ġmparatorluğu tarafından da yol sorununu çözecek 

çare olarak düĢünülmüĢtür. Fuat PaĢa PadiĢaha bir vasiyetname sunmuĢ ve bu 

vasiyetnamesinde “Hükümet-i Saniyye‟nizin vazgeçilmez bir görev sayması gereken 

ilk tedbir demiryollarımızın yapımıdır. Avrupa ülkeleri kadar demiryollarına sahip 

olduğumuz gün, Zat-ı Hümayununuz dünyada en önde gelen bir devletin baĢında 

olmuĢ olacaksınız.” diyerek fikirlerini beyan etmiĢtir
266

.  

         Demiryolları 19. yüzyılda meydana gelen teknolojik geliĢmeler içerisinde 

toplumları ve devletleri en çok etkileyen faktörlerden birisi olmuĢtur. 

Demiryollarıyla birlikte ulaĢımın geliĢmesi, sanayinin de geliĢmesine en büyük 

katkıyı sağlamıĢtır. Ġçe kapalı sanayiler demiryolları sayesinde dıĢ pazarlara 

açılmıĢlar ve böylece ekonomilerinin daha da geliĢmesini sağlamıĢlardır. Bir ülkede 

sanayinin ve tarımın geliĢmesi, iktisadi kaynakların verimli bir Ģekilde iĢletilmesi ve 

bunlara bağlı olarak ekonominin büyümesi düzenli bir ulaĢım sisteminin var 

olmasına bağlıdır. Sadece ekonomik etkileri değil aynı zamanda ülkenin 

savunmasında ve ülke içerisindeki karıĢıklıklara hızlı bir Ģekilde müdahale 

edilebilmesi açısından da ulaĢımın önemi tartıĢılamaz. Osmanlı Devleti‟nin içinde 

bulunduğu durumdan çıkabilmesi Ģartlarından birisi de iyi bir ulaĢım ağının 

oluĢturulmasında yatmaktaydı. Böylece 19. yüzyılın ortalarından itibaren demiryolu 

yapımı Osmanlı devletinin de en önemli sorunlarından birisi haline gelmiĢtir. 

Anadolu ve Bağdat Demiryolu Hattı, Avrupalı ülkelerin ciddi rekabet sahası 

olmuĢtur.  
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         Türkiye‟deki demiryolları yapımını esas olarak iki döneme ayırmak gereklidir; 

birinci demiryolu yapımı dönemi sanayi kapitalizmi evresini, ikinci demiryolu 

yapımı dönemi de emperyalizm evresini kapsamaktadır. Sanayi kapitalizmi evresinde 

demiryolları özellikle mal ithalatı ve hammadde ihracatı kanalları olarak yabancı 

sermayeye hizmet etmiĢtir. Emperyalizm evresinde ise demiryolları yapımı büyük 

ölçüde emperyalist devletlerin aralarındaki dünya üzerinde egemenlik kurma ve 

sömürgeleri bölüĢme savaĢında bir araç olmuĢtur
267

. Osmanlı Devleti‟nde imtiyazlı 

olarak demiryolu inĢa etmek karlı bir yatırım olmanın çok ötesinde bir anlam 

taĢımaktaydı. Yapımı gerçekleĢtiren demiryolu Ģirketleri, hatta Ģirketlerden daha 

fazla Avrupa devletleri, demiryolu imtiyazı elde etmek için siyasi, ekonomik ve mali 

baskıya baĢvuruyorlardı. Avrupa ülkelerinin amacı Osmanlı Devleti‟nde demiryolu 

yapımına giriĢerek nüfuz bölgelerini oluĢturmaktı
268

. 

         Osmanlı Devleti‟nde demiryolu konusundaki kapsamlı çalıĢmalardan ilki, 

1860‟da Abdülmecid‟in nazırlarından Ali ve Fuat PaĢaların hazırladığı demiryolu 

programıdır. Bu programa göre Balkan yarımadasının bir ucundan öteki ucuna 

gidecek olan bir demiryolu Ġstanbul ile Tuna arasında ulaĢımı sağlayacak, Ġstanbul‟u 

Viyana ve Paris‟e bağlayacaktı. Bu tasarıya göre Ġstanbul ile Bağdat arasına da bir 

hat döĢenecekti. Fakat böylesine büyük bir projeyi baĢarmak için Osmanlı hükümeti 

ne gerekli mali kaynağa ne de teknik elemana sahipti. Abdülaziz‟in demiryolları 

konusundaki isteklerini ele alan Sadrazam Ali PaĢa, Osmanlı ile Avrupa ülkeleri 

arasındaki demiryolu bağlantısını sağlamak üzere harekete geçmiĢ ve Nafıa Nazırı 

Davut PaĢa‟yı, çeĢitli ülkelerin mali çevreleriyle temas sağlamak üzere Avrupa‟ya 

göndermiĢtir. Bunun sonucunda Belçika bankerlerinden Baron de Hirsch ile 

anlaĢmaya varılmıĢ ve bu kiĢiye 2000 kilometre demiryolu yapması için 99 yıllık 

imtiyaz verilmiĢtir. 22000 Frank / kilometre garantisi ile verilen demiryolunun inĢası 

esnasında sözleĢmede çeĢitli değiĢiklikler yapılmak zorunda kalınmıĢtır. Bu 
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demiryolunun Ġstanbul‟dan Viyana‟ya ve Paris‟e bağlantısı ancak 1888 yılında 1274 

kilometrelik hattın bitmesiyle gerçekleĢebilmiĢtir
269

. 

         Bu konudaki diğer önemli bir çalıĢma da, 1871 yılında gerçekleĢtirilmek 

istenen Bağdat Demiryolu Hattı‟dır. Sultan Abdülaziz Asya topraklarını demiryolu 

ağlarıyla örme düĢüncesiyle bir irade yayınlamıĢtır. Hirsch ile olan münasebetler 

neticesinde PadiĢah özel sektöre karĢı temkinli davranmaya çalıĢmıĢ ve PadiĢah‟ta 

demiryolu hattının devlet tarafından yapılması gerektiği düĢüncesi hâkim olmuĢtur. 

Yapılması planlanan demiryolu hattının yan hatlarla Karadeniz ve Akdeniz ile Basra 

Körfezine bağlanılması düĢünülmüĢtür. Ağustos 1871‟de inĢaata baĢlanmıĢ, fakat 

ertesi yıl eylül ayına kadar sadece 24 kilometre hat döĢenebilmiĢtir
270

. Böylece 

PadiĢah böylesine büyük bir projenin yapımının kolay olmayacağını anlamıĢtı. 

Sultan Abdülaziz, 1872 yılı ġubat ayında Alman Mühendis Wilhelm von Pressel‟i 

Asya Osmanlı Demiryolları Genel Müdürlüğü görevine getirmiĢ ve onu hedefleri 

doğrultusunda bir demiryolu projesi hazırlamakla görevlendirmiĢti. Daha önceki 

demiryolu projelerinin baĢlangıç noktaları hep Akdeniz‟di. Pressel ise daha 

öncekilerden farklı olarak baĢlangıç noktasını Akdeniz olarak değil Ġstanbul olarak 

almıĢtır. PadiĢahın isteği doğrultusunda HaydarpaĢa‟dan baĢlayan hat Ankara-Sivas-

Musul ve Bağdat üzerinden Basra‟ya ulaĢıyordu. Söz konusu olan bu hattın uzunluğu 

ise toplamda 4670 kilometreyi buluyordu. Osmanlı Devleti‟nin mali durumu ise pek 

de iç açıcı değildi. 1875 yılında Osmanlı maliyesinin iflas etmesiyle Pressel‟in 

projesi de zorunlu olarak rafa kaldırılmıĢtı.
271

 Pressel, demiryollarının Yakın 

Doğu‟ya getireceği değiĢikliği biliyordu. Avusturya-Macaristan sınırından Basra 

körfezine kadar uzayacak büyük bir Osmanlı demiryolu sistemi düĢünmüĢtü. 

Böylece Ġmparatorluğun uzak köĢeleri birbirilerine ve baĢkente yaklaĢmıĢ olacaktı. 

Yeni bir dönem açılacak, tarım, madencilik ve ticaret geliĢecekti, köylüler ürünleri 

için pazarlar bulabileceklerdi. Ġzmir, Mersin, Ġskenderun ve Basra limanları 

hinterlantlara bağlanacak, el değmemiĢ maden kaynaklarına ulaĢılacaktı. 
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Mezopotamya gerçek bir ekonomi cenneti olacaktı. Demiryolları ayrıca siyasi 

dengeyi de sağlayacaktı. Kürtlerin ve Arapların ayaklandıkları bölgelere kısa 

zamanda jandarma ve asker gönderilebilecek, Sultan‟ın otoritesi korunacaktı. Pressel 

ciddi bir demiryolu sistemi ile Türkiye‟ye refahın ve barıĢın daha kolay geleceğine 

inanıyordu
272

.        

Tablo 1: Wilhelm von Pressel‟in önerdiği projenin hat uzunlukları
273

. 

Ġstanbul‟dan, Adapazarı, EskiĢehir, Ankara, Kayseri, 

Malatya, Diyarbakır, Musul, Bağdat, Basra üzerinden 

Basra Körfezi‟ne 

2300 km. 

Adapazarı-Bolu 150 km. 

Adapazarı-Karadeniz Ereğlisi 120 km. 

Mudanya-Bursa, Bilecik, EskiĢehir 200 km. 

EskiĢehir, Kütahya, Afyonkarahisar, Konya, Adana 370 km. 

Suveydiye, Halep, Antep, Urfa, Diyarbakır 600 km. 

Samsun, Amasya, Tokat, Sivas 400 km. 

Tirebolu, GümüĢhane, Erzurum, EleĢkirt 550 km. 

Toplam 4670 km. 

 

         Osmanlı topraklarında Ġngiliz ve Fransız mali çevreleri karlı ve siyasal açıdan 

büyük önem taĢıyan demiryolu imtiyazı uğruna büyük kavgalar vermiĢlerdir. Fakat 

Abdülhamid, demiryolu imtiyazını Osmanlı Ġmparatorluğu açısından en az tehlikeli 

görünen büyük devlete vermeyi tasarlıyordu ve söz konusu olan duruma ise sadece 

Almanya uymaktaydı. Almanya o tarihe kadar Osmanlı Devleti ekonomisinde ikinci 

dereceden bir rol almıĢtı
274

. Belçika‟yı Fransa‟nın maĢası, Ġngiltere ve Fransa‟yı ise 
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imparatorluğu parçalayacak yatırımcılar olarak değerlendiriyordu. Abdülhamid‟e 

göre Rusya‟yı her iĢten uzak tutmak gerekiyordu ve Avusturya‟ya da 

güvenilemezdi
275

. 

Osmanlı Devleti‟ndeki yoğun demiryolu çalıĢmaları II. Abdülhamid 

döneminde Duyunu Umumiye Ġdaresi‟nin kurulması ile baĢlamıĢtır. Bu dönemde 

Anadolu demiryolları (1888), Bağdat demiryolu (1889), Yafa-Kudüs demiryolu 

(1889), Selanik-Manastır demiryolu (1890), Beyrut-ġam demiryolu (1890), Selanik-

Ġstanbul demiryolu (1892) imtiyazları yabancılara verilerek demiryolu politikası 

savunma politikalarıyla birlikte düĢünülmeye baĢlanmıĢtı. Bu demiryolu 

projelerinden en ünlü ve etkileri açısından en önemli olanı, yabancı sermaye giriĢimi 

ile yapılan Bağdat Demiryolu Hattı‟dır. Bağdat Demiryolu imtiyazı, geliĢmiĢ Avrupa 

ülkelerinin 19. yüzyıl sonları ve 20. yüzyıl baĢlarında Osmanlı toprakları üzerindeki 

iktisadi ve siyasi nüfuz çatıĢmalarını bütün ayrıntıları ile yansıtan son derece önemli 

bir örnek olaydır. Bu demiryolu hattı diğer hatlar gibi limanlardan iç bölgelere 

uzanma yerine, Anadolu‟nun ortasından geçerek Musul ve Bağdat üzerinden Basra 

körfezine ulaĢacaktı. Bağdat Demiryolu Hattı aynı zamanda yabancı sermaye 

rekabetinin artmasına zemin hazırladığı gibi, siyaset alanında da Ġngiltere‟nin 

Almanya‟ya kuĢku ve korkuyla bakmasına yol açmıĢtır
276

. Bağdat demiryolu 

meselesi üzerinde Ġngiliz DıĢiĢleri Bakanı Sir Edward Grey ile II. Wilhelm‟in yaptığı 

bir görüĢmede Grey, II. Wilhelm‟e Bağdat demiryolunun stratejik öneme sahip 

olmasından dolayı tek bir yabancı gücün elinde bulunmasının Ġngiltere‟de endiĢeye 

sebep olduğunu söylemiĢtir. Bunun üzerine Alman Ġmparatoru, bu projenin kendileri 

için sadece ticari değerinin olduğunu, Ġngilizlerin endiĢelerinin yersiz olduğunu, 

çünkü kendilerinin Mezopotamya‟da toprak edinme niyetinde olmadıklarını, 

Osmanlıların ise bu demiryolunu Ġngilizlere karĢı kullanma ihtimallerinin olmadığını 

söylemiĢtir
277

.  

Almanya açısından Bağdat Demiryolu Hattı, dünyanın ölçülemez hammadde 

deposunu ve dünyanın en zengin tahıl ambarını Avrupa‟ya bağlıyor ve Almanları 
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Ġngiltere‟den tamamen bağımsızlaĢtırıyordu. Bu bağımsızlık, gelecekte Alman dünya 

siyaseti için bir dayanak olacaktı. Demiryolu imtiyazı Almanya‟nın, Rusya ve 

Ġngiltere‟ye karĢı Türkiye üzerinde etkili olduğunu gösterme fırsatını da doğurmuĢtu. 

Böylece Almanya, Türkiye üzerine oynanan oyunda söz sahibi olduğunu 

gösteriyordu. Fakat çok geçmeden Almanya‟nın bu suretle Yakın Doğu‟ya nüfuzu, 

Ġmparatorluk için yeni bir takım tehlikelere yol açmıĢtır. Ruslar Ġstanbul‟un, 

Ġngilizler ise Mısır-Hindistan kara yolunun Türk-Alman dostluğu ile tehdit edildiğini 

görmüĢler ve Fransızlar da Ön Asya‟daki siyasi ve ekonomik durumlarının tehlikeye 

girmesinden korkmuĢlardır
278

. 

Almanya ile Osmanlı Devleti arasında devam eden yakınlaĢma Ġngiltere‟yi 

endiĢelendirmiĢtir. Çünkü Almanya, Basra Körfezi‟ne kadar varan demiryolu hattı ile 

Yakın Doğu‟da üstünlük sağlayacak ve hatta Hint yolunu bile tehdit edecekti. Diğer 

yandan Rusya ise, Anadolu‟da geliĢen demiryollarının Osmanlı Devleti‟nin savunma 

gücünü artıracağı ve iktisadi kalkınmasını hızlandıracağı ve bu yolla nakledilecek 

Anadolu ürünlerinin Avrupa pazarlarında Rus malları ile rekabet edebileceği 

düĢüncesi ile karĢı çıkmıĢtır. Fransa da Alman nüfuzunun Yakın Doğu‟ya 

yerleĢmesini kendi çıkarları açısından zararlı görmekteydi
279

. 

Osmanlı Ġmparatorluğu‟nda Avrupa ve Asya topraklarındaki demiryollarında 

1888 yılına kadar Fransız, Ġngiliz ve kısmen de Avusturya ile Belçika sermayeleri 

egemendi. Bu tarihten itibaren durum Deutsche Bank‟ın yaptığı hamleler neticesinde 

Almanların lehine değiĢmiĢ ve Balkanlarla Yakındoğu‟da daha önce iĢletmeye 

açılmıĢ yaklaĢık 2000 kilometre uzunluğundaki demiryolları da artık Almanlar 

tarafından denetlenmeye baĢlanmıĢtı
280

. 
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Tablo 2: Birinci Dünya SavaĢı‟ndan önce Osmanlı topraklarındaki demiryolu ağı. 

 Ġzmir-Aydın Demiryolu ……………….610 km. 

 Ġzmir-Kasaba Demiryolu ………………704 km. 

 Mudanya-Bursa Demiryolu ……………..41 km. 

 Mersin-Adana Demiryolu ……………….69 km. 

 Anadolu-Bağdat Demiryolu ………….2.038 km. 

 Ġstanbul-Edirne Demiryolu ……………..337 km. 

 Arpaçay-SarıkamıĢ-Erzurum …………...356 km. 

                 Toplam …………………….4.155 km. 

 

         Alman Ġmparatoru Kaizer II. Wilhelm 1889 ve 1898 yılları olmak üzere iki 

defa Ġstanbul‟a gelmiĢtir. Bu ziyaretler soncunda iki ülke arasında yakınlaĢmalar 

sağlanmıĢ, Alman iĢ adamlarının ve tüccarların Osmanlı Ġmparatorluğu‟nda iĢ yapma 

hevesleri artmıĢtır. II. Wilhelm‟in ziyaretinden hemen az bir zaman sonra 29 Ocak 

1899 tarihinde Anadolu Demiryolu Kumpanyasına, HaydarpaĢa Ġstasyonu inĢa 

imtiyazı, HaydarpaĢa-Sirkeci hattında feribot iĢletmesi ve Ġstanbul-Köstence telgraf 

hattı döĢeme hakkı verilmiĢti. Bunlarla birlikte en önemli imtiyaz olan Bağdat 

Demiryolu Projesi imtiyazı da Alman Ġmparatoru‟nun son ziyaretinde Almanya‟ya 

verilmiĢtir. Bu Ģekilde Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndaki Alman iktisadi nüfuzun en 

yüksek noktasına ulaĢtığı görülmektedir
281

. Bağdat Demiryolu imtiyazıyla birlikte 

Alman iktisadi nüfuzu Osmanlı Ġmparatorluğu‟na daha geniĢ çapta girmeye 

baĢlamıĢtır. Alman bankalarının desteğinde Alman tüccarları ve iĢadamları 

Anadolu‟nun yer altı ve yer üstü zenginliklerini yağmalamak için yoğun bir faaliyete 

giriĢmiĢlerdir. Almanya‟nın tahıl ihtiyacının bir kısmını Anadolu‟dan 

karĢılayabilmek için Konya ve Adana ovaları sulama projeleri baĢlatılmıĢ, pamukta 

ABD tekeline son vermek amacıyla Güney ve Batı Anadolu‟daki pamuk üretimi 

teĢvik edilmiĢtir. Anadolu ve Bağdat demiryolları boyunca liman inĢa ve iĢletme 

imtiyazı Alman Ģirketlerine verilmiĢti, ayrıca bütün bu inĢaatlarda Alman malzemesi 
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kullanıldığından Osmanlı Ġmparatorluğu‟na bol bol Alman sanayi ürünleri ihraç 

edilmiĢ ve demiryollarıyla da Alman malları imparatorluğun en uzak bölgelerine 

kadar yayılmıĢtır
282

.   

         Osmanlı Ġmparatorluğunun coğrafi durumu, topraklarının muazzam zenginliği, 

Bağdat Demiryolu‟nun 20. yüzyılın en büyük emperyalizm meselelerinden birisi 

haline getirmiĢtir. Almanya açısından ise Bağdat Demiryolu Hattı dıĢ politikalarının 

merkezini oluĢturmaya baĢlamıĢtı
283

. 1903 senesinde Bağdat Demiryolu imtiyazının 

verildiği sırada Türkiye, Anadolu ve Balkan yarımadalarına sahipti. Avrupa‟nın 

Asya‟ya, Asya‟nın da Avrupa‟ya açılan kapıları Türkiye‟nin elindeydi. Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nun baĢkenti olan Ġstanbul, Karadeniz ve Akdeniz bölgelerinin en 

önemli iktisadi ve stratejik merkeziydi. Osmanlı Devleti, Kuzey Mezopotamya‟yı ve 

Suriye‟yi elinde bulundurarak Doğu ticaretinin orta yolunu Avusturya-Macaristan 

Ġmparatorluğu sınırlarından Basra körfezine kadar kontrol etme imkânına sahipti
284

. 

Abdülhamid‟in takip ettiği siyaset neticesinde Bağdat Demiryolu Projesi ihalesiyle 

devrin en büyük donanmasına sahip Ġngilizler ile yine devrin en büyük kara ordusuna 

sahip Almanlar karĢı karĢıya gelmiĢlerdir
285

.  

         Osmanlı hükümeti ve Sultan Abdülhamid Almanlara ticari anlamda sadece 

güvenmekle kalmıyor aynı zamanda da onları, ticaret yapmaları için ve Osmanlı 

Devleti‟nde yatırım yapmaları için teĢvik ediyorlardı. Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin 

faaliyetleri, Konya Ovası Sulama Proje‟si, Anadolu ve Bağdat Demiryolu Hattı 

Projeleri ve Krupp ġirketi‟ne verilen top v.s sipariĢleri sonucunda ise Almanya 

Osmanlı topraklarındaki durumunu iyiden iyiye sağlamlaĢtırmıĢtı
286

.  
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         2.1- Demiryollarında Osmanlı Devleti’nin Menfaatleri 

         Demiryolları, Avrupa‟da ve Kuzey Amerika‟da tarımda ve endüstrileĢmede 

ciddi bir atak sağladığını göstermiĢti. II. Abdülhamid de Anadolu için demiryolu 

sayesinde böyle bir geliĢmenin olacağını ümit ediyordu
287

. Netice itibariyle de 1889-

1911 yılları arasında tarımsal üretim Osmanlı Ġmparatorluğunun bütününde % 63 

artmıĢtır, fakat demiryolu hatlarının geçtiği yerlerde bu artıĢ %114‟e kadar çıkmıĢtır. 

Osmanlı Devleti için ulaĢımın geliĢmesi üretimi artıracak, bu sayede devletin aĢar 

gelirleri de artacaktı. Bunun haricinde demiryolu sayesinde ticaretin geliĢmesiyle, 

hem tarımsal vergiler artacak hem de gümrük vergilerinde artıĢ sağlanacaktı
288

.  

         Yukarda bahsedilen konuların yanında, yeterli bir demiryolu sistemi olmadıkça, 

iç düzeni korumak, Ġmparatorluğun bütün illerinde zorunlu askerliği uygulamak, 

vergileri toplamak ve yabancı saldırılara karĢı koymak tehlikeli bir Ģekilde 

aksayacaktı
289

. UlaĢım ağının yetersizliği nedeniyle Osmanlı Devleti, askeri 

birliklerini bir yerden bir yere zamanında ulaĢtıramıyordu. Örneğin; 1877-1878 

Osmanlı-Rus SavaĢı sırasında, Ruslara karĢı savaĢan Osmanlı askerlerine, ulaĢım 

yetersizliğinden dolayı, gerekli yardım ulaĢtırılamamıĢtı. Bu yüzden de Ruslar 

Doğu‟da büyük bir baĢarı kazanmıĢlardı. Kaldı ki, bu bölgede Rusya‟nın tarihi 

emelleri sona ermiĢ değildi. Çünkü onların asıl istedikleri Doğu Anadolu üzerinden 

Ġskenderun‟da denize inebilmekti. Eğer burada ulaĢımı kolaylaĢtıracak bir demiryolu 

yapılmazsa, Rus ordusu kolayca Akdeniz‟in göz alıcı kıyılarına ulaĢabilirdi. Oysa 

Bağdat Demiryolu Hattı gerçekleĢirse bu yol kesilmiĢ olacaktı. Ayrıca 

Abdülhamid‟in izlediği Ġslamcılık Politikası‟nın bir gereği olarak hem Ġslam 

beldeleriyle haberleĢmenin ve ulaĢımın sağlanması gerekmekteydi hem de 

Ġngiltere‟nin buralardaki yayılması engellenmeliydi
290

. Bunlar göz önünde 

bulundurulduğu zaman Abdülhamid‟in demiryolu yapımındaki esas amacı 

Ġmparatorluğun bütün bölgeleri arasında biraz daha fazla bağlantı kurmak olmuĢtur. 

Fakat Abdülhamid bunu isterken Almanların da Ortadoğu‟ya girmelerine izin vermiĢ 
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oluyordu
291

. Netice itibariyle Balkan SavaĢlarında, Anadolu demiryoluyla 

Avrupa‟ya, 50.000 sivilin; Kasaba demiryoluyla da 12 günde 50 bin askerin, 6 bin 

atın ve 100 topun ulaĢımının yapıldığını öğrenmekteyiz.  Bir baĢka örnek de; 

Beyrut‟un Ġtalyanlar tarafından bombardımanı sırasında, bir saat içinde ġam‟dan bir 

süvari alayının ve 320 atın Beyrut‟a ulaĢtırılmasıdır. Aynı Ģekilde Yunan SavaĢı 

esnasında da Ġstanbul-Selanik hattından askeri ulaĢım anlamında önemli ölçüde 

yararlanılmıĢtır
292

. 

         Ġmparatorluğun uzak köĢeleri demiryolları sayesinde birbirilerine ve baĢkente 

yaklaĢmıĢ olacaktı. Yeni bir dönem açılacak, tarım, madencilik ve ticaret geliĢecekti. 

Köylüler ürünleri için pazarlar bulabileceklerdi. Ġzmir, Mersin, Ġskenderun ve Basra 

limanları hinterlantlara bağlanacak, el değmemiĢ maden kaynaklarına ulaĢılacak, 

Mezopotamya gerçek bir ekonomi cenneti olacaktı. Demiryollarının Türkiye‟nin 

ekonomik hayatını canlandıracağı düĢünülüyordu ve bu canlılığın getireceği karın, 

kumpanyalara verilen paralardan daha fazla olacağına inanılıyordu
293

. Nitekim 19. 

yüzyılın sonunda Ġstanbul‟dan Bursa‟ya oradan da Konya‟ya seyahat eden ve bu 

seyahatini kitaplaĢtıran Mehmet Ziya eserinde: “Padişah sayesinde bu gün 

Osmanlı’nın bereketli toprağında başka bir görünüm, başka bir kudret görülüyor. 

Anadolu şimendiferi bundan beş on sene önce adeta çöl denecek bu yerleri, feyizli 

bir yeşilliğe büründürmüştür. Hele iktisadi hayat açısından en büyük eserlerden 

olacak olan Bağdat hattı bu bölgeye etek etek altın saçacaktır.”
294

 diyerek hem 

yapılan demiryolu hattının getirdiklerinden söz etmiĢ hem de yapılacak olan Bağdat 

Demiryolu Hattı‟ndan beklentilerini ifade etmiĢtir. Konya-Ereğli hattının 25 Ekim 

1904'te açılıĢını yapan PadiĢah temsilcisi Turhan PaĢa da: “Bu hat, toprakları verimli 

büyük vilayetlerden geçecek, iki denizi birleştirecek ve yüce bir ağaç gibi dallarını 

her yöne salacaktır. Hattın geçtiği yerlerde ticaret ve refah artacak, buralarda 

yaşayanlar mutlu olacaklar, kalkınacaklar, buralardan yeni uygarlık ve zenginlik 
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merkezleri fışkıracak ve her yanda refah artacak...”
295

 sözleriyle Bağdat Demiryolu 

Hattı‟ndan beklentilerini ve özlemini dile getirmiĢtir. 

         Ümit edildiği gibi demiryolu hattının geçtiği yerlerde aĢar vergileri artmıĢ ve 

arazi fiyatları yükselmiĢti. AĢar gelirleri Dolar olarak 1889‟da 639.760; 1898‟de 

948.070; 1908 yılında ise 1.240.450 olarak artmıĢtır. 1908 yılında bazı bölgelerde 

toplanan aĢar vergisi daha önce toplananın beĢ altı katını bulmuĢtur. Osmanlı Devleti 

yöneticileri Sultan‟ın demiryollarına yaptığı yatırımın ne kadar faydalı olduğunu 

ifade eder olmuĢlardı. Ġleriki yıllarda Bağdat Demiryolu inĢaatının tamamlanan 

kısımlarında da Osmanlı hazinesi ciddi gelirler elde etmeye baĢlamıĢtır. Gelirler 

sadece aĢar vergisiyle sınırlı değil taĢınan yolcu ve yük de ciddi gelir getirmekteydi. 

AĢağıda verilen tablo yıllara göre taĢınan yolcu sayısını, taĢınan yük miktarını ve 

geliri göstermektedir
296

.   

Tablo 3: Bağdat Demiryolu‟nun tamamlanan kısımlarının yıllara göre getirisi. 

Yıl Hat 

uzunluğu: 

(km) 

Yolcu Yük:  

(ton) 

Km başına 

gayrisafi 

gelir: 

(Frank) 

Toplam 

garanti 

ödemeleri: 

(Frank) 

1906 200 29.629 13.693 1.368 624.028 

1907 200 37.145 23.643 1.754 546.129 

1908 200 52.759 15.941 1.839 529.443 

1909 200 57.026 15.364 1.936 509.565 

1910 200 71.665 27.756 2.571 381.135 

1911 238 95.884 38.046 3.379 238.166 

1912 609 288.833 57.670 5.315 278.785 

1913 609 407.474 78.645 3.786 216.295 

                                                 
295

 Albayrak, agm., s.21.  
296

 Earle, age., s.254.255. 



 90 

1914 887 597.675 116.194 8.177 2.939.983 

 ĠĢaretli rakamlar, gelirler kilometre baĢına 4.500 Franklık garantiyi aĢtığı için Türk 

Hükümeti‟ne kâr olarak yapılmıĢ olan ödemeleri göstermektedir. 

         Yukarıdaki rakamlar Türkiye‟nin iktisadi durumunun giderek düzeldiğini 

göstermektedir. Anadolu‟da ulaĢım kolaylaĢmıĢ, buna bağlı olarak güvenlik artmıĢ, 

ticaret artmıĢ ve demiryolu için devletin yerinde bir yatırım yaptığı ispatlanmıĢtı.  

         Yukarda bahsedilenlere ilave olarak Çarlık Rusya‟sından ve Rumeli‟den gelen 

göçmenler hat boyuna yerleĢtirilmiĢ ve bu göçmenler Anadolu‟nun ekonomik-sosyal 

hayat düzeyinin yükselmesinde rol oynamıĢlardır
297

.  

 

         2.2- Demiryollarında Almanların Menfaatleri 

         Osmanlı Devleti‟nde inĢa edilecek olan demiryolları kârlı bir yatırımdı. Ancak 

bu yatırım kârdan ziyade baĢka bir önem taĢımaktaydı. Bu nedenle Avrupalı büyük 

devletlerin Osmanlı Devleti‟ne demiryolu imtiyazları elde etmek için demiryolu 

Ģirketlerinden daha fazla siyasi ve ekonomik baskı uyguladıkları görülmektedir. 

Avrupa ülkelerinin amacı, Osmanlı Devleti‟nde demiryolları sayesinde kendi nüfuz 

bölgelerini oluĢturmaktı. Önceleri Fransızların ve Ġngilizlerin egemenliğinde olan bu 

durumun 1889‟dan sonra Almanya‟nın egemenliğine geçtiği görülmektedir.  

         Haydar PaĢa-Ġzmit demiryolu iĢletme ve Ġzmit-Ankara demiryolunu inĢa etme 

imtiyazı 1888 senesinde Deutsche Bank‟a verilmiĢtir. Daha sonra 1890 senesinde de 

buna ilave olarak iki devlet arasında yeni bir ticaret antlaĢması imzalanmıĢtır. Bu 

antlaĢma, Almanya için iktisadi, mali ve ticari teĢebbüsler bakımından geniĢ ve 

faydalı imkânlar sağlamıĢtır. Bu antlaĢma neticesinde Almanya, Osmanlı limanlarına 

posta vapurları iĢletmeye, ürettikleri ürünleri Anadolu pazarlarına sevk etmeye, 

memleketin çeĢitli bölgelerinde, banka ve ticarethaneler kurmaya, okullar ve 

hastaneler açmaya baĢlamıĢtır. Osmanlı Devleti‟nde giriĢtiği teĢebbüslerden siyaset 

alanında en kuvvetli tepkiyi oluĢturan, yeni demiryolları inĢa etmek teĢebbüsü 

olmuĢtur. Netice itibari ile Almanya, bir Alman mühendisi tarafından hazırlanan ve 
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Ġstanbul‟u Anadolu‟nun büyük Ģehirlerine ve onları da Suriye, Irak ve Hicaz 

bölgesine bağlayacak geniĢ ölçüde bir projeyi II. Abdülhamid‟e kabul ettirmiĢtir. 

Almanya ve Osmanlı Devleti, bu tasarının geliĢtirilmesinden, kendi menfaatleri için 

siyasi, ekonomik ve stratejik sonuçlar elde edeceklerini düĢünüyorlardı. Almanya, 

Rusya ve Fransa‟nın Ġngiltere‟nin yanında olarak kendilerine karĢı yapacakları bir 

savaĢta, çember içine alınmaktan Türk dostluğu sayesinde kurtulabileceğini ve 

Berlin-Basra demiryolu ve Ģubelerinden faydalanarak Ġngiltere‟ye, Mısır‟a ve 

Hindistan‟a giden yollar üzerinde kuvvetli bir darbe indirebileceğini hesaplıyordu. 

Ayrıca Almanya yine demiryolu vasıtasıyla Anadolu‟nun zengin hammadde 

kaynakları ile endüstrisini besleyeceğini düĢünüyordu. II. Abdülhamid‟in 

düĢüncesine göre ise Almanya bu demiryollarını inĢa etmekle ekonomik yönden 

Osmanlı Devleti‟ne sıkı bir Ģekilde bağlanacak ve onu Türkiye‟ye siyasi buhranlar ile 

askeri hareketlerde yardım etmeye mecbur edecekti. Ayrıca söz konusu olan 

demiryolları Osmanlı ordusunun hızlı hareket etmesine ve seferberliğini süratle 

tamamlamasına kolaylık sağlayacaktı. Sonuç itibari ile ülke içerisindeki ulaĢım 

geliĢeceğinden dolayı ticari hayat canlılık kazanacaktı
298

. Bağdat Demiryolu Hattı 

sadece ticari olarak görünmekteydi. Oysa Osmanlı Devleti‟nde inĢa edilen 

demiryolları; Almanya tarafından, Alman siyasi etkisinin Türkiye‟ye yayılması 

yönünde bir araç olarak hesaplanmaktaydı.
299

 Görüldüğü üzere demiryolu hatları her 

iki ülke için de iktisadi ve politik fayda bakımından önem taĢıyordu. Her Ģeyden 

evvel Almanya hammaddesinin hemen hemen tamamını dıĢarıdan alıyordu, çünkü 

Almanya‟nın elinde bulunan mevcut kaynaklar ihtiyacı karĢılamakta yetersiz 

kalıyordu
300

. Böylece, Almanya‟nın Yakın Doğu‟ya ilgi duymasının bir rastlantı 

sonucu olmadığı, geliĢen Alman ekonomisinin kaçınılmaz bir sonucu olduğu 

anlaĢılmaktadır
301

. Ayrıca, Almanya‟nın Ġslam âlemini kontrolü altında tutması, 

Berlin-Ġstanbul ve Ġstanbul-Suriye-Mezopotamya demiryolu bağlantısının 

kurulmasına bağlıydı
302

. 
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         Alman iktisadi giriĢimlerin simgesi haline gelen Bağdat Demiryolu imtiyazının 

1903‟te verildiği günlerde Dr. Rohrbach, bu demiryolunu planlayanların ve finanse 

edenlerin hiçbir politik ve diplomatik art düĢünceye yer vermediklerini belirtiyordu. 

Fakat Deutsche Bank Müdürü Dr. Siemens, Alman Büyükelçiliği‟nin sürekli 

müdahalesinden ve elçiliğin imtiyaz anlaĢmasının sadece ekonomik değil, aynı 

zamanda bir diplomatik baĢarı olmasını göstermesinden yakınıp duruyordu. Dr. 

Gwinner da büyükelçiliğin demiryolunun stratejik yönlerine daha fazla önem 

verilmesini istemesine sinirleniyordu.
303

 Oysa bu iĢi finanse eden Deutsche Bank‟ın 

daha iĢin baĢında hatırı sayılır kar elde ettiği bilinmektedir. Deutsche Bank‟tan 1888 

yılında alınan 30 milyon Mark (1 milyon 640 bin Osmanlı Lirası) tutarındaki 

kredinin sözleĢmede, % 70‟i üzerinden tahvil satıĢı yapılacağı yer almaktaydı, fakat 

Banka % 77 değeri üzerinden tahvilleri satıĢa sunmuĢtur.  Deutsche Bank bir çırpıda 

% 7 oranında yani 2,1 milyon Mark tutarında kazanç sağlamıĢtır. (O tarihlerde 1 

Osmanlı altın Lirası 18,4 Alman Markına eĢitti.)
304

 Ayrıca emperyalist güçlerin Türk 

demiryollarına yaptıkları sermaye yatırımlarının büyük bir kısmı ray satmaları, çeĢitli 

yapı malzemelerinin sağlanması, mühendis ve diğer teknik personelin maaĢlarının 

ödenmesi Ģeklinde yatırım sermayesini sağlayan ülkeye geri dönmekteydi. Örneğin; 

1.033 km. uzunluğunda 67 istasyonlu HaydarpaĢa-Ankara-EskiĢehir-Konya hattının 

yapımı için Alman Ģirketi tarafından harcanan toplam tutarın % 70‟i Alman 

sanayisine geri dönmüĢtür
305

.  

         Abdülhamid ise aslında bütün bu olan bitenlerden ve Almanların bu sinsi 

planlarından haberdardı. Çünkü bütün bunların yanında Almanlar, nerede petrol ve 

verimli arazi varsa, nerenin yer altı ve yer üstü kaynakları zenginse demiryolunu 

oradan geçirmek istiyorlardı, ama Abdülhamid, Alman Devleti diğer devletlerle bir 

araya gelmesin diye bunlara göz yumuyordu
306

.  

         Yukarda anlatılanların yanında bazı Alman kuruluĢları, örneğin; Alldeutsche 

Verband (Pan-Cermen Birliği) 1890 tarihinden itibaren, Anadolu‟nun çeĢitli 
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bölgelerine Alman göçmenler yerleĢtirme ve Alman sömürge bölgeleri kurma 

yoluyla Osmanlı Ġmparatorluğu‟nu bağımlı bir sömürgeye dönüĢtürmek için 

propaganda yapmaya baĢlamıĢlardı. Bu propagandaların en iyi örneklerinden birisi, 

birliğin baĢkanı olan Profesör Hasse tarafından 1896 yılında “Almanya’nın Türk 

Mirası Üzerindeki Hakları” baĢlıklı bir broĢürde görülmektedir. Bu broĢürde; 

Mezopotamya‟nın ve Suriye‟nin pek kalabalık olmayan Arap sakinlerinin bir Alman 

egemenliğine karĢı güçlük çıkaramayacakları, buraların Alman göçmenlere verimli 

ve zengin bir çalıĢma alanı olacağı, tıpkı Büyük Britanya‟nın Hindistan‟da yaptığı 

gibi bu toprakların Alman Ġmparatorluğu‟nun mülkü haline getirilmesi gerektiği 

savunuluyordu. Aynı birlik yapmıĢ olduğu birçok toplantıda Almanya‟nın Yakın 

Doğu‟daki çıkarlarını yeterince savunamadığı gerekçesiyle hükümeti Ģiddetli bir 

Ģekilde eleĢtirmekteydi
307

. 1892 yılında Anadolu Demiryolu Hattı ile ilgili bir 

araĢtırmasını “Klein Asien ein deutsches Kolonisationsfeld” (“Küçük Asya Alman 

Koloni Alanı”) baĢlığıyla yayımlayan Dr. Karl Kaerger; bu çalıĢmasında 

Anadolu‟nun, Anadolu Demiryolu ġirketi sayesinde kolonileĢtirilmesi gerektiğini 

savunmaktadır. Ayrıca aynı belgede Türkiye‟de m² baĢına düĢen nüfus hesaplanmıĢ 

ve Almanya‟da m²‟ye düĢen nüfusun altı kat daha fazla olduğu ifade edilmiĢtir. 

Sonuç olarak da Küçük Asya‟ya Alman göçmenlerin yerleĢmesi gerektiği 

savunulmuĢtur
308

.  

         Bağdat demiryolu imtiyazını elde etmek konusunda Almanlarla rekabet eden 

Ġngilizler ve Fransızlar, Almanların demiryolunu koloni kurmak amacıyla 

kullanacakları yönünde propagandalar yapmaktaydılar. Aynı zamanda Alman 

basınında ve kamuoyunda da aynı doğrultuda haberlerin çıkması Osmanlı Devleti‟ni 

kuĢkulandırmıĢtı. Bağdat demiryolu imtiyaz sözleĢmesinin Osmanlı hükümetince 

onaylanmayacağı endiĢesine kapılan Almanya, 6 Aralık 1899 tarihinde,  

Ġstanbul‟daki Alman Büyükelçisi Marschall aracılığıyla, “Anadolu‟da Alman 

kolonileri oluĢturulmasından kesinlikle söz edilemeyeceği” konusunda II. 

Abdülhamid‟e güvence vermiĢtir
309

. Sultan Abdülhamid de hat civarına ecnebi 

                                                 
307

 Rathmann, age., s.55-56. 
308

 PA-AA, R 14114, Türkei No: 189, Bd.1. 
309

 Selahattin Önder, Engin Kırlı, “Osmanlı Döneminde EskiĢehir‟e Göçler”, EskiĢehir Osman Gazi 

Üniversitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 6, Sayı 1, EskiĢehir 2005, s.133. 



 94 

muhacirlerin yerleĢmeyeceğine ve iskân etmeyeceklerine dair mukavele 

imzalatmıĢtır
310

. Abdülhamid ayrıca Osmanlı Devleti‟ne göç eden muhacirlerin bir 

kısmını Anadolu Demiryolu güzergâhına iskân ettirmiĢtir. EskiĢehir-Ankara hattı ve 

Kütahya-Afyon-Konya hattı da iskân bölgesi olarak seçilmiĢtir
311

. 

         Daha önceki sayfalarda Alman DıĢiĢleri Bakanlığı‟nın Bağdat Demiryolu 

hakkındaki Ģu düĢüncelerine yer verilmiĢti: “Sanayi anlaşmaları, iktisadi teşebbüsler 

ve sermaye yatırımları başka ülkelere beraberinde siyasi nüfuzu da götürür.” Bu 

bağlamda düĢünüldüğü zaman Almanların demiryollarından beklentilerini ya da 

menfaatlerini daha iyi anlamak mümkündür. 

          

         2.3- Konya Demiryolu Hattı 

         Almanya, Bağdat ve Basra üzerinden demiryoluyla Doğu‟ya açılmayı 

düĢünüyordu. Bağdat Demiryolu Hattı, Almanya‟nın Doğu‟ya ve Ġslam ülkelerine 

uzanan bir yolu olacaktı. II. Wilhelm Ġstanbul‟a 1889‟da ilk geldiğinde Anadolu 

Demiryolu Hattının Konya‟ya kadar uzatılması imtiyazını almıĢtı. Ġleriki yıllarda söz 

konusu olan bu hattın Konya‟dan Bağdat‟a kadar uzatılma imtiyazı da yine 

Almanlara verilecekti. Bu ziyarette II. Wilhelm diplomatik dostluk gösterileriyle 

değil kontrolden çıkmıĢ dostluk gösterileriyle karĢılanmıĢtı. Osmanlı gazeteleri bu 

ziyaretle meĢgul oluyor, Almanlara övgüler yağdırıyorlardı. Ġkdam gazetesine göre 

Alman milleti cesaret ve mertlikte Osmanlılara benzetiliyor ve bu iki milletin adeta 

birbirilerinin aynısı olarak yaratıldıklarını ifade ediyordu
312

. Bu tarihten itibaren 

zaten iyi olan Osmanlı-Alman iliĢkilerinin daha da ileriye götürüldüğü 

görülmektedir.  

         Sultan II. Abdülhamid 1891 senesinde yeniden Alman finans çevreleri ile 

bağlantıya geçerek Anadolu demir yolu hattının Ankara‟dan sonra Sivas üzerinden 

Bağdat‟a kadar uzatılmasını teklif etmiĢti. Ancak dönemin Deutsche Bank Müdürü 

Georg von Siemens bu teklifi çok riskli bulmuĢ ve kabul etmemiĢti. Bunun üzerine 
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Sultan II. Abdülhamid konuyu doğrudan Berlin Büyükelçisi Ahmet Tevfik PaĢa 

aracılığıyla Alman hükümetine iletmiĢtir. Dönemin Almanya Ġstanbul Büyükelçisi 

Fürst von Nadolin, Alman BaĢbakanı Caprivi‟ye 23 Aralık 1892 tarihinde bir mektup 

yazarak bu konunun Almanya‟nın Türkiye‟deki konumu ve prestiji bakımından 

büyük önem arz ettiğini ifade etmiĢtir. Bunun sonucunda Alman Ġmparatoru Sultan 

II. Abdülhamid‟e söz konusu olan bu demiryolu projesinin Alman giriĢimciler 

tarafından yürütüleceğini bildirmiĢtir. Ancak PadiĢahın istediği gibi hattın Sivas 

üzerinden değil de ekonomik olarak daha da fayda sağlayacağını düĢündükleri 

EskiĢehir ve Konya üzerinden geçmesi gerektiğini teklif etmiĢlerdir. Bunun ardından 

her iki hattın da inĢa edilmesi gündeme gelmiĢtir
313

.  

         Anadolu Demiryolu ġirketi Ġzmit-Ankara hattının çalıĢmalarını bitirmeden 

önce, Alman Devleti tarafından desteklenen Deutsche Bank, EskiĢehir-Konya 

arasında, Afyon üzerinden geçen yeni bir hattın yapımı için imtiyaz istedi. Çünkü 

Anadolu‟da oldukça yoğun bir nüfusa sahip olan ve iktisadi açıdan da nispeten daha 

geliĢmiĢ olan bu bölgeyi Ġngilizler ve Fransızlar kendi yaptıkları ve iĢler vaziyette 

olan Ġzmir-Kasaba ve Ġzmir-Aydın demiryolu hatlarının hinterlandı olarak kabul 

ediyorlardı. Bundan dolayı da bu bölgeyi doğrudan kendi sömürü alanlarına katmayı 

amaçlıyorlardı. Bu sebeple böyle bir imtiyazı isteyen Deutsche Bank Fransızlara ve 

Ġngilizlere savaĢ ilan etmiĢ oluyordu. Sonuç olarak Deutsche Bank‟ın bu tavrı 

Fransızların, Ġngilizlerin ve Rusların ortak hareket etmelerine sebep olmuĢtur. Ancak 

bu hareketin uzun sürmediği görülmektedir. Almanya; Fransa, Ġngiltere ve Rusya‟nın 

Yakın Doğu‟daki politik çatıĢmalarını iyi analiz ettiği için bu durumun üzerine 

gitmiĢ ve Ġngiltere‟yi, Konya hattına gösterdiği dirençten vazgeçmezse Mısır‟da 

izlenen Ġngiliz sömürü siyasetine yapılan Alman desteğini çekmekle tehdit etmiĢtir. 

Almanya bu konuda da baĢarı sağlamıĢ ve 15 ġubat 1893 tarihinde Konya hattı 

imtiyazı Anadolu Demiryolu ġirketi‟ne verilmiĢtir
314

. ġirket eski hattın inĢasının 

Kayseri‟ye kadar devam etmesini ve EskiĢehir-Konya hattının da inĢasına 

baĢlanılmasını kabul etmiĢtir. Bunun üzerine Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin öz 
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sermayesi 15 milyon Frank‟tan 60 milyon Frank‟a yükseltilmiĢtir
315

. Ancak Ankara-

Kayseri hattı yapılmamıĢ, inĢaat EskiĢehir-Konya hattı üzerinde yoğunlaĢmıĢtır. 

Çünkü EskiĢehir Ġzmit‟e dolayısıyla Ġstanbul‟a ve aynı zamanda Ankara‟ya da 

bağlanan bir merkez konumdaydı.    

         ġirketin bir an önce finansman sorunlarını çözerek inĢaat faaliyetlerine 

baĢlaması gerekiyordu. Sermaye artırımı yapıldıktan sonra, ayrıca faiz tabanı % 5 

olan 80 milyon Frank‟lık II. seri tahviller piyasaya sürüldü. Ardından 1894 yılının 

Mart ayında “EskiĢehir-Konya Demiryolu ĠnĢaat ġirketi” kuruldu. Philipp Holzmann 

ġirketi yeni kurulan bu Ģirketin teknik yöneticisi olarak iĢ baĢında bulunmaktaydı
316

. 

ĠĢin yapımı ise 1891‟den beri Philipp Holzmann‟ın tanıdığı ve güvendiği Ernst 

Mackensen‟e bırakılmıĢtı. Mackensen, 1894‟den 1909 Konya-Bulgurlu hattının 

yapımına kadar iĢ baĢında kalmıĢtır
317

. Merkezi Frankfurt‟ta bulunan bu Ģirket 1889 

tarihine kadar yurtdıĢında her hangi bir projeye imza atmamıĢtı. Bundan dolayı 

Fransız Grafen Vitali Firmasıyla bir konsorsiyum (Ģirketler birliği) 

oluĢturulmuĢtur
318

.  

         Ġngilizler, Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin asıl amacının demiryolu hattını 

Ankara‟dan Bağdat‟a kadar uzatmak olduğunu, fakat daha da önemlisi Ģirketin, hattı 

toprakları verimli ve zengin Konya bölgesinden geçirmek için uğraĢtığını 

vurgulamıĢlar ve kendilerinin bu iĢten çok zararlı çıkacaklarını ifade etmiĢlerdir
319

. 

Bu sebeple Ġngilizler ve Fransızlar Bağdat hattının tamamını Osmanlı Devleti‟nin 

ileri süreceği Ģartlar çerçevesinde yapmayı taahhüt etmiĢler ve Kasaba-Konya 

hattının da tamamını kilometre garantisi olmadan inĢa edeceklerini Osmanlı 

hükümetine bildirmiĢlerdir. Ayrıca Dinar hattının Çay‟a oradan da Konya‟ya 

götürülebileceği ve hükümet isterse bu hattın Kütahya‟ya ve EskiĢehir‟e de 

bağlanabileceği ifade edilmiĢtir. Üstelik bu hat inĢası için de hiçbir teminat talep 
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etmeyeceklerini banka kredisine baĢvurmadan kendi imkânlarıyla yapabileceklerini 

de yine Osmanlı hükümetine bildirmiĢlerdir
320

.  

         Ġngilizlerin, Almanların hattı verimli topraklardan geçirmek için uğraĢtığı 

Ģeklindeki düĢüncelerinde haklılık payı vardı. Alman Mühendis Wilhelm Pressel, ilk 

Türk demiryolu hattı planını; Anadolu‟da ulaĢımın çok kötü olduğu ve ürünlerin 

taĢınmasının zor olduğu bu nedenle nadasa bırakılan birçok toprağın bulunduğu 

bölgelerden geçirmek suretiyle hazırlamıĢtır
321

. Netice itibari ile Anadolu Demiryolu 

ġirketi,  Konya‟ya kadar ve ileride de Konya‟dan Bağdat‟a kadar geçecek olan demir 

yolu hattı inĢasında Pressel‟in hazırlamıĢ olduğu hat planlarını kullanmıĢ ve 

uygulamaya koymuĢtur
322

. 

         Rusya‟ya göre ise; Almanya bu demiryoluyla üretimini Ġran ve Afganistan‟a 

sokacak ve bu bölgelerdeki Rusya ticaretine engel olacaktı. Türkiye ise yine bu 

demiryolu hattıyla ürünlerini Avrupa‟ya nakledebilecek ve Rusya‟ya darbe 

indirecekti. Gerçekten de 1900 yılında Osmanlı ticaretinin % 9‟u Rusya ile 

gerçekleĢmekteydi. Ġstanbul Rusya‟dan yılda 60 bin ton un almaktaydı. 

Demiryolu‟nun Konya‟ya ulaĢmasıyla bu ticaretin kesildiği görülmüĢtür
323

. Rusya, 

Anadolu‟daki demiryolu yapımlarının kendisi için tehlikeli olduğunu baĢtan beri 

ifade ediyor, bu faaliyetlerin Rusya‟nın ekonomik, politik ve askeri çıkarları 

bakımından zararlı olduğu görüĢünü izliyordu. Bu görüĢünü I. Dünya SavaĢına kadar 

korumuĢ ve bu faaliyetlerin gerçekleĢmemesi için elinden geleni yapmıĢtır. 

Engellemek amacıyla, Ġstanbul-Konya-Bağdat Demiryolu Hattı‟nın yapılmasını diğer 

demiryolu hatlarının yapımı gibi, Türkiye‟nin iktisadi bakımdan sömürülmesi ve 

Osmanlı Devleti‟nin köleleĢtirilmesi, anlamına geldiğini sürekli ifade etmiĢtir. 

Ayrıca Rusya‟ya göre, tren yolu yapımı Anadolu‟yu her cins tarım ürününün 

(buğday, un, yün, et, üzüm, Ģarap, zeytin, pamuk, meyve türleri v.s) deposu haline 
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getirecektir. Bu da baĢta Rus buğdayının dıĢa satımı olmak üzere Rusya‟nın 

ekonomisine zarar verecektir
324

. 

         Daha önceki yıllarda faaliyete geçen, gerek Ġngiliz gerekse Fransız demiryolları 

daha çok var olan pazarlara uzanmıĢ olmasına rağmen Alman demiryolları potansiyel 

pazarları harekete geçirmek üzere inĢa edilmiĢtir. Özellikle de Almanların bu hat 

yolundan en önemli beklentileri EskiĢehir, Konya, Ankara bölgelerinde ve 

hinterlantlarında üretilen hububatın Ġstanbul‟a ve buradan da Avrupa‟ya taĢınmasını 

kolaylaĢtırmaktı. Bu sebeple de, Anadolu demiryollarını “hububat hattı” olarak 

yorumlamak pek yanlıĢ olmayacaktır. Bu demiryolu ağı Ankara, EskiĢehir ve Konya 

bölgelerinden Ġstanbul‟a ve oradan da Avrupa‟ya çekebildiği kadar hububat çekmiĢ, 

Ġstanbul‟a dolu giden vagonlar oradan boĢ olarak bölgeye geri dönmüĢlerdir
325

. 

Ancak bu durum Osmanlı Devleti‟nin yönetsel-stratejik hedeflerinin arka planda 

kalmasına yol açmamıĢtır
326

. Demiryolu hattının ileriki yıllarda gerek Almanlar 

açısından gerekse Türkler açısından çok menfaat sağladığı görülecektir.    

          Avrupalı sermayedarların Anadolu Demiryolu Hattı‟ndan en önemli 

beklentileri, hammadde kaynaklarına ve pazar yerlerine ulaĢabilmek olmuĢtur. 

Demiryolu güzergâhlarını belirlerken de ihtiyaç duydukları hammaddelere ya da 

oraların hinterlandına ulaĢabilecekleri bölgeleri güzergâh olarak belirliyorlardı. 

Böylece Almanların, Ġngilizlerin ya da Fransızların yapmıĢ oldukları demiryolu 

hatları incelendiği zaman bir birinden bağımsız hatların ortaya çıktığı tespit 

edilmektedir. Bu nedenlerden dolayı demiryolu yapımında sadece kendi 

menfaatlerini düĢünerek hareket ettiklerini söylemek mümkündür
327

. Örneğin; 

Afyon‟da bir birinden bağımsız iki istasyon binası yapılmıĢtı. Bu istasyon 

binalarından birisi Fransız Kasaba demiryolu hattına aitti diğeri ise Anadolu 

Demiryolu ġirketinin yapmıĢ olduğu istasyon binasıydı. Ancak Fransız Kasaba 

Demiryolu ġirketi ve Anadolu Demiryolu ġirketi arasında 6 Mayıs 1899 tarihinde bir 

anlaĢma yapılarak, baĢta ücret kavgası sonlandırılmıĢ, bundan sonra döĢenecek 

hatların güzergahı, geniĢliği ve vagon büyüklüğü hususunda bir mutabakat 
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sağlanmıĢtır. Bu anlaĢmayla her iki Ģirket de birbirilerinin imkânlarından 

faydalanabileceklerdi, yani trenler bir birinin hatlarından geçiĢ yapabilecekler ve 

makas değiĢtirebileceklerdi
328

. Anadolu Demiryolu ġirketinin döĢediği hat ise 

buradan Konya‟ya doğru devam ediyordu.  

         Bu hat yolunun seçilmesinde coğrafi koĢullarla birlikte padiĢahın isteklerinin 

de etkili olduğu ve bir Ģekilde belirleyici konumda olduğu düĢünülebilir. Ancak 

Almanların bu hat yolundan beklentileri ikinci planda kalmamıĢtır. Üstelik ilk 

bakıĢta bölgenin harap, bakımsız ve fakir oluĢu Almanların beklentisi için dezavantaj 

olarak da değerlendirilebilirdi. Fakat bölgenin hububat ekimine elveriĢli olması, 

nüfus yoğunluğunun azlığı ve de Ġngiliz demiryollarının hinterlandı niteliğindeki 

bölgeye uzanacağı düĢünüldüğünde, Almanların rizikosu büyük görünen bu yatırıma 

neden girdikleri ve bu hat yolunda neden ısrar ettikleri anlaĢılabilir. Üstelik 

Almanların 1885 ve 1888‟de Osmanlı Devleti‟ne coğrafyacılar göndererek 

Anadolu‟nun zirai ve doğal kaynak yönünden durumunu araĢtırmaları ve buraların 

Alman çıkarlarına çok müsait yerler olduğu sonucuna varmaları demiryolu yapımı 

iĢinde hiç de hazırlıksız olmadıklarını, hatta bilinçli bir Ģekilde bu iĢe 

hazırlandıklarını göstermektedir
329

. Almanlar, Anadolu‟nun tuz, demir, bakır, kömür 

gibi zengin doğal kaynaklara sahip olduğunun ve özellikle Konya bölgesinin tarıma 

çok elveriĢli olduğunun bilincindeydiler. Bu bilinçle birlikte ulaĢımın eksik olması 

sebebiyle bu bölgeden faydalanamadıklarını her durumda ifade ediyorlardı
330

.  

         Demiryolu yapım imtiyazını alan Anadolu Demiryolu ġirketi, 2 Haziran 1890 

tarihinde 40 kilometrelik Adapazarı hattını tamamlamıĢ, 16 tünel ve birçok köprü 

inĢa etmiĢ, 180 km‟ye ulaĢan tepelerin yarılmasıyla açılan güzergâhtan geçerek 

Ankara‟ya ulaĢmıĢtı. Ġmtiyaz sözleĢmesinde de taahhüt edildiği gibi, üç sene 
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içerisinde 500 km‟ye yakın yol inĢa edilmiĢ ve demiryolu 1892‟nin son günlerinde 

Ankara‟ya kadar döĢenmiĢti
331

. Bu çalıĢmaları neticesinde, II. Abdülhamid 

Almanların bu faaliyetlerinden memnun kalmıĢ ve EskiĢehir‟den Konya‟ya doğru 

devam edecek hattın inĢasını da yine aynı Alman Ģirketine vermiĢti. 

         ĠĢletmeye açılan demiryollarının olumlu sonuçları hemen görülmeye baĢlandı. 

Hatların geçtiği vilayetlerde son senelerde görülen üretim artıĢları bunun kanıtıydı. Ġç 

kesimlerde üretilen mahsul civar vilayetlere, limanlara ve Ġstanbul‟a kısa sürede 

ulaĢtırılabiliyordu. Demiryollarının getirdiği nakliyat kolaylıkları ve hız sayesinde, 

Anadolu‟nun verimli arazilerinde yetiĢtirilen ürünler sadece iç pazarlarda değil, artık 

dıĢ piyasalarda da değerlendiriliyordu
332

. TaĢınan hububatın yaklaĢık dörtte üçü 

Avrupa‟ya ihraç ediliyordu. Bu oranın ise en önemli kısmını arpa oluĢturuyordu. 

Çünkü buğday genellikle Ġstanbul ve çevre halkıyla ordunun ihtiyacını karĢılamakta 

kullanılıyordu. HaydarpaĢa-Ankara ve EskiĢehir-Konya hatları birlikte ele alınacak 

olursa, demiryolunun yaptığı ortalama hububat taĢımacılığı 1896-1900‟de ortalama 

186.612 tondan 1911 yılında 408.867 tona çıkmıĢtır
333

. 1900 yılında hazırlanmıĢ olan 

Konya Vilayeti Salnamesinde Konya‟nın bir senelik ithalatının 46.000.000 KuruĢ ve 

ihracatının da 85.000.000 KuruĢ olduğu ifade edilmiĢtir.
334

  

         Konya‟dan tren yolunun geçmesiyle birlikte Ģehrin gelirinde önemli bir artıĢın 

kaydedildiği görülmektedir. Demiryolu öncesine göre, demiryolunun doğrudan 

içinden geçtiği ilçelerde (AkĢehir, Ilgın, Konya Merkez, Çumra, Karaman, Ereğli) 

12.766.314 KuruĢla % 47,8 oranında artıĢ sağlanırken, demiryolunun içinden 

geçmediği kazalarda ise (Bozkır, SeydiĢehir, BeyĢehir, Karapınar, Koçhisar) 

11.562.647 KuruĢla % 21,8 oranında artıĢ sağlanmıĢtır. Demiryoluyla birlikte 

Konya‟daki ticari hayat canlanmıĢ, zirai ürünlerinin ve sanayi ürünlerinin üretimi 

artmıĢ ve dıĢarıya satıĢlar yoğun bir Ģekilde gerçekleĢmeye baĢlamıĢtır. 1904 yılı 

verilerine göre Konya‟dan dıĢarıya sevk ve ihraç edilen ürünlerin toplam tonajı 

                                                 
331

 Earle, age., s.43; Soy, age., s.196; Ġlber Ortaylı, Ankara‟ya Demiryolunun GeliĢi, Milliyet Gazetesi, 

26.12.2010.  
332

 Bayram Nazır, “Dersaadet Ticaret Odası‟nın Demiryolu UlaĢımına BakıĢı”, www.e-

akademi.org/arsiv.asp Sayı 98, Nisan 2010, s.7. EriĢim tarihi: 12.03.2012; Fatih Tuğluoğlu, 

ModernleĢmenin ve Devletçi Ekonomi Politiğin Kırsal Kesim Üzerine Etkileri (1929-1939), Ankara 

Üniversitesi Türk Ġnkılâp Tarihi Enstitüsü Doktora Tezi, Ankara 2007, s.11. 
333

 Kaynak, agm., s.77. 
334

 1317 (1900) Konya Vilayeti Salnamesi, s. 72. 
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49.986 tona ulaĢmıĢtır. 1906 yılında satılan ürünlerden elde edilen yıllık hâsılat 

toplamı 70.251.964 KuruĢ olarak gerçekleĢmiĢ ve bundan da 9.026.539 KuruĢ aĢar 

vergisi tahsil edilmiĢtir
335

. AĢar vergisi üründen pay Ģeklinde toplanan bir vergiydi. 

Alman Kurt Zander Anadolu Demiryolu Hattı‟nın geçtiği yerlerdeki aĢar vergi 

artıĢlarını incelemiĢ ve buna bağlı olarak demiryolu hattının geçtiği yerlerde üretimin 

arttığını tespit etmiĢtir. 

Tablo 4: Ankara Sancağı için 1889-1894 yılları arasındaki aĢar geliri artıĢı
336

. 

 
Yıllar Aşar gelirinde artış (Kuruş olarak) 1889 yılına göre artış (%) 

1.3.1889-28.2.1890 3 205 244  

1890-1891 2 214 349 - 33,03 

1891-1892 3 646 711 13,77 

1892-1893 4 962 933 54,83 

1893-1894 5 521 247 72,25 

 

 

Tablo 5: EskiĢehir-Konya demiryolu inĢasından sonra bölgede aĢar gelirinin artıĢı
337

. 

           Yıl Eskişehir-Konya Hattı Aşar 

Vergisi Artışı (Osmanlı 

Lirası) 

Bağdat Demiryolu (1.Bölüm) 

1309=1893-94   1.498     --- 

1310=1894-95  11.887     --- 

1311=1895-96  26.906     --- 

1312=1896-97  44.192     --- 

1313=1897-98  65.884     --- 

                                                 
335

 Atalay A., age., s.23-24.  
336

 Özyüksel, age., s.89. 
337
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1314=1898-99  88.176     --- 

1315=1899-1900  88.761     --- 

1316=1900-01 101.262    --- 

1317=1901-02 104.564     --- 

1318=1902-03  90.574     --- 

1319=1903-04  99.768  78.595 

1320=1904-05 111.416  84.930 

1321=1905-06 113.842  82.463 

1322=1906-07 123.162  83.124 

1323=1907-08 143.913 100.860 

1324=1908-09 125.990  94.755 

1325=1909-10 119.522 115.800 

1326=1910-11 184.647 110.410 

  

Tablo 6: Anadolu demiryolunda EskiĢehir-Konya arası yolcu taĢımacılığı
338

. 

 Yıl 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910 1911 

  KiĢi 

Sayısı 

79642 82608 101848 120138 105484 122026 141435 183823 129419 157547 212535 

 

Tablo 7: EskiĢehir-Konya Tren Yolu Hattının geliri (Uzunluk 445 km.)
339

. 

Yıl 1898 1900 1905 1906 1907 1908 1909 

ĠĢletmenin 

geliri 
1,735.957 1,850.978 3,269.133 2,742.200 3,106.783 2,588.344 2,079.625 

                                                 
338

 Özyüksel, age., s.278 
339
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(Frank) 

Devletin hat 

için ödediği 

(Frank) 

2,996.008 2,999.748 2,888.403 2,999.748 2,999.748 2,990.600 2,999.748 

Km baĢı 

gelir 

(Frank) 

3.840 4.159 7.339 6.156 6.981 5.816 4.673 

         

         Yukarıdaki tablolardan da anlaĢılacağı üzere Osmanlı Devleti‟nin demiryolu 

hattı için ödediği miktar, hat gelir getirmeye baĢladıktan sonra giderek Osmanlı 

hazinesine yük olmaktan çıkmıĢtır. 1905 ve 1907 yıllarında demiryolu hattının 

getirdiği gelir Osmanlı Devleti‟nin ödemesi gereken yıllık rakamı geçmiĢtir. 

         Dersaadet Ticaret Odası Gazetesinin 31 Ocak 1902 tarihli basımında; Konya‟ya 

kadar uzanan demiryolu hattı için hükümetin ödediği teminatın, bu güzergâh 

üzerinde kaydedilen zirai ve sanayi geliĢmeler sayesinde giderek azaldığı ve yakında 

ise hazinenin Ģirkete teminat akçesi ödemekten tamamen kurtulacağı ifade 

edilmiĢti.
340

 Hattın geçtiği yerlerde tarımsal üretim miktarında önemli bir artıĢ 

gerçekleĢmekteydi. Demiryolu sayesinde hem ürün satılıyor hem de vergi gelirleri 

artıyordu. 1893-1911 yılları arasında Konya, EskiĢehir ve Ankara sancaklarından 

sevk edilen hububat, meyve ve sebze miktarı % 1000 oranında artıĢ göstermiĢtir
341

. 

EskiĢehir-Konya demiryolu kilometre tazminatı 1895‟te 28 bin Lira iken, 1900 

yılında 132 bin Lirayı geçmiĢti ve 1909‟a kadar sadece bu hat için 132 bin Lira 

tazminat ödenmekteydi. Ankara-Konya demiryolu hattının tazminatı ise 1902 yılında 

4 bin Liraya kadar inmiĢ, fakat 1909 yılına kadar artarak 112 bin Liraya çıkmıĢtır
342

.  

EskiĢehir-Konya hattının gelirleri 1912 senesinde, belirlenen kilometre garantisinden 

fazla olmuĢtur. Böylece 1913 yılında Osmanlı hükümeti kilometre garantisi olarak 

bir Ģey vermek zorunda kalmamıĢtır, aksine kardan pay almaya baĢlamıĢtır. Anadolu 

Demiryolu sisteminden Osmanlı hazinesine 1913 senesinde 200 bin Dolar kar 

                                                 
340

 Bayram Nazır, “Dersaadet Ticaret Odası‟nın Demiryolu UlaĢımına BakıĢı”, www.e-

akademi.org/arsiv.asp Sayı 98, Nisan 2010, s.7. EriĢim tarihi: 12.03.2012. 
341

 Ortaylı, Alman Nüfuzu, s.165. Ayrıca bu konuyla ilgili istatistikler için bk. Önsoy, age., s.74-75.  
342

 Ölçen, age., s.327.  
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aktarılmıĢtır
343

. Osmanlı Devleti için, eskiden sadece masraf yapmak zorunda kaldığı 

bu demiryolu hattı artık bir gelir kaynağı haline gelmeye baĢlamıĢtır.  

         Yukarda sözü edilen bütün olumlu sonuçların yanında demiryollarının bu 

bölgeye yapılan seyahatleri de artırdığı ve seyahat yapanlara kolaylık olduğu da 

görülmektedir. Seyyahların günlüklerinden anlaĢıldığı üzere Konya ve çevresinde 

araĢtırma ve seyahat yapacak olanlar 1896 yılına kadar deniz yoluyla Osmanlı 

topraklarına geliyorlar ve Konya‟ya kadar da karayoluyla gelmek zorunda 

kalıyorlardı. Seyyahlar, zaman zaman seyahatleri için at- at arabası kiralıyorlar ya da 

satın alıyorlardı
344

. EskiĢehir-Konya Demiryolu ġirketi 29 Temmuz 1896 tarihinde 

çalıĢmalarını tamamlamıĢ ve tren yolu rayları Konya istasyonuna ulaĢmıĢtı. 

Karayoluyla günler süren tehlikeli bir yolculuk yerine trenle iki günde Konya‟ya 

ulaĢmak mümkün hale gelmiĢtir. Böylece bu tarihten sonra gelenler demiryoluyla 

gelmeye baĢlamıĢlardır. Çünkü tren raylarının Konya‟ya kadar döĢenmesi sonucu 

Deutsche Bank önderliğindeki Ģirketler Avrupa ile bağlantılı olmak üzere 

Anadolu‟da bin kilometrenin üzerinde bir demiryolu ağına sahip olmuĢlardı
345

. 

Ġstanbul‟dan Viyana‟ya 1907 yılında yazılan bir yazıda, birçok yazar ve 

araĢtırmacının Anadolu demiryollarıyla doğuya seyahat etmek istedikleri, böylece 

seyahatleri boyunca trenlerin uğradığı yerler ve insanlar hakkındaki gözlemlerini 

yazdıkları, bunun sonucunda ise onları okuyan insanlarda bir merak uyandığı ve 

onların da bu seyahatlere katılmak istedikleri, ifade edilmiĢtir. AraĢtırmacılardan 

Hugo Grothe‟nin ve Lindenberg‟in çok sık buralara seyahat yaptıkları da yine aynı 

belgede belirtilmiĢtir
346

.   

         Demiryolları Anadolu‟daki kervan yollarına paralel olarak iĢlemekteydi. 

Demiryolu iĢletmecileri yatırım yaparken, demiryollarının kervanların yerini alacağı 

varsayımını da göz önünde bulundurmuĢlardır. Ancak o güne kadar çok etkin bir 

sistem olarak görev yapan kervanlar, fiyatlarını büyük oranda düĢürerek 

demiryolunun avantajları ile rekabete girmiĢlerdir. Hatta ilk etapta Konya gibi bazı 

                                                 
343

 Earle, age., s.254. 
344

 Bazı örnekler için bk. Julius Jüthner, Fritz Knoll, Karl Patsch, Heinrich Swoboda, Vorläufiger 
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Bericht…); Sarre, age.; Burnaby, age. 
345
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346
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merkezlerden yapılan sevkiyatlarda demiryolu reddedilmiĢtir. Ancak kervanların 

önemi giderek azalsa da demiryolunun Ģube hatlarla beslenmemiĢ olması, sistemin 

kervanlara olan ihtiyacını tam olarak ortadan kaldırmamıĢtır
347

. Anadolu demiryolları 

ancak hemen yakınındaki bölgelerin kervan trafiğini çekebilmiĢtir. Bu nedenle 1896-

1906 yılları arasında Konya bölgesinden ihraç edilen toplam hububatın ancak % 45‟i 

demiryollarıyla taĢınmıĢ kalan kısım ise kervanlarla Akdeniz‟e ulaĢtırılmıĢtır
348

.   

         Konya hattının bitirilmesinden sonra hattın Bağdat‟a kadar uzatılmak istenmesi 

sonucunda, bu demiryolu imtiyazını ele geçirmek isteyen Avrupalı güçler arasında 

yeniden büyük bir kavganın baĢladığı görülmektedir
349

. Fransızların denetimindeki 

demiryolları ordunun beklentilerini yerine getirmekte pek istekli davranmamıĢtı. 

Oysa Almanların kontrolündeki Anadolu Demiryolu ġirketi bekleneni yerine 

getirmiĢti
350

. ġirket, iĢlerini taahhüt edilen zamanda tamamlıyordu. Demiryolları 

yapımındaki Alman tekniğinin üstünlüğü ve hatların yapımının hızı Abdülhamid‟i 

memnun ediyordu. Anadolu Demiryolu ġirketi, yaptığı hatların sağlamlığı ile 

Osmanlı devlet adamlarını ikna etmiĢti. Bu sebepten dolayı Bağdat Demiryolu 

Hattı‟nın baĢka birilerine verilmesi ortalığı karıĢtırabilirdi
351

. Konya hattını, Halep 

üzerinden Bağdat‟a bağlayacak bölümün ekonomik ve stratejik yönlerini incelemek 

üzere, Almanya‟dan Ġstanbul‟a 1899 yılı baĢlarında bir komisyon gelmiĢtir. 

Komisyon; Prusya Devlet Demir Yolları Müdürü Dr. Mackensen, Württemberg 

Devlet Demiryolları MüfettiĢi Dr. Von Kapp, Ġstanbul‟daki Alman BaĢkonsolosu 

Herr Stemrich ve Alman Askeri AtaĢesi BinbaĢı Morgen‟dan oluĢmaktaydı. Ayrıca 

bu Komisyon‟a Osmanlı Nafia Nezareti‟nden de yetkililer katılmıĢlar ve Bağdat 

Demiryolu Hattı‟nın geçeceği yerler bu komisyon tarafından belirlenmiĢtir
352

. 
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Konya‟dan Bağdat ve Basra‟ya kadar demiryolu hattının uzatılması projesi Heyet-i 

Vükela (Bakanlar Kurulu) tarafından 25 Kasım 1899 tarihinde tartıĢmalı da olsa 

kabul edilmiĢtir. Anadolu Demiryolları ġirketi Müdürü Kurt Zander ve Nafıa Nazırı 

Zihni PaĢa‟nın yapmıĢ oldukları kesin imtiyaz antlaĢması 16 Ocak 1902 tarihinde
353

 

PadiĢah tarafından imzalanmıĢtır. Bu anlaĢmaya göre Osmanlı-Anadolu 

Demiryollarındaki hissedarların bu yeni demiryolu hattında hisse sahibi olmamaları 

gerekli görüldü. Bu yeni hattın yapımı için bu sebepten dolayı yeniden 15 milyon 

Frank sermayeli bir Bağdat Demiryolu ġirketi kurulmuĢtur. Bu yeni Ģirketin 

sermayesinin % 10‟unu da yine Anadolu Demiryolu ġirketi tarafından karĢılanmıĢtır. 

Yeni kurulan bu Ģirketin yönetim kuruluna, Osmanlı-Alman niteliğinin 

korunabilmesi için, üç üye Anadolu Demiryolu ġirketinden gelecek ve üç üye de 

Osmanlı vatandaĢı olacaktı. ġirkete müdür olarak ünlü Alman iktisatçı Karl 

Helfferich atanmıĢtır
354

. ġirket‟te, Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin % 10 hissesinin 

yanında Almanların toplamda % 40, Fransız Osmanlı Bankası‟nın % 30 ve 

Avusturya, Ġtalya, Ġsviçre ile Türkiye beraber % 20 oranında hisse sahibiydiler. 

Ġngilizler ise baĢtan itibaren böyle bir katılımı zaten reddediyorlardı
355

.  

Bağdat Demiryolu ġirketi 99 yıllığına Bağdat Demiryolu yapım ve iĢletme 

imtiyazını elde etmiĢti. Güzergâh Konya‟dan baĢlayıp Karaman, Ereğli, Adana, 

Hamidiye, Kili, Tel HabeĢ, Nusaybin, Musul, Tekrik, Samarra, Bağdat, Kerbela, 

Necef üzerinden Basra‟ya ulaĢacaktı. Planlanan toplam uzunluk 2467 km idi. 

KararlaĢtırılan kilometre garantisi ise 16.500 Frank‟tı. ġirket demiryolunu 8 sene 

içerisinde yapmakla yükümlüydü. ĠnĢaata garanti ödemelerinin kısmen 

karĢılanmasıyla baĢlanacaktı
356

. Bağdat demiryolu yapımı için üç tertipte, ilki 

1903‟te 2.376.000 Lira, diğer ikisi ise 1908‟de 9.988.000 Lira olmak üzere toplam 

12,4 milyon Osmanlı Lirası (yaklaĢık 282 milyon Fransız Frank‟ı) borç sözleĢmesine 

imza atılmıĢtı.
357

 Böylece 1914 yılına gelindiği zaman Almanya yazılı sermaye 

olarak Anadolu demiryollarına 296 milyon Mark ve Bağdat demiryollarına 355 
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milyon Mark olmak üzere toplamda 651 milyon Mark (32,5 milyon Sterlin) yatırmıĢ 

bulunuyordu
358

. Hat 1912 yılında Fırat nehrine ulaĢmıĢ ve 1 Kasım 1913 tarihinde de 

Ġskenderun Ģube hattı trafiğe açılmıĢtı. 1914 senesinde Gâvur Dağlarındaki tünellerin 

kazılmasına baĢlanılmıĢ ve Fırat üzerine büyük bir çelik köprü atılmıĢtı. Birinci 

Dünya SavaĢı patlak vermeden önce Bağdat‟tan Dicle üzerindeki Sadiye‟ye doğru 

raylar döĢenmeye baĢlanmıĢtı
359

. Sonuç olarak, Birinci Dünya SavaĢı‟na kadar 

Deutsche Bank önderliğinde 1037 km uzunluğunda hat döĢenmiĢ, bu hattın hizmete 

açılan bölümlerinden Birinci Dünya SavaĢı‟nda yararlanılmıĢtır. SavaĢ sonrası 

Mondros AteĢkesi ve Sevr AnlaĢmalarına dayanarak hattın bir bölümü Ġngiltere ve 

Fransa tarafından iĢgal edilmiĢti. Hattın eksik kalan bölümleri ise 1940 yılına kadar 

ancak bitirilebilmiĢtir
360

.   

 

         2.3.1- Konya Demiryolu Hattı’nın İnşası 

         Nafi‟a Nazırı ile Anadolu Demiryolu ġirketi adına hareket eden A. Kaulla 

tarafından (28 Receb 1310) 15 ġubat 1893 tarihinde imzalan imtiyaz sözleĢmesi, 

EskiĢehir-Konya ve Ankara-Kayseri hat yolu güzergâhının yapım ve iĢletme 

yetkisini kapsamaktaydı. Daha önce verilen iĢlerde baĢarılı olan Ģirket Ġstanbul‟da bir 

büro ve demiryolu inĢaatının sürdüğü yerlerde de Ģubeler açmıĢtır. Mackensen‟in 

yönettiği Konya Ģubesi; inĢaatın gözetlenmesini, plan ve projelerin uygulanmasını 

sağlıyordu. Bunlarla birlikte inĢaat alanındaki ihtiyaçların karĢılanması için 

sözleĢmeler imzalıyor ve sürekli olarak merkeze raporlar gönderme iĢlerini yerine 

getiriyordu. Anadolu Demiryolu ġirketi Genel Müdürlüğü‟ne bağlı Ġstanbul‟daki 

büro ise Konya‟da uygulamaya konulacak planları Bab-ı Aliye sunup onay almak 

iĢleriyle meĢguldü
361

.   

         Söz konusu olan bu imtiyaz sözleĢmesine göre; imtiyaz süresi 99 yıl olarak 

tespit edilmiĢti ve Ģirket yapım ve iĢletme için hem Osmanlı ülkesinden hem de 

dıĢarıdan getirilecek her türlü malzeme, lokomotif, vagon, kömür, kereste vb. araç-
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gereçler için her türlü gümrük vergisinden muaf tutulmuĢtu. Aynı Ģekilde, 

demiryolları ile müĢtemilatı imtiyaz süresince arazi ve sermayesiyle birlikte varidatı 

üzerinden de vergi dağıtımı yapılmayacaktı. Hatta imtiyaz sahibi tarafından tedavüle 

çıkarılacak olan hisse senetleri ile adi tahvilattan dahi hiçbir vergi alınmayacaktı. 

Bunun dıĢında Ģirkete, hat yolunun her iki yanında 20‟Ģer km‟lik saha içinde maden 

arama, taĢ ve kum ocaklarını iĢletme, hat yolu üzerindeki miri araziyi kullanma ve 

özel araziyi de istimlâk kanunu dâhilinde satın alma yetkisi tanınmıĢtı. Ayrıca hat 

yolunun 5‟er km‟lik iki yanındaki miri arazi üzerindeki taĢ ve kum ocakları için 

geçerliydi ve Ģirket bu yetkiyi inĢaat süresince kullanabilecekti. Eğer imtiyaz sahibi 

buralar iĢletmeye devam etmek isterse, geçerli olan kanun ve nizamlara göre hareket 

edecek ve ödemesi gereken vergiyi ödeyecekti. ġirket demiryolunun inĢası ve tamiri 

için gerekli olan keresteleri orman nizamnamesine uygun olarak hat yolunun 

civarındaki ormanlardan kesebilecekti. Hat yolunun keĢif ve haritaları 200‟er km 

uzunluğunda hazırlanacaktı. Ġlk 200 km‟lik sahanın haritası 8 ay zarfında hazırlanıp 

Nezarete teslim edilecekti. Geriye kalan hat yolunun haritaları da yine 200‟er km 

olarak ama takip eden 4‟er aylık süreler içinde tamamlanmak zorundaydı. Nezaret ise 

teslim olunan haritaları 3 ay içinde inceleyip onaylamakla yükümlüydü
362

. Ayrıca 

EskiĢehir-Konya hattı için yıllık 604 Osmanlı Altın Lirası kilometre baĢına kar 

garantisi verilmiĢti, hattın gelirinin yukarıdaki miktarı aĢması durumunda ise aĢan 

miktarın % 25‟i devlete verilecekti
363

. ġirket, imtiyazın verildiği tarihten itibaren 

yaklaĢık bir yıl içinde demiryolu inĢaatına baĢlamak zorundaydı. Aksi takdirde 

kendisine uyarıda bulunulup ek süre verilecek fakat bu süre içinde de inĢaata 

baĢlamaz ise, imtiyaz sözleĢmesi fesih olunmuĢ sayılacak ve Ģirketin hiçbir Ģekilde 

                                                 
362

 ġirket, Konya hattı üzerinde harita ve plan çıkarmakta pek zorlanmamıĢtır. Çünkü daha önce de söz 
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agm., s.105-107.) 
363

 Albayrak, agm., s.18.   
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itiraz hakkı bulunmayacaktı. Bununla birlikte Osmanlı Devleti de kefalet akçesini 

geri ödemeyecekti. Ayrıca Nezaret yetkililerinin, gerek yapım süresince gerekse 

inĢaatın bitiminden sonra yapılacak devir iĢlemleri ya da demiryolunun iĢletilmesi 

esnasında her zaman denetim ve teftiĢ yetkisi olacaktı. Diğer bir maddeye göre de, 

olağan üstü bir durumun ortaya çıkması halinde Ģirket vaat ettiği sürede inĢaatı 

bitiremezse, ek süre verilmesi kabul edilmiĢtir. Demiryolu yapımı esnasında, iĢler 

vaziyetteki hatların taĢımacılık iĢlemlerine her hangi bir Ģekilde ara verilmesi 

durumunda, Ģirket bir ay içerisinde gerekli düzenlemeleri yapacak, Ģayet yapmazsa 

bu düzenlemeleri devlet yapacak ve ücretini de hat gelirlerinden ya da Ģirketten 

alacaktı
364

. Hat civarlarına yabancı göçmen iskân edilmeyecek, demiryolu boyunca 

Ģirket tuğla ve kiremit fabrikaları ve elektrik santralleri kurabilecekti. Her hangi bir 

sıkıntıyla karĢılaĢıldığı zaman konuya Türk mahkemeleri bakacaktı. Aynı zamanda 

Ģirket, hat boyunca arkeolojik kazılar da yapabilecekti
365

. 

         TaĢımacılık hususunda Osmanlı Devleti‟nin önemle üzerinde durduğu diğer bir 

mesele ise askeri sevkiyatların ve posta çantalarının nakliyesiydi. ġartnamenin 26. 

maddesine göre Ģirket kara ve deniz askerleri dıĢında jandarma, zaptiye, polis 

teĢkilatlarına dâhil olan kiĢiler haricinde bu teĢkilatların malzeme, araç-gereç ve 

hayvanlarını da nakletmek durumundaydı. Ancak devlet bu konudaki isteğini yazılı 

olarak Ģirketten talep edecekti. ġirket de, nakil olunacak malzemeye zarar vermemek 

üzere gerekli ayarlamaları yapmak zorundaydı. Aynı Ģekilde hükümet demiryolunun 

tüm vesait ve araçlarını “yed-i idaresine” almak ve demiryolu idaresinin memurlarını 

istihdam etmek salâhiyetine de sahipti ve savaĢ esnasında yapılacak askeri sevkiyat 

için uygulanacak ücret tarifesi muayyen ücretin selasi verilecekti. Hatta hükümet 

yolcu katarlarından ayrı vagon tahsisini istediği zamanlarda da aynı ücret ödenecekti. 

Fakat yabancı memleketelere yapılacak sevkiyat ücretleri seraskerlik ile Ģirket 

arasında yapılacak anlaĢma dâhilinde kararlaĢtırılacaktı
366

. 
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         Kilometre garantisi olarak EskiĢehir-Konya hattı için Ģirket ve Osmanlı Devleti 

13.800 Frank‟ta karar kılmıĢtı, ancak Anadolu Demiryolu ġirketi, Osmanlı 

maliyesinin içinde bulunduğu sıkıntıyı da göz önüne alarak kilometre garantisinin 

5000 Frankı aĢan kısmından vazgeçmeyi kabul etmiĢtir. Bu rakam ileriki yıllarda 

Osmanlı Devleti lehine daha da hafifletilmiĢtir. Bu paranın ise Trabzon ve 

GümüĢhane aĢar gelirlerinden karĢılanması kararlaĢtırılmıĢtır.
367

 Bununla birlikte 

Osmanlı Devleti inĢaat finansmanı için demiryolu tahvilleri satıĢa çıkararak iç 

borçlanma yoluna gitmiĢtir
368

. Ayrıca devletin bu giriĢimi halk tarafından da 

desteklenmiĢtir
369

.  

         O tarihlerde imparatorlukta devlet ve kamu inĢaatlarında halkın ve onlara ait 

hayvanların zorunlu olarak istihdam edilmeleri usulü vardı. TaĢradaki yol 

inĢaatlarında yaĢanan istihdam sorununun en büyük nedeni, inĢaat zamanlarının ürün 

ekimi ve hasat mevsimlerine denk gelmesiydi. Çünkü hasat ve bahçecilik iĢleri arka 

arkaya yapıldığından dolayı, halk iĢini gücünü yarıda bırakıp inĢaat mıntıkalarına 

çalıĢmaya gitmek istemiyordu. Sevk edilenlerin ise mağduriyeti söz konusuydu. 

Amele istihdamı konusunda yapılan diğer önemli bir yanlıĢlık da, yukarda ifade 

edildiği Ģekilde çalıĢmak zorunda kalan kiĢilerin bazı bölgelerde kanunlara aykırı 

olarak mükellefiyet alanları dıĢında çalıĢmaya zorlanmalarıydı. Aynı usulsüzlük 

hayvanların inĢaat alanlarında kullanılması konusunda da yapılıyordu. Halkın ve 

hayvanlarının mükellefiyetini düzenleyen kanun ve nizamlara her yerde dikkat 

edilmiyordu. Nizamnameye göre, bir hayvanı olanın dört gün hayvanları ve dört gün 
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de kendisi için, iki hayvanı olanın dört gün kendisi ve sekiz gün de hayvanları için 

inĢaat mahallinde bulunması gerekiyordu
370

. 

         Osmanlı Devleti‟nde demiryollarının inĢasıyla birlikte yabancı iĢ gücü de 

yoğun bir Ģekilde artmıĢtır. Özellikle nitelikli istihdamın çoğu yabancılardan 

sağlanmıĢtır. Friedrich Sarre, 1895 senesinde Anadolu‟yu gezerken yol üzerinde 

konuĢtuğu, sohbet ettiği Alman demiryolu mühendislerden demiryolu hattının kısa 

zamanda Afyonkarahisar‟a varacağını ve oradan da planlandığı gibi bir buçuk sene 

içerisinde hızlı bir Ģekilde Konya‟ya kadar hattın döĢeneceğini, öğrendiklerini ifade 

etmektedir. Sarre, Konya‟ya seyahati boyunca hat üzerinde birçok demiryolu 

kolonileriyle karĢılaĢtıklarını söylemektedir. Demiryollarında çalıĢan bu kiĢilerin 

hepsinin zengin ülkelerden (efendi ülkelerden)
371

 geldiklerinden söz eden Sarre, 

mühendislerin ve daha iyi eğitimli olanların Almanya‟dan geldiklerini 

bildirmektedir. Bütün iĢletmelerin üst yönetimlerinin Almanların ellerinde olduğunu, 

iĢletmenin Alman sermayesi ile kurulan bir iĢletme olduğunu, bundan dolayı da 

iĢletmede ve demiryolu inĢaatında Alman mallarının kullanıldığını ifade etmiĢtir. 

Almanların çok olması nedeniyle hat güzergâhında, büyük yerlerde Alman 

giriĢimciler tarafından oteller ve restoranlar açıldığını da yine Friedrich Sarre 

eserinde ifade etmektedir
372

. Aslında imtiyaz sözleĢmelerine, çalıĢma hususunda 

öncelikle Osmanlı tebaasının tercih edilmesi gibi maddeler eklenmiĢti, fakat yüksek 

kalifiye gerektiren demiryolu yapımı için Osmanlı‟da yeterli nitelikli eleman 

bulunmamaktaydı. Ancak, kâr güdüsüyle hareket eden bir Ģirket olması sebebiyle, 

ucuz iĢgücü sunan Osmanlı tebaasını da çalıĢtırmaktan geri kalmamıĢ ve onları 

ustalık istemeyen iĢlerde çalıĢtırmıĢtır
373

.  

                                                 
370

 Bayram Nazır, “Dersaadet Ticaret Odası‟nın Demiryolu UlaĢımına BakıĢı”, www.e-

akademi.org/arsiv.asp Sayı 98, Nisan 2010, s.4. EriĢim tarihi: 12.03.2012. 
371

 Sarre‟nin eserini Türkçeye çeviren Dârâ Çolakoğlu, bu kelimenin eserin orijinalinde “Herren 

Länder” diye geçtiğini ifade etmektedir. “Herren Länder” kelimsini “Efendi Ülkeler” Ģeklinde 

Türkçeye çevirmek mümkündür. Bu kelimenin karĢıt anlamlısı ise “Sklaven Länder” dır ki o da “Köle 

Ülkeler” anlamına gelmektedir. Eskiden çok kullanılan bu kelimelerin yerine ise günümüz 

Almancasında “Industriländer” “Sanayi Devletleri-Zengin Devletler” ve “Entwicklungsländer” 

“GeliĢmekte olan Ülkeler” kelimeleri kullanılmaktadır.   
372

 Sarre, age., s.22. 
373

 Haci Sarı, Osmanlı Ġmparatorluğunda Yabancı Ġstihdamı: Anadolu-Bağdat-Hicaz Demiryolları 

Örneği (1888-1918), Ġstanbul Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Ġktisat Anabilim Dalı Ġktisat 

Tarihi Bilim Dalı Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul 2011, s.30. 



 112 

         Marschall tarafından 14 Aralık 1905 tarihinde Alman DıĢiĢleri Bakanlığı‟na 

çekilen bir telgrafta; Rusya‟dan kaçan 3700 Tatar Müslüman‟ın demiryolu çevresine, 

yani EskiĢehir, Ankara, Konya ve Ereğli civarına yerleĢtiklerini bildirmektedir. 

Marschall yazısının devamında, Ģirket müdürü Huguen‟in ifadesiyle Tatarların sakin 

ve çalıĢkan insanlar olduklarını bildirmekte ve Konya civarında Bağdat Demiryolu 

inĢaatında çalıĢtırılacaklarını haber vermektedir
374

. Almanya‟ya DıĢiĢleri 

Bakanlığı‟na çekilen baĢka bir telgrafta da Almanya‟nın Ġstanbul büyükelçiliği 

tercümanı Padel, Kuzey Rusya‟dan ve Kırım‟dan kaçan 4000 Tatar Müslüman‟ın 

Bağdat Demiryolu ġirketi tarafından hat boyuna yerleĢtirildikleri ifade edilmekte ve 

bu kiĢilerin de yine demiryolu inĢaatında çalıĢtırılacakları bildirilmektedir. Bu iĢ için 

ise 60.000 Lira‟nın harcandığı ifade edilmektedir
375

.  

         Konya‟dan Adana‟ya doğru hattın yapımı için de Konya‟ya pek çok yerden iĢçi 

gelmiĢ, ancak inĢaatın hemen baĢlamaması sonucunda parasız kalan iĢçiler periĢan 

olmuĢlardır. Bu gelen isçilerden 500-600 kadarı da Konya‟nın Çumra ilçesinde 

beklemekteydiler. Vali PaĢa‟nın yetkililerle görüĢmesi soncunda bu iĢçilerin bir 

kısmı demiryolu inĢaatında bir kısmı da BeyĢehir Gölü Sulama Projesi inĢaatında 

çalıĢmaya baĢlamıĢlardır
376

.  

         Yukarda da söz edildiği gibi bu iĢten memnun kalan II. Abdülhamid 384 km‟lik 

Ankara-Kayseri ve 445 km uzunluğundaki EskiĢehir-Konya hattının yapımını da 

yine aynı Ģirkete vermiĢti. Fakat inĢaatı gerçekleĢtirecek olan Philip Holzman ġirketi, 

EskiĢehir-Konya hattı için 1894 yılının Mart ayında kendi yönetiminde “EskiĢehir-

Konya Demiryolu ġirketi” adı altında baĢka bir Ģirket kurmuĢtur
377

. Osmanlı 

hükümetiyle yapılan anlaĢmaya göre, Ģirket dört yıl içerisinde yani 1897 yılının 

sonuna kadar EskiĢehir-Konya hattını faaliyete geçirmesi gerekmekteydi. 

ÇalıĢmalara hızlı bir Ģekilde baĢlayan Ģirket, bu hattın yapımında özel bir makine 

kullandı. Makine, küçük ray parçaları monte edilmiĢ dokuz metre uzunluğundaki 

rayları bir anda yere yerleĢtirebiliyordu. Ayrıca makine, küçük parçaların 

montajlarının bitmesi ve yerlerinin hazırlanması Ģartıyla, 35 kiĢiyle günlük yaklaĢık 
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2.500 metre civarında ray yerleĢtirebiliyordu. Aynı iĢ için makine olmadan yaklaĢık 

200-250 kiĢinin çalıĢması gerekmekteydi. Böylece Ģirket bu makineyi kullanarak iĢi 

daha da hızlandırmıĢ oluyordu. Aynı makine ileride Bağdat Demiryolu Hattında da 

kullanılmıĢtır. ġirket hat inĢasını, temel atma, hafriyat iĢleri, tünel açma, köprü ve 

geçitler gibi, toplamda 38 bölüme dağıtarak bu bölümlerin yapımını 14 farklı taĢeron 

firmaya vermiĢtir. Bu taĢeron firmalar; iki Alman, üç Avusturyalı, üç Ġtalyan, iki 

Fransız, bir Ġngiliz ve üç Yunan firmasıydı. Demiryoluna çakılların ve rayların 

döĢenmesi ise bir Alman ve bir Türk firmasına aitti
378

.  

         AnlaĢmaya göre Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin tek görevi demiryolu hattı 

döĢemek değildi. Anadolu Demiryolu‟na ait yapı programında rayların döĢenmesi 

hariç diğer yapılması gereken iĢler de belirlenmiĢtir. Buna göre; yolcu binaları, 

tuvaletler, mal depoları, lokomotif depoları, atölyeler, teftiĢ evi olarak kullanılan 

lojman ve ek binalar, çamaĢırhaneler, iĢçi ve nöbetçi evleri inĢa edilecekti. Ayrıca 

üstü açık rıhtımlar, içme suyu kuyuları, ateĢ çukurları, su depoları, su kuyuları, 

kömür rıhtımları, kaldırma ve döner köprüler, hidrolik vinçler, yükleme gabarileri, 

tokmaklar, polis traversleri, çitler, atık ve temiz su kanalları, hemzemin geçit 

bariyerleri, eğim direkleri ve kilometrik/hektometrik direkler de yapılacaktı. Bunların 

dıĢında sınır taĢlarının temini ve telgraf direklerinin nasıl yerleĢtirileceği konusu da 

yine Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin yapı programı içerisinde yer almaktadır
379

. 

Hatta Bağdat demiryolu sözleĢmesinde; Bağdat Demiryolu ġirketi hat boyunca askeri 

amaçlı istasyonlar kurmakla da yükümlü kılınmıĢtır
380

. Bu programa bakıldığı zaman 

demiryolu Ģirketinin yapması gereken iĢlerin sadece ray döĢemek, gar binası 

yapmaktan ibaret olmadığı anlaĢılmaktadır. Hat boyunca yapılması gereken istasyon 

binalarının inĢaatını da yine aynı Ģirket yapmakla yükümlüydü. 445 kilometrelik 

EskiĢehir-Konya hattı boyunca toplam 22 istasyon yapılacaktı.
381

 EskiĢehir 

istasyonunda ise merkezi bir ana bakım istasyonu inĢa edilecekti
382

. Toplamda 

Anadolu Demiryolu Hattı üzerinde 66 ve Bağdat Demiryolu Hattı üzerinde de 64 
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istasyon inĢa edilmiĢtir
383

. Fakat bu istasyonların içerisinde ise Konya istasyonunun 

önemli bir yeri vardı, çünkü Konya istasyonu; Anadolu Demiryolu Hattı‟nın bittiği, 

fakat Bağdat Demiryolu Hattı‟nın baĢladığı yer konumundaydı. 

         Hummalı çalıĢmalar neticesinde 31 Aralık 1894 tarihinde 77 km uzunluğunda 

olan EskiĢehir-Çubukçu hattı iĢletmeye açılmıĢtır. 28 Mayıs 1895‟de Çekürler‟e 

kadar olan 20 km hattın tamamlanmasından sonra aynı yılın 4 Ağustos tarihinde 74,7 

km‟lik Çekürler-Afyonkarahisar arasındaki hat da bitirilerek faaliyete geçmiĢtir. 27 

Kasım‟a kadar 98 km daha ray döĢenmiĢ ve AkĢehir‟e ulaĢılmıĢtır. 1896‟nın 9 

Mayıs‟ında 57,6 km olan AkĢehir-Ilgın hattı ve nihayet 28 Temmuz 1896 tarihinde 

116,8 km uzunluğunda olan Ilgın-Konya arası bitirilmiĢ ve demiryolu iĢletmesine 

devredilmiĢtir
384

. Philip Holzmann ġirketi artık deneyim kazanmıĢtı. Yılda ortalama 

153 km demiryolu döĢeyerek, anlaĢma gereği dört yıl gibi kısa bir sürede EskiĢehir-

Konya tren yolu hattını bitirmeyi baĢarmıĢtı
385

. Hattın tamamlanmasıyla birlikte bu 

hat yolunda tamamı Alman yapımı 33 lokomotif, 68 yolcu vagonu ve her biri 15 bin 

ton yük taĢıma kapasitesine sahip 80 yük vagonu iĢlemeye baĢlamıĢtır
386

. 

 

Tablo 8: Haydar PaĢa‟dan Konya‟ya kadar Anadolu Demiryolu Hattı
387

.  

Güzergâh Mesafe AçılıĢ Tarihi 

Haydar PaĢa-Ġzmit 93 km. Ekim 1888 

Ġzmit-Arifiye 41 km. Haziran 1890 

Arifiye-EskiĢehir 182 km. Haziran 1892 

EskiĢehir-Ankara 263 km. Aralık 1892 

EskiĢehir-Alanyurt- 77 km. Aralık 1894 

                                                 
383

 Yavuz, agt., s.5. 
384

 PA-AA, R 13455. 
385

 Kösebay Erkan, agt., s.51.  
386
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387
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Kütahya 

Alanyurt-Afyon 94 km. Ağustos 1895 

Afyon-Konya 274 km. Temmuz 1896 

Toplam mesafe 1024 km.  

          

 

         3- Almanların Konya ve Çevresinde Tarım Alanındaki Faaliyetleri 

         3.1- Konya’nın Tarım ve Hayvancılık Alanındaki Durumu 

         Uygun iklim ve geniĢ arazileri ile bir zirai toplum olan Osmanlı Devleti, 

kuruluĢundan itibaren temellerini tarıma dayalı olan timar sisteminin üzerine bina 

etmiĢtir
388

. 20. yüzyılın baĢlarında da Türkiye‟de tarım kesiminde çalıĢan nüfusun 

genel nüfusa oranının yaklaĢık % 68 olduğu ve bu kesimin geçimlerini tarımdan 

sağladığı bilinmektedir
389

. Ancak halkın büyük bir çoğunluğunun uğraĢısı olan tarım, 

tam bir durgunluk içindeydi. Sulama tesislerinin yokluğu yüzünden tarım alanları ya 

kuraklıkla kavruluyor ya da sel baskınlarına maruz kalıyordu. Tarım metotları 

ilkeldi. Yüzyıllar önce Hititlerin kullanmıĢ oldukları karasaban, Anadolu‟da ve 

Mezopotamya‟da hala kullanılan ve modern sayılan tarım aletiydi. Hasat metotları da 

daha ileri değildi
390

. Gübreleme ise hemen hemen hiç bilinmemekteydi. Ayrıca 

demiryolu hatları yapılmadan önce köylüler için pazarlara ulaĢmak da çok zordu
391

. 

                                                 
388

 Muhittin TuĢ, Sosyal ve Kültürel Açıdan Konya, Konya 2007, s.235. 
389

 Devlet Ġstatistik Enstitüsü, Türkiye‟de Toplumsal ve Ekonomik GeliĢmenin 50 Yılı, Ankara 1973, 
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 Konya Vilâyeti‟nin baĢlıca ticareti, ziraî ürünler ve hayvancılık üzerineydi. Bu ürünlerin 
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Bu sebeple köylü de fazla üretim yapmak için çaba sarf etmiyor, ailesini 

geçindirecek kadar üretimi yeterli görüyordu
392

. Bütün bu sorunların yanında o 

dönemlerde Konya Vilayeti‟nin bazı bölgelerinde özellikle ziraat alanlarında yoğun 

olarak çekirge istilası yaĢanmaktaydı. Çekirge istilası nedeniyle ekili araziler ciddi 

ölçülerde zarar görmekte, bu nedenle yeterli ürün alınmadığı gibi bazı bölgelerde 

tohumluk ve yemeklik zahire bile bulunamamaktaydı
393

. 

         Konya‟da da diğer Osmanlı Ģehirlerinde olduğu gibi ekilebilecek arazinin 

tamamı ekilemiyordu
394

. 1322 (1904) senesi salnamesinden edinilen bilgilere göre, 

Konya‟da ekilebilecek arazi 94 milyon dönümdür. Bu 94 milyon dönüm arazinin 

13.866.520 (%15) dönümü ekilmektedir, fakat bunun da 6.933.260 (%7) dönümü 

nadasa bırakılmaktadır. Geriye kalan 73.200.220 (%78) dönüm ya bataklık ya da o 

dönemin Ģartlarına göre ekime elveriĢli olmayan yerlerden oluĢmaktadır
395

. Hatta 

Anadolu‟da birçok köylü vatandaĢ elinde bulunan ve iĢletemediği topraklarını 

satmaktaydı. Örneğin Ġngilizler, Aydın Demiryolu‟nu yapmaya baĢladıktan sonra 

büyük bir hevesle o bölgelerden toprak satın almaya baĢlamıĢlardı, çünkü 

demiryolunun tarım ve ticareti geliĢtireceğini tahmin ediyorlardı
396

.  

         Osmanlı Devleti‟nde, bir bölge ihtiyacından fazla buğday üretirse, o ihtiyaç 

fazlası buğday, Ġstanbul halkının ihtiyacını karĢılamak için kullanılırdı. Devlet 

Ġstanbul halkının ihtiyacını daha çok Rumeli‟den, Marmara, Çorum ve Çankırı 

                                                                                                                                          
sebebiyle mahsullerin nakliyesi kesintiye uğramakta ve ahali ihtiyaç fazlası zahireyi muhtekirlere 

ucuz fiyatla satmak zorunda kalmaktaydı. Netice itibari ile Konya Vilâyeti‟nin denizden hayli uzak 

olan noktalarından en yakın limana yapılan ürün sevkiyatları oldukça masraflı ve zahmetli oluyordu. 

(MuĢmal, Layiha…, s.125-126, Yarcı, agm., s.255.) Ayrıca, Karaman‟dan Silifke‟ye giden araba yolu 

kıĢın kapanıyordu. Mevcut arabalarla ürünleri Konya‟dan Ġstanbul‟a taĢımak ise, taĢınan ürünün 

fiyatından daha yükseğe mâl olmaktaydı. (ġaĢmaz, 1879 Raporu…, s.91.) 
392

 Earle, age., s.24. 
393
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bölgelerinden karĢılıyordu. Bu gün bir tahıl ambarı olarak bilinen Konya‟dan ise o 

dönemde devletin buğday talebinde bulunmadığı görülmektedir. Osmanlı Devleti, 

20. yüzyıla kadar Konya bölgesini tahıl açısından önemli bir merkez olarak 

görmemiĢtir. Bunun baĢlıca sebebi ise o dönemde Konya bölgesinde ekili arazinin az 

olmasıdır
397

.  

         Konya Ovası‟nın uçsuz bucaksız bozkırlarında, yukarda da söz edildiği gibi 73 

milyon dönümden fazla ekili olmayan alandaki otlaklıkların ve çayırlıkların çok fazla 

olması sebebiyle, tarihte de olduğu gibi söz konusu olan dönemde de hayvancılık 

Konya halkının en çok uğraĢtığı alanlardan birisi olmuĢtur. Bu arazilerin birçoğu 

bataklık sayılırdı, dolayısıyla tarıma elveriĢli olmasa da yazları suların çekilmesiyle 

ortaya çıkan otlaklar hayvancılığa elveriĢli olmaktaydı. Öte yandan Konya bölgesi, 

Osmanlı Devleti için hayvancılık alanında ziraatta olduğu gibi önemsiz bir bölge 

değil aksine önemli bir merkez sayılmaktaydı. Çünkü Osmanlı ordusunun ihtiyacı 

olan atların bir kısmı bu bölgeden temin edilmekteydi. Devlet, Konya bölgesinde 

koyun ve keçinin çok bol olduğunu bildiği için her yıl Karaman eyaletinden 2.000 

koyun talep etmekteydi. Bu iki bin koyunun temin edilmesinde birinci sırda 404 

(%20,2) adetle Karaman kazası ve 335 (%16,75) adetle de Konya kazası yer 

almaktaydı. Hayvancılığın bölgede olduğu gibi Konya merkezinde de önemi 

büyüktür. Tereke kayıtlarına göre Konya merkezinde sadece koyun-keçi değil, aynı 

zamanda öküz, inek, camız, at, katır, merkep ve deve bulunmaktaydı
398

. 1899 Konya 

vilayet salnamesine göre Konya merkez kazada; 492.094 adet koyun, 212.016 adet 

tiftik keçisi, 23.205 adet kıl keçisi, 14.600 adet öküz, 9.970 adet deve, 4.500 adet 

eĢek, 3.372 adet beygir, 502 adet manda ve 36 adet de katır mevcuttu
399

.   

         Yukarda bahsedilen hususların yanında hayvancılığın geliĢmiĢlik açısından 

tarımdan daha iyi olmadığı görülmektedir. Farklı kaynaklara göre, 20.yüzyılın 

baĢlarında Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun çeĢitli bölgelerinde ortalama büyük baĢ 

ineğin canlı ağırlığı 100-350 kg, öküzün 400-500 kg, küçükbaĢ hayvanın da 15-40 kg 

gelmekteydi. Oysa aynı dönemlerde Almanya‟da koyunun ağırlığı 50-80 kg arası 
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değiĢiyordu. Ġneğin ortalama ağırlı 500-600 kg arası ve öküzün ise 1000-1250 kg 

arası değiĢmekteydi. Konya bölgesinde inekten yaklaĢık 61 kg, öküzden 83 kg ve 

koyundan da yaklaĢık 16 kg et alınabiliyordu
400

.  

         Konya bölgesinde tarımda kullanılmak üzere büyükbaĢ hayvanın yılda verdiği 

gübre yaklaĢık 1350 kg ve küçükbaĢ hayvanın da yılda verdiği gübre yaklaĢık 130 kg 

idi. Fakat bir dönüm toprak için gerekli gübre miktarı 450 kg idi
401

. Tarım alanları 

yeterince gübrelenemiyordu, böylece verim de azalıyordu. Almanya‟da tohum baĢına 

alınan hasıla çok daha fazlaydı. 19. yüzyılın ilk yarısında bile buğdayda ortalama 

bire 6,0-11,4 ve arpada bire 8,5-16,3 alınabiliyordu. Anadolu‟da ise bu rakam ancak 

1909 yılında buğdayda bire 5,5 ve arpada da bire 6,6 seviyesine çıkabilmiĢtir.
402

 

Ayrıca genel anlamda söz konusu olan dönemde Konya bölgesinde hayvancılık sayı 

olarak çok gerideydi ve hayvan ihtiyacı genelde Erzurum‟dan karĢılanmaktaydı
403

. 

Bunun böyle olmasında ise 1874 senesinde Konya ve çevresinde meydana gelen 

kıtlığın etkisi büyük olmuĢtur. Verilere göre 2 milyondan fazla küçükbaĢ ve çok 

sayıda da büyükbaĢ hayvan telef olmuĢtur
404

. Ayrıca binden fazla da insan kıtlıktan 

dolayı ölmüĢtür. 1873 yılında meydana gelen Ģiddetli kuraklık sebebiyle mahsul kıt 

olmuĢtur. Bu yılın Kasım ve Aralık aylarında çok fazla yağan sağanak yağmurları, 

kıĢ aylarında yoğun kar fırtınaları takip etmiĢtir. Köylerde bulunan ve zaten az olan 

un, buğday, arpa ve saman gibi yiyecekler kısa sürede tükenmiĢ ve karın yolları 

kapatması sonucu çevreden de yardım alınamamıĢtır. Henüz Konya‟ya demiryolu 

gelmediği için halk parasıyla bile zahire tedarik edememiĢtir. 1873‟te baĢlayan ve üç 

yıl süren bu kıtlıktan sonra Konya ve çevresinde 1887 ve 1898 yıllarında da kuraklık 

ve dolayısıyla kıtlık hadiseleri yaĢanmıĢtır. 1886-1887 yıllarında çok fazla kuraklık 

olması sebebiyle zamanın Konya Valisi Mehmet Said PaĢa tarafından Dâhiliye 

Nezareti‟ne 2 Nisan 1887 tarihli bir telgraf çekilerek: “Hamdolsun Nefs-i Konya ile 

Akşehir ve havalisine dahi matlub-ı vechile yağmur yağmakta ve ziraatın kuraklıktan 

kurtulmakta olduğu ma’ruzdur.” denilerek durum haberdar edilmiĢtir. Ancak o sene 

bu sevinç fazla sürmemiĢ ve kuraklık sadece Konya ve havalisi ile sınırlı kalmamıĢ; 
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Adana‟yı, Ankara‟yı ve Kastamonu‟yu da içine alan geniĢ bir alana yayılmıĢtır. 1898 

yılında meydana gelen kıtlıktan sonra Karapınar ve Ereğli köylüsünün tohumluk ve 

yemeklik buğday ihtiyaçları için 1899 senesinde Ziraat Bankası tarafından dağıtılan 

paranın 200 bin KuruĢa ulaĢtığı bilinmektedir
405

.  

         II. Abdülhamid Konya‟daki bu kıtlıklarla bizzat ilgilenmiĢ ve durumu defalarca 

telgraf vasıtasıyla sormuĢ ve durum hakkında bilgi almıĢtır. Bu kıtlığın ardından, 

Konya‟da bir “Kıtlık Komisyonu” kurulmuĢ ve komisyon hasar tespiti yaptıktan 

sonra tohumluk ve yemeklik olmak üzere yaklaĢık 12.500 ton zahireye ihtiyaç 

duyulduğu sonucuna varmıĢtır. Tüccarlarla görüĢmeler sonucunda ihtiyaç duyulan 

zahirenin Suriye‟den getirilmesine karar verilmiĢ ve Meclis-i Vükela da getirilecek 

olan bu zahireden gümrük almamaya karar vermiĢtir. Tüccarlara verilecek olan 

toplam 90 bin Lira peĢin paranın bir kısmını II. Abdülhamid kendisi karĢılamıĢtır. 

YaklaĢık 13.200 ton buğday ve un gemilerle Mersin iskelesine getirilmiĢ ve oradan 

da Konya‟ya nakledilmiĢtir. Nakliye için gerekli olan 30 bin Liranın 5 bin Lirası 

hayırseverler tarafından karĢılanmıĢ ve geriye kalan 25 bin Lirası da yine Meclis-i 

Vükela‟nın kararıyla Teke sancağının 1887 yılı aĢar gelirlerinden ödenmiĢtir. 

Getirilen bu kadar buğday Konya halkına dağıtılmıĢtı. Tarlası olmayanlara 

yiyecekleri kadar, tarlası olup da ekini tarlada kavrulanlara hem yiyecekleri kadar 

hem de tohumluk, kısmen o sene içerisinde yiyecekleri kadar hasat alanlara da 

tohumluk Ģeklinde pay edilmiĢtir
406

. O günün Ģartlarında 13.200 ton buğday ve unun 

Mersin iskelesinden Torosları aĢarak Konya‟ya ulaĢtırılması ne kadar sıkıntılı olduğu 

ilk akla gelen konu olsa da asıl düĢünülmesi gereken konu dönemin nüfusuna göre 

13.000 ton buğdaya ihtiyaç duyulacak kadar Ģiddetli bir kıtlığın yaĢanmıĢ olmasıdır.  
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         3.2- Konya Ovası Sulama Projesi 

         3.2.1- Konya Sulamasının Tarihçesi 

         Konya, konumu itibariyle Anadolu‟da çok fazla yağıĢ alan bir bölümde yer 

almamaktadır. Daha çok ilkbahar aylarında ani ısınmaların sebep olduğu 

konveksiyonel seklindeki yağıĢlar bu bölgede “Kırkikindi Yağmurları” adını almıĢtır. 

Binlerce yıllık bir yerleĢim bölgesi olan Konya‟ya, Hititler zamanında “AĢağı Ülke, 

Sulak Ülke / Hulaya Nehri Ülkesi” gibi adlar verilmiĢtir. Roma Ġmparatorluğu 

hâkimiyetinden öce Anadolu‟yu gezen coğrafyacı-seyyah Strabon (M.Ö.64-M.S.21) 

Konya‟yı tanıtırken Ģu ifadeyi kullanmıĢtır: “Ayrıca bu civarda iyi iskân edilmiş, 

merkep otlaklarından daha zengin toprakları bulunan Iconion kenti yer alır”
407

.  

         III. Haçlı Seferi‟ne (1190 yılında) katılan ve bu seferin tarihini yazan Tagenon, 

Konya‟daki ırmaklarla yapılan sulamadan, sulama sisteminden, Konya‟yı bahçelerin 

sardığından, yeĢillikler içerisinde sulanan bağlardan ve buralardan akan sulardan 

övgü ile bahseder.
408

 Yine 13. yüzyılın baĢlarında Tarihçi Nicotas Khonates de 

yazdığı kitabında Konya ırmaklarından bahsetmiĢtir
409

. Görüldüğü gibi Konya‟da 

sulama tesisleri Selçuklulardan önce de mevcuttu. Hatta Ġngiliz Tarihçi ve 

AraĢtırmacı William Ramsay‟a göre Selçuklular Konya‟yı sulama tesisleri 

olduğundan dolayı baĢkent seçmiĢlerdir
410

. 

         Selçuklular Konya‟yı fethedince muhtemelen hazır buldukları su kanalı 

sistemini ilk önceleri aynen kullanmıĢlardır. Selçukluların Konya‟yı fethetmeleri ile 

Konya büyümüĢ ve sulama sistemi de bu büyümeye paralel olarak geliĢtirilmiĢtir.  

Selçuklu Veziri Sahip Ata Fahrettin Ali bu sisteme kendi adıyla anılan bir kanal 

eklemiĢ ve tüm sistemi belli bir esasa bağlamıĢtır. Bu su dağılım esası Cumhuriyet 

devrine kadar “Sahip Su Cetvelleri”
411

 adı ile yapılmıĢtır. Konya‟da kanallar 
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vasıtasıyla Ģehrin hem içme hem de kullanma suyu sağlanmıĢtır. Civarda bulunan 

bağ ve bahçelerin sulanmasının yanı sıra su kaynaklarından künkler ve kanallar 

vasıtasıyla getirilen sular, Havzan‟da çok geniĢ hazneli bir depoda toplanarak, yine 

künkler vasıtasıyla Ģehir içindeki çeĢmeler ile han, hamam, medrese ve saray gibi 

yapılara dağıtılmıĢtır
412

. Bağ ve bahçe sulamak için su dağılımı Sahip Cetvellerine 

göre yapılıyordu. Bu dağılıma uyulmadığı takdirde konu mahkemeye intikal ediyor 

ve mahkeme tarafından çözüme kavuĢturuluyordu. Su dağılımını Mirab veya Mirav 

adı verilen Su Bey‟i yapmaktaydı ve sulama yapan kiĢiden ise dönüm baĢı genel 

masraflar için bir ücret alınmaktaydı
413

. 

         Osmanlı döneminde de Fatih Sultan Mehmet‟in oğlu Sultan Cem Konya Valisi 

olduğu dönemde Konya Kalesi‟nin dıĢına bir köĢk yaptırmıĢ ve oraya su getirtmiĢtir. 

Bu getirilen sudan çevredeki bağ ve bahçeler de faydalanmıĢlardır. Bunun dıĢında 

Yavuz Sultan Selim de Ġran seferine çıktığında Mevlana türbesini ziyaret etmiĢ ve bir 

müddet Konya‟da konaklamıĢtır. Bu arada Konya halkının su konusunda zahmet 

çektiğini fark etmiĢ ve Ģehirden dört saat mesafedeki Dutlu Kır suyunu Konya‟ya 

getirtmiĢtir
414

. 

         Osmanlı Devleti 19. yüzyıl ortalarından itibaren de aynı Ģekilde elinde bulunan 

su kaynaklarından olabildiğince faydalanmak maksadıyla projeler geliĢtirmiĢtir. 

Görüldüğü üzere o zamana kadar Konya‟ya getirilen sularla, genelde Ģehir içinde 

içme suyunu tedarik ve Ģehir içinde bulunan bağ ve bahçelerin sulanması amacı 

güdülmüĢtür. Fakat bahsi geçen dönemde ise artık bütün bir Konya ovasının 

sulanması gündeme gelmiĢtir. Böylece Konya‟dan yaklaĢık 90 km uzaklıkta bulunan 

BeyĢehir Gölü suyunun Konya Ovası‟na akıtılması ve tarımda kullanılması projesi 

ortaya atılmıĢtır.    
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         3.2.2- Beyşehir Gölü Sulama Projesi 

         Konya Sancağı‟na bağlı olan arazinin, coğrafi bakımdan iki ana Ģubeye 

ayrıldığı görülmektedir. Bunlardan birincisi; sancağın güneyinde ve Toros Dağları 

üzerindeki “dağlık bölge” dir. Bu bölgede BeyĢehir, SeydiĢehir ve Bozkır gibi arazi 

yapısı oldukça engebeli olan yerleĢim merkezleri bulunmaktadır. Bu bölgenin tarım 

arazileri çok azdır, ayrıca az olan araziler de bayır ve taĢlıktır. Bu bölgenin genel 

geçim kaynağı da doğal olarak hayvancılıktır. Torosların kuzeyinde ve takriben 1000 

metre yüksekliğindeki ikinci bölgeyi ise “Konya Ovası” oluĢturmaktadır. Bu 

bölgenin yüzeyi alüvyonlu, killi ve su tutmayan çorak topraklarla kaplıdır. Etrafı 

dağlarla çevrili olduğundan dolayı çanak Ģeklinde bir yapıya sahiptir, bu sebeple 

yağmur bulutlarına kapalıdır ve oldukça az yağıĢ almaktadır
415

. YağıĢ aldığı vakitler 

ise tarımla uğraĢan halk sürekli su baskınlarına maruz kalıyor ekili dikili alanlardan 

yeterince faydalanamıyordu. Bu sorun ise sulama yaparak aĢılabilirdi
416

.  

         Konya ve çevresi, Osmanlı Devleti‟nde ticari faaliyetlerde bulunan 

yabancıların her zaman ilgisini çekmiĢtir. Bu bölge özellikle II. Abdülhamid 

döneminde siyasi ve iktisadi açıdan yabancı sermaye rekabetine sahne olmuĢtur. 

Ġngilizler, Fransızlar, Almanlar ve Ruslar arasında gerçekleĢen rekabeti Almanlar 

kazanmıĢlardır. Daha önce Anadolu‟da yapılan demiryollarının baĢlıca amaçlarından 

birisinin hammadde ve pazar ihtiyacı olduğu ifade edilmiĢti. Demiryolu yapan 

Ģirketler ve o Ģirketlerin mensup oldukları devletler demiryolu güzergâhlarını 

belirlerken ihtiyaç duydukları hammaddeyi üreten veya o üretim merkezinin 

hinterlandı olan bölgeleri seçiyorlardı. Almanlar da aynı maksada hizmet ediyorlardı, 

ancak rakiplerinden biraz farklı bir yol izliyorlardı. Ġngilizler ve Fransızlar tarafından 

inĢa edilen demiryolları genellikle mevcut pazarlara uzanırken, Almanlar tarafından 

inĢa edilen demiryolu hatları potansiyel pazarları harekete geçirecek güzergâhları 

takip ediyordu.
417

 Konya bölgesi de potansiyel alanlardan birisiydi. Ancak bu 

bölgeden faydalanabilinmesi için Konya ovasının su sıkıntısı çekmemesi 

gerekiyordu. Bu açıdan BeyĢehir Gölü sularının Konya ovasına akıtılması sonucunda 
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hem göl çevresindeki taĢkınlar önlenmiĢ olacak hem de ova daha verimli hale 

getirilecekti. Böylece Almanya bu bölgeden de ziyadesiyle faydalanabilecekti. 

Osmanlı Devleti‟nin ise yüzyıllar öncesinden beri BeyĢehir Gölü sularını ziraatta 

kullanmak hayaliydi. Uhlig Paul 1925 yılında yazmıĢ olduğu eserinde, Türklerin 

BeyĢehir Gölü sularını ovaya akıtma isteklerinin 300 yıl öncesine dayandığını ifade 

etmektedir. Projenin 80 yıl öncesinde tekrar denendiğini, fakat gerekli maddi 

kaynağın ve bu konuda uzman mühendislerin eksik olması sebebiyle rafa 

kaldırıldığını bildirmiĢtir
418

. 

         BeyĢehir Gölü tabii bir baraj niteliğindedir. Bol yağıĢlı zamanlarda göl, 

ÇarĢamba çayı yoluyla ovaya taĢar, büyük bataklıklar oluĢtururdu. Böylece ekime 

elveriĢli binlerce dönüm arazi iĢe yaramaz hale gelir ve ekili olan araziler de selden 

dolayı zarar görürdü. Ġyi bir kanal Ģebekesi yapılacak olursa suyun verdiği 

zararlarından korunmuĢ olacak, binlerce dönüm arazi tarıma el veriĢli hale 

getirilebilecek ve dönümlerce arazi sulama imkânına kavuĢacaktı. Bu düĢünceleri 

hayata geçirebilmek amacıyla Konya valilerinden Hafız PaĢa ve Ġzzet PaĢa fenni 

çalıĢmaları baĢlatmıĢlardı. Daha sonra 1886-1888 yılları arasında vilayet 

baĢmühendisliğinde bulunan Ġzidor Efendi tarafından ciddi bir çalıĢma baĢlatılmıĢ ve 

bu keĢifler üzerine bir layiha hazırlanmıĢtır. Söz konusu olan layihada, Karaviran 

Gölü‟ndeki düdenlerin etrafına duvar ve asma kapaklar inĢa edilmesi ve su 

mecrasının temizlenmesi isteniyordu. Bu iĢlerin yapılabilmesi için 30.000 Lira 

kanallar içi ve 13.000 Lira da duvar ve asma kapaklar için harcamak gerekiyordu. 

Masraflı olmasından dolayı bu projeden de istenilen sonuç alınamamıĢtır
419

.  

         BeyĢehir Gölünden su getirerek ovayı sulama projesi ile ilgili Mehmet 

Bildirici, 13 Temmuz 1996 tarihinde Yeni Konya Gazetesi‟nde çıkan bir 

makalesinde Kurukafa Mehmet isimli bir Ģahıstan bahsetmektedir. Burada Kurukafa 

Mehmet Efendi‟den de söz etmek yerinde olacaktır. Makaleye göre; 1884-1887 

yılları arasında Konya‟da baĢlayan kuraklık, kıtlık halini almıĢ, ova köylerini periĢan 

etmiĢ, köylüleri civar yerlere göç etmeye zorlamıĢtır. ÇarĢamba deresinden akıp 
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gelen sular kesilmiĢ, yeĢil ova çöl haline gelmiĢtir. Bu hali gören Kurukafa Hacı 

Mehmet Efendi, BeyĢehir Gölü‟nden Karaviran istikametinde Saray Boğazı‟ndan 

gelen suyun ÇarĢamba deresinden gelen su ile birleĢtirildiği takdirde ovanın 

kuraklıktan kurtulacağını kafasında tasarlamıĢtır. Bölgenin ileri gelenlerini uzun 

tartıĢmalardan sonra ikna eden Mehmet Efendi yaklaĢık bin kadar köylüyü toplamıĢ, 

bel, kürek, kazma, yiyecek ve yatacak gibi eĢyalarını kağnılara yüklemiĢler ve yola 

çıkmıĢlardır. Hummalı çalıĢmalar neticesinde ÇarĢamba Çayı ile BeyĢehir Gölü 

arasında bir kanal açılmıĢtır. Kanalın açılıĢına vilayetin ileri gelenleri de davet 

edilmiĢtir. Ancak BeyĢehir Gölü suyu kanala verilince, Karaviran Köyü civarındaki 

kanal patlamıĢ ve su Karaviran Gölü‟ne doğru yönelmiĢtir. Aslında patlayan yerin 

tamir edilmesi mümkündür, ancak ümitsizliğe düĢen çalıĢan köylüler iĢi bırakmıĢlar 

ve böylece Kurukafa Mehmet Efendi‟nin hayalleri de gerçekleĢememiĢtir. Fakat 

yıllar sonra Mehmet Efendi‟nin torunları dönemin Konya Valisi olan Ferit PaĢa‟ya 

olayı anlatırlar ve vali bu meseleyle alakadar olarak konuyu Ġstanbul‟a taĢır. Bildirici 

bu bilgileri Atatürk döneminde Konya milletvekili olan Mustafa Eken‟den aldığını 

makalesinde ifade etmiĢtir
420

.    

         Konya ve çevresindeki su kaynaklarıyla ilk defa ilgilenen yabancılardan birisi 

meĢhur Alman mühendislerden Antuvan Rati‟dir. Ticaret maksadıyla 1840‟lı 

yıllarından sonunda Konya‟ya gelen ve birkaç yıl bu havalide kalan Rati, Konya 

bölgesindeki bazı göllerle bazı madenler hakkında araĢtırma ve incelemeler 

yapmıĢtır. Rati, Karaviran Gölü‟ndeki keĢifleri esnasında fazla suların BeyĢehir 

Gölü‟ne oradan da Konya ovasına akıtılması üzerinde ısrarla durmuĢtur. Daha 

önceleri de var olan bu fikir Osmanlı devlet adamları tarafından giderek daha fazla 

rağbet görmüĢ ve keĢiflerin yapılması için bazı kimseler görevlendirilmiĢtir. Daha 

sonraki yıllarda Konya valiliği de yapacak olan Muhacirin Komisyonu Reisi Hafız 

PaĢa 1860-1861 yıllarında Ticaret ve Nafia Nezaretine sunduğu bir layihada, Konya 

Eyaleti‟nde bulunan BeyĢehir Gölü sularının Konya ovasına akıtılmasının faydalı 

olacağı yönünde fikir beyan etmiĢtir
421

.  Daha sonra, BeyĢehir Gölü sularının Konya 

ovasına akıtılması meselesinin tekrar gündeme geldiği, 1880 yılında sunulan bir 
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layihadan anlaĢılmaktadır. Söz konusu olan layihada, Bozkır Kazası, Akkilise, 

Yalıhüyük ve SeydiĢehir Kazası Karaviran köyleri ahalileri ile Konya eĢrafının 

verdiği mahzarlar neticesinde Konya Vilayeti Büyük Meclisi‟nde tanzim olunan 

mazbataların Ġstanbul‟a gönderilmesi suretiyle 1853 yılında projenin ciddi boyutlarda 

gündeme taĢındığı görülmektedir. Proje 5 Aralık 1866 tarihinde Konya‟da 

oluĢturulan bir ziraat komisyonunda yeniden gündeme getirilmiĢ ve bu komisyonda 

Konya Ovası‟nın sulanması ve zirai üretimin artırılması yolunda bazı kararlar 

alınmıĢ ve bu kararlar merkeze sunulmuĢtur. Netice itibari ile proje hakkında yapılan 

araĢtırmalar sonucunda düzenlenen raporlar Sura-yı Devlet‟e arz edilmiĢ ancak 

merkez tarafından proje maliyetinin çok yüksek olduğu belirtilerek bir su mühendisi 

vasıtasıyla keĢif yapılacağı bildirilmiĢtir. Ancak bu dönemlerde proje hakkında ciddi 

bir geliĢme sağlanamamıĢtır. 1880 yılından önce yaĢanan bu müracaatlardan sonra 

Konya Vilâyeti, söz konusu projeyi 1880 yılında düzenlenmiĢ olan bu lâyiha ile 

yeniden gündeme getirmiĢtir
422

. Layihada ifade edildiğine göre; Konya Sancağı‟na 

bağlı BeyĢehir Kazası sınırları dâhilinde bulunan BeyĢehir Gölü‟nden bir çay 

vasıtasıyla akan sular Karaviran Gölü‟nde toplanmaktadır. Ancak, Karaviran 

Gölü‟nün havzası yeterli olmadığından taĢan sular çevrede bulunan araziyi istila 

etmektedir. Bu nedenle çevrede bulunan verimli tarım arazileri kullanılamamakta ve 

ahali ziraattan mahrum kalmaktadır. Ayrıca arazilerin bataklığa dönüĢmesi sebebiyle 

de çevrenin havası bozulmaktadır. Karaviran Gölü sularının suya Ģiddetle muhtaç 

olan Konya Ovasına akıtılması halinde hem Karaviran Gölü çevresinde bulunan 

araziler bataklıktan kurtulacak hem de Konya Ovası arazisi ölçülü bir Ģekilde suya 

kavuĢacaktır. Böylece verimi artacak olan arazilerden elde edilecek öĢür gelirleri 

hazineye büyük faydalar sağlayacak ve projenin maliyetini fazlasıyla karĢılayacaktır. 

Konya Vilayeti tarafından yapılmıĢ bir müracaatta, kurutulup tarıma açılan bu 

araziden, bir kile tohuma 30-40 misli hâsılat alınacağı, böylece Karaviran Gölü 

civarında yaklaĢık 40.000 dönüm araziden yılda 200.000 kese akçe gelir elde 

edileceği ve bundan da 10.000 kese akçe öĢür sağlanacağı ifade edilmektedir. Ayrıca 

layihada hem devletçe hem de memleketçe birçok hayra vesile olacak olan projenin 
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ertelenmesinin büyük bir kayıp olacağı da ifade edilmiĢtir
423

. Bunun haricinde daha 

önce bahsi geçen 1873, 1887 ve 1898 yıllarında Konya ve çevresinde yaĢanan 

kuraklık ve kıtlık olayları sonucunda da “Konya Ovası Ġrva ve Ġska Projesi” ciddi bir 

Ģekilde gündeme gelmiĢtir
424

. 

         Anadolu demiryollarının inĢa ve iĢletme imtiyazı 24 Eylül 1888 tarihinde çıkan 

bir iradeyle Alman Alfred Kaulla‟ya verilmiĢti. Daha önceleri devreye giren 

HaydarpaĢa-Ġzmit demiryolunun iĢletme hakkı da yine Almanlara verilmiĢti. Osmanlı 

hükümeti kilometre garantisi olarak, her kilometre için yılda 15.000 Frank veriyordu. 

Bunun için ise Ġzmit, Bilecik, Kütahya sancaklarının ve Ankara Vilayeti‟nin aĢar 

gelirleri karĢılık olarak gösteriliyordu. Tren yolunun geçtiği bölgeler yeterli faal 

nüfusa sahip değildi ve zirai teknik değiĢimi de yaĢamamıĢtı. Bu durumda 

Anadolu‟nun demiryollarına ilk anda verebileceği pek fazla bir Ģey yoktu. Bu 

noktada hattın geçeceği yerlerde Almanlar sulama tesisleri kurmak, ormanlardan ve 

madenlerden yararlanmak gibi ilave imtiyazlar istemiĢler ve bu istekleri de zamanla 

ileriki sözleĢmelere ilave edilmiĢtir
425

. 1880‟lerin sonu ve 1890‟ların baĢında Ġzmit-

Ankara ve EskiĢehir-Konya, 20. yüzyılın baĢında da Bağdat demiryolunun yapımı 

Orta ve Güney Anadolu‟ya Alman sermayesinin giriĢi sürecini baĢlatmıĢtır. 

Demiryollarının yapımını, bölgenin Almanya ile olan ticaretinin artması izlemiĢtir. 

Almanya bölgeyi gelecekte kendisinin buğday ve pamuk ihtiyacını karĢılayabilecek 

bir alan olarak görmekteydi. Buna binaen bölgedeki Alman yatırımları, büyük bir 

proje olan BeyĢehir Gölü Sulama Projesi örneğinde görüldüğü gibi tarımsal üretimi 

artıracak altyapı yatırımlarına yöneltilmiĢtir
426

.  

         Ernst Mackensen ile birlikte Bağdat Demiryolu araĢtırmalarında bulunan ve 

EskiĢehir-Konya demiryolu çalıĢmalarında görevli olan mühendis Alexander 

Kuhn‟un, Mackensen‟e Amerika‟da bulunduğu zaman yazmıĢ olduğu bir 

mektubunda, Konya‟da demiryolu inĢaatının çoktan bittiğini ve sıranın altın 

değerindeki hububatın nakliyesine geldiğini ifade etmiĢtir. Kuhn, hububatın 

yetiĢmesi için; güneĢin, verimli toprakların ve suyun olması gerektiğinden söz 

                                                 
423

 MuĢmal, Layiha…, s.130. 
424

 M. Yılmaz, agm., s.142. 
425

 Ortaylı, Alman Nüfuzu, s.136-137. 
426

 Pamuk, age., s.78. 



 127 

etmekle birlikle mektubunun devamında özetle Ģu cümlelere yer vermektedir: 

“Küçük Asya’da (Anadolu’da) çok verimli, alüvyonlu topraklar mevcut.  Mayıs 

ayından Eylül ayına kadar altında her şeyin yetişebileceği bulutsuz ve güneşli bir 

gökyüzü var, fakat Eylül ayına kadar bir damla yağmur bile yağmamaktadır. 

Zannedersem Konya’nın kuzey batısında muhtemelen Konya’dan yüksekte iki göl 

bulunmaktadır. İşe buradan başlanılmalı, göl sularının yeterli olup olmadığı ve 

Pınarbaşı’na kadar olan alanın topografik incelemesi yapılmalı. Numuneler 

Berlin’de ya da Bonn’da analiz edilebilir. Göllerin ne kadar alanın sulanmasını 

sağlayacağı tespit edildikten sonra Deutsche Bank’a Anadolu Demiryolu Şirketi 

bünyesinde bir sulama şirketinin kurulabileceği anlatılmalıdır. Böylece tecrübe 

kazanmış olan Anadolu Demiryolu Şirketi yöneticileri çıkabilecek sorunların 

üstesinden gelebilirler. Ayrıca Ilgın’da bulunan göl de bir şekilde 

değerlendirilmelidir”
427

. Bu düĢüncelerle Kuhn, Konya Ovası Sulama Projesi‟nin 

baĢlaması gerektiğini ifade etmektedir. Ayrıca Kuhn, baĢka bir mektubunda da 

Amerikan Demiryolları ġirketi‟nin Mississippi‟de ve Rocky Mountain‟da yaptıkları 

sulama projelerinden örnekler vererek ziraatta geldikleri noktadan ve baĢarılarından 

söz etmektedir
428

. Bu konuyla ilgili Anadolu Demiryolu ġirketi Müdürü‟nün 

Deutsche Bank Müdürü Gwinner‟e yazdığı bir yazısında; Amerikalılardan bir Ģeyler 

öğrenilebileceğini ifade etmiĢ ve bunun için Kuhn‟un Amerika‟dan gelirken, orada 

uygulanan örnek projelerden getirmesini talep etmiĢtir
429

.        

 

         3.2.3- Projenin Hayata Geçirilmesi 

         Anadolu Demiryolu ġirketi, Ģirketin Berlin‟de bulunan idare heyetine, Konya 

Sulama Projesi‟nin ön çalıĢmaları için 6 mühendisin görevlendirildiğini bildirmiĢ ve 

bu mühendisler hakkında bilgiler veren bir rapor hazırlamıĢtır. Projenin en tepesinde 

Waldorp
430

 kardeĢler
431

 bulunmaktaydı. Aslen Hollandalı olan bu iki kardeĢin de 
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1898‟den beri Ģirkette hizmet ettikleri ifade edilmiĢtir. Diğer mühendis Ġsviçreli fakat 

bir Alman dostu olan Gino Bariola idi ve 1897 yılından beri Ģirkette görevliydi. 

Dördüncü mühendis bir yıllığına görevlendirilen Hollanda asıllı Rudolf 

Hoeffelmann‟dı. Hoeffelmann, sulama konusunda uzmandı, aylık montaj ücreti hariç 

1000 Frank maaĢ almaktaydı. Fakat uzun süre Karaviran Gölü çevresinde kalması 

sonucu bir hastalığa yakalanmıĢ ve dolayısıyla eĢini ve çocuklarını Ġstanbul‟da 

bırakmak zorunda kalmıĢtır. Söz konusu olan bu raporun yazıldığı 12 Aralık 1906 

tarihinde izinli olduğu ve hala iyileĢemediği bildirilmiĢtir. Diğer mühendis Osmanlı 

vatandaĢı olan Adrien Gardy‟dir. Daha önce yıllık 10.000 Frank karĢılığında Yunan 

demiryollarında mühendis olarak görev yapmıĢ olan Gardy, 1905 yılından itibaren 

geçici olarak Anadolu Demiryolu ġirketi‟nde aylık 500 Frank maaĢla 

görevlendirilmiĢtir. Altıncı mühendis ise Ġtalyan asıllı Federico Tieppo‟dur. 1893 

senesinde Anadolu demiryollarında kısım Ģefi olarak görev yapan Tieppo, daha sonra 

Çin‟e gitmiĢ, ancak 1905 yılının Mart ayından itibaren aylık 500 Frank maaĢ 

karĢılığında yine Ġstanbul‟da görevlendirilmiĢtir. Tieppo, 6 Nisan 1906 tarihinde 

görevine devam ederken vefat etmiĢtir. Raporun devamında Waldorp kardeĢlerin ve 

Bariola‟nın Ģirketin mühendisleri olduğu, diğer mühendislerin ise yardımcı olmaları 

için görevlendirildikleri bildirilmiĢ, ayrıca ellerinde daha fazla Alman mühendislerin 

                                                                                                                                          
tarafından tekrar incelenmiĢtir. (HADB-OR 788, Berlin 25.3.1906.) Deutsche Bank müdürü 

Gwinner‟in Anadolu Demiryolu ġirketi‟ne yazmıĢ olduğu bir yazısında da yine aynı Ģekilde; 

Waldorp‟a çok güvendiklerini, kendisinin çok gayretli ve çalıĢkan birisi olduğunu, fakat netice 

itibariyle bir ölümlü olduğu için böylesine ciddi bir projenin sadece bir kiĢiye bırakılamayacağını 

ifade etmiĢtir. (HADB-OR 1010, Berlin 15.4.1907.) Waldorp, sadece Konya Sulama Projesinde 

çalıĢmamıĢ ayrıca 1904 yılında Mısır Sulama Projesi ile ilgili içinde planların ve haritaların da 

bulunduğu 63 sayfalık bir rapor hazırlamıĢtır. (Mısır raporu için bk. HADB-OR 788, Irrigation in 

Egypten, Haydar Pacha 27.2.1904.)   
431

 Mühendislerle ilgili bahsedilen belgede iki mühendisten Waldorp kardeĢler diye bahsedilmekte ve 

ikisi hakkında bilgi verilmektedir. Ancak daha sonraki yazıĢmalarda tek bir kiĢi gibi sadece Bay 

Waldorp ya da Mühendis Waldorp diye ismi geçmektedir. Waldorp ile Deutsche Bank ya da ġirket 

arasındaki yazıĢmalarda ise bazı belgelerde imza olarak karĢımıza A. Waldorp bazı belgelerde de H. 

Waldorp olarak çıkmaktadır. Waldorp, Konya Ovası Sulama Projesi‟nde baĢmühendis ve inĢaat 

müdürü olarak görev yapmıĢ, projenin baĢlamasından bitirilip teslim edilmesine kadar bütün 

safhalarında bizzat iĢin içinde bulunmuĢtur. 1903 ve 1904 yıllarında Konya Ovası Sulama Projesiyle 

ilgili raporlar hazırlamıĢtır. 1915 yılında Osmanlı Devleti, BeyĢehir kanalına Hidroelektrik Santralı 

kurulmasıyla ilgili bir araĢtırma yapmasını istemiĢ ve Waldorp, santralin kurulması için gerekli akıĢın 

olmadığını rapor etmiĢtir. Görüldüğü gibi Waldorp‟un Türkiye‟ye birçok hizmetleri dokunmuĢtur. 

Ancak bununla birlikte Waldorp‟un Türkiye‟de ne kadar kaldığı, nerede ve ne zaman vefat ettiği 

hakkında her hangi bir bilgiye rastlanamamıĢtır.  
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olmaması sebebiyle diğer milletlerden mühendis ve uzmanların geçici olarak 

çalıĢtırıldıkları ifade edilmiĢtir
432

.    

         Proje havzasında, diğer mühendisler daha göreve baĢlamadan önce, ilk 

mühendislik etüdü A. Waldorp tarafından yapılmıĢtır. Waldorp, 12-19 Temmuz 1903 

tarihleri arasında BeyĢehir Gölü‟nün ve çevresinin fiziki-topoğrafik özelliklerini 

incelemiĢtir. Bu incelemeler sonucunda içinde maliyet hesaplarının da bulunduğu 12 

sayfalık bir rapor hazırlamıĢ ve bu raporu 3 Ağustos 1903 tarihinde yetkili 

makamlara sunmuĢtur. Raporunda aĢağıdaki üç maddeyi öneri olarak getirmiĢtir
433

.  

1. BeyĢehir Çayı eğimi korunmak kaydı ile yeniden düzenlenmelidir.  

2. BeyĢehir Gölü ile BeyĢehir Çayını birleĢtirecek bir kanalın açılması 

gerekmektedir.  

3. Karaviran Gölü devre dıĢı bırakılmalı ve BeyĢehir Çayı‟nın Maviboğaz‟dan geçen 

dere ile birleĢtirilmesi suretiyle bir çevre kanal açılmalıdır.  

         Waldorp, Konya Ovasında sulanacak araziyi 500.000 dönüm olarak 

hesaplamıĢtır. 1 dönüm = 919,30 m² hesabı ile sulanacak arazi, 500.000 x 919,30/ 

10.000 = 46.000 hektar olmaktadır. Arazi için su miktarını ise 0,5 l/s/ha olarak kabul 

etmiĢ, projenin su ihtiyacı m³/s olarak, 46.000 x 0,5 / 1.000 = 23 m³/s bulmuĢtur. 

Sulama mevsimini 100 gün kabul ederek projenin yıllık su ihtiyacını 100 x 24 x 60 x 

60 x 23 = 200.000.000 m³ olarak bulmuĢtur. Waldorp, bu miktar suyun BeyĢehir 

Gölü‟nden sağlanabileceğini, projenin maliyeti ile sulamadan elde edilecek ürünlerin 

bedellerini hesaplayarak projenin ekonomik olduğu sonucuna varmıĢtır. Projenin 

yapımına karar verilirse hemen hidroloji etütlerine baĢlanması gerektiğini Osmanlı 

hükümetine arz etmiĢtir. Waldorp‟un 1903 tarihli raporu tasvip görmüĢ, ve takip 

eden yıl hidroloji ve harita çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. Waldorp, 1904 yılında 

çalıĢmaları yerinde incelemiĢ ve aynı yılın Aralık ayında bir rapor daha hazırlamıĢtır.  

Bu raporunda da ilk etütlerin 1905 yılı Haziran ayında, projelerin 1905 yılı sonunda, 

                                                 
432

 HADB-OR 1010, Berlin 12.12.1906. 
433

 Raporun tamamı için bk. HADB-OR 788, Rapport sur les travaux d‟irrigation de la plaine de Konia 

et les terraine autour du lac de Kara-Viran, Haidar-Pacha 3.8.1903. 
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keĢif ve sözleĢmelerin 1906 yılı içinde tamamlanabileceğini belirtmiĢ
434

 ve buna 

ilave olarak 18 Haziran 1906 tarihli bir rapor daha hazırlanmıĢtır. Ġçerisinde maliyet 

raporlarıyla birlikte 28 maddenin yer aldığı 24 sayfalık rapor Fransızca olarak 

hazırlanmıĢtır.  Raporun sonunda hazırlayanın imzası bulunmamaktadır, ancak bu 

raporu da Waldorp‟un hazırladığı tahmin edilmektedir
435

. 

Tablo 9: Etütler sırasındaki su ölçümleri 

Yıllar  Tarihi Maks. Seviye 

(m) 

Tarihi Min. Seviye 

(m) 

1905 28 Mayıs 3,11 11 Kasım 2,11 

1906 2 Haziran 2,94 20 Ekim 2,38 

1907 4 Nisan 3,50 1 Aralık 2,27 

1908 15 Nisan 2,92 30 Kasım 2,65 

  

 

         Yukarıda sözü edilen raporun hazırlandığı 1906 yılından anlaĢmanın 

imzalandığı Kasım 1907 tarihine kadar Anadolu Demiryolu ġirketi yetkililerinin 

sürekli Osmanlı Devleti yetkilileriyle anlaĢma zemini aradıkları, müzakere ettikleri, 

görüĢmelerin sonuçlarını ve proje maliyetlerini Almanya‟da bulunan Ģirketin 

merkezine rapor ettikleri görülmektedir. Bununla birlikte Ģirketin Almanya‟dan gelen 

talimatlara uyduğu
436

 ve ġirketin sadece kendi merkezini bilgilendirmediği, aynı 

zamanda Deutsche Bank‟a da raporlar sunduğu, projenin fotoğraflarını gönderdiği 

yazıĢmalardan anlaĢılmaktadır
437

.  

         Müzakereler devam ederken zaman zaman ortaya çıkan sorunlardan dolayı 

çalıĢmalara ara verilmiĢtir. ġirket tarafından 18 Temmuz 1906 tarihinde Berlin‟e, 

yönetim kurulu baĢkanlığına çok gizli ibaresi ile gönderilen bir yazıda; Ģayet izin 

verildiği takdirde, ortaya çıkan sorunlardan dolayı Konya Sulama Projesi 

                                                 
434

 Mehmet Bildirici, Tarihi Su Yapıları Konya-Karaman-Niğde-Aksaray-YalvaĢ-Side-Mut-Silifke, 

Ankara 2009, s.90-91. 
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 HADB-OR 788, Irrigation de la Plaine de Konia; Contre-Projet remis parle Ministere de la Liste 

Civile,  Kostantinopel 18.6.1906. 
436

 HADB-OR 1010. 
437

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 24.7.1906; HADB-OR 1010, Berlin 3.8.1906. 
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çalıĢmalarına sene sonuna kadar ara vermek istedikleri ifade edilmiĢtir
438

. Yedi gün 

sonra 25 Temmuz 1906 tarihinde Deutsche Bank Müdürü A. Gwinner‟den cevap 

gelmiĢ ve Gwinner böyle bir ara vermenin kendilerini üzdüğünü ifade etmiĢtir. 

Gwinner‟e göre; projenin ve maliyetlerin yeniden, teferruatlı bir Ģekilde gözden 

geçirmek istedikleri hususunda ne kadar haklı oldukları ortaya çıkmıĢtır. Ayrıca yaz 

bitmeden önce Genel Müdür Huguenin‟in Berlin‟e çağrılarak yüz yüze görüĢüleceği 

de bildirilmiĢtir
439

. 

         Yapılan araĢtırmalar neticesinde projenin hayata geçirilebilmesi için 730.000 

Lira‟dan 950.000 Lira‟ya kadar bir sermayeye ihtiyaç olduğu anlaĢılmıĢtı. Söz 

konusu olan sermaye Ģirket tarafından Hazine-i Hassa-i ġahane‟ye verildiği takdirde 

senelik faizi ve diğer masrafları 53.000 Lira olmak üzere Osmanlı Devleti tarafından 

40 yılda geri ödenecekti. Yapılan hesaplamalara göre Karaviran Gölü‟nün 

kurutulması tahminen senelik 30.000 Lira‟ya mâl olacaktı. Karaviran Gölü‟nün 

kurutulmasından sonra meydana çıkacak arazinin kullanılmasından ise senelik 

tahminen 100.000 Lira fazla aĢar geliri elde edilecekti. Böylece senelik faizi ve diğer 

masrafları olan 53.000 Lira ödendikten sonra bile devlete 40.000-50.000 Liraya 

kadar para kalacağı tahmin ediliyordu. Sulanabilecek alanların ve arazinin artmasının 

yanında proje, halkın sağlığı için de önemli olacaktı. Karaviran Gölü, ÇarĢamba Çayı 

ve ovasında oluĢan kötü hava dağılacak ve böylece bu havadan dolayı meydana 

gelen bulaĢıcı hastalıkların önüne geçilmiĢ olacaktı
440

. Bunun sonucunda ise nüfusun 

artması bekleniyordu. Nüfus artıĢıyla birlikte bölgede bir hareketlilik olacaktı. 

Proje‟nin diğer bir faydası ise demiryolu gelirleriyle ilgili olacaktı. Bölgedeki 

hareketlilik ve ekili alanın fazla olması, dolayısıyla hasadın fazla olması demiryolu 

gelirlerini de etkileyecekti. ġirket, demiryolu gelirlerinin ilk etapta 240.000 Lira‟yı 

                                                 
438

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 18.7.1906. 
439

 HADB-OR 1010, Berlin 25.7.2006. 
440

 Hazine tarafından sulama projesiyle alakalı padiĢahı bilgilendiren bir evrakta da, Karaviran Gölü 

ve ÇarĢamba Çayı vadisinde mütevelli hastalıklardan dolayı memurin-i fenniye ile ustaların fazla 

ücret talep ettikleri ifade edilmektedir. BOA, Y.PRK.HH, nr.301/58, 10 Recep 1325 (19 Ağustos 

1907). Daha sonraki yıllarda da açılan kanal boylarında vuku bulan hastalıklarla mücadele için 

tedbirler alınmıĢtır. BOA, DH.UMVM, nr.73/45, 22 Rebiülevvel 1336 (16 Aralık 1917).   
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geçeceğini ve giderek bu rakamın artacağını tahmin ediyordu. Böylece maliyeye 

çeĢitli vergiler de girmiĢ olacaktı
441

.   

         Bu projeyle, BeyĢehir Gölü‟nden Konya Ovası‟na kadar kanallar açılacak 

ayrıca Karaviran Gölü de kurutularak ortaya çıkan arazi ziraatta kullanılacaktı. 

Osmanlı yöneticileri tarafından Karaviran Gölü‟nün kurutulması sonucunda ortaya 

çıkacak olan arazinin hazineye verilmesi halinde bütçeye büyük bir kâr getireceği 

hesaplanmıĢtı
442

. BeyĢehir Gölü‟nden Konya Ovası‟na kadar kanallar açılarak 

500.000 dönüm arazi ile kurutulan Karaviran Gölü‟nden meydana çıkarılacak olan 

80.000 dönüm arazinin sulamasının yapılması hedefleniyordu. Bu çalıĢmaların 

yanında gerekli olan ebniye (binalar), yollar ve telgraf hatları da inĢa edilecekti. 

Bütün bu çalıĢmaların maliyetinin 748.000 Lira‟dan 858.000 Lira‟ya kadar olacağı 

hesaplanmıĢtır. Masrafların artması halinde Osmanlı Devleti yukarda verilen 

rakamlardan fazlasını kabul etmemektedir. Almanlar ise sürekli Osmanlı 

yöneticilerine farklı taleplerle ve farklı tekliflerle geliyorlardı. Komisyon tarafından 

bu bölgeye muhacir iskân edilmesi ve arazinin daha geniĢ biçimde ziraata açılması 

kararlaĢtırılmıĢtı. ġirket yetkilileri tarafından, yıllık 66.500 Lirayı bulan faizin 

arazinin tamamen ziraata açılmasıyla bile en fazla 30.000 Lira getireceği ve faizin 

ödenmesine yetmeyeceği ifade ediliyordu. ġirket yetkilileri aĢar gelirlerinin 

fazlasının yıllık taksitlerin ödenmesinde kullanılmasını ve yetmediği takdirde eksik 

kalan kısmının hazineden tamamlanmasını talep ediyorlardı. Hazine-i Hassa ise 40 

yıldan sonra hazineye kalmak üzere iskân olunacak olan 80.000 dönüm Karaviran 

havzasından baĢka arazi-haliyeden (boĢ kalmıĢ, kullanılmayan arazi) 100.000 dönüm 

kadarının da Hazineye bırakılması hususunda ısrar ediyordu. Hazineye kaldığı 

takdirde yukarda bahsedilen 240.000 Lira demiryolu gelirlerinin haricinde yaklaĢık 

ilk etapta 18.000 Lira kadar da arazi vergisi ve diğer gelirler tahsil edilerek hazinenin 

geliri 258.000 Lira‟ya çıkacaktı
443

. 

         AnlaĢma daha imzalanmadan önce Osmanlı maliyesi Konya Valiliği‟nden 

projenin hazineye getirisinin ne olacağıyla ilgili bir rapor hazırlamasını istemiĢ ve 
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 BOA, Y.PRK.HH, nr.38/4, 16 Rebiülevvel 1325 (29 Nisan 1907). 
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 BOA, Y.PRK.HH, nr.38/16, 17 Recep 1325 (26 Ağustos 1907). 
443

 Bk. Konya Ovası sulaması hakkındaki sözleĢme maddeleri: BOA, Y.PRK.HH, nr. 39/76, tarihsiz; 

HADB-OR 1011, Vorverhandlungen Bewässerung der Konia Ebene III. 
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valilik de bu doğrultuda raporunu sunmuĢtur. Rapora göre sulanabilecek alanlar üçe 

ayrılmıĢ: 

1) 125.000 hektar olarak tahmin edilen, devlete ait kullanılmayan arazi. 

2) 37.500 hektar olarak tahmin edilen miri arazi, hazineye ait olan fakat kullanılan 

arazi. 

3) 20.000 hektar Suğla Gölü‟nden (Karaviran Gölü) elde edilecek olan arazi. 

Toplamda 182.000 hektar arazinin sulanabileceği tahmin edilmektedir. 125.000 

hektar olan devlete ait arazinin 89.286 hektarına buğday ve geriye kalan 35.714 

hektarına ise arpa ekilebileceği, buradan 150 bin ton buğday ve 50 bin ton arpa hasat 

edilebileceği ifade edilmiĢtir. 37.500 hektar olan miri arazinin 26.785 hektarına 

buğday ve geriye kalan 10.715 hektarına arpa ekilebileceği, buradan da 45 bin ton 

buğday ve 15 bin ton arpa hasat edilebileceği ifade edilmiĢtir. Son olarak Karaviran 

Gölü‟nden elde edilecek olan 20.000 hektarlık arazinin ise 14.286 hektarına buğday 

ve 5.714 hektarına arpa ekilebileceği, buradan da 24 bin ton buğday ve 8 bin ton 

arpanın elde edilebileceği rapor edilmiĢtir. Toplamda 182 bin hektar sulanabilecek 

olan arazinin 130.557 hektarına buğday, geriye kalan 52.145 hektarına ise arpa 

ekilebileceği ve sonuç olarak buralardan 219 bin ton buğday ve 73 bin ton arpa hasat 

edilebileceği ifadesi raporda yer almıĢtır. Tohumluk ve ihtiyaç olan hububat 

ayrıldıktan sonra her bireri 15 tonluk yaklaĢık 20.000 vagon hububatın Konya‟dan 

HaydarpaĢa‟ya sevk edilebileceği tahmin ediliyordu. Konya valiliği tarafından 

hazırlanmıĢ olan bu rapora Almanya‟nın Konya‟da bulunan konsolosu Dr. Loytved 

ulaĢmıĢ, bu bilgilerle birlikte kendisi de bir rapor hazırlayarak Almanya‟ya 

göndermiĢtir. Loytved‟e göre; yukarıda söz edilen bu rakamlara ulaĢmak için iĢ 

gücüne ihtiyaç vardır. Hızlı bir Ģekilde bölgeye göç olursa bu rakamlar geçilebilir. 

Halk ve Konya idaresi hasretle bu Sulama Projesi‟nin bitmesini beklemektedir. 

Konya‟ya yaklaĢık yıllık 750.000 Lira girdi sağlanacak ve Konya önemli bir 

hububat merkezi olacaktır. Ayrıca çeĢitli meyvelerin yanında dut, afyon, keten 

tohumu gibi ürünler de ekilebilecektir. Bununla da kalmayıp çayırlık ve otlak 

alanların çoğalması sonucunda bölgede hayvancılık da geliĢecektir. Loytved, 

tahminlerini bu Ģekilde sıraladıktan sonra Alman sanayisinin bunları dikkate alması 
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gerektiğini, gelecekte burada aĢırı derece hayvancılıkla ve ziraatla ilgili ürünlerin 

talep göreceğini ifade etmiĢtir
444

.  

         Anadolu Demiryolu ġirketi bu iĢten kendisine düĢen masrafları karĢılamak 

amacıyla 135.000 yeni hisse senedi çıkarmıĢ bu hisselerin ise ileride bedellerini 

demiryolu nakliyesinin artması sonucu fazlasıyla karĢılayacağını hesaplamıĢtır. 

Osmanlı hazinesi de Konya sulama tesisleri için 800 bin Sterlin tutarında tahvil 

çıkarmıĢtır. Bunların karĢılığının ise demiryolundan düĢecek teminat akçelerinden, 

Konya ilinden sağlanacak vergilerden, sulanan bu toprakların kira ve satıĢ 

bedellerinden sağlanabilineceği düĢünülmüĢtür
445

. Osmanlı Devleti ise senetlerin 

artırılmasını pek arzu etmiyordu. Buna karĢın Deutsche Bank Müdürü Gwinner 

Anadolu Demiryolu ġirketi‟ne 12.7.1906 tarihinde Berlin‟den yazmıĢ olduğu bir 

yazıda, dünyanın her tarafında Ģirketlerin istedikleri gibi ve istedikleri kadar kendi 

sermayelerini artırabileceklerini, istedikleri kadar hisse senedi satıĢa 

sunabileceklerini ifade ediyordu. Yazının devamında da kendilerinin Türklere bu 

imkânları hediye ettiklerini, onlara yalvarmayacaklarını ve arkalarından 

koĢmayacaklarını bildiriyordu
446

. Yine Berlin‟den Anadolu Demiryolu ġirketi‟ne 

gönderilen 17.7.1906 tarihli bir yazıda, sulama projesinin tamamen Almanların 

parasıyla yapıldığı ve sulamanın bittikten sonra Sultan‟ın emrine verilecek olması 

ifade edilmiĢtir. ġayet sadece para düĢünülseydi, Almanların da Fransızlar gibi 

sadece yüksek kilometre garantili demiryolları yapacakları yazılmıĢtır. Aynı yazıda 

Türklerin ekonomi bilgilerinin çocukça olduğu, oysaki hisse senetlerinin 

yükseltilmesinin kendilerine de fayda sağlayacağı ifade edilmiĢtir. Türklerin 

kendilerine daha fazla imkân sağlamama durumunda sulama projesine devam 

etmeyecekleri de yine aynı yazıda ifade edilmiĢtir
447

. Fakat her Ģeye rağmen Babıâli, 

Ģirkete ait hisse senetlerinin tedavüle çıkması sonucunda baĢkalarının eline geçer 
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endiĢesiyle bunu kabul etmiyordu. Buna karĢın Almanlar hisse senetlerinin Deutsche 

Bank‟ta saklanacağı ve tedavüle çıkartılmayacağı teminatını vermiĢlerdir
448

. 

         Anadolu Demiryolu ġirketi yetkilileri tarafından 14 Eylül 1907 tarihinde 

Berlin‟e yazılan bir yazıda, anlaĢmanın Almanların istediği gibi olduğundan, fakat 

Sultan‟ın onların sabrını denediğinden, onları hala beklettiğinden, baĢkalarını 

bekletmekten keyif aldığından, biraz daha sabır sonucu kesin sonuca varılacağından 

söz edilmektedir
449

. Ġki gün sonra 17 Eylül 1907 tarihinde gönderilen baĢka bir 

yazıda ise sermaye yükseltilmesinin halledilemediği fakat Sultan‟ın BeyĢehir Gölü 

Sulama Projesi‟ne irade verdiği ifade edilmektedir. Ancak Ģu zamana kadar proje ile 

ilgili evrakların ve iradenin saraydan çıkmadığı, Türklerin bu tür gecikmeleri adet 

haline getirdikleri de anlatılmıĢtır
450

. Daha sonra 29 Ekim tarihinde Berlin‟e 

gönderilen baĢka bir yazıda Ramazan ayı olmasına rağmen Sulama Projesi‟nde biraz 

daha yol kat edildiği ifade edilmiĢ
451

 ve 15 Kasım‟da gönderilen diğer bir yazıda ise 

anlaĢmanın sağlandığı, fakat imzaların 27-28 Kasım gibi atılabileceği 

bildirilmiĢtir
452

.  

          Uzun süren müzakerelerden sonra 23 Kasım 1907 (17 ġevval 1325) tarihinde 

Anadolu Demiryolu ġirketi ile Osmanlı hükümeti arasında Karaviran Gölü‟nün 

kurutulması ve Konya Ovası‟nın sulanabilmesi için bir sistemin kurulması 

konusunda anlaĢma sağlanmıĢtır. Osmanlı hükümeti adına Maliye Nazırı Mehmed 

Ziya PaĢa ve ġirket adına ise Genel Müdür Edward Huguenin anlaĢmayı Ġstanbul‟da 

imzalamıĢlardır
453

. 19,6 milyon Frank maliyetli bu proje 6 yıl içerisinde bitirilecekti. 

Böylece proje bittikten sonra çok daha büyük alanlar ekilip dikilebilecek ve ova daha 

verimli hale gelmiĢ olacaktı. Yapılan anlaĢma 20 maddeden ibaretti, fakat buna ilave 

olarak 60 maddelik bir de inĢaat Ģartnamesi hazırlanmıĢtır. SözleĢme maddelerinin ve 

Ģartnamenin özeti Ģöyledir:  

                                                 
448

 BOA, Y.PRK.HH, nr. 38/4, 16 Rebiülevvel 1325 (29 Nisan 1907). 
449

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 14.9.1907. 
450

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 17.9.1907. 
451

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 29.10.1907. 
452

 HADB-OR 1010, Kostantinopel 15.11.1907. 
453

 AnlaĢma ve anlaĢma maddeleri için bk.  BOA, Y.PRK.HH, nr. 39/76, tarihsiz; HADB-OR 1011, 

Vorverhandlungen Bewässerung der Konia Ebene III. 
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Madde 1: BeyĢehir Gölünden kanallar açılarak Konya Ovasına su verilecektir. 

Karaviran Gölü kurutularak ortaya çıkan 80.000 dönüm arazi tarıma kazandırılacak 

ve sulaması yapılacaktır. Osmanlı hükümeti bu iĢin yapımını Anadolu Demiryolu 

ġirketi‟ne havale etmiĢtir ve ġirket de iĢin yapılmasını taahhüt etmiĢtir. Bu iĢlerin 

yapılabilmesi için gerekli harita ve projeler Ģirket tarafından hazırlanacaktır. 

Madde 2: Hazırlanan harita ve projeler 1 ay içerisinde Ticaret ve Nafia Nezareti‟ne 

takdim edilecektir. Nezaret 3 ay içerisinde bu projeyi ve haritaları inceleyecek gerek 

görürse değiĢiklik yapabilecektir. 3 ay içerisinde Ģirkete bilgi verilmezse Ģirket kendi 

sunduğu projenin kabul edildiğini varsayarak iĢe baĢlayacaktır. 

Madde 3: ġirket bu iĢi 6 yılda bitirmeyi taahhüt etmiĢtir. Elde olmayan sebeplerden 

dolayı gerçekleĢecek gecikmeler Ticaret ve Nafia Nezareti‟ne yazılı olarak 

bildirilecektir. Böyle durumlarda gecikme süresi, taahhüt edilen bitiĢ tarihine ilave 

edilecektir.  

Madde 4: ĠĢ, hükümetin tayin edeceği bir veya birkaç komiser tarafından teftiĢ 

edilecektir. ġirket, her yıl teftiĢ masraflarının karĢılanabilmesi için Ticaret ve Nafia 

Nezaretine 250 Osmanlı Lirası ödeme yapacaktır.  

Madde 5: Yapılacak iĢ için gerekli taĢ ve kumun çıkartılabilmesi için ihtiyaç 

duyulacak devlete ait arazi bedelsiz olarak Ģirkete verilecektir. ġahıslara ait arazilere 

ihtiyaç duyulması halinde Ticaret ve Nafia Nezareti usulüne uygun olarak arazileri 

istimlâk edecek ve ġirket‟e verecektir. Araziler 3 ay içerisinde teslim edilmezse 

gecikme süresi kadar iĢin bitirilme tarihine süre ilave edilecektir.  

Madde 6: ĠnĢaat için gerekli bütün malzeme, makine v.s ister Osmanlı ülkesinden 

temin edilsin ister dıĢ ülkelerden, her türlü vergiden muaf tutulacaktır.  

Madde 7: ĠĢin yapılmasında gerekli olan odun ve kereste devlete ait ormanlardan 

kesilebilecek, ancak Ģirket bunların vergilerini ödeyecektir.  

Madde 8:  ĠĢletmeye açılacak hale gelen bölümler Ticaret ve Nafia Nezareti 

tarafından tayin edilen bir komisyon tarafından incelenecek, gerekirse geçici de olsa 

kabul edilecektir. Geçici kabulden bir yıl sonra Ģartnameye uygunluğu tekrar 
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incelenecek ve kesin kabul iĢlemleri baĢlatılacaktır. Kesin kabul tarihinden itibaren 5 

yıl süreyle masrafları devlet tarafından karĢılanmak Ģartıyla Ģirket, tesislerin bakımını 

ve onarımını gerçekleĢtirecektir. 

Madde 9: Polis, jandarma ve zabıta memurlarının kalacakları barakalar ġirket 

tarafından ücretsiz inĢa edilecektir.  

Madde 10: HaberleĢme için Ģirket bir telgraf hattı kuracak ve bu hat kesinlikle özel 

haberleĢmelerde kullanılmayacaktır. ĠĢ bitimi sonrası ise bu hat bütün donanımıyla 

birlikte Osmanlı hükümetine teslim edilecektir. 

Madde 11: ġirket, çalıĢtıracağı memurları, ameleleri ve iĢ için gerekli bütün eĢyayı 

bedelsiz olarak Anadolu Demiryolu ve Bağdat Demiryolu katarlarıyla 

nakledebilecektir. Mektup ve postalar da masrafsızca nakledilebilecektir. 

ÇalıĢanların mektup ve postaları ise ücrete tabi olacaktır. 

         Osmanlı hükümeti ortaya çıkacak olan yeni arazilere Müslüman muhacirleri 

yerleĢtirmek üzere köyler kurmak isterse, Ģirket, bu konuya iliĢkin binalara gerekli 

malzemeyi, memur ve ameleyi Demiryolu ġartnamesi‟nde belirtilen tarifenin yarısı 

kadar bir ücretle nakledecektir.    

Madde 12: Bu maddede iĢin maliyeti ile ilgili bilgiler yer almaktadır. ĠĢi yapanın 

Almanlar olmasına rağmen para birimi Fransız Frank‟ı olarak bildirilmiĢtir. 

Toplamda 19.500.000
454

 Fransız Frank‟ı maliyet çıkmıĢtır. Fakat anlaĢmaya göre 

çıkan rakam üzerinden % 4 tenzilat yapılacaktı. 

 

 

 

                                                 
454

 ĠĢin tutarını Osmanlı Altın Lirası (ReĢat Altını) cinsinden hesaplamak da mümkündür. 1 Osmanlı 

Altın Lirası 100 KuruĢ yapmaktaydı. Yapılan araĢtırmalara göre, o günlerde 4,5 KuruĢ = 1 Fr. (Fransız 

Frank‟ı) değerindedir. Buna göre 1 Osmanlı Altın Lirası = 22,2 Fr. yapmakta. Böylece 19.500.000 

Frank‟ın karĢılığı (19.500.000 † 22,2 = 878.378) 878.378 Osmanlı Altın Lirası yapmaktadır. ÇeĢitli 

kaynaklarda bu iĢ için 800.000 Osmanlı Altın Lirası harcandığı belirtilmektedir. KeĢif bedeli 

üzerinden  %4 tenzilat yapıldığı takdirde iĢin maliyeti 840.000 Osmanlı Altın Lirası tutmaktadır. (Bk. 

Bildirici, age., s.94.)  



 138 

Tablo 10: BeyĢehir Gölü Sulama Projesi anlaĢma maddeleri içerisinde yer alan 

maliyet tablosu. 

Madde Yapılacak ĠĢ Fiyat (Frank) Toplam 

(Frank) 

1. BeyĢehir Göl‟ü çalıĢmaları: 

a) BeyĢehir Gölü sularını tutmak için 1.000 

m. uzunluğunda büyük bir set yapmak. 

b) BeyĢehir Gölü‟nde1.000 m kanalın 

kazılması. 

c) BeyĢehir önündeki su bentleri 

(Regülatör): 

Suların tahliyesi…………………....190.000 

Fr. 

Temel 

inĢaatı……………………….150.000 Fr. 

kemerlerin ve duvarların 

inĢası…….185.000 Fr. 

Makine aksamı……………………...60.000 

Fr. 

Mağaza (Depo inĢası).....…………...15.000 

Fr. 

                                                           ---------

------ 

                                                          600.000 

Fr. 

50 (metresi) 

 

200 (metresi) 

50.000 

 

200.000 

 

 

 

 

 

 

600.000  

2. BeyĢehir ve ÇarĢamba Çaylarının ıslahı ve 

tanzimi. (60 km.) 

10 adet 

a) köprünün tamiratı ve  

b) bir köprünün tamiri ve üç köprünün 

inĢası, 37 km. uzunluğunda ÇarĢamba Çayı 

ıslahı, iki adet suni Ģelale, 14 adet sel geçidi 

inĢası.  

c) Apa (Epya) köprüsünden demiryolu 

     21.000 

(kilometresi) 

 

 

     28.725 

(kilometresi) 

 

     16.075 

1.260.000 

 

 

 

1.062.825 
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hattına kadar olan çayın (3 km.) ıslahı ve 

yeni köprü inĢası ve üç adet yeni köprü 

inĢası.   

d) Demiryolunun kuzeydoğusunda 25 km. 

uzunluğunda kanal kazımı. 

(kilometresi) 

 

     9.600 

(kilometresi) 

851.975 

 

240.000 

3. Karaviran havzası etrafından dolaĢıp 

Balıkova Bağazı‟ndan geçerek inĢa edilen 

yeni kanal vasıtasıyla bu çayların 

birleĢtirilmesi, setlerin ve tahliye 

kanallarının yapımı. 

a) 3 köprünün tamiri, sellerin önlenmesi için 

üç yerde set inĢası Karaviran havzasını 

dolaĢan 30 km. uzunluğunda kanalın 

kazılması. 

b) Sellerin engellenmesi için 4 adet suni 

Ģelale ve setlerin yapımı, 4 adet yeni 

köprünün inĢası, Balıklıova vadisinde 20 

km. uzunluğunda kanal inĢası. 

 

 

 

 

     87.000 

(kilometresi) 

 

     56.260 

(kilometresi) 

 

 

 

 

2.610.000 

 

1.125.200 

4. Konya Ovası‟nda kanalların açılması. 2. ve 

3. derecedeki kanallarla tahliye kanallarının 

yapımı, setler, yollar küçük köprüler ve iki 

adet büyük su mecrasının yapılması.  

a) Birinci kısım (Kuzeybatıda) 

1) Ana kanalın açılması...…..…250.000 

dönüm 

2) Yapıların inĢası……….....….250.000 

dönüm    

b) Ġkinci kısım (Güneydoğuda) 

1) Ana kanalın açılması……….250.000 

dönüm 

2) Yapıların inĢası……………..250.000 

dönüm 

           

      

 

 

 

     

   14.75 

(dönümü) 

    7.25 

(dönümü)  

 

   10.25 

(dönümü)  

    6.75 

(dönümü) 

 

 

 

 

3.687.000 

1.812.500 

 

2.562.500 

 

1.687.500 
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5. Karaviran havzasındaki çalıĢmalar. Ana 

kanal ve 2. dereceden kanalların açılması, 

büyük tahliye kanalıyla kurutma kanalının 

yapımı, setlerin, yolların, küçük köprülerin 

yapımı. 

a) Kanalların açılması ……………80.000 

dönüm 

b) Yapıların inĢası………...……...80.000 

dönüm 

 

 

 

   12.25 

(dönümü) 

    6.50 

(dönümü) 

 

 

 

980.000 

520.00 

6. Diğer iĢlerin yapımı. 

a) Mühendis ve memurlar için binaların 

yapımı 

b) Telgraf hattının yapılması 

 

 …………. 

 .………… 

Genel 

Toplam 

 

150.000 

100.000 

19.500.000 

   

Madde 13: ĠĢin tamamen bitirilmesinden sonra ve geçici kabul iĢlemlerinin yapıldığı 

tarihten baĢlayarak tahakkuk edecek meblağ yıllık %5 faiz ve 1.072 resülmal 

ödemesi yapılacak, toplam borç 35 yıl içerisinde ödenecektir. Bu maddede ödemenin 

hangi gelirlerden yapılacağı da yazılmıĢtır.  

Madde 14: Bir önceki maddede yazılı olan gelirler yıllık taksitleri karĢılamaya 

yetmediği takdirde Osmanlı hükümeti eksik kalan kısmı diğer gelirlerden 

tamamlamayı taahhüt etmiĢtir. 

Madde 15: Yine ödemeyle ilgili bir maddedir.  

Madde 16: Bu madde de ödemeyle ilgilidir, fakat ilave olarak Osmanlı Devleti‟nin, 

hesabı 35 yıldan önce de istediği zaman kapatma hakkına sahip olduğu ifade 

edilmiĢtir.  

Madde 17: ĠĢin devam ettiği sürece ahalinin buralara gelip gitmesinde bir aksaklık 

yaĢanmaması için gerekli bütün tedbirleri Ģirket alacaktır. Yapılan iĢler herhangi bir 

su taĢkınına sebep olmadan yapılacaktır.  



 141 

Madde 18: Meydana gelecek herhangi bir itilafa ve davaya Osmanlı Devleti 

mahkemeleri bakacaktır.  

Madde 19: ġirket, bu anlaĢmayla taahhüt ettiklerini baĢkasına devredemeyecektir.  

Madde 20: ġirket, Osmanlı Devleti‟nde ilgili olan bütün dairelerle Türkçe olarak 

haberleĢecektir. 

         Yukarda ifade edilen 20 maddenin yanında daha ayrıntılı olan 60 maddelik bir 

de Ģartname hazırlanmıĢtır. Söz konusu olan Ģartname 5 bölümden oluĢmaktadır. 

Birinci bölüm, sözleĢmenin konusu ile ilgilidir. Bir maddeden oluĢur, ancak kendi 

içinde ayrıca 11 madde mevcuttur. Ġkinci bölüm, 2. maddeden 16. maddeye kadar 

olan kısmı kapsamakta ve iĢin nasıl yapılacağı hakkındadır.  Üçüncü bölüm, inĢaat 

malzemelerinin nerelerden, nasıl tedarik edileceği, cinsi ve hazırlanıĢ Ģekli 

hususundadır. 17. madde ile 31. madde arasını kapsamaktadır. Dördüncü bölüm, 

genel hükümlerle ilgilidir ve 32. madde ile 59. madde arasını kapsamaktadır. Son 

bölüm olan beĢinci bölüm ise, bir maddeden ibarettir ve iĢlerin yürütülmesiyle ve 

programla alakalıdır. Özetle söz konusu olan Ģartname aĢağıda olduğu gibidir: 

         1. Bölüm: Proje, Konya Vilayeti sınırları içindeki BeyĢehir Gölü sularını setler 

ve kanallar vasıtasıyla Konya Ovası‟na akıtma, orada ayırım ve dağıtım yapılarak 

ovayı sulama ve Karaviran (Suğla) Gölünü kurutma iĢlerinin tümünü kapsamaktadır. 

         BeyĢehir Gölü‟ne bentler çekilecek, 1000 m. uzunluğunda bir kanal açılacak, 

BeyĢehir ve ÇarĢamba Çaylarının yaklaĢık 175 km. uzunluğunda yapılması gereken 

tanzim ve tefsiye iĢleri yapılacaktır. Karaviran Gölü etrafında kanal açılacak, kanal 

Balıklı Ova‟dan geçecek, BeyĢehir ve ÇarĢamba Çayları kanalla birleĢtirilecek. 

Karaviran havzasında 1., 2. ve 3. dereceden kanallar açılarak su tahliye edilecektir. 

Çaylar üzerinden ahalinin kolay geçebilmesi için mevcut 14 köprü onarılacak ve yeni 

11 köprü yapılacaktır. Ġrva ve iska edilecek arazide gerekli yollar ve köprüler 

yapılacaktır. Bekçi kulübeleri, depolar ve memurların ikameti için gerekli yapılar 

inĢa edilecektir. 

         2. Bölüm: Bu bölüm 2. madde ile 16. maddeler arasını kapsamaktadır. Bu 

maddeler yapılacak iĢler hususundadır. Bu bölüme göre; BeyĢehir Gölü‟nün sığ 
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yerlerine setler yapılacak, dolgular homojen olacak, setlerin orta kısmı kil olacak, 

diğer kısımları ağaç, çayır ya da taĢ kaplama olacaktır. Söz konusu yapılacak olan 

1000 m. kanalın eni 60 m. ve boyu 1,5 m. olacaktır. KıĢ aylarında suların kanala 

gidiĢini önlemek ve yaz aylarında suların düzenli verilmesini sağlamak için regülatör 

(vana) yapılacaktır. Regülatör‟ün uzunluğu 55 m. olacak ve 1,5 m. aralıklarla 15 adet 

gözü bulunacaktır. Böylece regülatör, saniyede 30 metreküp su sevk edebilecektir. 

Gözleri birbirinden ayırmak için aralarına 14 ayak inĢa edilecek, ayakların üzerlerine 

kemerler oturtulacak ve gözlerin kapakları olacaktır. Kemerlerin üzeri, düzgün 

kesme taĢlarla kaplanacak ve ayrıca üzerinde korkuluklar olacaktır.  

         BeyĢehir Gölü suları tutulduğu için doğal olarak Karaviran Gölü‟ne akan sular 

azalacaktır. Karaviran Gölü sularını daha da azaltmak için kanal yapılacaktır. Bunun 

yanında kurutulan arazinin korunması ve sulanabilmesi için kanallar açılacaktır. 

Alibeyhüyüğü‟ne de bir regülatör yapılacak ve bu regülatörle Konya Ovası‟nın 

Bağdat Demiryolu‟nun sağ tarafından bulunan kısmı sulanacaktır. Postalcıkta da bir 

regülatör bulunacak ve bu regülatör demiryolunun sol tarafında bulunan iki kanala su 

verecektir. Asli kanallardan 2. derece kanallara su vermek için kapaklar yapılacak ve 

buralara da 3. derece kanallara su vermek için kapaklar yerleĢtirilecektir. Ayrıca asli 

kanalların temizlenmesi için de yine kapaklar yapılacaktır. Kanalları demiryolunun 

altından geçirebilmek amacıyla bu bölgelere sifonlar yerleĢtirilecektir. Söz konusu 

olan imalatın tamamı beton, kargır ve demir borulardan yapılacaktır.  

         Balıklı Ova‟da yapılacak olan kanal Karaviran havzasını kısmen dolaĢarak 

ÇarĢamba ve BeyĢehir Çaylarını birbirine bağlayacaktır. Kanal saniyede 15 metreküp 

su isale edecek Ģekilde yapılacak, dağın eteğini takip eden kanal, Saray köprüsünden 

geçerek Balıklı Ova Boğazı‟na dâhil olacak, daha sonra Bozkır‟dan gelen ÇarĢamba 

Çayı‟na katılacaktır. Bu kanalın uzunluğu yaklaĢık 51 km. olacaktır. ÇalıĢma 

esnasında çıkacak olan toprak ve diğer hafriyat setlerin v.s yapımında kullanılacaktır. 

         Bu bölümün 12. maddesi köprülerin inĢaatına ayrılmıĢ bir maddedir. BeyĢehir 

ve ÇarĢamba çayları üzerinde var olan köprüler sıralanmıĢtır. Bu maddede, bu 

köprülerin bazılarının yıkılıp yerlerine yenilerinin yapılması, bazılarının tadil 
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edilerek kısmen korunması, bazı köprülerin de yeterli olduğundan dolayı aynen 

korunması ön görülmüĢtür.  

1. BeyĢehir Köprüsü: Bu köprü yıkılıp yerine yukarıda bahsedilen regülatör 

yapılacaktır. 

2. Avdancık Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

3. Avdancık ikinci Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

4. Pektemir Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

5. Karahisar Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

6. Bada Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

7. (Evrey) Avras Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

8. (Gevrekli) Körüklü Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

9. Karabulak Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilavelere yapılacaktır. 

10. Kilisecik Köprüsü: Korunacak fakat birleĢtirme kanalı üzerine yeni bir köprü inĢa 

edilecektir. 

11. Kilisecik Köprüsü yakınına yeniden baĢka bir köprü yapılacaktır. 

12. Burada bulunan kanal üzerine baĢka bir köprü daha inĢa edilecektir. 

13. Saray Köprüsü: Mevcut büyüklüğü yeterli olduğundan bu köprü de korunacaktır. 

14. Balıkova Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

15. Bademli Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

16. Sopran Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

17. Karaca Ardıç Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

18. Bavuk Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

19. Goca Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

20. Belkuyu Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

21. Apasaraycık Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilaveler yapılacaktır. 

22. Apa Köprüsü:  GeniĢletilerek yeniden inĢa edilecektir. 

23. Yıkık Köprüsü: Yeni köprü olarak inĢa edilecektir. 

24. Dineksaray Köprüsü: Aynen kalacak, gerekli ilaveler yapılacaktır. 

25. Balçıkhisar Köprüsü: Yeniden inĢa edilecektir. 

26. Yaylalar Köprüsü: Alibeyhöyük Yaylasında bulunan bu köprü yeniden inĢa 

edilecektir. 

27. TavĢan Köprüsü:  Aynen kalacaktır.  

28. Karaman Köprüsü: Mevcut haliyle muhafaza edilecektir. 
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29. Demiryolu Köprüsü: Bağdat Demiryolu‟nun 45,3 kilometresinde bulunan köprü 

aynen kalacaktır. 

30. Seyid Köprüsü: Aynı Ģekilde kalacaktır. 

         Köprülerin yapımı esnasında çalıĢmalar, ahalinin geliĢ gidiĢini engellemeyecek, 

ulaĢımı aksatmayacak Ģekilde gerçekleĢtirilecektir. Yapılacak olan yeni köprülerin 

döĢemelerinin geniĢliği 3,5 m. den 4,5 m. ye kadar olacak, genellikle demir kiriĢler 

kullanılacak ve temeller betondan olacak ve dıĢ kısımları kırma taĢlarla muhafaza 

edilecektir. Asli kanalın ÇarĢamba Çayı üzerinden geçeceğinden, ÇarĢamba Köprüsü 

yakınlarına 35 m. uzunluğunda ve 9,5 m. geniĢliğinde bir su kemeri yapılacaktır. 

Dört ayak üzerinde olacak olan bu kemerin döĢemesi de kargırdan yapılacaktır.     

         3. Bölüm: Bu bölüm Ģartnamenin 17. maddesinden 31. maddesine kadar olan 

kısmı ihtiva etmektedir. ĠnĢaat malzemelerinin cinsi ve nerelerden tedarik edileceği 

hususundaki maddeleri içermektedir. Bu bölüme göre; inĢaat esnasında gerekli bütün 

malzeme, alet-hırdavat v.s hepsini Ģirket temin edecektir. Her türlü malzemenin iĢe 

uygun olarak en iyi cinsten olması gerekmektedir. Harç için kumlar Ģirketin seçeceği 

ocaklardan temin edilecek, çakmak taĢı cinsinden köĢeli olacaktır. Gerekirse kum, 

büyük ve küçük tanelerinin ayrılması için elekten geçirilecektir. Bu çakıllar ya da 

kırma taĢlar betona karıĢtırılmadan yıkanmalı ve her türlü maddeden arındırılmalıdır. 

Kaldırımlar için kullanılacak taĢlar sert ve donmayacak Ģekilde olmalıdır. Gerekli 

olan bütün taĢlar da Ģirket tarafından seçilecek olan taĢ ocaklarından ve ocakların en 

sert tabakalarından çıkartılacaktır.  

         Gerekli tuğlalar memlekette bulunan ya da ileride kurulacak olan en iyi tuğla 

ocaklarından getirilecektir. Tuğlaların sert olması ve düzgün kırılabilmesi önemlidir. 

Az su çekmesi ve düzgün görünümlü olması gerekmektedir. Kereste için kesilecek 

olan ağaçlar mutlaka kıĢ mevsiminde kesilmelidir. Ağaçlarda, dondan dolayı 

çatlaklar, bereler ve budak olmayacak, dıĢ kabukları soyulmuĢ olacaktır. Çam 

ağaçları da mutlaka reçineli olmalıdır. Su kireci ve gerekli çimento Ģirket tarafından 

seçilmiĢ, ülkede bulunan en iyi ocaklardan ve en tanınmıĢ fabrikalardan temin 

edilecektir. Dökme demir, tunç, somonlu vidalar ve bina direkleri en iyi cinsten 

olacak ve Ģirket tarafından seçilecek en iyi fabrikalardan getirtilecektir.  
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         4. Bölüm: Bu bölüm genel hükümlerle ilgili maddeleri ihtiva etmektedir ve 32. 

madde ile 59. maddeler arasını kapsamaktadır. ĠĢin nasıl icra edileceği hususunda 

bilgiler yer almaktadır. Bu bölüme göre; binalar onaylanmıĢ projeye göre detayları 

uygun olarak yapılacaktır. Kargır inĢaatta (taĢ, harç ve betondan yapılan yapı) 

kullanılacak harçlar iki çeĢittir. Birinde kum ve su, su kireci ile karıĢtırılacak, 

diğerinde ise kum ve su, çimento ile karıĢtırılacaktır. Kullanılan yerin özelliğine göre 

1 metreküp kum için su kireci miktarı 250-400 kilogram, çimento miktarı ise 400-

700 kilogram arasında olacaktır. Su sızdırması söz konusu olmayan yerler de su 

kireci, su sızdırması söz konusu olan yerlerde ise çimento bağlayıcı olarak 

seçilecektir. Her iki halde de harç çok iyi karıĢtırılmıĢ olacak ve harca, uygun 

miktarda su katılmıĢ olacaktır. Önemli olmayan yerlerde 2 hacim su kireci ile 3 

hacim çakıl taĢı karıĢtırılmak suretiyle beton yapılacaktır. Önemli olan yerlerde ise 1 

hacim çimento ile 3 hacim kum ve 7 hacim çakıl veya kırma taĢ beton için ölçü 

olacaktır. Su sızdırması söz konusu olduğunda 1 hacim çimento, 2 hacim kum, 5 

hacim çakıl taĢı ölçü olarak ele alınacaktır. Kuru olarak karıĢtırılan beton bu Ģekilde 

yerine nakledilecek ve 30 cm. lik tabakalar halinde yerine serilecek ve 

tokmaklanacaktır.  

           5. Bölüm: BeĢinci bölüm bir maddeden oluĢmakta ve iĢlerin kademeli olarak 

ilerlemesi hususundadır. Bu maddeye göre; her altı aya bir yapılan iĢlerin dökümü 

çıkarılacak bu dökümde yapılan iĢin yapılacak iĢe göre yüzde oranı belirtilecektir. 

Böylece hak ediĢ raporları düzenlenebilecektir.  

         AnlaĢma imzalandıktan sonra, anlaĢmanın sağlanmasında büyük emeği olan 

Anadolu Demiryolu ġirketi Müdürü Huguen‟in, Deutsche Bank tarafından 100.000 

Fr. (81.500 Mark) ile ödüllendirileceği bildirilmiĢtir
455

. Bu ödül bile, Deutsche 

Bank‟ın söz konusu olan Sulama Projesi‟ne ne kadar önem verdiğini tek baĢına 

göstermeye yetmektedir.  

         Projeyi teferruatlı bir Ģekilde görüĢmek üzere, projenin baĢmühendisi Waldorp 

ve Anadolu Demiryolu ġirketi Müdürü Huguenin Aralık ayının baĢında Philip 

Holzman ġirketi‟nin genel merkezine yani Frankfurt‟a çağrılmıĢlardır. Burada proje 

                                                 
455

 HADB-OR 1011, Berlin 2.12.1907. 
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raporları incelenmiĢ ve Mühendis Waldorp‟a Ģirketin inĢaat müdürlüğü teklif 

edilmiĢtir. Waldorp ise, bu iĢi tek baĢına yürütecek kadar kendisinin yeterli tecrübeye 

sahip olmadığını ifade etmiĢ, iĢin yapımını uzun zamandan beri tanıdığı ve bölgede 

birlikte çalıĢmalar yaptıkları Laporte isimli Ģirkete devretmeyi teklif etmiĢtir. Böyle 

bir durumda inĢaatın yapımı için yeni bir Ģirketin kurulmasına gerek kalmadan 

doğrudan Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin Laporte ile bağlantıya geçmesi yeterli 

olacaktı. Daha önce Waldorp ile Laporte Firması arasında görüĢmeler olmuĢ ve 

Laporte bu proje için yaklaĢık 3 milyon Frank ücret talep etmiĢti. Philipp Holzmann 

ġirketi Yönetim Kurulu BaĢkanı Rise ise bu fiyat üzerinden %10 indirim yapması 

halinde Laporte ile anlaĢma sağlanabileceğini Waldorp aracılığıyla bildirmiĢtir. 

Diğer bir konu ise inĢaatın ilk etapta küçük parçalar halinde taĢeron firmalara 

verilmesiydi. Böyle bir durumda ise Waldorp denetleyici görevi üstlenecekti, fakat o 

zaman da Waldorp‟un yanında birçok tecrübeli teknik elemanın iĢe alınması 

gerekecekti. Bu durumda ise maliyetlerin artması söz konusuydu. Bu görüĢmeleri ve 

geliĢmeleri Ģirketin Yönetim Kurulu BaĢkanı Rise, Deutsche Bank Müdürü Arthur 

Gwinner‟e rapor etmiĢtir. Rise, bu konuları görüĢüp bir karara bağlamak için 

18.12.1907 tarihinde Huguenin ve Waldorp ile birlikte Berlin‟e Deutsche Bank‟a 

gelmek istediklerini bildirmiĢ ve Deutsche Bank Müdürü Gwinner‟den randevu talep 

etmiĢtir
456

. 

         Yukarıda bahsedilen görüĢmelerden sonra “Gesellschaft für die Bewässerung 

der Konia-Ebene” yani “Konya Ovası Sulama ġirketi”nin kurulmasına karar 

verilmiĢtir. Konya Ovası Sulama ġirketi, 40 maddeden oluĢan 17 sayfalık bir 

tüzük
457

 hazırlamıĢ ve Philip Holzmann ġirketi‟ne sunmuĢtur. Philip Holzmann 

ġirketi‟nin hukuk müĢaviri Dr. Pieper tüzüğü inceledikten sonra 13 sayfalık bilirkiĢi 

raporu hazırlamıĢ ve bu rapor bilgilendirilmek amacıyla Deutsche Bank‟a 

gönderilmiĢtir
458

. Yine aynı gün, 8 Ocak 1908 tarihinde Anadolu Demiryolu ġirketi 

ile Konya Ovası Sulama ġirketi arasında 11 maddeden oluĢan 9 sayfalık bir anlaĢma 

                                                 
456

 HADB-OR 1011, Frankfurt 13.12.1907. 
457

 Tüzük için bk. HADB-OR 1011, Satzung der Gesellschaft für die Bewässerung der Konia-Ebene. 
458

 BilirkiĢi raporu için bk. HADB-OR 1011, Frankfurt 8.1.1908.  
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imzalanmıĢ ve bu anlaĢma da Philip Holzmann ġirketi tarafından bilgilendirilmek 

üzere Deutsche Bank Müdürü Gwinner‟e gönderilmiĢtir
459

. 

         Almanların Osmanlı topraklarındaki çalıĢmalarına ticari anlamda bakıldığı 

zaman, hemen hemen bütün faaliyetlerin arkasında Deutsche Bank‟ı görmekteyiz. 

Özellikle demiryolu yapımları için Deutsche Bank‟ın isteği üzerine Philip Holzmann 

ġirketi‟ne bağlı “Societe du Chemin de Fer Otoman d‟Anatolie” yani “Anadolu 

Demiryolu ġirketi” kurulmuĢ ve çalıĢmalarına baĢlamıĢtı. Ancak bu Ģirket daha sonra 

alınan bütün iĢler için kendisinin kontrolü altında baĢka bir Ģirket kurmuĢ ve söz 

konusu olan çalıĢmaları gerçekleĢtirmiĢtir. Örneğin; EskiĢehir-Konya arası 

demiryolunun yapımı söz konusu olduğu zaman “EskiĢehir-Konya Demiryolu ĠnĢaat 

ġirketi” kurulmuĢ ve inĢaat bu Ģirket üzerinden yürütülmüĢtür. Aynı Ģekilde daha 

sonra “Bağdat Demir Yolu ġirketi” faaliyete geçmiĢtir. Sulama projesi için de usul 

değiĢmemiĢ ve Frankfurt merkezli “Gesellschaft für die Bewässerung der Konia-

Ebene” yani “Konya Ovası Sulama ġirketi” kurulmuĢ ve faaliyetlerine baĢlamıĢtır.  

         Konya ovası sulama inĢaatı süresince her altı ayda hak ediĢ raporları 

düzenlenmiĢ ve bunlar hükümetin tayin ettiği komiser tarafından denetlenmiĢtir. 

Suğla (Karaviran) Gölü‟ndeki ve ikinci esas kanaldaki sulama sahası azaltılmıĢ ve 

son hak ediĢ raporunda da görüldüğü gibi bunun yerine Simi Ovası, Karaarslan Ovası 

ve Konya Ovasındaki köylerin arazileri eklenmiĢtir. Birinci esas ana sulama kanalı 

29 km düĢünülmüĢ iken artırılmıĢ ve 57 km ye kadar uzatılmıĢtır. Projenin devam 

ettiği esnada Alman sulama uzmanı Geheimen Gerhardt proje sahasında bir inceleme 

yapmak için çağrılmıĢtır. Gerhardt, proje sahasını, yapılacak tesisleri, kabul edilen 

sulama yöntemlerini, bunların maliyetlerini ve sonuçta elde edilecek tarım gelirlerini 

incelemiĢ ve verdiği raporda projeyi uygun bularak bazı tavsiyelerde bulunmuĢtur. 

Bilgi aldığı ilk kaynak olan inĢaat müdürü Waldorp‟un çalıĢmalarını takdir etmiĢtir.  

         Her altı ayda bir rapor düzenlenmesi kaydıyla toplamda 11 adet hak ediĢ raporu 

düzenlenmiĢtir. Bu hak ediĢ raporları ve ara ödemeleri aĢağıda verildiği Ģekildedir
460

. 

                                                 
459

 AnlaĢma maddeleri için bk. HADB-OR 1011, Frankfurt 8.1.1908, Bauvetrag zwischen Societe du 

Chemin de Fer Otoman d‟Anatolie zu Costantinopel und Gesellschaft für die Bewässerung der Konia-

Ebene zu Frankfurt a/M. 
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 Tablo 11: Sulama Projesi inĢaatı boyunca düzenlenen hak ediĢ raporları. 

 

Rapor No. Tarih Miktar Fr. Önceki ile Toplamı Fr. 

1 31.12.1908 1.598.137 1.589.137 

 

2 30.6.1909 

 

2.566.208 4.155.345 

3 

 

31.12.1909 3.174.145 7.329.490 

4 

 

30.6.1910 3.235.750 10.565.240 

5 31.12.1910 

 

2.447.220 13.012.460 

6 30.6.1911 

 

1.279.790 14.292.250 

7 

 

31.12.1911 2.060.845 16.353.095 

8 30.6.1912 

 

457.170 16.810.265 

9 

 

31.12.1912 1.412.685 18.222.950 

10 

 

30.6.1913 601.450 18.824.400 

11 

 

31.12.1913 675.600 19.500.000 

                                                                                                                                          
460

 Bildirici, age., s.102. 
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         ĠnĢaatın yapımı esnasında proje üzerinde pek fazla değiĢiklik yapılmamıĢtır, 

ancak Karaviran Gölü‟nde sulama yapılacak arazi 80.000 dönümden 20.000 dönüme 

indirilmiĢ ve birinci esas ana sulama kanalının boyu 29 km iken sonradan 30 km 

daha uzatılarak toplamda 59 km olmuĢtur. Sulama kanalları, bina yapıları ve diğer 

bütün projeler Konya Ovası Sulama ġirketi tarafından hazırlanmıĢ ve Osmanlı 

hükümetince onanmıĢtır. Kanallar toprak olarak açılmıĢ ve herhangi bir kaplama 

yapılmamıĢtır. Regülatörler kargır olarak inĢa edilmiĢtir. Ana malzeme taĢtır. 

Tabanlarda beton (demirsiz) kullanılmıĢtır. Çok güzel estetik yapılardır. Bugün 

hizmet vermeye devam etmektedirler. Özellikle BeyĢehir çıkıĢındaki regülatör 

BeyĢehir‟in en önemli ve güzel su anıt yapısıdır. Kanalların geçtiği mecralarda 

bulunan eski köprülerin bazıları aynen korunmuĢ, bazılarına ilaveler yapılmıĢtır. 

Yeni yapılan köprülerin bazıları eski sistemle, taĢ kemerli yapılmıĢ, bazıları da yeni 

sistemle yapılmıĢtır. Bina inĢaatlarına gelince, kanal boyunca bulunması gereken 

basit bekçi barakaları ve depolar yapılmıĢtır. Yapılan en önemli bina yönetim binası 

ile iki adet lojmandır. Yönetim binası Alman mimari anlayıĢıyla, kalın duvarlar 

üzerine ahĢap döĢemeler yapılmıĢtır. Yapı üç katlıdır. Yukarıdan bakıldığı zaman hac 

iĢareti görünümündedir. Bu yapılar bu gün hala Devlet Su ĠĢleri Çumra Bölge 

Müdürlüğü tarafından, misafirhane ve lojman olarak kullanılmaktadır
461

. Bağlayıcı 

olarak çimento ve bugün artık kullanımdan kalkmıĢ olan su kireci kullanılmıĢtır. 

Bunların nereden temin edildiğine dair her hangi bir bilgiye rastlanılmamıĢtır. 

Betonda ise çok iri çakıl tanelerinin kullanılması dikkati çekmektedir. BeyĢehir 

Regülâtörü‟nde ve sözleĢmede belirtilen diğer regülatörlerde elle çalıĢan hareketli 

kapaklar kullanılmıĢtır. Kanalların açılmasında ise buharla çalıĢan makineler 

kullanılmıĢtır. Ortadan kazılan toprak yanlardan hendeklere atılmıĢtır. SözleĢme 

gereği telgraf hattı yapılmıĢtır. AnlaĢmada elektrik enerjisi ile ilgi her hangi bir 

hüküm yer almamaktadır. ĠnĢaat esnasında elektrik enerjisinden yararlanılmıĢ mıdır, 

bilmiyoruz. Ancak, ġirket tarafından Orta Karaviran köyünde bırakılan odun ve 

mazotla çalıĢan iki motor SeydiĢehir Belediyesi tarafından kente götürülmüĢ ve 1926 

yılında bu makinelerle SeydiĢehir‟e elektrik verilmiĢtir
462

.   

 

                                                 
461

 Bk. Ek. 26 ve Ek. 27. 
462

 Bk. Bidirici, age., s.106-109. 
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         Netice itibari ile Konya Ovası Sulama Projesi‟nin ilk bölümü 1911-1912 

senesinde iĢletmeye açılmıĢtır
463

. Osmanlı Devleti‟ndeki iç karıĢıklıklara rağmen 

Projenin tamamı beĢ buçuk senede bitirilmiĢ ve faaliyete geçmiĢtir. Sulama 

Projesi‟nin resmi açılıĢı ise 1914 Nisan ayının baĢında gerçekleĢtirilmiĢtir. Projenin 

açılısı, 4 Nisan 1914 tarihli (Die Frankfurter Zeitung) Frankfurt Gazetesi‟nde haber 

olarak yer almıĢtır. Gazete‟de; Philip Holzmann ġirketi ve Anadolu Demiryolu 

ġirketinin birlikte Konya Sulama ġirketini kurdukları ve kurulan bu yeni Ģirketin de 

Abdülhamid‟in izni ile iĢlere giriĢtiği ve sonuç olarak Konya Ovası‟na can geldiği, 

ifade edilmiĢtir
464

 . 

         AnlaĢmanın sekizinci maddesi gereği sulama sistemini 5 yıl boyunca ġirket 

iĢletmiĢtir. Zaten daha önce Anadolu Demiryolu ġirketi tarafından Almanya‟ya, 

merkeze gönderilen bir raporda inĢaatın bitiminden sonra birkaç yıl iĢletmeyi elde 

tutmanın iyi olacağı, her hangi bir sorunla karĢılaĢılırsa derhal müdahale etme 

Ģansının olacağı, ifade edilmiĢti
465

. Söz konusu olan bu tavsiye anlaĢmanın sekizinci 

maddesine 5 yıl olarak girmiĢtir. ġirket, sulamanın düzenli yapılabilmesi için dokuz 

maddelik bir “ĠĢletme Yönetmenliği” hazırlamıĢtır. Söz konusu olan bu maddeler 

özetle Ģöyledir
466

.  

Madde 1: Sulama nöbetleĢe yapılacaktır. Her araziye iki gün su verilecek, bunu 

takip eden on gün içinde tekrar su verilmeyecektir. Sulama süresi Mart ile Kasım 

ayları arasındaki dönemi kapsamaktadır.  

Madde 2: Su alma yapılarında kapakların açılması ve süresi, iĢletme personeli 

tarafından yapılacaktır. 

Madde 3: Suyun nereye verileceği ĠĢletme Müdürlüğü tarafından belirlenecektir. Su 

ihtiyacı olan arazi sahiplerinin kapakları açmaları yasaktır. 

Madde 4: Arazi içinde suyun kullanılma Ģekli arazi sahibinin arzusuna bırakılmıĢtır.  

                                                 
463

 Yılmaz, agm., s.142. 
464

 Pohl, age., s.107-108. 
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 HADB-OR 1010, Konstantinopel 27.7.1907. 
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 Bk. Bildirici, age., s.114-115. 
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Madde 5: TaĢkın sularının akıtılması için gerekli tedbirler ĠĢletme Müdürlüğü 

tarafından alınacaktır. 

Madde 6: ĠĢletme personeli gerekli hallerde kanallara ve bitiĢik arazilere girme 

hakkına sahiptir. ĠĢletme, depo, Ģantiye ve yol gibi sürekli kullanacağı arazinin 

tazminatını vermek kaydı ile kullanma hakkına sahiptir. 

Madde 7: ĠĢletme personelinin sulama hakkındaki uyarılarına arazi sahipleri uymak 

zorundadır. 

Madde 8: Genel onarımlar ĠĢletme Müdürü‟nün nezaretinde yapılacaktır. Üçüncü 

Ģahısların her hangi bir Ģekilde onarım veya imalat yapmaları yasaktır. 

Madde 9: ĠĢletme Müdürü‟nün iznini almadan sulama ile ilgili doğrudan ve dolaylı 

hiç bir iĢ bir baĢka kiĢi tarafından yapılmayacaktır. 

         Anadolu Demiryolu ġirketi tarafından gerçekleĢtirilen projeye göre Konya 

ovasında daha geniĢ alanlar sulanabilecek ve ovanın tahıl üretimi 10 kat artacaktı. 

Bölge insanının geliri ve alım gücü artacak, böylece demiryollarıyla da Anadolu‟nun 

içlerine kadar Alman mallarının satıĢı hızlanacaktı. Ġhracat ve Ġthalatın artmasıyla da 

Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin taĢımacılıktan sağladığı gelir yükselecekti. Bütün 

bunların dıĢında Almanya ihtiyacı olan hububatın bir kısmını Anadolu‟dan temin 

edebilecekti
467

. ÇalıĢmanın birinci bölümünde de belirtildiği gibi; Konya Ovası 

Sulama Projesi devam ederken Deutsche Bank‟ın bir yan kuruluĢu olan Bağdat 

Demiryolu ġirketi de zengin bir pamuk bölgesi olan Adana Ovası Sulama Projesi‟ni 

hazırlamıĢtır. Bu projeye göre ise Adana Ovası‟nda yaklaĢık 500.000 hektarlık bir 

alan sulanabilecek ve elde edilen ürünler Alman tekstil sanayi ihtiyacının önemli bir 

kısmını karĢılamıĢ olacaktı. Sonuç olarak 1907 yılında Konya Ovası'nı sulama 

imtiyazını elde eden Almanlar, sulama ve ıslah çalıĢmaları sonucunda Anadolu‟dan 

Afrika‟daki tüm kolonilerinden daha fazla ürün elde etmeye baĢladıklarını 

belirtmiĢlerdir.
468

 Yukarda sözü edilen sulama tesisleri I. Dünya SavaĢı patlak 
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vermeden önce bitirilmiĢtir. Sulanan toprakların verimi 5 ila 15 kat arası artmıĢ, 

böylece sulama projesini hazırlayanların haklı oldukları ortaya çıkmıĢtır
469

.   

 

         3.3- Almanların Konya ve Çevresinde Ziraat Aletleri Satışları 

         Yukarda köylünün fazla üretim yapmak için çaba sarf etmediğinden ve 

Konya‟da ekilebilecek 94 milyon dönüm arazinin sadece yaklaĢık 14 milyon 

dönümünün ekilip dikildiğinden söz edilmiĢti. Fakat diğer taraftan da Konya 

Ovası‟nın nüfusu, bu kadar geniĢ araziyi iĢlemek için yeterli değildi. Bu sebeple de 

binlerce hektar arazi boĢ kalmaktaydı
470

. Mesela 1907 yılında Konya‟nın nüfusu 

1.249 (bin) ve yüzölçümü de 91,6 (bin) km² idi. Ekili arazi ise 6,3 (bin) km² idi, 

böylece ekili arazinin yüzölçümüne oranı % 6,9‟du
471

. 1909 senesinde ise Konya 

merkez kazasında bulunan 710 bin hektar arazinin ancak 147 bin hektarı ekilebilmiĢ, 

geri kalan 563 bin hektarı boĢ kalmıĢtı. Bu ekili olan araziden de ilkel yöntemlerle 

ziraat yapılmasından dolayı yeterli verim alınamamaktaydı.
472

 1909 yılı verilerine 

göre ekilen mahsulün dağılımını % 90,6 tahıllar, % 1,7 baklagiller, % 1,6 sınaî 

bitkileri ve % 6,1 ise bağlar oluĢturmaktaydı
473

. Görüldüğü gibi en çok tahıl 

ekilmekteydi. Tahıl ekmenin ve daha sonra biçerek denesiyle samanını ayırmanın 

modern araç ve gereçler olmadan az kiĢiyle yapılacak kolay bir iĢ olmadığı 

bilinmektedir. 

         Tarımda makineleĢme konusunda öncülük 19. yüzyılda Anadolu‟da yerleĢik 

bulunan yabancı toprak sahiplerinden gelmiĢtir. Modern tarım aletlerinin 1800‟lü 

yıllarda ya devlet çiftliklerinde ya da yerleĢik yabancı çiftçilerin elinde bulunduğu 

bilinmektedir. Özellikle Batı Anadolu‟da büyük tarımsal iĢletmeler kuran Ġngilizler 

para ile çalıĢtıracak yeterli kiĢi bulamıyorlardı bundan dolayı da tarımda 

makineleĢmeye büyük önem veriyorlardı. Tarımsal iĢ gücünün az olması hükümeti 

harekete geçirmiĢ ve tarım bölgelerine iskânlar baĢlamıĢtı. 1883‟te Samsun civarına 
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yaklaĢık 10.000 Çerkez, 1899‟da Antalya ve Alanya arazilerine 6000 civarında 

Giritli göçmen ve 1908 yılında da Konya civarına 545 göçmen aile yerleĢtirilmiĢti. 

Rumelili olan 250 aile Karaman'da, diğer göçmen ailelerin 74‟ü Ilgın‟da, 64‟ü 

AkĢehir‟de, 6O‟ı Isparta ve Antalya sancaklarında, 28‟i Derbend‟de iskân edilmiĢti. 

Bu gelen göçmenler tarımda modern aletler ve teknikler kullanma konusunda yerli 

çiftçilere göre daha istekli idiler. Bağdat demiryolunun yapımı devam ederken 

Ġstanbul‟daki Ġngiliz Konsolosu demiryolu inĢaatının Bulgaristan ve Rusya‟dan çok 

sayıda göçmeni çektiğini ve bunların çalıĢkan ve yetenekli bir nüfus olup Anadolu 

köylüsünden daha geliĢmiĢ tarım metotları kullandıklarını belirtiyordu. Konya‟da 

demir saban, orak gibi daha basit teknik geliĢmeler bile Rumelili göçmenler 

sayesinde kullanılır hale gelmiĢti. Bu göçmenler aletlerin kullanımını bildiklerinden 

dolayı yerlilere öncülük etmiĢlerdir
474

.  

         O devrin Ģartları gereğince, bir çift öküz, karasaban, orak ve döven gibi ilkel 

tarım araçlarıyla ziraat faaliyetlerini sürdüren köylü, hiçbir zaman pazarlarda satmak 

için fazla ürün elde etmeyi hedefleyememiĢ sadece ailesinin bir yıllık nafakasını 

çıkarmayı düĢünmüĢtür. Zaten modern ziraat aletlerine sahip olmayan çiftçinin daha 

fazla araziyi iĢlemesi de mümkün olmamıĢtır
475

. KiĢilerin yasalarla garanti altına 

alınmıĢ mülkiyet haklarının olmayıĢı olgusu da bu faktörle birleĢince düĢük 

verimlilikte ve durağan bir üretim yapısı ortaya çıkıyordu. Ayrıca uygun ulaĢım 

imkânlarının yokluğunun yanı sıra iç gümrükler ve devletin tarım ürünlerini satın 

alma politikası da tarımda mevcut durağan yapının sürmesine yardımcı oluyordu. 

Ürün çoğu zaman devletçe görevlendirilen kimseler tarafından tek taraflı saptanan 

fiyat üzerinden satın alınıyor, alınan ürünün Ġstanbul ve belli baĢlı merkezlere 

taĢınması iĢi de angarya olarak köylüye yaptırılıyordu
476

.  

         Tarım makinesi alımıyla ilgili Konya vilayeti tarafından 16 Ekim 1901 

tarihinde Bab-ı Ali‟ye bir dilekçe yazılmıĢ ve yazıda Konya‟nın ilerleyip geliĢmesi 

için yeni araç ve gereçlerin getirilmesi arz edilmiĢtir. Söz konusu olan dilekçeyle, 

Ģimdiye kadar buralarda görülmemiĢ ve önemi hakkında bir bilgi edinilmemiĢ olan, 
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edinilse bile pahalı olması münasebetiyle halkın kolayca alamayacağı buharla çalıĢan 

harman makinelerinin getirilmesi isteniyordu. Yazıda, bölgede harman kaldırabilmek 

için uygun esecek olan rüzgârın beklendiği, böylece harman kaldırma iĢinin çoğu 

zaman Ekim sonuna kadar uzadığı ve sonbaharda yağmurların yağmasıyla çoğu kez 

mahsulün zarar gördüğü ifade edilmiĢtir. Sürat ve itina ile iĢ gören bu harman 

makinelerinden ziraat için önemli olan Konya, Karaman, Ereğli ve Aksaray kazaları 

için saman aletleriyle beraber 4 takım alınması halinde halkta bir gayret 

uyandırılacağı ve iki-üç köy ahalisinin birleĢerek bu makinelerden alacakları ifade 

edilmiĢtir
477

.  

          Tarımda makineleĢme konusunda yabancı Ģirketler o dönemde Türkiye‟de 

çeĢitli faaliyetlere giriĢmiĢlerdir. Özellikle erken sanayileĢmiĢ Ġngiltere için Türkiye 

büyük bir pazardı. 1880‟lere kadar Anadolu'da tarımsal makineler piyasasında 

Ġngiltere hâkimdi, ancak makinelerin yayılıĢı çok yavaĢtı. Daha sonraları 1882‟de 

tarımsal makine ithalatına gümrük muafiyeti getirilmiĢtir. Osmanlı topraklarında, 

sanayileĢmesini tamamlayan Almanya‟nın da pazara girmesi ile birlikte makinelerin 

yayılıĢı hızlanmıĢtır. Piyasada Alman ve Amerikan makineleri önemli pay 

kazandılar. Bunlar Ġngiliz makinelerinden ucuza satıldığı için rağbet görüyorlardı, 

ayrıca daha hafif olduklarından dolayı Alman ve Amerikan yapımı makinelerin yerli 

hayvan ırkı için daha uygun oldukları anlaĢılmıĢtı. Berlin‟de l890 yılında kurulan 

“Export Association of German Engineering Works” adlı birlik, Galata‟da çeĢitli 

makine ve aletlerin görülebileceği bir mağaza açmıĢtı. Burada bir mühendis 

makinelerin kullanılıĢını ve mekanizmalarını ilgililere gösteriyordu. Birlik, 100 

Alman firmasını temsil ediyor ve mağazasında sadece Alman malı makineler 

satıyordu. Konya‟da, 1906 yılına gelindiğinde bir Amerikan firması olan MacCormik 

orak makineleri satmaktaydı ve Rudolph Sack isminde bir Alman firması da saban 

aletleri ticareti yapmaktaydı. Daha sonraki yıllarda yukarıda söz edilen o büyük 

ölçekli sulama projesi nedeniyle bölge ile yakından ilgilenen Almanlar, Konya‟da 

1911‟de tarımsal aletler satmak üzere “Anadolu Sanayi ve Ticaret Şirketi” adıyla bir 

Ģirket kurmuĢlardır. ġirket, çiftçilere kolaylıklar göstermiĢ, böylece Konya‟da 2-3 
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sene zarfında yeni aletlerin çoğalmasına vesile olmuĢtu
478

. Konya‟da 1906-1907 

yıllarında bir orak makinesi 20 Sterlin‟e (2.400 KuruĢa) ve küçük saban da 0,8 

Sterlin‟e (96 KuruĢa) satılıyordu. Üstelik bu fiyatlar 12 ay vadeli fiyatlardı. 

Konya‟da büyük harman makinelerini satın alabilecek kadar zengin çok az kiĢi vardı 

ve Ġngiliz konsolos vekili 30 Sterlin‟den yüksek fiyatlı makinelerin satmayacağını, 

Ġngiliz tüccarlarına “ticari püf noktaları” arasında bildiriyordu. Konya‟da 1907 

yılında toplamda 800 adet saban ve 75 adet orak makinesi satıĢı gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Konya‟da at ile çekilir türden tarımsal makineler tercih ediliyordu. Makinelerin 

motorlu olması kaçınılmaz ise, bu kez de yakıt maliyetlerinden dolayı kömür değil 

petrolle çalıĢan türden olması isteniyordu. Dönemin buharlı pulluk türlerinin günde 

750-1.500 kilogram kömür sarf etmesi bu isteğin nedenini yansıtmaktadır. Ayrıca 

motorlu makinelerde, arza yaptığı zaman yedek parça sorunu ve maliyeti vardı. Fakat 

Ģirketler bu sıkıntıyı da aĢabilmek maksadıyla makinelerin tamir edilme imkânını 

devreye sokmuĢlardır
479

. Bazı büyük makineler çiftçilere pahalı gelmekteydi, bu 

yüzden Ģirketler çiftçileri ortaklaĢa bir makine almaları hususunda ikna etmeye 

çalıĢmıĢlardır. Bu konuda da baĢarısız olan Ģirketler harman mevsiminde makine 

kiralama yoluna gitmiĢlerdir. Konya‟da Amerikan ve Alman firmalarının 

temsilcileri, bir harman makinesi getirtip bunu hasat sezonunda 120 sterlinden kiraya 

verme niyetindeydiler. 1907 yılında niyet gerçekleĢmiĢ ve iki küçük ve bir büyük 

harman makinesi hasat mevsiminde 100 sterline kiralık olarak çalıĢmıĢtır. Bu fiyata 

nakliye ve makine kullanıcısının ücreti dâhildir, fakat yakıt dâhil değildir
480

. 

         Almanya‟nın demiryolları yapımındaki asıl amaçlarından birisi, daha önce de 

bahsedildiği üzere bu bölgenin tarımından faydalanmak istemesiydi. Fayda 

sağlayabilmesi için ise halkın kendi ihtiyacından fazlasını üretmesi gerekmekteydi. 

Demiryolu inĢaatının bitmesi sonucu üretilen ürünleri satma ve nakliye etme sıkıntısı 

kalmamıĢtı. Böylece sıra, daha çok nasıl üretim yapılabilir, ona gelmiĢti. Almanların 

kurmuĢ olduğu ve Deutsche Bank‟a bağlı olan Anadolu Demiryolu ġirketi, köylülere 

ileri tarım metotlarını öğretmek için tarım Ģubeleri kurmuĢ, fidanlıklar ve deneme 

istasyonları açmıĢ, sulama sistemleri gösterileri düzenlemiĢ ve üretim fazlalığının 
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pazarlara nasıl sevk edileceğini öğretmiĢtir. Sulama tesisleri sayesinde de kuraklıkla 

ve su baskınlarıyla mücadele edilebilmiĢtir. Bu geliĢmeler sayesinde Anadolu 

Demiryolunun geçtiği yerlerde tarımsal üretimin arttığı görülmektedir. Örneğin 

Ankara bölgesinden o tarihe kadar hiçbir tahıl ihracatı yoktu. O tarihe gelindiğinde 

ise bu bölgeden yapılan buğday ve arpa ihracatı yıllık 1,5-2 milyon Sterline 

ulaĢmıĢtır. Nüfus, güvenlik ve ulaĢım kolaylığı Anadolu‟nun geliĢmesi için baĢlıca 

Ģartlardandı. Tren yolu hatlarının geçtiği yerler, ulaĢımın kolay olması sebebiyle 

nüfus çekmiĢlerdir
481

.  

         Hattı iĢleten Anadolu Demiryolu ġirketi, Alman sermayesiyle bölgedeki toprak 

sahiplerine, yüksek kaliteli tohum kullanabilmeleri ve Almanya‟dan tarım aletleri 

ithal edebilmeleri amacıyla krediler açmıĢtır. Almanlar, bölgede üretimi artırmak 

maksadıyla yaklaĢık 5 milyon Dolarlık yatırım yapmıĢlardır. Osmanlı hükümeti de 

bölgenin potansiyel üretimini canlandırmak ve dıĢarıya gönderilen hububat miktarını 

artırmak maksadıyla yurt dıĢından hububat tohumu ve tarım araçları getirtmiĢtir
482

. 

Ayrıca halk tarafından fazla ekilmeyen ürünlerin de ekimini sağlamak için 

giriĢimlerde bulunulmuĢtur. Örneğin, o zamana kadar patates
483

 ekimini köylü sadece 

kendi ihtiyacını giderecek kadar yaparken, Almanlar Adapazarı, EskiĢehir ve Konya 

bölgelerinde patates ekimini yaygınlaĢtırmıĢlardır. Demiryolu müdürlerinden Mösyö 

Huguenin bir dostuna yazdığı mektupta, Adapazarı‟nda bir yıl öncesinden üç vagon 

patates dağıttığını, ertesi sene hasat sonrasında, 100 vagon patates taĢımak suretiyle, 

parasını çıkardığını belirtmiĢtir. EskiĢehir bölgesinde ise Alman bira fabrikaları için 

“ġerbetçiotu” yetiĢtirilmeye baĢlanmıĢtır
484

. Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin AkĢehir 

ile Konya arasında da, özellikle demiryolu hattı boyunca patates ekimini artırmak 

maksadıyla patates tohumu dağıttığı bilinmektedir
485

. 
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          Anadolu Demiryolu ġirketi köylüye, üretkenliği artırıcı yöntemler öğretmenin 

yanında ucuza ve düĢük faizli krediyle tarım aletleri satarak da destek sağlamıĢtır. 

Bütün bu çalıĢmaların sonucunda Konya bölgesinde tarımsal üretimin birkaç kat 

arttığı görülmektedir
486

. Böylece Alman kuruluĢları sadece yukarıda da söz edildiği 

gibi kredi vermemiĢler, aynı zamanda Almanya‟dan getirdikleri tarım aletlerini de 

kredili satmıĢlardır. Burada Almanya‟nın her iki Ģekilde de kârlı olduğu 

görülmektedir. Alman kuruluĢları sayesinde bölgeye Alman tarım aletleri girmiĢ, 

Almanlar makine satımından kâr elde etmiĢlerdir. Bunun sonucunda da Almanlar, 

modern tarım aletleriyle bilinçli bir Ģekilde üretim yapan Anadolu insanının ürettiği 

zirai ürünleri Almanya‟ya götürme imkânı bulmuĢlardır.    

         Demiryollarının yeni toprakları tarıma açması ve var olan üretim kapasitesini 

artırma gerekleri, her türlü üreticinin parasal kaynaklarının geliĢtirilmesini 

gerektirdiği için kredi hacminin de büyümesi zorunluluğunu doğurmuĢtur. Osmanlı 

Bankası, Osmanlı Maliye ġirketi ve Ziraat Bankası gibi kuruluĢların verdikleri 

krediler sorunu çözmekte yetersiz kalıyorlardı. Ayrıca, örneğin Osmanlı Bankası % 

12 faiz istiyordu. Bununla birlikte kredi alan, verdiği kredi tutarı kadar da taĢınamaz 

malı karĢılık göstermek zorunda bırakılıyordu. Bunun aksine yabancı Ģirketlerin 

prosedürleri daha az zaman almaktaydı, basit bir senedin Ģahitler önünde 

imzalanması sonucu kredi hemen verilmekteydi. Bu sebeple yabancı Ģirketler daha 

fazla faiz istemelerine rağmen daha fazla kredi dağıtmıĢlardır
487

. Bundan dolayı 1895 

yılından 1914 yılına kadar Osmanlı Bankası‟nın Konya Ģubesi, bankanın en düĢük 

kar getiren 18 Ģubesinin arasında yer almaktaydı
488

. Tarım için en fazla kredi alan 

yerlerin baĢında 1897 ile 1908 yılları arasında Ġzmit, Ankara ve Konya gelmektedir. 

Konya‟da bankaların vermiĢ oldukları kredi miktarı 1897 yılında 2,0 milyon KuruĢ 

iken 1908 yılına gelindiğinde bu rakam 8,3 milyon KuruĢ‟a çıkmıĢtır
489

. Bu süre 

içerisinde Bankaların ve çeĢitli kurumların verdiği kredi miktarının 4 kat arttığı 

görülmektedir. 
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         Anadolu‟da 19. yüzyılda genel olarak karayolları yetersizdi ve var olan yolların 

durumları da çok kötüydü. Bu sebeple hem tarımsal üretim en yakın limana düĢük bir 

maliyetle ulaĢtırılamıyor hem de modern tarımsal makineler iç bölgelere 

nakledilemiyordu. Konya civarında harman makinelerinin getirilmesi önündeki 

önemli engellerden birisi de makinelerin nakledilebileceği uygun yolların 

olmamasıydı
490

. Amerikan, Ġngiliz, Fransız, Avusturya-Macaristan ve Alman 

Ģirketleri imal ettikleri tarım makinelerini ve aletlerini demiryollarını kullanarak daha 

etkin bir biçimde pazarlamıĢlar ve satıĢa sunmuĢlardır
491

. Tarım aletleri pazarlayan 

Avrupalı Ģirketler daha büyük pazar payı elde edebilmek maksadıyla çeĢitli 

kampanyalar geliĢtirmiĢler ve kendi aralarında bir rekabete giriĢmiĢlerdir. Birçok 

Ģirket kredili satıĢ yapıyor, basit onarım iĢlerinden ücret almıyor ve kurdukları örnek 

çiftliklerde, makine alanlara makineyi nasıl kullanacakları yönünde eğitim 

veriyorlardı
492

. Yabancılar makinelerin avantajlarını ve sağlayacağı emek ve zaman 

tasarrufunu biliyorlardı, fakat yerli çiftçilere bunu uygulamalı olarak göstermek 

gerekiyor, hatta bazen görmeleri de ikna olmaları için yetmeyebiliyordu. ġirketlerin 

aĢması gereken Ģey “önyargılı zihniyet” ve “ilgisizlik” idi. Böylece Ģirketler çeĢitli 

merkezlerde hükümetin ve yerel otoritelerin desteği ile çok sayıda gösteri 

düzenlemiĢlerdir. Hatta bazı tarım makineleri Ģirketleri, çiftçileri ikna edebilmek için 

onlara, birkaç ay makineleri ücretsiz denemelerini önermiĢlerdir
493

. Bir Alman 

(Deutsche Bank) kuruluĢu olan Anadolu Demiryolu ġirketi de bu rekabetin içerisinde 

yerini almıĢtır. Almanya, özellikle Ġç Anadolu Bölgesi‟ni kendisi için bir tahıl ambarı 

haline getirmek istemekteydi, ancak tarımsal tekniklerin yetersizliği ve ilkelliği buna 

mani olmaktaydı. Bu sebeple Anadolu Demiryolu ġirketi orta büyüklükteki 

iĢletmelere tohum, toprak ıslahı ve Almanya‟dan tarım aleti ithali için kredi 

dağıtmıĢtır
494

. 1911 yılında da Konya merkezli tarım aletleri satan bir Alman Ģirketi 

kurulmuĢ ve gösterdiği kolaylıklar sebebiyle üç yıl gibi kısa bir sürede Alman tarım 

aletleri bölgede yaygınlaĢmıĢtır. Dünya SavaĢı yıllarında da yine bazı Alman 
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firmaları Adana ve Konya‟da büyük çiftlikler kurarak modern makine ve aletlerle 

üretim yapmıĢlardır
495

.  

         Almanya, demiryolu bağlantısı ile orta Anadolu‟yu kendi tahıl deposu yapmaya 

niyetlenmiĢti, ancak ilkel tarım teknikleri ile tarımsal üretimi sürekli artırmak 

mümkün görünmüyordu. Dolayısıyla demiryollarının geçtiği bölgelerden baĢlayarak 

tarımı modemleĢtirme çabalarında demiryolu Ģirketleri aracılığıyla, yabancı 

sermayenin faaliyetleri görülmektedir. Anadolu Demiryolu ġirketi, köylüleri tarımsal 

aletleri kullanma konusunda eğitmek ve bu aletleri taksitle satmak üzere özel 

personel istihdam ediyordu. Demiryolunun uzandığı Ankara ve Konya dıĢında 

Çankırı, Çorum, Sungurlu, Yozgat, KırĢehir, Kayseri, NevĢehir, Niğde, Karapınar ve 

Ereğli gibi merkezlerde de temsilcilikler kurulmuĢtu. 1910‟da Anadolu-Bağdat 

Demiryolları Genel Müdürü, Ģimendifer güzergâh ve civarı köylerinin toprak 

mahsullerinin artırılması maksadıyla, istasyon müdür ve memurlarına komisyon 

vererek taksit ile pulluk satıĢları yaptırmıĢtır
496

. 

         Bu çalıĢma çerçevesinde Konya‟nın Çumra ilçesinde çiftçilerle yapılan 

görüĢmelerde, 1900‟lü yılların baĢında Çumra bölgesinde de tarım aletleri satan bir 

Alman iĢ yerinin bulunduğu ve satıĢ yerinin istasyon binası yakınında olduğu 

öğrenilmiĢtir. Çiftçiler satıĢ yapılan iĢ yeri binasının yakın zamana kadar harabe 

olarak da olsa yerinde olduğunu, fakat son senelerde tamamen yıkılarak ortadan 

kalktığını ifade etmiĢlerdir. Fakat daha önce de bahsettiğimiz gibi, Çumra‟da, Konya 

Ovası Sulama Projesi esnasında iĢçilerin ve mühendislerin kalabilmeleri için 

Almanlar tarafından yapılan lojmanlar hâlâ günümüzde Devlet Su ĠĢleri Çumra ġube 

Müdürlüğü bahçesinde bulunmaktadır. Günümüzde de bu evler lojman olarak 

kullanılmakta ve binalardan birisi de misafirhane olarak hizmet vermektedir
497

.   
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         4- Almanların Araştırma Faaliyetleri 

         4.1- Seyahat ve Araştırma İzinleri 

         Bir yabancının, Osmanlı sınırları içinde 18. ve 19. yüzyıllarda seyahat 

edebilmesi için, Ġstanbul‟da bulunan görevli elçileri aracılığıyla baĢvuru yapması 

gerekmekteydi. Elçi, seyahat edecek kiĢinin adını, seyahat amacını, nereye 

gideceğini, yanında bulunacak olan kiĢileri ve izin isteğini içeren bir dilekçe 

yazmakta ve Bab-ı Aliye sunmaktaydı. Bu dilekçeye istinaden bir emir çıkmaktaydı. 

Söz konusu istek dilekçelerinin 18. ve 19. yüzyıllarda çok sayıda olduğu ve 

karĢılığında emirlerin çıktığı bilinmektedir. Yol emri çıkmadan önce, seyahat izninin 

verilip verilmeyeceğine dair bir inceleme yapılmaktaydı. Bir izin talebiyle 

karĢılaĢıldığında o ülke ile her hangi özel bir anlaĢmanın mevcut olup olmadığı 

incelenir ve ona göre seyahat iznini verilmesi uygun görülmekte ve emir 

çıkmaktaydı. Seyahat için baĢvuruda bulunup izin alan kiĢiler, ellerinde elçilikten 

aldıkları yazı ve padiĢahtan aldıkları yol emri ile yolculuğa çıkmaktaydılar. Her 

geçtikleri yerde yetkili kiĢiye bu belgeler gösterilip mürur tezkeresi alınmaktaydı. 

Seyahat eden kiĢilere verilen emirlerde yetkililerden kendilerine yardımcı olunması, 

korunmaları, ihtiyaçlarının sağlanması emredildiğinden rahatça yola devam 

edebilmekteydiler. Seyahat eden kiĢilerin sözünü ettiğimiz belgeleri ellerinde 

bulundurmaları, görevliler sorduğu zaman göstermeleri zorunluydu
498

. 

         Avrupalılar günümüzde olduğu gibi o tarihlerde de Anadolu‟da rahatça seyahat 

edebiliyorlardı. Bu seyahatler için her hangi bir resmi engelin olmadığı 

görülmektedir. Fred Burnaby Anadolu‟da gerçekleĢtireceği gezi için izin almak 

maksadıyla Osmanlı makamlarına baĢvurduğunu, her hangi bir Ġngiliz‟in Anadolu‟da 

dilediği yere gidebileceği ve sıradan yabancı bir pasaportun yanı sıra baĢka hiçbir 

Ģeyin gerekmediği, cevabını aldığını yazar
499

. Anadolu‟ya gelen araĢtırmacıların ve 

seyyahların iĢlerinin kolaylaĢtırılması maksadıyla Ġstanbul‟dan taĢraya emirler 

gönderiliyor ve taĢra yöneticileri bu emirlere uyarak araĢtırmacılara ve seyyahlara 

yardım ediyorlardı. Fakat her ne kadar araĢtırma izni verildiyse de kuĢkulanılan 
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kiĢilerin daha yakın takibe alınması gerektiği de zaman zaman Ġstanbul tarafından 

taĢra yöneticilerine bildirilmiĢtir. Bu kiĢilerin faaliyetleri de Ģifreli telgraflarla 

Ġstanbul‟a rapor edilmiĢtir
500

.  

         Yabancı araĢtırmacılar 19. yüzyılın sonlarına kadar sefaret vasıtasıyla birer 

ruhsat alarak Osmanlı vilayetlerinde rahatça dolaĢabiliyorlardı. Sadece eski eserleri 

görmek amacıyla izin alan ve seyahat eden bazı yabancı araĢtırmacılar zaman zaman 

Asar-ı Atika Nizamnamesine aykırı davranıyorlar ve yetkililerin kontrolü dıĢında ve 

izinsiz eski eserlerin bulunduğu alanlarda kaçak kazılar yapabiliyorlardı. Bu tür 

davranıĢlardan haberdar olan Dâhiliye Nezareti vilayetlere uyarılarda bulunmuĢ ve 

bu tür davranıĢlara kesinlikle müsaade edilmemesi gerektiğini özellikle 

vurgulamıĢtır. Ancak söz konusu durumların devam etmesi neticesinde 10 Kasım 

1898 tarihinde bütün vilayetlere tebligat gönderilerek bu konuda sıkı önlemlerin 

alınması gerektiği üzerinde durulmuĢ, yabancı seyyah ve araĢtırmacıların hareketleri 

kontrol altına alınmaya çalıĢılmıĢtır. Böyle olmasına rağmen bazı araĢtırmacıların, 

vilayet dâhilinde askeri dairelere haber vermeksizin bazı kritik noktalar ile askeri 

mevki ve mekânların fotoğraflarını aldıkları tespit edilmiĢtir. Bunun üzerine Ġstanbul 

tarafından vilayetlere gönderilen emirlerle bu tür faaliyetlerin önüne geçilmesi 

istenmiĢ fakat araĢtırmacıların fotoğraf makinelerine el konulması uygun 

görülmemiĢtir. Böylece bu araĢtırmacılara seyahatleri boyunca jandarma ve zabıta 

eĢlik etmiĢtir
501

.    

         Bazı araĢtırmacıların ve seyyahların ise sadece araĢtırma izni almadığı, aynı 

zamanda yabani hayvanlar ve eĢkıyalar için silah ve mühimmat taĢıma izni de 

aldıkları görülmektedir. Konya ve çevresinde özellikle kırsal alanlarda araĢtırma 

yapmak isteyenler güvenliklerini sağlamak veya avlanmak maksadıyla yanlarında 

silah taĢımıĢlardır. Örneğin, Gertrude Bell‟in yanında bir tabanca ve bir tüfek 

getirdiği, 1896 Konya ve çevresinde bitkiler üzerine araĢtırma yapmak için müracaat 

eden Alman Walter Siehe‟nin aynı zamanda yanında iki adet tabanca, bir adet tüfek 

ve bunlara ait kurĢun, fiĢek v.s taĢımak için de izin istediği görülmektedir. Hugo 
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Grothe‟ye de yanında tabanca taĢıma izni verilmiĢtir. Konya ve çevresinde hayvanlar 

hakkında araĢtırma ve inceleme yapmak için 1907 yılında izin isteyen Alman Pavel 

Pandekin, aynı zamanda Alman sefaretine baĢvurarak avlanmak için yanında beĢ 

tane tüfek ve bunlara ait 4200 adet fiĢek bulundurmak istediğini, kendisine bu 

hususta da izin verilmesini, talep etmiĢtir
502

. Burnaby de, Türkiye‟ye gelirken silah 

kullanması gerekirse diye yanına küçük bir tüfek ve 12 kalibrelik yivsiz bir tüfek 

aldığını, Marsilya‟dan gemiye binmek üzere Fransa‟ya geldiğinde, hizmetçisinin 

akıllılık edip fiĢekleri ilaç ĢiĢelerinin arasına koyduğunu, yazmıĢtır
503

.    

         AraĢtırmacıların ve seyyahların yazdıkları eserlerinde ya da günlüklerinde 

geçtikleri güzergâhlarda yöneticiler ve halk tarafından büyük ilgiyle karĢılandıkları 

ve onlardan yardım gördükleri ifade edilmiĢtir
504

. Gelen bu araĢtırmacılara Osmanlı 

Devleti vatandaĢı olan Rumların veya Ermenilerin tercümanlık ve rehberlik 

yaptıkları görülür. Bunlar hem bölgeyi biliyorlar hem de Osmanlıcanın (Türkçenin) 

yanında yabancı dil biliyorlardı. 10 Kasım 1890 tarihinde seyyahlara tercümanlık 

edenler hakkında bir nizamname çıkartılmıĢtır
505

. Rehberliği belli kurallara bağlayan 

bu nizamnamenin yürütülmesi görevi, ĠçiĢleri tarafından belediyelere verilmiĢtir. 

Nizamnamede mesleğin icrası sırasında iyi niyet gözetmek, düzgün bir Türkçe ve 

yabancı dil bilgisi yeterliliğinin sınavla tespiti öngörülmekteydi
506

. 

 

         4.2- Almanların Anadolu’daki Arkeolojik Faaliyetleri 

         Avrupalıların Eskibatı tarihiyle ilgilenmeleri Rönesans Çağı‟nın “Hümanizma 

Hareketi‟nin” bir sonucudur. Ġtalya‟da geliĢen Hümanizma hareketinin etkisiyle 
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Ortaçağ‟da hemen hemen unutulmuĢ olan antik Latince eserler Avrupalılar 

tarafından araĢtırılmaya baĢlanmıĢtır. Büyük bir çaba ile ortaya çıkarılan eski eserler 

yalnızca okuma parçaları olarak kullanılmamıĢlar aynı zamanda gündelik hayatta da 

kullanılarak unutulmuĢ bir geçmiĢe ıĢık tutmuĢlardır
507

. Hellen hayranlığı, Hellen 

tarihine de ilgi duyulmasına sebep olmuĢtur. Batılılar bundan dolayı doğudaki Yunan 

ve Roma eserlerini araĢtırmaya ve onların kültür varlıklarını toplamaya 

yönelmiĢlerdir. Türkiye‟de çeĢitli uygarlıklara ait görsel kalıntıların bolluğu daha 16. 

yüzyıldan itibaren gezginlerin dikkatini çekmiĢ ve 18. yüzyılda eski eserlerle 

ilgilenen kiĢilerce Anadolu‟nun önemi vurgulanmıĢ ve eski Yunan ve Roma 

uygarlıklarını saptamak amacıyla araĢtırma gezileri düzenlenmiĢtir
508

. Ancak 

Avrupalı araĢtırmacılar
509

 doğuda Osmanlı Devleti‟nin varlığı nedeniyle, baĢlangıçta 

Yunanistan ve Anadolu‟ya fazla yaklaĢamamıĢlar, bundan dolayı öncelikle Ġtalya‟da 

Roma tarihine iliĢkin alanlarda çalıĢmalara baĢlamıĢlardır
510

. Bu çalıĢmalar 

sonucunda zengin tarihsel ve kültürel mirasa sahip olan Akdeniz ülkeleri, özellikle 

Anadolu, Avrupalı gezginler, diplomatlar, meraklılar ve kötü niyetli bilim adamları 

tarafından talan edilmeye baĢlanmıĢtır. Bu yağmalar sonucunda Avrupa‟daki müzeler 

görkemli hale gelmiĢlerdir
511

. 

         Osmanlı kültür ve medeniyetinde, geçen yüzyıllar sonucunda farklılaĢmıĢ da 

olsa Hitit, Mısır, Pers, Asur, Hellen ve Roma gibi pek çok kültür ve medeniyetin 

izlerini görmek mümkündür. Avrupa‟da, önce Ortaçağ‟ın baĢlarında Antik 

kaynakların batı dillerine tercümeleri yapılmıĢ ve bu kaynaklarda adı geçen yerler ve 

sahip olduğu yer altı ve yerüstü zenginlikleri Avrupa dünyasında dikkatlerin eski 

dünyaya çevrilmesine yol açmıĢtır
512

. Osmanlı Devleti‟nin gücünü kaybetmeye 

baĢlamasıyla ve Avrupalı devletlerin Osmanlı Devleti üzerindeki etkilerini 
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artırmalarıyla birlikte batılı seyyahlar, Osmanlı Devleti topraklarındaki 

araĢtırmalarını yoğunlaĢtırmıĢlardır. Anadolu‟yu gezmek isteyen Avrupalı 

seyyahların, zenginlerin, diplomatların ve biyolog, jeolog, arkeolog, yazar, ressam, 

mimar gibi meraklı araĢtırmacıların sayısında ciddi artıĢlar olmuĢtur
513

. Birçok 

araĢtırmacı Anadolu‟daki bu tecrübelerini kaleme alarak, araĢtırma, inceleme, günlük 

gibi eserler ve makaleler ortaya koymuĢ ve kendi ülkelerinde bunları 

yayımlamıĢlardır
514

. Hatta 19. yüzyılın sonuna doğru Anadolu‟ya dair Almanca 

resimli mükemmel eserler bile ortaya konmuĢtur
515

.  

         19. yüzyılda, özellikle yüz yılın sonuna doğru Osmanlı topraklarında 

Avrupalılar tarafından pek çok araĢtırma, arkeolojik inceleme ve kazı 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Avrupa‟dan Osmanlı topraklarına gelen araĢtırmacıların ilgi 

alanları genelde bölgede yaĢayanların dili, mimari, tarih ve coğrafya gibi farklı 

konuları içermekteydi. Birçok alana birden ilgi duyuyorlar, öğrenmek için uzun ve 

tehlikeli yolculuklara çıkıyorlardı
516

. Ancak bu dönemde yapılan araĢtırmaların tek 

amacı bilimsel faaliyetler değildi, araĢtırma yapan yabancıların bir kısmının 

istihbarat teĢkilatlarıyla iliĢki içerisinde oldukları ve devlet aleyhine faaliyetlerde 

bulundukları bilinmektedir
517

. Diğer Avrupalı devletler için, söz konusu olan 

çalıĢmaların aynısı Almanların da yaptıklarını görmekteyiz. Anadolu‟da faaliyet 

gösteren Alman öğretmenler, doktorlar ve profesörler gibi birçok bilim insanı 

Osmanlı Devleti‟nin Almanlar tarafından sömürgeleĢtirilmesine hizmet etmiĢlerdir. 

Anadolu‟da bulunan bu insanlar sömürgeleĢtirilmesi düĢünülen bölgeleri ilk önce 

tüm yönleriyle ayrıntılı bir Ģekilde incelemiĢler ve bu konularda yüzlerce kitap 

yazmıĢlardır. Almanlar tarafından, Alman kültürünün Anadolu‟da yayılması ve 

Alman ticari menfaatlerinin korunması amacıyla dernekler kurulmuĢtur. Söz konusu 

olan bu dernekler, Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndaki yaĢamın çeĢitli yönlerini ve 
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imparatorluğun yer altı - yer üstü kaynaklarını incelemiĢler, Alman fabrikatörlerini 

dünyaya barıĢ ve iyilik taĢıyan insanlar olarak tanıtmayı amaçlamıĢlardır
518

. 

Türkiye‟de uzun yıllar kalan ve araĢtırmalar yapan Alman Arkeolog Theodor 

Wiegand‟ın eĢi Marie (von Siemens) 6.12.1904 tarihinde Ġstanbul‟dan annesine 

yazmıĢ olduğu bir mektubunda, Ġstanbul‟da birçok kiĢinin Almanlara düĢmanlık 

beslediğinden söz etmiĢ, onlara iyi davranarak ve onların istediklerini yaparak bu 

yargıya yıkabileceğini, ifade etmiĢtir
519

.  

         AraĢtırmacıların, bilimsel çalıĢmalar yanında stratejik, sosyal, siyasi, kültürel 

ve ticari gibi diğer birçok konuyla da ilgilendikleri ve bu konular hakkında (kıymetli 

maden yatakları, petrol kuyuları
520

 vb. gibi konular hakkında)  raporlar tuttukları da 

bilinmektedir
521

. Örneğin; Alman silah fabrikalarıyla Osmanlı Devleti arasında 

kurulan iliĢkiler sadece silah ve mühimmat alıĢ veriĢi ile sınırlı kalmamıĢ, bazen 

fabrika mühendislerinden olan bazı kimseler fabrikanın iĢletilebilmesi için gerekli 

olan bazı madenlerin araĢtırılması amacıyla Anadolu‟ya gelerek bir takım keĢiflerde 

bulunmuĢlardır
522

. Avrupalı devletler bu dönemde çeĢitli menfaatleri sebebiyle 

yapılan seyahatleri, araĢtırmaları ve arkeolojik faaliyetleri desteklemiĢlerdir. Sanayi 

devriminden sonra siyasi, askeri ve ekonomik açıdan daha güçlü bir yapıya kavuĢan 

Avrupalı devletlerin, 19. yüzyıl boyunca sömürgecilik faaliyetlerini daha da 

kolaylaĢtıran arkeolojik faaliyetlere büyük kaynaklar aktardıkları görülmektedir. 

Böylece Avrupalı devletler, bu dönemde Arkeoloji‟yi Osmanlı topraklarının 

sömürülmesinde bir araç olarak kullanmıĢlardır
523

. Osmanlı Devleti‟ne araĢtırma 

yapmak amacıyla gelenler aynı zamanda bölgede diğer Avrupalı devletlerin çıkar 

sahalarını tespit etmeye ve mümkün olan yerlerde kendi devletleri için uygun 
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ortamlar bulmaya çalıĢmıĢlardır
524

. Bu konuya en iyi örneklerden birisini Gertrude 

Bell
525

 teĢkil eder. Bell, 1907 yılında Anadolu‟ya bir seyahat yapar. Ġzmir üzerinden, 

Manisa ve Isparta‟ya gelen Bell, burada yaptığı gezi ve gözlemlerin ardından 

Konya‟ya gelir, burada meĢhur arkeolog Ramsey‟le buluĢarak Karaman‟ın 40 

kilometre kuzeyindeki Karadağ bölgesine gider ve meĢhur Binbir Kilise kazılarına 

katılır. Bu çalıĢma “The Thousand and One Churches” adıyla yayınlanmıĢtır. Bell, 

MadenĢehri ve Değleören adlı yerlerde yaptığı kazıların ardından Konya‟ya tekrar 

gelir. Meram ve Sille‟de incelemelerde bulunur. Burada tuttuğu günlükler ve notlar 

"Notes on a Journey through Cilicia and Lycaonia" adı altında Revue 

Archeoîogigue‟de yayınlanmıĢtır. Yüzyılın baĢından itibaren Gertrude Bell, Arap 

dünyasına karĢı bir ilgi duymuĢ, Arapça öğrenmiĢ, çölün derinliklerine inerek 

arkeolojik kazılar yapmaya baĢlamıĢtır. Bundan dolayı tarihçiler Gertrude Bell‟i 

bayan olduğu için “Çöl‟ün Kraliçesi” olarak adlandırırlar. Birinci Dünya savaĢının 

patlak vermesiyle de Bell, gerçek hedefine doğru yürümüĢ Ġngiliz Ġstihbaratı adına 

çalıĢmaya baĢlamıĢ, kabileleri Osmanlı Devleti‟ne karĢı örgütleyerek Mezopotamya 

bölgesini Ġngilizlerin hâkimiyeti altına sokmuĢtur. Buradaki petrol bölgelerini tespit 

ederek Irak siyasi haritasını kendi elleriyle çizmiĢtir. Bu siyasi çalıĢmalarının 

yanında Bell‟in Anadolu ve Mezopotamya bölgesi ile ilgili çok ciddi kazı ve 

araĢtırmaları bulunmaktadır. Bunun için de Bağdat‟ta kendi adına bir müze kurduran 

Bell, burada bölgenin arkeolojik kalıntılarını sergiletmiĢtir
526

.  

         Osmanlı Ġmparatorluğu himayesindeki topraklarda kazılar aslında Napolyon‟un 

Mısır‟ı iĢgal etmesiyle baĢlamıĢtır. Yani Fransızlarla baĢlamıĢ ve daha sonra da 

Fransızların yerini Ġngilizler almıĢlardır. Bu kazılar, Mısr, Orta-Doğu ve 
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Mezopotamya‟yı kapsamaktaydı. 1827 yılında Alman Bilgin Schulz, Doğu Anadolu 

yöresindeki yazıtları incelemek amacıyla bölgede bir araĢtırma yapmıĢtır
527

. Ancak 

Anadolu‟da ise ilk kazı Troya‟da Alman Heinrich Schliemann tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir (1871). Helen kültürü ve mitolojisine hayran olan Schliemann 44 

yaĢına kadar Troya‟yı bulma tutkusu ile yaĢamıĢtır. Troya‟daki kazıları aralıklı 

olarak 1870, 1871-72, 1878-79, 1882-83, 1889 ve ölüm yılı olan 1890‟a kadar 

sürmüĢtür
528

. Daha sonra da Dörpfeld bu kazıları sürdürmüĢtür. Almanlar 

Pergamon‟da, Priene‟de (Efes‟e yaklaĢık 100 km uzaklıkta bir kent), Milet‟te ve 

Didyma‟da kazılar yapmıĢlardır. Ġstanbul Asar-i Atika Müzesi adına Makridi Bey ve 

Alman Hugo Winckler Boğazköy‟de yaptıkları kazılarla Hitit devlet arĢivini 

bulmuĢlardır
529

. Diğer önemli bir Alman arkeolog da Robert Koldewey‟dir. 

Koldeway, Berlin, Münih ve Viyana üniversitelerinde arkeoloji, sanat tarihi ve 

mimarlık öğrenimi gördükten sonra ilk olarak 1882‟de Çanakkale yakınlarındaki 

Assos kazılarına katılmıĢtır. 1885 de Midilli Adası‟nda kazılar yapmıĢ, 1889‟da 

Ezine yakınlarındaki Neandria kazısını baĢlatmıĢ ve 1890-1891 Zincirli kazılarına 

katılmıĢtır. Fakat Koldewey‟in en önemli kazısı Babil‟dir (1899). Babil 

Ġmparatorluğu‟nun baĢkentini tam 18 yıl kazmıĢtır. 19. yüzyılda Batıda arkeolojinin 

geliĢmesi, sanayi devletlerinin çökmekte olan Osmanlı Devleti‟nin bünyesinde 

yaĢayan toplumlar ve bu toplumların üzerinde yaĢadıkları topraklar üzerine ilgi 

duyması sonucu Babil‟de ilk ciddi arkeolojik çalıĢmalar baĢlamıĢtı. Sırasıyla 1811-

1817 yılları arasında, 1850 yılında ve ardından 1851-1854 yılları arasında Fransız 

arkeologlar kazılar yapmıĢlardır. Ancak Babil‟deki en önemli ve sistemli kazılar 

1898-1912 yılları arasında Koldewey tarafından gerçekleĢtirmiĢtir. Alman arkeolog 

buluntularını bilimsel süzgeçten geçirdikten sonra kentin mimari ve bayındır yapısını 

ortaya koymuĢtur
530

. Osmanlı topraklarında önemli iĢler yapan diğer bir Alman 

arkeolog da yukarda kısa da olsa bahsi geçen Theodor Wiegand‟dır. 1899-1911 

tarihleri arasında Ġstanbul Alman Arkeoloji Enstitüsü ve Berlin Müzesi Antik Eserler 
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Bölümü (1912-1930) müdürlüğünü yapan Wiegand, uzun yıllar Anadolu‟da kalmıĢ 

Priene‟de, Milet‟te, Didyma‟da ve Sisam Adası‟nda (KuĢadası‟nda bulunan Dilek 

yarımadasının karĢısında bir ada) kazılar yapmıĢtır. Milet kazısı 12 yılını almıĢ, fakat 

sonunda Milet devlet arĢivini bulmuĢtur. Berlin‟de bulunan Pergama Müzesi onun 

yönetimi altında inĢa edilmiĢtir
531

.   

         Daha önce de bahsedildiği üzere 1800‟lü yılların baĢından itibaren Osmanlı 

topraklarında Fransızlar ve Ġngilizler tarafından birçok kazı gerçekleĢtirilmiĢtir, fakat 

yirminci yüzyılın baĢlarında bölgede Alman ġarkiyat Enstitüsü (Deutsche Orient 

Gesellschaft) kazıları baĢlayana kadar yapılan kazılardan ciddi bir sonuç elde 

edilememiĢtir. Babil‟de olduğu gibi Assur‟da da Alman arkeologlar kazılar 

yapmıĢlardır. Robert Koldewey baĢkanlığında Assur‟da çalıĢmalarına 1903 yılında 

baĢlayan Alman ekibin baĢına daha sonra Koldwey‟in Babil‟deki yardımcısı Walter 

Andrae‟ye geçmiĢtir. Andrae da bölgedeki kazı çalıĢmalarını 1914 yılına kadar 

devam ettirmiĢtir
532

.  

         Osmanlı Devleti, 18. yüzyıl sonları ve 19. yüzyıl baĢlarından itibaren toprakları 

üzerinde baĢlatılmıĢ olan bu hummalı tarihi eser araĢtırmalarının neden 

kaynaklandığını, ancak 20. yüzyıl baĢlarında anlamlandırmaya baĢlamıĢtır
533

. 

 

         4.3- Almanların Konya ve Çevresindeki Arkeolojik Faaliyetleri 

         Konya ve çevresinin sosyal ve tarihi mirası nedeniyle, eski eserler açısından 

çok zengin olduğu bilinen bir gerçektir. Konya tarihinin M.Ö 7000 yıllarına kadar, 

Konya Ģehir tarihinin de M.Ö 2500 yıllarına kadar uzandığı, bu bölgede bakır çağının 

yaĢandığı, bölgeye Hititlerin, Frigyalıların, Kimmerlerin, Lydyalıların, Perslerin, 

Ġskenderin, Bergamalıların, Romalıların ve Bizanslıların hâkim oldukları 

bilinmektedir. Konya‟nın Selçuklu Devleti‟ne baĢkentlik yaptığı, Karamanoğulları ve 
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Osmanlılar döneminde önemli bir merkez olduğu yine bilinen bir gerçektir. Bu 

gerçekler ıĢığında Konya ve çevresi 19. yüzyılın ortalarından itibaren Avrupalı 

araĢtırmacıların ve seyyahların geldikleri önemli bölgeler arasında yerini almıĢtır.  

         Osmanlı Ġmparatorluğu‟nda demiryolu yapımı, tarihi eserler üzerinden 

yürütülen egemenlik rekabetine, ulaĢıma dayalı yeni bir boyut kazandırmıĢtır. 19. 

yüzyıl sonlarında demiryollarının Osmanlı topraklarına yayılması, arkeolojiyle 

ilgilenen Avrupalıların uzak bölgelere ulaĢımını kolaylaĢtırmıĢtır. Bunun yanında 

demiryolu inĢaatı sırasında tarihi eserlerin ortaya çıkması o bölgelere olan araĢtırma 

gezilerini artırmıĢtır
534

. Anadolu‟ya gelip inceleme yapan araĢtırmacılar Almanya‟ya 

döndükleri zaman araĢtırmalarıyla ve gözlemleriyle ilgili makale, kitap gibi eserler 

ortaya koymuĢlardır. Bu eserleri okuyanlarda ise bir merak uyanmıĢ ve artık 

demiryolu sayesinde ulaĢımın da kolay olması münasebetiyle Anadolu‟ya seyahatler 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Söz konusu olan eserlerin basımıyla ilgili maddi kaynak genelde 

Deutsche Bank tarafından sağlanıyordu. Bağdat Demiryolu Hattı ile birlikte 

Konya‟dan daha ileride; Mezopotamya bölgesinde, Suriye‟de, Irak‟ta v.s araĢtırma 

yapmak isteyenler ise hattın Konya‟dan geçmesi sebebiyle Konya‟da bir müddet 

konaklıyorlar, Konya bölgesinde de araĢtırma ve incelemelerde bulunduktan sonra 

yollarına devam ediyorlardı
535

.  

         Yukarıda bahsedilen konuların dıĢında Konya bölgesinin ilgi odağı olmasındaki 

en önemli faktörlerden birisi de o dönemde Konya hakkında yazılan eserlerdir. Bu 

eserlerin baĢında; Dr. Friedrich Sarre‟nin 1895 yılında gerçekleĢtirmiĢ olduğu 

seyahatten elde ettiği sanat tarihiyle ve coğrafyayla ilgili bilgileri yazdığı ”Küçük 

Asya Seyahati-1895 Yazı”
536

  isimli kitaptır. Diğer önemli bir eser de; söz konusu 

olan dönemde Konya‟da Alman konsolosu olarak bulunan Dr. Julius Harry Loytved-

Hardegg‟in
537

 1906 yılında Konya hakkında yazmıĢ olduğu kitabıdır. “Konia - 

Inschriften der Seldschukischen Bauten”
538

 “Konya – Selçuklu Yapıları Yazıtları” 

isimli bu kitabın basımını da yine, Anadolu hakkında yazılan birçok diğer eserlerde 
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olduğu gibi, Deutsche Bank üstlenmiĢtir
539

. 500 adet basım için yaklaĢık 3.500 Mark 

maliyet ortaya çıkmıĢtır. Eseri basacak olan matbaa tarafından Deutsche Bank‟tan 

kâğıt ve basım için 1.600 Mark, Fotoğraflar için 1.400 Mark, rötuĢlar için 50 ila 75 

Mark arası ve Arapça yazılar (Osmanlıca) için yaklaĢık 350 Mark ücret talep 

edilmiĢtir
540

. Ancak Anadolu Demiryolu ġirketi‟nin Ġstanbul‟daki merkezi ile 

Deutsche Bank yetkilileri arasında gerçekleĢtirilen yazıĢmalardan, Almanların bu 

eser konusunda tedirgin oldukları anlaĢılmaktadır. Ġstanbul‟dan Berlin‟de bulunan 

Bay Neff‟e gönderilen 13 Ağustos 1907 tarihli bir yazıda, düzeltmeler için eserin 

Loytved‟e posta yoluyla gönderilmemesi istenmektedir. Türk yetkilileri tarafından 

fark edildiği takdirde esere el konulacağı ifade edilmektedir. Bu yüzden güvenilir bir 

kiĢi ile elden teslim edilmesinin daha uygun olacağı bildirilmiĢtir
541

. Ġstanbul‟dan 

Berlin‟e, Deutsche Bank Müdürü Gwinner‟e yazılan baĢka bir yazıda da Loytved‟in 

bu eserinin, Türk yetkililerle aralarının açılmasına sebep olabileceği, bundan dolayı 

dikkatli olunması gerektiği ifade edilmiĢtir
542

.  

        Konsolos Loytved, eserin basımını üstlenmesinden dolayı, eserini Deutsche 

Bank Müdür‟ü Gwinner‟e ithaf etmiĢtir.  Kitabın ilk sayfasında Ģu cümle yer 

almaktadır: “Deutsche Bank Müdürü ve Anadolu Demiryolları Yönetim Kurulu 

Başkanı Bay Arthur Gwinner’e”
543

. Eserin Ön Sözü‟nde ise; ilk olarak Prof. Dr. 

Sarre‟nin insanların dikkatini, Konya‟da bulunan muhteĢem Selçuklu eserlerine 

çekmiĢ olduğunu ve onları Sanat tarihi açısından teknik olarak ele alıp aydınlattığını 

yazmıĢtır. Sanat eserlerinden taĢlar, ahĢaplar ve çiniler sayesinde Selçuklu tarihi ve 

Karamanlılar hakkında bilgiler edinildiğini, eserlerin dönemin ruhunu yansıttığını, 

eserlerin büyük bir zevkin ürünü olduğunu ifade eden Loyved‟e göre, bu eserlerde 

Doğu‟dan Hindistan‟a ve Batı‟dan Roma‟ya kadar büyük bir tarihi mirasın varlığı 

görülecektir. Kitapta toplamda kronolojik olarak 98 adet kitabe sıralanmıĢtır. Bu 

kitabelerin 56‟sı tarihi ve 42‟si dini içeriklidir
544

.  
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         Belgelerin devamında bu eserin, müze müdürlüklerine, bazı Yüksekokullar ile 

Üniversitelere, kütüphanelere ve Türkiye‟de faaliyet gösteren Alman kuruluĢlarına 

hediye olarak gönderildiği anlaĢılmaktadır. Özel basım, el yazması olduğu için sınırlı 

sayıda bastırılmıĢ ve satıĢa sunulmamıĢtır. Ġleriki zamanlarda, eserin varlığından 

haberdar olan büyük elçilerin, konsolosların, kütüphanelerin, diğer birçok kurum-

kuruluĢ ve ilgili kiĢilerin Deutsche Bank‟a eserin bir kopyasının gönderilmesi 

hususunda istek mektupları yazdıkları görülmektedir
545

. 

         1880‟li yıllardan itibaren Birinci Dünya SavaĢı‟na kadar Konya ve çevresinde 

Almanlar çoğunlukta olmak üzere Avusturyalıların, Ġngilizlerin, Fransızların, 

Rusların ve Ġsviçrelilerin seyahat ettikleri ve araĢtırma yaptıkları bilinmektedir. 

AraĢtırmacıların birçoğunun Konya ve çevresinde, Ġslam öncesi ve Ġslami dönemlere 

ait olan eski eserlere odaklandıkları görülmektedir. Ancak bunun yanında biyoloji, 

jeoloji, coğrafya ve topografya gibi alanlarda da araĢtırmalar yaptıkları saptanmıĢtır. 

Fakat bitki ve böcekler üzerinde uzman olarak nitelendirilen araĢtırmacıların aynı 

zamanda eski eserler hakkında da araĢtırmalar yaptıkları görülebilmektedir. Gelen 

araĢtırmacıların geneli Avrupa‟daki bilimsel merkezlerde ve üniversitelerde görevli 

kiĢilerden oluĢmaktadır. AraĢtırma yapma izni almak için Osmanlı Devleti‟ne bu 

merkezlerin veya üniversitelerin müracaat ettikleri görülmektedir. Böylece izin 

                                                 
545

 Loytved‟in Konya‟da Konsolos olarak bulunduğu dönemde hazırlamıĢ olduğu Konya hakkındaki 

bu kitap o kadar ilgi çekmiĢtir ki, ölümünden sonra bile eseri edinmek isteyenler, defalarca Deutsche 

Bank‟a istek mektupları yazmıĢlardır. Deutsche Bank ise müracaat eden kiĢiye göre elinde bulunan 

kopyadan göndermiĢ ya da göndermemiĢtir. Örneğin; 29.9.2010 tarihinde William Ramsey istemiĢtir. 
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Photographien II.       
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aĢamasında devletlerin resmi kurum ve kuruluĢları araĢtırmacılara referans 

olmuĢlardır
546

.   

 

         4.3.1- Konya ve Çevresinde Araştırma Yapan Almanlar ve Araştırma 

Alanları
547

 

         1- Doktor Körte: Almanya Asar-ı Atika Mektebinde Öğretim elemanı olan 

Doktor Körte, Konya, AkĢehir, Afyonkarahisar, Kütahya, EskiĢehir, Bursa ve Bilecik 

vilâyetleri dâhilinde eski eserler hakkında araĢtırmalar yapmak maksadıyla Alman 

Sefareti‟ne müracaat etmiĢ ve 2 Mart 1895 tarihinde padiĢah iradesiyle araĢtırma izni 

almıĢtır. Ancak 10 Mart 1895 tarihinde Körte‟nin gideceği vilayetlere bir emir 

gönderilmiĢ ve hareketlerinin kontrol altında tutulması gerektiği bildirilmiĢtir. 

        2- Doktor von der Namer: Eski eser uzmanı olan von der Namer 1900 yılında 

yanında kâtibi ile beraber Konya, Ankara, Adana, Sivas vilâyetleri dâhilinde seyahat 

ederek eski eserler hakkında araĢtırma yapmak, eserlerin fotoğraflarını ve resimlerini 

almak amacıyla Almanya Sefareti‟ne müracaat etmiĢtir. Almanya Sefareti, von der 

Namer‟in baĢvurusu üzerine gerekli giriĢimlerde bulunmuĢ ve 23 Nisan 1900 

tarihinde von der Namer ve kâtibine söz konusu olan vilayetlerde araĢtırma izni 

verilmiĢtir. Namer‟in hemen Mayıs ayında Konya ve çevresinde araĢtırma yaptığı 

bilinmektedir.     

         3-  Hans Herman Schweinitz: 1905 senesinde Konya, Ankara, Bursa ve Ġzmir 

vilayetleri dâhilinde ilmi araĢtırmalar yapmak amacıyla Almanya Sefaretine 

müracaat etmiĢ ve 1 Mayıs tarihinde de kendisine padiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir. 

Ancak 18 Haziran tarihinde, gideceği vilayetlerde kendisinin takip edilmesi ve 

Ģüpheli hareketlerinin Ģifre ile derhal bildirilmesi emredilmiĢtir. Schweinitz, ülkesine 

döndükten sonra Anadolu‟daki araĢtırmalarını 1906 yılında Berlin‟de “In Kleinasien 
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Ein Reitausflug durch Innere Kleinasiens im Jahre 1905” (“1905 yılında Küçük 

Asya‟da Ġçanadolu‟da Atla Seyahat”) isimli bir kitapta yayınlamıĢtır
548

.  

         4- Doktor Hugo Grothe: Grothe 1900 yılında Ġstanbul, Trabzon, Erzurum, 

Kütahya, Ankara ve Konya gibi Anadolu Ģehirlerini gezmiĢtir. 1905 yılında Konya, 

Ankara, Adana, 1Sivas, Halep, Mamuretülaziz (Elazığ), Diyarbakır, Van, Musul ve 

Bağdat‟ı gezmek için izin istemiĢtir. Kendisine verilen izin sadece sözü geçen 

vilâyetlerdeki eski eserlerin araĢtırılmasıyla sınırlıydı. Bu araĢtırmaları sonucunda 

Grothe, Osmanlı Devleti ve Türkler hakkında birçok eser yazmıĢtır. Eserlerinin 

isimleri Ģöyledir: 1- “Angewandte Geographie” (“Uygulamalı Coğrafya”), 2- 

“Orientalische Archiv” (“Doğu ArĢivi”), 3- Beiträge zu Kentniss des Orients” 

(“Doğuyu Tanımak için Bilimsel Yazılar”), 4- “Der Orient” (“Doğu”). 5- “Meine 

Vorderasien-Expeditionen 1906-1907” (“Ön Asya AraĢtırma Gezilerim 1906-

1907”)
549

 Daha önce Anadolu Demiryolu ġirketi tarafından Viyana‟ya gönderilen bir 

yazıda, Grothe‟nin ve Lindenberg‟in çok sık demiryoluyla seyahat yaptıklarının 

belirtildiği, ifade edilmiĢti.  

         5- Rudolf von Mach: Rudolf von Mach‟a ve Ressam Rohol‟a Konya, Bursa ve 

Aydın vilayetleri ile Ġzmit Sancağı dâhilinde müracaatları üzerine 19 Mayıs 1908 

tarihinde araĢtırma izni verilmiĢtir. Rodolf‟un Konya vilâyeti dâhilinde araĢtırmalar 

yaptığı anlaĢılmaktadır. 

         6- Karl Klinghard: Klinghardt, 1910 yılında Konya, Ankara, Sivas ve Bursa 

vilâyetlerine eski eserler hakkında araĢtırmalar yapmak üzere ve bu eserlerin 

fotoğraflarını almak maksadıyla izin istemiĢ ve kendisine 7 Haziran 1910 tarihinde 

padiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir.  

         7- Karl von Neufen: Karl von Neufen, Konya, Halep ve ġam vilâyetlerinde eski 

eserler hakkında araĢtırma yapmak maksadıyla 1911 yılında Alman Sefareti‟ne 

müracaat etmiĢ ve 24 Mayıs 1911 tarihinde padiĢah iradesiyle kendisine izin 
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verilmiĢtir. Adı geçen vilâyetleri gezen Neufen, eski eserler hakkında araĢtırmalar 

yapmıĢ ve bu eserlerin fotoğraflarını almıĢtır. 

         8- P. Eistral: EskiĢehir‟de ikamet eden ve Alman vatandaĢı olan eski eser 

uzmanı Eistral, 1913 senesinde Konya, Bursa, Ġzmir, Aydın vilâyetlerinde araĢtırma 

yapmak, eski eserlerin fotoğraflarını çekmek ve resimlerini yapmak maksadıyla 

Alman Sefareti‟ne baĢvurmuĢ ve kendisine 7 Eylül 1913 tarihinde izin verilmiĢtir. 

         9- Rudolf Berliner: Eski eser uzmanı olan Rudolf Berliner, Bursa, Konya, 

Ankara, Sivas, Halep, Samsun, Urfa ve Adana vilâyetlerinde eski eserler ve tarihi 

yerler hakkında araĢtırma yapmak, eski eserlerin fotoğraflarını çekmek ve 

ölçümlerini yapmak amacıyla Alman Sefareti‟ne baĢvurarak izin istemiĢtir. Hariciye 

Nezareti tarafından 29 Mayıs 1913 tarihinde kendisine izin verilmiĢtir. Sivas, Tokat, 

Amasya ve Ankara‟da araĢtırmalar yaptıktan sonra 22 Temmuz günü Ankara‟dan 

Konya‟ya hareket etmiĢtir. Rudolf Berliner‟in kesin olmamakla birlikte yaklaĢık 10-

15 gün Konya‟da kaldığı tahmin edilmektedir. 

         10- Ressam Brandenburg: Anadolu‟da Ġslami eserler ve kitabeler üzerine 

çalıĢan Brandenburg aynı zamanda Müze-i Hümayun adına ressamlık yapmaktaydı. 

1901 yılında Konya, Kütahya ve EskiĢehir‟de cami ve medrese gibi Ġslami eserlerde 

bulunan kitabeleri incelemek, hatların suretlerini çıkarmak, meĢhur binaların, önemli 

yerlerin, güzel manzaraların resimlerini çizmek ve fotoğraflarını almak amacıyla izin 

istemiĢtir. Aynı yılın Nisan ayında kendisine izin verilmiĢtir. Brandenburg, aynı yıl 

içerisinde çalıĢmalarını tamamlamıĢ ve Ġstanbul‟a geri dönmüĢtür. 1902 yılında 

baĢka bir izin ile tekrar Konya bölgesinde, Antalya ve Adana vilayetlerinde 

araĢtırmalar yapmıĢtır. Dâhiliye Nezareti tarafından vilayetlere gönderilen emirde 

araĢtırmacıya kolaylık gösterilmesi istenmiĢtir. 

         11- Walterziehe ve Mühendis Doktor Kusman: Walterziehe ve Kusman 1913 

yılında Konya, Niğde, Kayseri ve Sivas vilayetleri çevresinde bulunan camilerin 

içinde ve dıĢında fotoğraflar çekmek ve mimari ölçümlerini incelemek için izin 

istemiĢlerdir. Osmanlı Devleti tarafından aynı yılın Ağustos ayında kendilerine izin 

verilmiĢtir.    
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         12- Doktor Kurt Floericke: 1894 senesinde Konya, Adana ve Halep 

çevresindeki bitki örtüleri ve bu bölgelerde yaĢayan hayvanlar üzerine araĢtırma 

yapmak maksadıyla seyahat izni almıĢtır. Floericke, 1894 yılı Nisan ayı baĢında 

Ġskenderun‟dan baĢlayarak Halep‟e, Adana‟ya oradan da Konya‟ya gelmiĢtir. Fakat 

Dâhiliye Nezareti, kendisinin siyasi maksatlı seyahat izni aldığı hususunda 

ĢüphelenmiĢ, bundan dolayı Halep, Adana ve Konya vilayetlerine yazı göndererek 

kendisine hissettirilmeden hareketlerinin kontrol edilmesini istemiĢtir.  

         13- Martin Holtsche: Holtsche, 1895 yılında Konya ve Adana vilayetlerinde 

bitki örtüleri ve o bölgelerde yaĢayan hayvanlar üzerine araĢtırma yapmak için 

müracaatta bulunmuĢ ve kendisine 10 Nisan 1895 tarihinde izin verilmiĢtir. Dâhiliye 

Nezareti tarafından 15 Nisan‟da vilayetlere gönderilen yazılarda kendisine yardım 

edilmesi, fakat aynı zamanda hareketlerine de dikkat edilmesi istenmiĢtir.  

         14- Walter Erdman Siehe: Erdman Siehe, Anadolu‟da bitkiler üzerine araĢtırma 

yapan bir bilim adamıdır. 11 Haziran 1896 tarihinde kendisine Konya bölgesinde, 

Ereğli, Eğridir, Antalya, Ermenek, Silifke ve Adana bölgelerinde araĢtırma yapmak 

üzere Hariciye Nezareti tarafından izin verilmiĢtir. 1901 yılında baĢka bir izinle 

tekrar Konya, Adana ve Mersin bölgelerine gelmiĢ ve bitkiler üzerine incelemelerde 

bulunmuĢtur. Siehe‟nin arkeolojik keĢifler yaptığı da bilinmektedir.  

         15- Joseph Friedrich Nicolaus Bornmüller: Ünlü Alman botanikçi Bornmüller, 

birçok kez Anadolu‟ya gelmiĢ ve 1899 yılındaki geliĢinde de Konya, AkĢehir, 

Afyonkarahisar, Kütahya, EskiĢehir, Bursa ve Bilecik civarlarında seyahat ederek 

bitkiler üzerine araĢtırmalar yapmıĢtır. Dâhiliye Nezareti tarafından vilayetlere yazı 

gönderilmiĢ ve Bornmüller‟e kolaylık gösterilmesi istenmiĢtir.  

         16- Doktor Erning ve Doktor Berns: 1900 yılında coğrafya ve bitkiler üzerine 

araĢtırma yapmak üzere Osmanlı Devleti‟ne izin için baĢvuran araĢtırmacılara aynı 

yılın 13 Mart tarihinde izin verilmiĢtir. Konya, Ankara, Halep ve Adana 

vilayetlerinde araĢtırma yapmak isteyen araĢtırmacılar 1900 senesinin Nisan ayında 

seyahatlerine Konya‟dan baĢlamıĢlardır. 
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         17- Wilhelm Grünwald: Konya, Adana ve Mersin vilayetlerinden Almanya 

müzesi için bitki, kelebek ve böcek toplamak maksadıyla Osmanlı Devleti‟nden izin 

istemiĢ ve kendisine 22 Nisan 1902 tarihinde PadiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir. 

Ayrıca güvenlikleri açısından silah bulundurmak istemiĢler ve kendilerine silah 

tezkeresi de verilmiĢtir. Diğer bölgeleri gezdikten sonra Konya‟ya gelen Grünwald, 

burada çalıĢmalarını sonlandırmıĢtır. 1903 yılında Konya‟ya gelen bir Ģahıs 

kendisinin Grünwald olduğunu ve izninin devam etmesi neticesinde araĢtırmalarına 

devam etmek istediğini bildirmiĢtir. Bu Ģahsın izin tezkeresinin incelenmesi sonucu 

kendisine müsaade edilmiĢ, fakat araĢtırmalarda kendisinin Konya‟dan Niğde 

tarafına gittiği ve madenlerle ilgilendiği ortaya çıkmıĢtır. Nezaret tarafından Ģüpheli 

hareketlerinden dolayı kendisinin takip edilmesi istenmiĢtir.  

         18- Doktor Dick: Alman bilim adamı Dick‟in Konya, Adana, Sivas ve Trabzon 

vilayetlerinde bitkiler ve coğrafya hakkında araĢtırma yapmak için izin istemesi 

üzerine kendisine PadiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir. 1906 senesinin haziran ayı 

baĢlarında Konya ve Karaman‟da araĢtırmalar yapan Dr. Dick, 10 Haziran‟da 

Konya‟dan ayrılarak HaydarpaĢa‟ya hareket etmiĢtir.         

         19- Max Forp:  Max Forp ve eĢi Konya, Adana ve Ankara‟da kelebekler ve 

böcekler hakkında araĢtırma yapmak için Osmanlı Devleti‟nden izin istemiĢtir. Nisan 

1911‟de kendilerine izin verilmiĢtir. 

         20- Doktor Eugen Oberhummer ve Doktor H. Zimmerer: Topografya üzerine 

araĢtırma yapmaları için Oberhummer ve Zimmerer 1896 yılında Münih Üniversitesi 

tarafından görevlendirilmiĢlerdir. 1 ġubat 1896 tarihinde kendilerine izin verilmiĢ ve 

onlar da 1896 yılı boyunca Anadolu‟daki araĢtırmalarını sürdürmüĢlerdir. Konya ve 

Anakara vilayetleri dâhilinde, Kayseri ve Niğde sancaklarında, Ġncesu, Ürgüp ve 

NevĢehir civarlarında tarihi mağaraları ziyaret etmiĢler ve buralarda fotoğraf çekimi 

yapmıĢlardır. Bölgeyle ilgili bu çalıĢmaları, 1899 yılında “Durch Syrien und 

Kleinasien” isimli bir kitap çıkararak ortaya koymuĢlardır. 

         21- Rudolf Fischer: Fischer‟in müracaatı üzerine 29 Nisan 1910 tarihinde 

kendisine Konya, Anakara ve Bursa vilayetlerinde jeolojik araĢtırmalar yapabilmesi 

ve fotoğraflar çekebilmesi için PadiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir. Ġncelemelerinde 
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kullanacağı alet ve edevatı da yanında getirmesine müsaade edilmiĢ, fakat vilayetlere 

gönderilen yazılarda kendisinin kontrol altında tutulması istenmiĢtir.  

         22- Joseph Petcher: Petcher, 1906 senesinde Konya, Aydın ve Bursa çevresinde 

çam ormanlarında inceleme yapmak için Alman Sefareti‟ne müracaat etmiĢ ve 

Alman Sefareti‟nin 15 Ağustos 1906 tarihinde Hariciye Nezaretine baĢvurması 

neticesinde, Orman ve Maadin Nezareti‟nin de görüĢü alındıktan sonra kendisine izin 

verilmiĢtir. Petcher‟in özellikle çam sakızı ihracatı ile meĢgul olduğunun anlaĢılması 

üzerine Dâhiliye Nezareti tarafından vilayetlere yazılar gönderilmiĢ ve hareketlerinin 

kontrol altında tutulması istenmiĢtir.  

         23- Baumgarten-Crusius: 19 Ocak 1900 tarihinde Anadolu Demiryolları 

Müdürlüğü‟ne yazmıĢ olduğu bir yazısında “Auf deutschen Schiff zum goldenen 

Horn, Auf deutscher Bahn ins Herz von Kleinasien” (“Alman Gemisiyle Haliç‟e, 

Alman Treniyle Anadolu‟nun Kalbine”) isimli bir kitap yazmak için 1900 yılı Mayıs 

ayında seyahate çıkmak istediğini bildirmiĢtir. Seyahatinde, Anadolu Demiryolu ile 

Ġstanbul‟dan Ankara‟ya ve oradan da Konya‟ya kadar gitmek istediğini ve tren için 

iki kiĢilik yer ayırtmak istediğini ifade etmiĢtir. Böyle bir eserin ortaya çıkması 

halinde Anadolu Demiryollarıyla birçok turistin seyahat etmek isteyeceğini de 

vurgulamıĢtır. Ayrıca yazısında, bundan iki sene önce Mısır seyahati gerçekleĢtirdiği 

ve bu seyahatini kitaplaĢtırdığını da belirtmektedir
550

. Ancak araĢtırmalarımızda 

yukarıda söz konusu olan eserler hakkında her hangi bir bilgiye rastlanılmamıĢtır.  

         24- Alman Doktor Friedrich Sarre: Sarre, Konya ve Aydın vilayetleri dâhilinde 

Bizans dönemine ait binaların ve heykeltıraĢlığı ile buralardaki eski camiler hakkında 

araĢtırma yapmak, resim ve fotoğraflarını almak maksadıyla 1895 yılında Almanya 

Sefaretine müracaat etmiĢtir. Sefaretin Hariciye Nezareti‟ne baĢvurması sonucu 

kendisine 15 Mayıs 1895 tarihinde padiĢah iradesiyle izin verilmiĢtir. Sarre‟nin 

Haziran ve Temmuz aylarında Antik çağda Frigya, Lykaonia ve Pisidya bölgeleri 

olan yerlerde ve Konya vilayetinde seyahat ettiği ve araĢtırmalar yaptığı 

bilinmektedir. Sarre‟ye bu seyahatinde, söz konusu olan dönemde Ġskenderiye‟de 

Avrupa Göz Kliniği direktörü olan arkadaĢı Dr. A. Osborne eĢlik etmiĢtir. Bu 
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seyahatin ardından 1896 yılında Berlin‟de “ Küçük Asya Seyahati-1895 Yazı” isimli 

bir kitap çıkarmıĢ ve yapmıĢ olduğu seyahatten elde ettiği sanat tarihiyle ve 

coğrafyayla ilgili bilgileri yazmıĢtır. Arkeolojik bulgular, yazıtlar ve antik anıtlar 

üzerine elde ettiği bulguları da, “Archäol.-Epigraph. Mitteilungen XIX” isimli 

dergide yayımlamıĢtır. Sarre‟nin, içinde çizimlerin ve resimlerin de bulunduğu 

eserinden o dönemin Anadolu‟su, insanları ve halkın yaĢantısı gibi daha birçok 

değiĢik konu hakkında önemli bilgiler edinebilmekteyiz
551

.     

        25- Max Freiherr von Oppenheim: Aslında hukukçu olan Oppenheim, 

arkeolojiye ve Arap kültürüne ilgi duymuĢ, bu ilgisinden dolayı 1892 yılında Arapça 

öğrenmek üzere Kahire‟ye gitmiĢ ve ardından Yakın Doğu‟da ve Doğu Afrika‟da 

araĢtırma gezileri gerçekleĢtirmiĢtir. 1896 yılında Almanya‟nın Kahire konsolosu 

olmuĢ ve 1910 senesine kadar Kahire‟de çeĢitli diplomatik görevlerde 

bulunmuĢtur
552

. Oppenheim, 1899 yılında Halep‟ten Adana‟ya, oradan Konya‟ya ve 

ardından da Ġstanbul‟a bir araĢtırma gezisi yapmıĢtır. Kendi ifadesiyle buralarda 

arkeoloji ve iktisat alanında bilimsel araĢtırmalar yapmıĢ, mükemmel fotoğraflar 

çekmiĢtir. 15 Aralık 1912 tarihinde Halep‟ten Deutsche Bank Müdürü Gwinner‟e 

yazmıĢ olduğu bir mektubunda, 1913 yılında tekrar Konya‟ya kadar gitmeyi 

planladığını, Konya‟da kazı araĢtırması yapmak istediğini ve yanında alanında 

uzman arkeologlar ve fotoğrafçılar götüreceğini belirtmiĢtir
553

.   

         26- Rudolf von Lindau: Kayzer II. Wilhelm döneminde altı yıl Ġstanbul‟da 

diplomatik görevde bulunmuĢtur. Bu altı yıl içerisinde; “Erzählungen eines Efendi” 

(Bir Efendi‟nin Anlatıları”, “Der Fenar und Mayfair” (Konusu Ġstanbul ve 

Ġngiltere‟de geçen bir roman), “Türkische Geschichten” (Türk Hikâyeleri) ve “Zwei 

Reisen” (Ġki Seyahat) adlı dört kitap yazmıĢtır. 1898 yılında Alman hükümeti Bağdat 

Demiryolu‟nu tanıtmak amacıyla Türkiye‟ye birçok gazeteci ve yazar göndermiĢti. 

Lindau, Türkiye‟ye gelen bu gazetecilerden birisi olan kardeĢi Rudolf Lindau ile 

birlikte Bursa, Ġzmir ve Konya vilayetleri dâhilinde seyahat etmiĢtir. Lindau, 1899 

senesinde basılan “Zwei Reisen” isimli kitabında bu bölgeler ile ilgili gözlemlerini 
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ve edindiği bilgileri paylaĢmıĢtır. Lindau eserinde, Konya‟nın tarihte çok önemli 

olaylara Ģahitlik etmiĢ görkemli bir Ģehir olduğunu ifade etmiĢ, fakat bu günkü 

Konya‟nın ise tam bir harabe halinde olduğunu bildirmiĢtir. Bunun yanında 

Konya‟nın arkeologlar ve tarihçiler için çok önemli bir belde olduğunu 

vurgulamıĢtır. Selçuklu mimarisinden çok etkilenen Lindau, bu devasa ve görkemli 

yapıların maalesef çok kötü durumda olduklarını bildirmiĢtir. Sokakların ve evlerin 

de aynı Ģekilde çok kötü durumda olduğunu bildiren Lindau Konya‟nın sokak 

aydınlatmalarının ise çok iyi olduğunu ifade etmektedir
554

.  

         27- Arkeolog Prof. Dr. Julius Jüthner, Mimar Fritz Knoll, Arkeolog Dr. Karl 

Patsch ve Arkeolog Prof. Dr. Heinrich Swoboda: Bilhassa Konya‟nın güneyinde ve 

doğusunda araĢtırma gezileri yapan bu dört araĢtırmacı, elde ettikleri bilgilerini ve 

gözlemlerini 1903 yılında küçük bir kitap halinde yayımlamıĢlardır. ÇalıĢmada yer 

alan çizimler ve gezi rotasını gösteren bir harita Jüthner tarfından çizilmiĢ, topografik 

ve coğrafik incelemeler Patsch tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. AraĢtırmacılar, 1902 

yılının 4 Nisan‟ında gezilerine Konya‟nın hemen güneyindeki Kızılören 

yerleĢmesinden baĢlamıĢlar, daha sonra Yatağan Köyü ve çevresindeki Asar 

Kalesi‟ni ziyaret etmiĢlerdir. Bu eserde Yatağan Köyü‟nün bir fotoğrafına da yer 

vermiĢlerdir. Yatağan, Küçük Muhsine, Ağras, Kavaklı Yayla, Kavaklı ve Davgana 

(Çamlıca) yerleĢmelerine de önem veren araĢtırmacıların Davgana köy evlerini 

gösteren bir fotoğrafı dönemin bölge kültürü açısından önem arz etmektedir. 

ÇalıĢmada, Arkeoloji Bilimi açısından büyük önem taĢıyan Fasıllar Hitit Anıtı‟nın 

bir fotoğrafına, cephe ve yandan görünüĢünü gösteren iki ayrı çizime yer verilmiĢtir. 

8 Nisandan itibaren Dereköy çevresinde araĢtırmalarını yoğunlaĢtıran araĢtırmacılar, 

bugün BeyĢehir sınırları içerisinde yer alan Dereköy yerleĢmesinden sonra 

araĢtırmalarını daha çok SeydiĢehir civarındaki Vasada antik yerleĢmesi çevresinde 

sürdürmüĢlerdir. AraĢtırmacılar, 26 Nisan itibariyle Amblada (Kızılcaköy), Akçalar, 

Kavak, Yenice Çiftlik, Yeniceköy ve Suğla Gölü çevresinde araĢtırma ve 

incelemelerde bulunmuĢlardır. Daha sonra BeyĢehir Gölü çevresinden geçerek 

Bayındır, Mesutlar, Üskeles, Üzümlü, Farisbeleni, Adaköy ve Gencek‟ten sonra Hacı 
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Ali Çiftliği üzerinden Gemboz Ovası‟na inmiĢler, buradan sonra da Pisidia-

Pamphylia sınırındaki Erymna ve Kotenna antik Ģehirlerini gezmiĢlerdir. Toroslar‟ın 

önemli bir geçit noktasında yer alan bu yerleĢmelere geçit veren Susambeli 

Gediği‟nden bir fotoğrafa kitaplarında yer veren araĢtırmacılar, Toros Dağları‟nın 

Yıldızdağı eteklerinde yer alan DibektaĢı, TosuntaĢı, Sarıot Yaylası ve Çat 

(Çağlayan) yerleĢmeleri üzerinden Bozkır yakınlarındaki Zengibar Kalesi antik 

yerleĢmesine ulaĢmıĢlardır. AraĢtırmacılar çalıĢmalarını, Zengibar Kalesi Akropol 

Kapısı planıyla, akropol kapısından bir fotoğrafla, Hadrianus Zafer Takı‟ndan bir 

fotoğrafla, yine Zengibar Kalesi Kaya Mezarları‟ndan bir fotoğrafla, çokgen planlı 

bir yapının çizimiyle ve basit bir bölge haritasıyla tamamlamıĢlardır
555

.  

         Muhtemelen Balkan SavaĢları, I. Dünya SavaĢı ve KurtuluĢ SavaĢları sebebiyle 

söz konusu Konya civarındaki arkeolojik çalıĢmalar bir süreliğine kesintiye 

uğramıĢtır. Daha sonra 1930 yılında bu araĢtırmacılardan Heinrich Swoboda ve Fritz 

Knoll yanlarına arkeolog Josef Keil‟i de alarak bölgeye tekrar araĢtırma ve inceleme 

gezileri baĢlatmıĢlardır. Bu gezilerden elde ettikleri bilgi ve bulguları da “Denkmäler 

aus Lykaonien, Pamphilien und Isaurien”
556

 isimli bir kitapta yayınlamıĢlardır. 1902 

yılında bölgeyi gezdiklerinden dolayı daha tecrübeli olan araĢtırmacılar bu 

eserlerinde daha çok arkeolojik çizimlere yer vermiĢlerdir.  

         28- Konya Konsolosu Dr. Julius Harry Loytved-Hardegg: Konya‟da konsolos 

olarak bulunan Loyved‟i de Konya ve çevresinde araĢtırma yapan Almanlar 

içerisinde saymak yerinde olacaktır. Yukarda Loytved‟in Konya hakkında, özellikle 

Selçuklu eserleri hakkında yapmıĢ olduğu araĢtırmalarını kaleme aldığı, 1906 yılında 

Deutsche Bank tarafından basılan kitabından “Konia - Inschriften der 

Seldschukischen Bauten” - “Konya – Selçuklu Yapıları Yazıtları” söz edilmiĢti. 

Bununla birlikte Loytved‟in Konya‟da görev yaptığı sürece birçok araĢtırma gezisi 

gerçekleĢtirdiği ve bölgeye Almanya‟dan gelen devlet görevlilerine, firma 

temsilcilerine ve gazetecilere rehberlik yapıp, bölgeyi gezdirdiği Alman arĢiv 
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belgelerinden anlaĢılmaktadır
557

. Belgelerden, bu tür rehberlik olaylarının Almanya 

tarafından istendiğini ve teĢvik edildiğini öğreniyoruz. Alman Büyükelçiliği‟ne göre 

araĢtırma gezilerinden elde edilen bilgiler öylece kalmamalı, kitap ya da makale 

olarak yayınlanmak suretiyle değerlendirilmelidir.  

         Loytved, 1902 yılında Konya, Mersin ve Ġskenderun çevrelerinde 

gerçekleĢtirmiĢ olduğu araĢtırma gezisinden elde ettiği bilgileri rapor
558

 olarak 

Almanya‟nın Ġstanbul büyükelçiliğine sunmuĢ, büyükelçilik de söz konusu olan 

raporu Almanya ġansölyesi Büllow‟a göndermiĢtir. Büyükelçilik bu tür raporların 

sadece büyükelçilik arĢivinde saklanmaması gerektiğini, aksine çoğaltılarak diğer 

bütün elçiliklere-konsolosluklara gönderilmesi gerektiğini ifade etmektedir. 

         15 sayfalık raporun ilk sayfasında rota verilerek tek tek nerelere gidildiği 

yazılmıĢtır. 29 Ekim tarihinde Konya‟dan hareket edilmiĢ ve 30 Ekim tarihinde 

Karkın‟a varılmıĢtır. Oradan Karapınar‟a, Ereğli‟ye ve UlukıĢla‟ya geçilmiĢtir. Bu 

güzergâhta Saraçoğlu, Küçük Köy, Abdi Tolu, Karkın, Ġsmil, Geyve ve Karapınar‟a 

uğranmıĢtır.  4 Kasım‟da Mersin‟e ulaĢılmıĢ, 7 Kasım‟da Tarsus‟ta incelemeler 

yapılmıĢtır. 10 Kasım 1902 tarihinde de Ġskenderun‟a varılmıĢtır. Rapor‟da, 

Konya‟dan Ġskenderun‟a kadar yaklaĢık 475 km. yol kat edildiği ve Toroslara kadar 

uçsuz bucaksız tuz kristali kaplı bir çöl olduğu, gölgelenecek bir ağacın bile 

bulunmadığı ifade edilmiĢtir. Konya, Mersin ve Ġskenderun bölgelerinin coğrafyası, 

iklimi, halkı, dili, yaĢayıĢ tarzı, hayvancılığı, tarımı, bitki örtüsü yer altı-yer üstü 

zenginlikleri ve ticareti hakkında bilgiler verilmiĢtir. En önemli bilgiler ise bölgelerin 

kalem kalem 1901 yılı tarımsal üretimlerinin rakamlarla verilmesidir. Bu bilgilerin 

yanında bölgelerdeki okullardan ve yabancıların okullarından da bahsedilmiĢtir. Bu 

araĢtırmalar, ileriki tarihlerde Almanların Konya ve Adana Ovalarında 

gerçekleĢtirecekleri sulama projelerinin ön araĢtırmaları niteliğinde kabul edilebilir. 

         ĠncelemiĢ olduğumuz diğer bir Alman dıĢiĢleri arĢiv belgesinde, Loytved‟in 

1904 ve 1905 yıllarında yapmıĢ olduğu araĢtırmaları ve incelemeleri neticesinde 

Konya Sızma‟da cıva yatağı olduğunu tespit ettiğini ve bu tespitini rapor halinde dıĢ 
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iĢleri bakanlığına sunmuĢ olduğunu görmekteyiz. DıĢ iĢleri bakanlığı da bu konuyla 

ilgilenilmesi için durumu Deutsche Bank‟a bildirmiĢtir
559

. Konya bölgesi, Loytved‟in 

av alanı olarak görülmektedir. Loytved, yukarıda söz edilen çeĢitli faaliyetleri için 

Alman hükümetinden parasal yardım görmüĢtür
560

.    

         Söz konusu olan dönemde, Avrupalı devletlerin konsolosları farklı bir misyona 

sahiplerdi. Konsolosların kendi resmi iĢlerinin yanında en önemli görevlerinden 

birisi de, bulundukları bölgelerin yer altı ve yer üstü kaynaklarını tespit edip 

ülkelerine bildirmekti. Konya‟da bulunan Alman Konsolosu Loytved‟in yukarıda 

bahsedildiği üzere bu Ģekilde birçok faaliyeti mevcuttur.  

         Konya vilayeti, sosyal ve kültürel tarihi mirası nedeniyle, Anadolu 

topraklarında birbirileriyle kıyasıya araĢtırma rekabeti içerisine giren Avrupalı 

araĢtırmacıların en çok ilgi gösterdikleri Anadolu Ģehirlerinden birisi olmuĢtur. Daha 

önce Avrupalı araĢtırmacıların tek gayelerinin araĢtırmak olmadığı belirtilmiĢti. 

AraĢtırmacıların, sömürge faaliyetlerine katkı sağlamak maksadıyla araĢtırma 

yaptıkları, bölgeler hakkında geniĢ raporlar hazırladıkları ifade edilmiĢti. Ayrıca 

gelen araĢtırmacıların buldukları tarihi eserleri kendi ülkelerine götürmek gibi de bir 

amaçlarının olduğu yine daha önce belirtilmiĢti.   

 

         4.4- Anadolu’dan ve Konya’dan Almanya’ya Götürülen Tarihi Eserler 

         Cumhuriyet dönemine kadar Türkiye‟de arkeolojiye hemen hemen bütünüyle 

yabancılar egemen olmuĢlardır. 18. ve 19. yüzyıllarda yabancılar tarafından 

Türkiye‟de yapılan arkeolojik çalıĢmalar, Batı‟nın Osmanlı Ġmparatorluğu‟na karĢı 

izlediği politikaya ve genel tutumuna doğrudan bağlı olarak, adeta bir eski eser 

avcılığı gibi düĢünülmüĢtür. Söz konusu olan dönemde Osmanlı topraklarındaki 

arkeolojik faaliyetlerde, arkeolojinin ana gayesi, yani insanlığın geçmiĢini eski 

çağlarda oluĢturduğu yapıların yardımı ile anlamaya çalıĢmak, hiç dikkate 

alınmamıĢtır. Bu dönemde arkeolojik faaliyetlerdeki esas amacın, Avrupa müzeleri 
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için görsel nitelikte eserler toplamak olduğu görülmektedir. Bu dönemde uygarlık 

adına pek çok uygarlık kalıntısının tahrip edildiği bir gerçektir. Bir zamanlar Türkiye 

sınırları içerisinde bulunan, fakat günümüzde bazı Avrupa Ģehirlerinde sergilenen 

arkeolojik kalıntıların yurt dıĢına çıkarılmaları genelde bahsedilen dönemde 

gerçekleĢmiĢtir
561

.      

         Doğu ülkelerinin yer altı ve yerüstü zenginlikleri ve Avrupa için önemli bir 

kaynak oluĢturacağının fark edilmesi, dünyanın bu bölgelerinin araĢtırılması ve 

bulunanların hummalı bir Ģekilde Avrupa‟ya taĢınması düĢüncesini uyandırmıĢtır. 

Bunlar arasında eski eserler ve arkeolojik buluntuların sadece bir önemli kaynak 

değil aynı zamanda doğuya adım atmak için önemli bir sebep oluĢturduğu 

anlaĢılmaktadır
562

. Ayrıca Anadolu‟yu gezen bu insanların amaçları arasında, 

kendilerini destekleyen veya finanse eden kurumlara eski ve kıymetli eserler 

götürmek istedikleri de bilinen bir gerçektir.
563

 Bu dönemde özellikle Almanlar, 

Avusturyalılar, Ġngilizler ve Fransızlar Osmanlı topraklarından elde ettikleri eserleri 

kendi ülkelerine naklederek müzelerini zenginleĢtirmiĢler ve bu hususta bir rekabet 

içerisine girmiĢlerdir. 19. yüzyılın ortalarından itibaren Osmanlı topraklarındaki 

kazılar sürekli artıĢ göstermiĢ ve bu kazılar bizzat devlet yönetimleri tarafından da 

desteklenmiĢtir. Böylece Anadolu‟da araĢtırma ve kazı yapmak uluslararası bir yarıĢa 

dönüĢmüĢtür
564

. Alman Ġmparatoru II. Wilhelm Osmanlı topraklarında araĢtırma 

yapan kiĢileri zaman zaman yanına çağırarak onlardan araĢtırmaları hakkında bilgi 

almıĢ ve onları ödüllendirmiĢtir. Ġmparator‟un yanına çağırıp bilgi aldığı 

arkeologlardan birisi de Theodor Wiegand‟dır. Kaiser II. Wilhelm onu sarayına davet 

etmiĢ, Anadolu‟daki çalıĢmaları hakkında bilgi almıĢ ve sonuçlarına çok sevindiğini 

açıkça beyan etmiĢtir. Wiegand, sarayda Kaiser‟e ve yanında bulunan 20 kiĢiye bu 

zamana kadar Türkiye‟de gerçekleĢtirdikleri kazıları haritalar, çizimler ve yanında 

getirdiği 50 adet resim üzerinde ayrıntılı bir Ģekilde anlatmıĢtır. Aradan birkaç ay 

geçtikten sonra Almanya kültür bakanlığı II. Wilhelm‟in emri ile Wiegand‟a 
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çalıĢmalarında baĢarılarının devamını dileyerek 40.000 Mark parasal yardım 

vermiĢtir
565

.     

         Avrupalılar Osmanlı topraklarından çıkardıkları tarihi eserleri birçok farklı 

yöntemle kendi ülkelerine götürüyorlardı. Bu dönemde Osmanlı topraklarındaki 

siyasi pazarlıklar giderek artıyordu. Osmanlı Devleti ekonomik ve teknolojik açıdan 

batıya bağımlıydı, böylece bazı padiĢahlar Avrupalı devletlerin etkisi ve baskısı 

altında bazı önemli arkeolojik eserlerin yurt dıĢına çıkartılmasına müsaade etmiĢler 

veya bazı eserleri hediye etmek zorunda kalmıĢlardır. Osmanlı Ġmparatorluğu ile 

Almanya arasında olan ticari, siyasi ve askeri iliĢkilerden dolayı Sultan 

Abdülhamid‟in de bazı eski eserleri Almanya‟ya bağıĢladığı söylenmektedir
566

. Hatta 

Türk arkeolojisinin ilk bilinçli temsilcisi olarak kabul edilen ve Müzei Humayun 

Müdürü olan Osman Hamdi Bey
567

 bile, kendi kazıp bulduğu Zincirli eserlerinin 

Ġstanbul‟a taĢınması karĢılığında eserlerin yarısını Almanlara vermek durumunda 

kalmıĢtır
568

. Diğer bir eser götürme Ģekli de, çıkarılacak veya çıkarılan eserler 

üzerinde pazarlık etmek ve payına düĢen eserleri kendi ülkesine götürmekti. 1874 

tarihli Asar-ı Atika Nizamnamesi‟ne göre çıkarılan ya da bulunan eserlerin 1/3‟ü 

eseri çıkarana, 1/3‟ü mülk sahibine ve geriye kalan 1/3‟ü de devlete veriliyordu. 

Ancak eseri çıkaran kendi payına düĢen 1/3 kadar istediği eserleri seçebiliyordu.
569

 

Arkeolog Wiegand, 4 ġubat 1899 tarihinde kayınpederine yazmıĢ olduğu 

mektubunda, Priene‟de kazılar esnasında çıkarılan tarihi eserler hakkında Hamdi Bey 
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kazıları ve çağdaĢ müzecilik anlayıĢı onunla baĢlar. Bu çalıĢmalarından ötürü Osman Hamdi Bey, 

Türk Müzeciliğinin modern anlamda gerçek kurucusu olarak kabul edilmektedir. Ġstanbul Arkeoloji 

Müzesini kurmuĢ ve 29 yıl müzenin müdürlüğünü yapmıĢtır. Bugünkü Mimar Sinan Üniversitesinin 

temeli sayılan “Sanayi-i Nefise Mekteb-i Âlisi”ni 1883‟de kurmuĢtur. Kadıköy‟ün ilk belediye 

baĢkanıdır. (http://tr.wikipedia.org/wiki/Osman_Hamdi_Bey. EriĢim tarihi: 15.02.2012).  

     17-18 Aralık 1992 tarihinde Osman Hamdi Bey ve Dönemi hakkında bir sempozyum düzenlenmiĢ 

ve sempozyum bildirileri Tarih Vakfı Yurt Yayınlarından kitap olarak çıkmıĢtır. Osman Hamdi Bey 

hakkında daha geniĢ bilgi için bk. Osman Hamdi Bey ve Dönemi Sempozyumu (17-18 Aralık 1992), 

(Yay. Haz. Zeynep Rona), Tarih Vakfı Yurt Yayınları, Ġstanbul 1993.  
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ile pazarlık yaptığını, pazarlık sonucu aldığı eserleri Berlin‟e gönderdiğini (Gott sei 

Dank! - Tanrı’ya şükürler olsun!) diyerek anlatmıĢ ve Berlin müzesinde o eserleri 

sergileyeceği günü sabırsızlıkla beklediğini ifade etmiĢtir
570

.  

         Bazı arkeologlar da toprak satın alma yoluyla kazılarına devam etmiĢler ve 

çıkan eserleri ülkelerine götürmüĢlerdir. Örneğin Schliemann, Kumkale‟de kazı 

yapacağı iki tarlayı satın almak için tarla sahipleriyle 1000‟er Frank karĢılığında 

anlaĢtığını yazar. Netice itibari ile buradan çıkardığı hazineyi (Troya Hazinesi) Atina 

üzerinden Avrupa‟ya kaçırmıĢtır. Bu hazine 155 parça altından, gümüĢten, elektron 

takılardan, kaplardan, bakır-tunç silahlardan ve aletlerden oluĢmaktadır. Söz konusu 

olan bu hazinenin bir bölüm günümüzde Berlin‟de Müzede sergilenmektedir
571

. 

Diğer bir örnekte de, demiryolu mühendisi olan Dr. Karl Humann 1880 yılına kadar 

kazı alanının büyük bir bölümünü satın almıĢ ve yürürlükte bulunan nizamnamedeki 

boĢluklar nedeniyle Bergama‟daki eserlerin üçte birini sadece 20.000 Frank 

karĢılığında Osmanlı Devleti‟nden satın almıĢtır. Bunun haricinde Karl Humann, 

1881-1886 yılları arasında Berlin Müzesine yüzlerce ton eser göndermiĢtir
572

. 

Humann, 9 Eylül 1878 tarihinde Pergamon‟daki kazı çalıĢmalarına baĢlamıĢtı. II. 

Abdülhamid devrinde, demiryolları yapımı dönemine rastlayan bu süreçte, Pergamon 

sunağı (Zeus Altarı-Zeus Tapınağı)
573

 ve diğer çok sayıda buluntu Almanya‟ya 

götürülmüĢ (halen varlığı devam eden) ve Berlin‟de bulunan “Pergamon Müzesi”nin 

açılması için ilk tarihi malzemeler olmuĢtur.
574
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 Wiegand, age., s.35-36. 
571

 Esin, agm., s.183-185. 

II. Dünya SavaĢından önce hazinenin tamamının Almanya‟da olduğu bilinmektedir. Ancak SavaĢ 

esnasında Ruslar hazineden ele geçirdikleri parçaları Rusya‟ya götürmüĢlerdir. Ruslar bir müddet 

hazinenin kendilerinde olduğun sakladılarsa da hazine günümüzde “Rusya federal mülkiyeti” 

statüsüne kavuĢturulmuĢtur. Hazinenin Türkiye‟ye iadesi konusunda ise Rusya Tarihi Eserler 

Komisyonu yetkilisi Anatoliy Vikov: “Türkiye‟nin muhatabı biz değiliz. Truva Hazinesi 

Almanya‟dan savaĢ tazminatı olarak alınmıĢ ve Rusya‟ya getirilmiĢtir.” ifadesini kullanmıĢtır. 

(www.hurriyet.com.tr 28.02.2005 tarihli “Rusya Truva Hazinesi konusunda Türkiye‟yi muhatap kabul 

etmiyor” baĢlıklı haber. EriĢim tarihi: 28.02.2012) 

Hazinenin önemli bir bölümünün ise günümüzde Moskova‟da “Pushkin Müzesi”nde sergilendiği 

bilinmektedir. Berlin‟de “Neues Museum”da bulunan eserlerin ise bazılarının, orijinallerinin Rusların 

elinde olması sebebiyle, taklitleri olduğu söylenmektedir. (http://heritage-

key.com/greece/schliemanns-troy-treasures. EriĢim tarihi: 28.02.2012) 
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         Akropoldeki diğer kalıntılarla birlikte Zeus Tapınağı kalıntıları da zamanla 

toprak altında kalmıĢtı. Zeus Tapınağı, Karl Humann ve ekibi tarafından ortaya 

çıkarılmıĢ ve hemen ardından bütün parçaları numaralandırılarak paketlenmiĢtir. 

Zeus Tapınağı‟nın paketlenen kalıntılar 1881 senesinde kağnılarla Dikiliye buradan 

da “Comet” adındaki Alman zırhlısıyla önce Hamburg Limanı‟na ve daha sonrada 

oradan trenlerle Berlin‟e götürülmüĢtür. Tapınağın sergilenebilmesi için Berlin‟de 

Pergamon adında bir müze inĢa edilmiĢ ve 1890 senesinde tapınak restore edilerek 

dünyanın gözleri önüne serilmiĢtir. Tapınağın ziyarete açılmasıyla birlikte bütün 

Avrupa‟nın gözleri kamaĢmıĢtır
575

. Böylece Humann, Osmanlı Döneminin en büyük 

tarihi eser kaçakçılığından birisini gerçekleĢtirmiĢtir
576

.  

         Aynı Ģekilde Theodor Wiegand‟ın da toprak satına alarak kazı çalıĢmalarını 

gerçekleĢtirdiği anlaĢılmaktadır. Wiegand, 30 Nisan 1904 tarihinde karısı Marie‟ye 

(von Siemens) yazmıĢ olduğu mektubunda Didyma‟nın doğu tarafından ve kuzey 

tarafından arazi satın aldığını anlatmıĢ, batısında ve güneyinde kazı için önemsiz 

yerlerin olduğunu o sebeple oralarla ilgilenmediğini ifade etmiĢtir. Mektubun 

devamında bu arazinin içerisinde 10 adet ahır, üç kahve, bir ayakkabı tamir dükkânı, 

birçok fırın (tandır), birkaç değersiz eĢya satan dükkân, bir yıkılmıĢ camii ve bir de 

yel değirmeni bulunduğunu ve bundan sonra Didyma‟daki kazıların kolay olacağını 

yazmıĢtır
577

. Bir yıl sonra 27 Nisan 1905 tarihinde yine eĢine yazmıĢ olduğu baĢka 

bir mektubunda ise yel değirmenin önünde 100 adet ev yapılabilecek kadar 

büyüklükte bir araziyi satın almak istediğini, sıkı bir pazarlığa giriĢtiğini anlatmıĢ, 

mektubu yazdığı gün öğleden önce 2000 Osmanlı Lirası karĢılığında yine iki ev satın 

aldığından bahsetmiĢtir. Mektubun devamında, bu bölgenin (tapınağın kuzey-doğu 

köĢesinin) çok önemli olduğunu anlatan Wiegand mektubuna, “Bu satırları ileriki 

günlerde çalışma yapacağımız yerden yazıyorum.” diyerek baĢlamıĢtır
578

. Görüldüğü 
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 Mehmet Önder, “Eski Eser Yağması-Anadolu‟yu Nasıl Soydular 2”, Milliyet Gazetesi, 26.03.1992, 
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üzere kazıların kolay yapılabilmesi için bazı arkeologlar kazı yapacakları alanları ya 

da buralara yakın olan yerleri satın almak suretiyle kazılarını kolay bir Ģekilde 

gerçekleĢtirebilmiĢlerdir.  

         Alman araĢtırmacılar da diğer Avrupalı milletlerin yaptığı gibi, herhangi bir 

ayrım yapmadan bütün maddi kültür kalıntılarını tespit etmek istemiĢlerdir. Önceleri, 

tarihi eserlerin yeri, dönemi, son durumlarının tespiti ile baĢlayan araĢtırmalar, sonra 

bunların tamiri ve Almanya‟ya taĢınarak burada teĢhir edilmeleri Ģekline 

dönüĢmüĢtür. ÇeĢitli dönemlere ait tarihi eserlerin Avrupa ülkelerine taĢınarak 

korunması, bakım, onarım ve teĢhiri konusu Avrupalılar tarafından çok 

önemsenmiĢtir
579

. Eski eserlerin çıkarılması, korunması ve restorasyonu konusunda 

Osmanlı Devleti‟nin bilgi ve güç eksikliği vardı ve bu bilgi eksikliği de Almanlar 

tarafından biliniyordu. Bu sebeple çıkan eserler restore edilmek üzere Almanya‟ya 

götürülüyorlardı, fakat Osmanlı Devleti‟ne iade edilmek üzere Almanya‟ya tamir ve 

restorasyon için götürülmüĢ olan küçük-büyük pek çok eserin geri teslim edilmediği 

anlaĢılmaktadır. Eserlerin Almanya‟ya götürülmesi noktasında Almanlar tarafından 

yapılan demiryollarının önemi çok büyüktür. Berlin-Bağdat demiryolu siyasi, ticari 

ve lojistik önemi kadar tarihi eserlerin Almanya‟ya taĢınmasında da etkili rol 

oynamıĢtır
580

. Söz konusu olan dönemde, Anadolu‟dan Almanya‟ya eser kaçıran 

araĢtırmacıların çoğuna göre, kendileri bu eserleri harap olmaktan kurtarmıĢlardır. 

Böyle düĢünenlerden birisi Schliemann‟dır. Schliemann bu düĢüncesini: “Bulduğum 

değerli şeylerin hepsini kendime saklayarak onları bilim adına kurtardım. Tüm uygar 

dünya yaptıklarım yüzünden beni alkışlayacaktır.” sözleri ile ifade etmiĢtir
581

.  

         Daha önce sözü edilen Alman arkeolog Robert Koldewey Babil 

Ġmparatorluğu‟nun baĢkentini tam 18 yıl kazmıĢtır. Babil‟de açığa çıkan bulguların 

küçük bir bölümü Ģu anda Ġstanbul Eski ġark Eserleri Müzesi‟nde, büyük bir bölümü 

ise Almanya‟da Berlin Müzesi‟nde bulunmaktadır. Daha sonraki yıllarda Babil‟de 

kazı yapan Alman arkeolog Walter Andrae Babil ve Asur kalıntılarını zamanında 

Almanya‟ya taĢımayı baĢaran Koldewey‟in ardından buradaki Babil‟in meĢhur ĠĢtar 
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Kapısı‟nı
582

, Tören Yolu‟nu, Asur Sarayı‟nın ön avlu cephesini; Zincirli‟nin 

Kapısı‟nı ve Uruk‟un mozaik bezemeli yapı cephesini Berlin Müzesi‟nde 

sergilemiĢtir. Günümüzde de bu eserlerin birçoğu Berlin‟de bulunan Pergamon 

Müzesi‟nde sergilenmektedir. Bu kazılar yapıldığı zaman Irak Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟na tâbi olduğundan dolayı, onca eserin içerisinden iki baĢsız heykel ve 

bir kabartma Osmanlı müzesine verilmiĢtir
583

. Walter Andrae daha sonraki yıllarda 

Asur kazılarında Koldewey‟in yerine geçmiĢ ve bu bölgede 1914 senesine kadar 

çalıĢmalarına devam etmiĢtir. Babil‟de olduğu gibi Asur bölgesinde de ortaya çıkan 

çanak, çömlek gibi gündelik hayatta kullanılan ev aletlerini, silahları ve süsleme 

aletlerini, mimari elemanları, devletin özel ve resmi belge arĢivlerini Berlin‟e 

götürerek burada sergilemiĢtir
584

. 

         Batı‟da arkeoloji ilminin geliĢtiği ve büyük bilginlerin yetiĢtiği 18. ve 19. 

yüzyıllarda Ġngiliz, Fransız, Alman ve diğer yabancı arkeoloji enstitüleri, ülkelerinin 

güç, önem ve saygınlıklarına bağlı olarak önemli tarihi sitelerde kazılar ve 

araĢtırmalar yapmak için Osmanlı sultanlarından izinler koparmaktaydılar. Her ne 

kadar görünürdeki amaç antik çağ tarih ve arkeolojisini aydınlatmak, bunları bilim 

âlemine değerli yayınlarla tanıtmak idiyse de bunun altında yatan gerçek emel, 

kazılardan çıkarılacak değerli ve güzel yapıtları ülkelerinin müzelerine 

kazandırmaktı. Bu sıralarda zaten savaĢlar, ekonomik güçlükler gibi büyük sorunlarla 

karĢı karĢıya kalan, yani ölüm kalım savaĢı veren Osmanlı Devleti‟nin bu tür 

faaliyetler için harcayacak ne parası, ne zamanı ve ne de yetiĢmiĢ elemanı vardı. 

Bununla birlikte Osmanlı yetkililerinin arkeolojik kazı yapacak olanlara “Taş çıkarsa 

sizin, altın çıkarsa bizim” gibi çok basit kazı ve araĢtırma izinleri verdikleri 

bilinmektedir. Bu uygulamalarla bu devir sanki tarihi eserleri gizli kaçırma devri 

değil, adeta yağmalama devri haline gelmiĢtir. Böylece bu gün Louver (Paris), 

British Museum (Londra), Pergamon Museum (Berlin), Kunsthistorisches Museum 
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(Viyana) gibi Avrupa‟nın en zengin ve en ünlü müzeleri, bahsi geçen devirde 

Osmanlı topraklarından götürülen tarihi eserlerle doludur
585

. 

         Hüseyin MuĢmal‟ın “Konya Mihrabını İstiyor” baĢlıklı bir makalesinde ifade 

ettiğine göre; Osmanlı dünyasını karıĢ karıĢ gezen batılılar tarafından 19. yüzyılın 

ikinci yarısından itibaren Konya‟da bulunan bazı Selçuklu eserleri yurt dıĢına 

kaçırılmıĢtır. Avrupa müzelerinde sadece Konya‟dan giden ve tespit edilebilen 400‟e 

yakın eser bulunmaktadır
586

. Örneğin, Pergama Sunağı‟nın parçalar halinde getirilip 

tekrardan birleĢtirildiği ve adının verildiği, Berlin‟de bulunan Pergamonmuseum‟da 

(Bergama Müzesi) bulunan eserlerin tamamı doğudan götürülmüĢ eserlerdir. Müze 

içerisinde Almanya içerisinden getirilen bir tane bile eser yoktur. Berlin‟de bulunan 

Bergama Müzesi, 19. yüzyılın ikinci yarısında Bergama‟dan götürülen Pergamon 

Altarı‟nın yanı sıra Milet‟ten, Priene‟den ve Anadolu‟nun farklı yerlerinden 

götürülen eserlerle doludur. Pergamon Altarı‟nın yanı sıra Milet Kapısı
587

 dikkati 

çeken diğer önemli bir eserdir. Müze içerisinde adeta baĢka bir müzeymiĢ gibi “Ġslam 

Sanatları Müzesi” bulunmaktadır. Babil‟den getirilen ĠĢtar Kapısı da, bu bölüme 

giriĢte tüm ihtiĢamıyla ziyaretçileri karĢılamaktadır. Ayrıca bu bölümde Türkiye‟nin 

farklı yerlerinden getirilen antika halılar, seccadeler, çiniler, Hititlerden kalma tarihi 

eserler gibi çok farklı eserler de bulunmaktadır. Müzede bulunan, Türkiye‟den 

getirilen eserlerin en önemlilerinden birisi de Konya‟dan getirilen “Beyhekim Camii 

Mihrabı”dır
588

. Konya‟nın Beyhekim Mahallesi‟ndeki, 13. yüzyıla 

tarihlenen Beyhekim Camii‟nin 135 parça çini mozaikten oluĢan mihrabı 1907‟de
589
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Almanya‟nın Konya Konsolosu Dr. J. H. Loytved tarafından Almanya‟ya kaçırıldığı 

bilinmektedir. Pergamon müzesinde mihrapla birlikte mescidin çift kapaklı ahĢap, üç 

pencere kanadı da sergilenmektedir
590

. Almanya‟da çok ilgi çeken Loytwed‟in 

kitabında da sözü edilen mihrap, süsleme ve özellikleriyle dikkat çekici bulunmuĢ ve 

yerinden getirilmesi için sipariĢ edilmiĢtir. Böylece çini mozaiklerle kaplı mihrap 

gizli gizli numaralandırılarak yerinden sökülmek suretiyle kaçırılmıĢtır. Bu 

kaçakçılık olaylarına Konyalı bir terzi ve Konya‟da ikamet eden Kayserili Vasil 

isimli Ģahsın da yardım ve yataklık ettiği anlaĢılmaktadır. Yine bu tarihlerde 

Konya‟daki cami ve mescitlerde bulunan halı ve kilimlerin çalınarak genellikle 

yurtdıĢı bağlantılı alıcılara satılmaya çalıĢıldığı görülmektedir. Nitekim 1909 

tarihinde yapılan soruĢturmalar sonucunda bu tarihlerdeki hırsızlık olaylarının faili 

olarak yakalanan kiĢilerin evlerinde yapılan aramalarda çalınan eĢyaların bir kısmı 

olan 9 kilim ve 3 halı ele geçirilmiĢtir
591

.  

         AkĢehir‟in Alanyurt Köyü Mülhak Hacı Ġbrahim Veli Türbesi‟ne ait 

sandukalardan biri yine Almanya‟da Berlin Doğu Asya ve Ġslam Sanatları 

Müzesi‟nde bulunmaktadır. Bunlarla birlikte Kılıçarslan KöĢkü‟nün çini ve alçı 

kalıntılarının birçoğu, Berlin Ġslam Eserleri, Paris Louvre, Londra Victoria and 

Albert, Stockholm müzeleri ile bilinmeyen pek çok özel koleksiyonda 

bulunmaktadır
592

. Ayrıca yine Berlin‟de, Konya‟daki Sırçalı Medrese‟ye ait altı 

köĢeli ve kitabeli bir duvar çinisi, Konya Sarayı‟nın alçı süsleri, Konya Kalesi‟ne ait 

ud çalan adam rölyefi ve taĢ kabartmalar, Alâeddin Camiine ait abanoz rahle, 

Karaman‟dan derlenmiĢ çini kitabeler gibi eserler de bulunmaktadır
593

.  

         Loytved‟in eski eserlerle ve antika halılarla ilgilendiği ve bulduğu eserleri gizli 

yollardan Almanya naklettiği bilinmektedir. 1905 yılında Ġsveç Prensi Wilhelm 

Konya‟ya gelmiĢ ve Loytved, Prensi gezdirmiĢtir. Alâeddin Camii gezerken 

minberin arkasındaki eski halı yığınları arasında Selçuklular dönemine ait olan bir 

halıyı keĢfetmiĢler ve halının 1155 senesine ait olduğunu tahmin etmiĢlerdir. 

Loytved‟in daha sonraları buna benzer birçok halı keĢfettiği anlaĢılmaktadır. 
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Örneğin; Sarre, 1907 yılında Loytved‟den gelen 3 antika halının fotoğraflarını bir 

dergide “Ortaçağ Halıları”
594

 baĢlığıyla yayınlamıĢ ve bu yayın oldukça dikkat 

çekmiĢtir. Wilhelm von Bode
595

, Loytved‟e yazmıĢ olduğu bir mektubunda “Elinde 

Selçuklu halıları varsa alırım!” demektedir. Hatta bu halılar için peĢin 150 Lira para 

gönderdiği ifade edilmektedir. Daha sonra Loytved‟in Berlin‟e Müzeye bir halı 

gönderdiği bilinmektedir, ancak bu halıyı satmıĢ mıdır yoksa bağıĢlamıĢ mıdır, orası 

bilinmemektedir. Fakat tahminimiz o yöndedir ki, Bode‟nin Berlin‟deki müzenin 

kurucusu olduğu ve daha önce 150 Lira para verdiği göz önünde tutulursa, Loytved 

bu halıyı satmıĢtır ve bu halı gizli yollardan Berlin‟e ulaĢtırılmıĢtır. Sonuç itibari ile 

söz konusu olan bu halı 1945 yılında, II. Dünya savaĢı esnasında Berlin‟in 

bombalanmasıyla yok olmuĢtur
596

.  

         Ġbrahim Hakkı Konyalı, “Konya Tarihi” isimli kitabında, 1907 yılında Rizo 

isimli Rum bir mühendisin onarım bahanesiyle köĢkün alt kısmını kazdığını ve 

bundan etkilenen eyvan ile duvarların 22 Sefer 1325 (6 Nisan 1907) tarihinde sabaha 

karĢı büyük bir gürültü ile çöktüğünü anlatmaktadır. O vakit köĢk yakınında ikamet 

eden Alman Konsolosu Dr. J. H. Loytved‟in de bu çöküntüden faydalanıp kitabeli 

çinileri alarak Almanya‟ya götürdüğünü belirtmekte
597

 ve Alman Konsolos‟un 

Konya‟dan yaptığı bir baĢka tarihi eser kaçakçılığını ortaya koyarak bize 

bildirmektedir. 

         ÇalıĢmaların, önceden düzenlenmiĢ belli bir izin ve takip prosedürüne tabi 

olmasına karĢın söz konusu olan dönemde kaçak araĢtırma ve kazı yapıldığı 

bilinmektedir. Eski eserler hakkında çalıĢmak için Osmanlı topraklarında bulunan 

araĢtırmacıların büyük çoğunluğunun bu konuda eğitim aldıkları ancak aralarında 

özellikle bu alanda çalıĢmayanların da bulunduğu bilinmektedir.
598

 Bilindiği üzere 
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demiryolu yapımında Anadolu Demiryolu ġirketi döĢediği hatların her iki yanında 

yirmiĢer kilometrelik bir alanda, maden arama ve çıkarma hakkına sahip olacak, su 

kaynaklarından yararlanabilecek ve devlet ormanlarını kullanabilecekti
599

. Bu 

maddenin suiistimale yol açtığı görülmektedir. Bu hususta Deutsche Bank‟ın 

bastırdığı kitapçıklar çarpıcı bir örnek olarak karĢımıza çıkmaktadır. Deutsche Bank 

tarafından Bağdat Demiryolu hattının yapımında çalıĢan Alman mühendislere 

coğrafya, topografya, arkeoloji
600

, zooloji
601

 ve botanik
602

 ile ilgili bilgilendirici 

kitapçıklar hazırlatılmıĢ ve onlara gönderilmiĢtir. Bu kitapçıkların içerisinde sadece 

bilgilendirici bilgiler yer almamaktadır. Aynı zamanda kitapçıklarda Alman 

mühendislerin ya da çalıĢanların demiryolu çalıĢmaları yanı sıra ne yapmaları 

gerektiği de önemle belirtilmiĢtir. Örneğin; coğrafya, topografya ve arkeoloji 

kitapçığında, demiryolu yapımı esnasında arkeoloji açısından eski yolların, eski 

yerleĢim yerlerinin tespit edilip, bunların yazılması ifade edilmiĢtir. Hatta bir yere 

değil, birkaç farklı yere bu tespitlerin not edilmesi gerektiği, kitapçıkta yer 

almaktadır. Bununla birlikte yerli halka bu yerin adının sorulması gerektiği ve 

dikkatli bir Ģekilde not edilmesi gerektiği, anlaĢılmadığı takdirde defalarca sorarak 

doğru söyleniĢ ve yazılıĢ Ģeklinin yazılması gerektiği önemle ifade edilmiĢtir
603

.  

         Osman Hamdi Bey, eski eserlerin Osmanlı Devleti‟nde kalması için yeni bir 

kanun hazırlamıĢtı, fakat gerçekte eski eserlerin Avrupa‟ya taĢınması rekabet 

içerisinde olan büyük devletlerin istedikleri gibi oluyordu
604

. Ancak Osman Hamdi 

Bey‟in bu kanunu (Asar-ı Atika Nizamnamesi) çıkarasıya kadar Osmanlı ülkesinde 

gerçekleĢtirilen kazıların her hangi bir Ģekilde denetlenmediği de bilinen bir 

gerçektir. Ġsteyen, geliĢi güzel kazı yapabiliyor ve bulduklarını rahatlıkla yurt dıĢına 

çıkarabiliyordu. Osman Hamdi Bey, yetersiz gördüğü bu nizamnameyi kaldırmıĢ ve 

yerine 1884‟te 1960 yılına kadar yürürlükte kalacak olan nizamnameyi 
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hazırlamıĢtır
605

. 1884 nizamnamesinde demiryollarından, tarihi eserlerin 

bulunabileceği potansiyel alanlar olarak söz edilmemiĢtir. Bununla birlikte 

demiryolları imparatorlukta yaygınlaĢtıkça, Maarif Nezareti Avrupalı demiryolu 

mühendislerinin tarihi eserlere el koymalarını önlemek amacıyla ardı ardına 

tezkereler yayınlamıĢlardır
606

.   

         Maarif Nezareti‟nden valilere (taĢra yöneticilerine) 1889 yılında bir genelge 

gönderilmek suretiyle, bulunan eski eserlerin devlet malı olduğu ve bundan dolayı 

vilayetlerde ortaya çıkan eski eserlerin ne pahasına olursa olsun toplatılması 

gerektiği ve kırılmayacak Ģekilde iyice paketledikten sonra Ġstanbul‟a gönderilmesi 

gerektiği bildirilmiĢtir. Bu genelge, eski esereler konusunda tüm imparatorluğu 

kapsayan ilk önemli giriĢim olarak kabul edilmektedir
607

. Bu araĢtırmaya konu olan 

Konya Vilayeti yöneticilerinin de bu dönemde, eski eserlerin Ġstanbul‟a gönderilmesi 

hususunda gayretli oldukları görülmektedir. Konya Vilayetinde bulunan eski 

eserlerin Ġstanbul‟a nakledilmesi, nakli mümkün olmayanların da yerlerinde 

muhafaza edilmesi talep edilmiĢtir. Yerlerinde muhafaza edilen eserlerden birisinin 

Geç Hitit dönemine ait olan Ġvriz Kaya Kabartmaları olduğu anlaĢılmaktadır. 1900 

yılında yine Konya Vilayeti Ereğli Kazası Ambar Köyü‟nde Sidamara lahdi 

bulunmuĢtur. Lahit Konya merkeze kadar getirilmiĢ, fakat yaklaĢık 32 ton ağırlığında 

(31.160 kg) olan lahdi, o dönemde Ġstanbul‟a taĢıyacak bir vagon bulunamamıĢtır. 

Ancak ileriki yıllarda lahit Ġstanbul‟a taĢınabilmiĢtir
608

.  

         1910 yılında Almanların sahip olduğu Bağdat Demiryolu ġirketi tarafından 

yapılan ve Konya‟dan geçen hat üzerinde, demiryolu yapımı esnasında bulunmuĢ 

olabilecek tarihi eserlerin mülkiyeti konusunda benzer kaygılar doğmuĢtur. Ereğli 

istasyonunun ileri kısmına ait olan inĢaata baĢlanıldığından ve bu esnada hat 

güzergâhında eski eserlerin bulunması ihtimali yüksek olduğundan bahisle bu tür 

eserlerin çıkması halinde hemen Müze-i Humayun idaresine malumat verilmesi 

talimatı verilmiĢtir. Demiryolları sadece ulaĢımı kolaylaĢtırmakla kalmamıĢ, 

emperyalist emeller besleyen yabancı demiryolu yatırımcıları ile Osmanlı 
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Devleti‟nde bulunan yerel guruplar arasında gizli bir iĢbirliği için yeni bir ortam 

doğurmuĢtur. Böylece, demiryolu güzergâhlarında ortaya çıkarılan tarihi eserlerin ele 

geçirilmesi, yabancılarla yerel guruplar arasında elveriĢli bir ittifak biçimi 

olmuĢtur
609

. 

         Bu dönemde Konya ve çevresinde bulunan eserlerin muhafaza edilmesi ve 

Ġstanbul‟a nakli yanı sıra, Konya ve çevresinde eski eser kaçakçılığıyla ve kaçak 

kazılarla mücadele edildiği de anlaĢılmaktadır. Örneğin, 1882 yılında Konya 

Vilayeti‟ne bağlı Teke Sancağı‟nda Parisoğlu Kiryako isimli bir Ģahsın kaçak kazı 

yaptığı haberi alınmıĢ ve yöneticilerin giriĢimleri ve takipleri sonucunda 

Kiryako‟nun elinde “SilahĢor Heykeli” bulunmuĢtur. Ġstanbul ile yazıĢmalar 

sonucunda “SilahĢor Heykeli” Ġstanbul‟a gönderilmiĢtir. Diğer bir örnek ise yine 

Konya Vilayeti‟ne bağlı Niğde Sancağı‟nın Arabsun kazasında yaĢanmıĢtır. Yusuf 

Veledi Polidi isimli Ġstanbul‟da odun tüccarlığı yapan bir kiĢi Arabsun kazasındaki 

evinin avlusunda bulunan eski bir eseri Rus alıcılara satmak isterken yakalanmıĢ ve 

eser Ġstanbul‟a nakledilmiĢtir. Bir baĢka eser kaçırma olayı da Konya Vilayeti‟nin 

KaĢ Kazası‟na bağlı Kumköy‟de gerçekleĢtirilmek istenmiĢtir. Ġslam mezarlığında 

bulunan ve üzerinde Rumca yazılar olan bir mezar taĢı o civarda bulunan 

Hıristiyanlar tarafında papazın evine öküz arabasıyla taĢınmıĢtır. Fakat Müslüman 

ahalinin ihbarı üzerine taĢ papazın evinde ele geçirilmiĢtir. Ayrıca define peĢinde 

koĢan Ģahıslara da yine yetkililer müdahale etmiĢlerdir. 1898 yılına kadar Konya ve 

çevresinde bulunan eski eserlerin önemli bir kısmının Ġstanbul‟a nakledildiği 

görülmektedir. Ġstanbul‟a gönderilmesine gerek duyulmayan eserler ise depolarda 

muhafaza edilmiĢ ve Konya‟da müzeciliğin ilk adımı olmuĢtur
610

.  

 

 

         5- Almanların Mimari Faaliyetleri 

         5.1- Alman Mimari Tarzı’nın Osmanlı’ya Girişi 

         Almanların söz konusu olan dönemde Ġstanbul‟da birçok yapı yaptıkları 

bilinmektedir. Bunların en baĢında Haydar PaĢa Gar‟ı gelmektedir, ancak Haydar 
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PaĢa Gar Binası‟ndan önce Osmanlı‟yı Avrupa‟ya bağlayan Sirkeci Gar Binası, 1890 

senesinde Alman Mimar August Carl Friedrich Jasmund tarafından inĢa edilmiĢtir. 

Jasmund‟un Ġstanbul‟da yapımını üstlendiği ilk yapı Sirkeci‟deki Gar binasıdır. 

Rumeli Demiryollarının (1869-1887) baĢlangıcında bulunan istasyona ilk etapta, 

küçük ölçekli geçici binalar yapılmıĢtı. ġirketin Almanlar tarafından satın 

alınmasından sonra (1887) bir proje müsabakası düzenlenmiĢ ve 11 ġubat 1888 

tarihli irade uyarınca, Jasmund‟un hazırladığı projenin uygulanmasına karar 

verilmiĢtir
611

. Sirkeci Gar binasında, Fransız barok saraylarından esinlenerek 

oluĢturulan ve Avrupa‟da; Wunstorf (1844-48), Bielitz (1854), Hannover Merkez, 

(1876-79), Düsseldorf (1890) gibi pek çok istasyon binasında uygulanan aksiyal-

simetrik plan anlayıĢı uygulanmıĢtır. Bu anlayıĢın, Osmanlı coğrafyasındaki; ġam 

(1908), Medine (1908), Ġzmit (1900-1910), Halep (1913) ve Edirne (1907-1914) gar 

binalarını etkilediği görülmektedir
612

. 

         Sirkeci Gar‟ı, Avrupa‟dan Orient Express ile Osmanlı topraklarına gelen 

Avrupalılar için son duraktı. Yukarıda sözü edilen iki muhteĢem gar binalarının 

yanında, çok daha önceleri, Almanya‟nın birliğini tamamlayıp bir imparatorluk 

olarak ortaya çıktığı 1870‟li yıllarda, Ġstanbul‟a yapılan konsolosluk binası
613

 dikkat 

çekmektedir. 1874 yılında H. Goebels isimli mimar binanın inĢaatına baĢlamıĢ, ancak 

kısa bir süre sonra vefat etmesi sebebiyle inĢaat sorumluluğuna Mimar A. Kortüm 

getirilmiĢtir. Bina, 6.926 m² arazinin içerisinde 2.520 m² ye oturmaktaydı. ĠnĢaatın 

maliyeti Almanya‟ya 2.214.250 Mark olmuĢtur
614

. O dönemde binanın dört bir 

yanında Almanya‟nın simgesi olan kartal figürleri yer almaktaydı. Ancak 

günümüzde bu figürler yerinde değildir.  

         Ayrıca Jasmund, II. Abdülhamid için yine Ġstanbul‟da Ġstiklal Caddesinde, 

Osmanlı Ġmparatorluğu sınırları içerisinde olan toprakları simgeleyen Anadolu, 
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Afrika ve Rumeli isimli üç iĢ hanı inĢa etmiĢtir
615

. 1880 senesinde Abdülhamid II. 

Wilhelm‟e, Ġstanbul‟daki Alman Büyükelçisi‟nin kullanımına kendi mülkünden bir 

arazi hediye etmiĢtir. Almanlar, 4.2.1885 tarihinde bu araziye bir yazlık köĢk 

yapmaya karar vermiĢler ve 1887 yılında da inĢaat bitmiĢtir. Burası günümüzde de 

hala Almanya Büyükelçisi‟nin yazları kullandığı Tarabya KöĢk‟ü olarak 

anılmaktadır
616

. Bunlarla birlikte Germania Hanı, Alman Hastanesi ve Alman Lisesi 

bilinen diğer önemli, Almanların yaptıkları mimari yapılardır. Ayrıca Sultanahmet 

Meydanında bulunan, II. Wilhelm‟in hediye ettiği Alman çeĢmesini ve yine 

Ġstanbul‟da bulunan Moltke Anıtını da mimari yapılar içerisinde saymak 

mümkündür.       

         Yukarıda sözü edilen yapıların içerisinde Germania Han en önemli yapılardan 

sayılmaktadır. Çünkü özellikle II. Abdulhamid devrinde Almanya ile geliĢen ticari 

iliĢkiler neticesinde önce Deutsche Bank, Galata-Yüksek Kaldırım baĢında bir Ģube 

açmıĢ, daha sonra da ġarkta faaliyette bulunmak için kurulan Deutsche Orient Bank, 

Eminönü-Sultan Hamam‟da bu Banka-Han binasını yaptırmıĢtır. Üzerinde “Deutsche 

Orientbank A.G.” yazan ve yapım kitabesi bulunmayan bu han ticari amaçlı yapılmıĢ 

olup Germania Han olarak bilinmektedir. Simetrik bir anlayıĢla ele alınan 

cephelerden zemin kat ile dört ve beĢinci katlar, barok etkili mimari unsurlarla 

donatılmıĢtır. Kubbeli silindirik meydan cephesi, Batı‟da özellikle saray ve Ģato 

mimarisinde sıkça görülen bir uygulamadır. Bu uygulama, 19. yy da büyük Ģehir 

meydanlarına bakan gösteriĢli binaların köĢelerinde de yaygın bir kullanım 

görmüĢtür
617

.    

          1894 yılında Ġstanbul büyük bir depremle sarsılmıĢ ve pek çok bina zarar 

görmüĢtü. Bunun üzerine Sultan II. Abdülhamid, yukarıda adı geçen Mimar 

Jasmund‟u, deprem sonrası camilerin, okulların ve benzeri kamu yapılarının 

restorasyonu için oluĢturulan komisyonun baĢkanlığına getirmiĢtir
618

. 
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         5.2- Almanların Konya’daki Mimari Faaliyetleri 

         Almanların, Konya ve çevresinde gerçekleĢtirmiĢ oldukları mimari faaliyetlere 

bakıldığı zaman, bu faaliyetlerin sadece Demiryolu inĢaatı esnasında ve Sulama 

Projesi esnasında yapılan yapılarla sınırlı olduğu görülmektedir. Anadolu Demiryolu 

ġirketinin tek görevi elbette tren rayları döĢemek değildi. Demiryolu istasyonları için 

gerekli olan inĢaatları da Ģirket yürütecekti. Yolcu binaları, tuvaletler, mal depoları, 

lokomotif depoları, atölyeler, teftiĢ evi olarak kullanılan lojman ve ek binalar, 

çamaĢırhaneler, iĢçi ve nöbetçi evleri inĢa edilecekti. Ayrıca üstü açık rıhtımlar, içme 

suyu kuyuları, ateĢ çukurları da bu inĢaatlara dâhildi.
619

 Böylece sadece 445 

kilometrelik EskiĢehir-Konya hattı boyunca toplam 22 istasyon binası yukarıda 

saydığımız diğer gerekli yapılarıyla birlikte inĢa edilmiĢtir. Toplamda Anadolu 

Demiryolu Hattı için 66 istasyon binası ve Bağdat Hattı için de ayrıca 64 istasyon 

binası inĢa edilmiĢtir. Bu istasyon binaları içerisinde ise en önemli konumda Konya 

istasyon binasının olduğu kabul edilmektedir. Çünkü Konya istasyonu, Anadolu 

Demiryolu Hattı‟nın bittiği istasyon, fakat aynı zamanda Bağdat hattı için de baĢlama 

istasyonu konumundadır
620

. 

         Yukarıda sözü geçen 22 istasyon binasından 17‟si 3.sınıf diye nitelendirilen 

istasyon binası
621

, bunlardan birisi de sadece durak olarak inĢa edilmiĢ, 4‟ü 2.sınıf 

diye nitelendirilen istasyon binası
622

 ve biri de birinci sınıf diye tanımlanan istasyon 

binası
623

 olarak yapılmıĢtır. Bu istasyonlar arasında 40-50 kilometrelik aralıklarla 

büyük su depoları inĢa edilmiĢtir. Bunlardan her bireri 40-50 m³ su kapasitesine 

sahipti ve yanlarında birer buhar kazanı bulunmaktaydı. Ayrıca bu depoların 

yanlarına, pompacıların barına bilecekleri küçük birer lojman da yapılmıĢtır. 

         3. sınıf istasyon binaları, yaklaĢık 137 m² kullanım alanından oluĢmakta, bunun 

103 m²‟si iki katlı ve 34 m²‟si de tek katlı olarak inĢa edilmekteydi. Ayrıca bu 

istasyon binalarına birleĢik yaklaĢık 53 m² büyüklüğünde bir de yük ambarı yer 

almaktaydı. Bu tür istasyon binalarının yanlarında 15 m² büyüklüğünde bir de tuvalet 
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 Kösebay Erkan, Ahunbay, agm., s.19-20.  
620

 Yavuz, agt., s.5. 
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 Bk. Ek. 34. 
622
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bulunmaktaydı. Ġstasyon binalarının önlerinde yaklaĢık 2000 m² kadar alan çakıllarla 

döĢenmekte ve binanın 4,50 m. kadar önüne en az 6 m. eninde peron yapılmaktaydı. 

Binaların çatıları, su sızdırmayacak Ģekilde korunaklı yapılmaktaydı. EskiĢehir-

Konya arasında; Gökçekızık, Sabuncupınar, Çöğürler, Döğer, Ġhsaniye, Çobanlar, 

Çay, Sultandağı, Gökçayır, Gözpınarı, ÇavuĢçugöl, Ilgın, Kadınhanı, Sarayönü, 

Meydan ve PınarbaĢı olmak üzere toplam 16 istasyon yukarıda anlatılan plan üzerine 

inĢa edilmiĢ istasyonlardır. Bu istasyonların yanlarına ayrıca; bekleme salonuna bir 

kapıyla bağlanan ve perona ayrı çıkıĢ kapısı olan, bayanlar için birer bekleme 

bölümü ilave edilmiĢtir. Böylece zemin katta bulunan bekleme salonunun 2/3‟ü 

erkeklere ve 1/3‟ü de kadınlara ayrılmıĢ oluyordu.    

         2. sınıf istasyon binaları dâhilinde çok sayıda idari bina ve lojman 

bulunmaktaydı. Bu istasyonlarda tren yolu döndürme mekanizmalarının yanında, 

17,5 m. çapında bir ateĢ çukuru, 25 m. uzunluğunda iki adet lokomotif deposu ve bu 

depolara bitiĢik tamir atölyesi bulunmaktaydı. Ayrıca bu istasyonlara, mal 

depolarıyla birlikte yükleme-boĢaltma rampaları yapılmıĢtı. Bunların haricinde 2. 

sınıf istasyonlarda 40 m. uzunluğunda ve 12 m. geniĢliğinde üzeri demir profillerle 

çatılanmıĢ hububat hangarları mevcuttu. AkĢehir istasyonu da 2. sınıf istasyonlar 

arasında sayılmaktaydı. AkĢehir istasyon binası yaklaĢık 150 m² kullanım alanından 

oluĢan 2 katlı bir binaydı. Ġstasyon alanı yaklaĢık 2500 m² çakıllı alandan oluĢmakta 

ve bu alanda yaklaĢık 150 m² büyüklüğünde bir mal deposu, 95 m² büyüklüğünde 

yükleme-boĢaltma rampası, 15 m² büyüklüğünde tuvalet, 8 adet demiryolu makası, 

lokomotif deposu ve tren yolunu döndürme alanı mevcuttu. Bütün bunlar ise 1590 m. 

uzunluğunda bir çit ile çevriliydi. 

         Konya Ģehrinin, Anadolu Demiryolu Hattı‟nın bitiĢ ve ileride yapılacak olan 

Bağdat Hattı‟nın baĢlama noktası olması münasebetiyle Anadolu Demiryolu ġirketi, 

buraya birinci sınıf bir istasyon yapmakla mükellef kılınmıĢtır. Mükemmel bir 

istasyon binasının yanında, gelen misafirler için istasyon binasının hemen karĢısına 

bir de Otel “Bağdat Oteli”
624

 inĢa edilmiĢtir. Toplamda 360 m² kullanım alanı olan 

iki katlı bir merkez binanın yanında binanın sağına ve soluna bitiĢik ayrıca iki bina 

                                                 
624

 O dönemde Bağdat Oteli olan bina, günümüzde Devlet Demiryollarının misafirhanesi olarak 

kullanılmaktadır. (Bk. Ek. 31.) 
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inĢa edilmiĢtir. Ġstasyon alanında, 190 m² olan peron, 400-500 m² olan mal deposu, 

30 m² tuvaletler, polis için tek katlı bir bina, 75 m² büyüklüğünde postane ve ıĢık 

odası, 300-400 m² büyüklüğünde yükleme rampası, makine ve tren personeli için bir 

geceleme lokali ve ayrıca 19 adet demiryolu makası bulunmaktaydı. Ġstasyon 

binasına bağlı sağ taraftaki yapıda, kadınlar için ayrı bir bekleme salonuyla birlikte 

birinci ve ikinci sınıf yolcuların bekleme salonları bulunmaktaydı. Bu bekleme 

salonlarının perona ayrı çıkıĢ kapıları mevcuttu. Bekleme salonunun önünde, bir 

tarafı istasyon binasına bağlı ve diğer tarafı beĢ demir sütun tarafından tutulan, üstü 

çatılı 190 m² alana sahip trene biniĢ yeri bulunmaktaydı
625

.  

         Planlardan anlaĢıldığı üzere
626

 binanın duvar kalınlığı tabanda 70 cm., ortada 

60 cm. ve yukarıda 50 cm.dir. Binanın merdivenleri, tavanı ve çatı kısmı ahĢaptan 

yapılmıĢ, ön cephesinde bu gün hâlâ fark edilen ahĢap saçakta bezemeler mevcuttur.  

Bütün bunların yanında istasyon çevresine, günümüzde de hâlâ lojman olarak 

kullanılan müstakil küçük evler
627

 inĢa edilmiĢti. Bu inĢa edilen evlerin çatılarının 

dik olduğu ve çatı katının da oda olarak kullanılacak Ģekilde yapıldığı görülmektedir. 

Almanya‟da, günümüzde dahi bu Ģekilde müstakil bahçeli evlerin inĢa edildiği 

bilinmektedir. 

         Anadolu Demiryolu Hattı boyunca inĢa edilen birinci, ikinci ve üçüncü sınıf 

bütün istasyon binalarının, Almanya‟daki istasyon binalarından esinlenerek 

yapıldıkları görülmektedir. Böylece Alman istasyon binaları mimarisi, Anadolu 

Demiryolu ġirketi tarafından Anadolu‟ya taĢınmıĢtır.        

         Günümüzde, farklı inĢaat etaplarından oluĢan Anadolu Demiryolu binalarına ait 

olan mimariyi, mevcudu inceleyerek çözümlemek çok zordur. Çünkü süreç içinde 

büyük değiĢikler ve ekler ile özgün niteliklerini yitirmiĢ durumda olan sözü edilen 

yapılar, günümüzde bu kronolojik ayrım gözetilmeksizin yan yana yer almaktadır. 

Yapıların inĢa tarihini belirlemede çekilen zorluk, bu tespitleri daha da 

zorlaĢtırmaktadır. Bir baĢka sorun ise, hat üzerindeki yolcu binalarının yapım 
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 Bk. Yavuz, agt., s.111-125. Ayrıca bk. Ek. 35 ve Ek. 36.  
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627
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tarihlerinin birçok belgede istasyonun iĢletmeye dâhil edildiği tarih olarak 

belirtilmesinden kaynaklanmaktadır
628

. 

         Yukarıda sözü edilen istasyon binaları ve bu binalara ait çeĢitli yapıların 

yanında, Konya Ovası Sulama Projesi esnasında yenilenen ya da yeniden yapılan 30 

adet köprüyü de mimari faaliyetler içerisinde saymak mümkündür. Bu köprü 

inĢaatlarıyla ilgili daha önceki sayfalarda söz edilmiĢti. AnlaĢmaya göre yapılacak 

olan yeni köprülerin döĢemelerinin geniĢliği 3,5 m. den 4,5 m. ye kadar olacak, 

genellikle demir kiriĢler kullanılacak, temeller betondan olacak ve dıĢ kısımları 

kırma taĢlarla muhafaza edilecekti. Bu köprüler içerisindeki en önemli köprü ise 

BeyĢehir Köprüsü‟dür. Uzunluğu 55 m.dir ve köprüde 1,5 m. aralıklarla 15 adet göz 

bulunmaktadır. Böylece köprüde bulunan regülatör (vana), saniyede 30 metreküp su 

sevk edebilmektedir. Gözleri birbirinden ayırmak için aralarına 14 ayak inĢa edilmiĢ, 

ayakların üzerlerine kemerler oturtulmuĢ ve gözlere kapaklar yapılmıĢtır. Kemerlerin 

üzeri, düzgün kesme taĢlarla kaplanmıĢ ve ayrıca üzerinde korkuluklar mevcuttur
629

. 

Bunun haricinde ÇarĢamba köprüsü yakınlarına 35 m. uzunluğunda ve 9,5 m. 

geniĢliğinde bir su kemeri yapılmıĢtır. Dört ayak üzerinde olan bu kemerin döĢemesi 

de kargırdandır.    

 

         6- Almanları Konya’daki Diğer Bazı Girişimleri 

         ÇalıĢmada bu zamana kadar söz edilen genelde Alman Ģirketleri ya da Alman 

Devleti bazındaki faaliyetlerdi. Bununla birlikte Konya ve çevresinde bireysel 

faaliyetlerin de olduğu görülmektedir. Alman Ernst Christoph Döbel anılarında, 

Almanların Anadolu‟da kahvehaneler açtıklarından, Alman tesisatçıların 

olduğundan, Alman okullarında çalıĢan Alman öğretmenlerin bulunduğundan söz 

eder
630

. Konya‟da Türbe ÇarĢısında, 26 numaraya kadar olan dükkân ve kahvehane 

bir Alman ġirketi Müdürü‟ne kiraya verilmiĢtir. Müdür Emil Karayif, dükkânların 

bir yıllık kira karĢılığını 25 Mayıs 1911 tarihinde peĢin ödemiĢtir. Bir seneliğine 
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629
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630

 Pınar, age., s.9, 21-23.  
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4.104 KuruĢ (35 adet Osmanlı Lirası) ve 3 adet Osmanlı Lirası da sigorta için 

vermiĢtir
631

.  

         Almanların Konya ve çevresinde tarım makineleri ve aletleri sattıklarından 

daha önceki sayfalarda bahsedilmiĢti. Ancak Almanların Konya‟da sadece tarım 

makineleri satmadıkları, zaman zaman diğer sanayi makineleri satıĢları da yaptıkları 

görülmektedir. Söz konusu olan yıllarda Konya‟da üretimi yapılan malzemelerden 

biriside kadın ve erkek çoraplarıdır. Bu çoraplar Avrupa‟dan getirilen özel 

makinelerle üretilerek Diran Yekleryan Efendi‟nin dükkânında satıĢa 

sunulmaktaydı
632

. Örneğin, Saime Gündüz‟ün hazırlamıĢ olduğu yüksek lisans 

tezinde 12 Mart 1909 tarihli Hâkimiyet Gazetesinde, Almanya‟dan getirilen 

makinelerle üretilen çoraplardan hem kalitesi sebebiyle hem de ucuzluğu açısından 

halkın memnun kaldığı ifade edilmektedir
633

.  

         Friedrich Sarre eserinde Konya‟ya giderken AkĢehir civarlarında bulunan bir 

Almana ait otel ve restorandan bahseder. Söz konusu olan bu otelin adı “Hotel 

Etrangers”dir. Bilindiği üzere demiryolu yapımı için Almanya‟dan ve Avrupa‟nın 

diğer ülkelerinden birçok mühendis ve iĢçi gelmiĢti. Sarre, hattın geçtiği büyük 

yerlerde Alman giriĢimcilerin oteller ve restoranlar açtıklarını bildirmektedir. Ancak 

Sarre, Türk hanlarında gecelemeyi ve han hizmetkârlarının yapmıĢ oldukları basit 

fakat iyi yemekleri yemeyi tercih ettiklerini ifade etmektedir. Hotel Etrangers‟in 

yemeklerinin çok kötü olduğunu ve fiyatların aĢırı pahalı olduğunu bildiren Sarre, 

burada satılan Ģarabı ya da Münih birası diye adlandırılan kötü içecekleri içmekten 

imtina ettiklerini söylemektedir
634

. 

         Konya‟da gerçekleĢen bir diğer giriĢim de, Almanya vatandaĢı olup Galata‟da 

oturmakta olan Doktor Fiçetro Sirkasi‟nin ziraat makineleri ve elektrik malzemeleri 

için bir depo kurmak istemesidir. Bu nedenle Konya‟ya bir temsilci göndermiĢtir. 

Temsilci, gerekli iĢlemler için ilgili makamlara baĢvurmuĢtur. Doktor Sirkasi, ziraat 

makinelerinin bakım ve onarımı amacıyla bir imalathane yaptıracak, bu iĢ için 
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Almanya‟dan deneyimli makinistler getirtecektir. Sanayi Mektebi‟nin demirhanesi, 

imalathane olarak kullanılmak istenmiĢ ve bu arada üç yıl süreyle öğrencilere 

makinistlik öğretilmek istenmiĢtir. Mektebin masraflarına karĢılık da kazancın % 

20‟si teklif edilmiĢtir. Ancak Ģirket görevlisinin bir müddet sonra Konya‟dan 

Ġstanbul‟a geri döndüğü bilinmektedir
635

.  
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SONUÇ 

         II. Wilhelm‟in tahta çıkması ile Almanya ile Osmanlı arasındaki iliĢkiler hızla 

geliĢmiĢtir. Alman Ġmparatoru‟nun iki kez Osmanlı Devleti‟ni ziyaret etmesi ile 

iliĢkiler daha da güçlenmiĢ ve yeni bir döneme girmiĢtir. Alman Ġmparator‟u Kudüs 

ve ġam‟da yaptığı konuĢmasında dünyada bulunan 300 milyon Müslüman‟ın halifesi 

konumunda olan Osmanlı PadiĢahı‟nın dostu olduğunu ve daima dost olarak 

kalacaklarını ifade etmiĢtir. Almanya ile Osmanlı Devleti‟nin geliĢen dostluğu 

neticesinde, Alman Devleti Osmanlı Devleti‟ne askeri, siyasi ve iktisadi olarak nüfuz 

etmiĢtir. Almanlara ve Alman Ģirketlerine Osmanlı toprakları üzerinde birçok 

imtiyazlar verilmiĢtir. Alman askeri heyetlerin Osmanlı‟ya geliĢleri ve bu heyetler 

sayesinde ciddi anlamda silah satıĢının gerçekleĢmesi,  1889‟da Anadolu demiryolu 

imtiyazının Almanlara veriliĢi, 1890‟da yapılan Türk-Alman Ticaret AntlaĢması, 

1903 yılında Bağdat Demiryolu Projesinin Almanlara veriliĢi, Konya Ovası ve 

Çukurova Sulama Projelerinin Almanlar tarafından yapılması gibi faaliyetler bunun 

en büyük göstergesidir. Osmanlı ile Almanya‟nın birbirilerine bu denli yaklaĢmaları 

bölgede menfaatleri söz konusu olan Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟yı kuĢkulandırmıĢtır. 

Bu durum ise söz konusu olan devletlerin Osmanlı Devleti hakkında yıkıcı bir siyaset 

takip etmelerine sebep olmuĢtur.  

         Almanlar Asya Türkiye‟si üzerinde bir himaye rejimi kurmak istememiĢler, 

aksine Osmanlı‟nın toprak bütünlüğüne saygı göstermiĢlerdir, ancak bu gösterilen 

saygının yaptıkları bir hesabın sonucu olduğu görülmüĢtür. Himayecilik ve 

Almanya‟nın Türkiye üzerinde bir askeri kontrol sistemini kurmak istemesi çok 

pahalı bir iĢtir. Ġktisadi, askeri ve siyasi bakımdan kalkınmıĢ bir Türkiye‟nin Alman 

menfaatlerine çok daha iyi hizmet edeceği düĢünülmekteydi. Ġktisaden kalkınmıĢ bir 

Türkiye, Alman sanayisini hammaddeyle daha iyi besleyecek ve Almanya için daha 

iyi bir pazar olacak ve böylece Türkiye Almanya‟dan daha çok ürün satın alacaktır.  

         Askeri bakımdan güçlü bir Türkiye Almanya‟dan daha çok silah satın 

alabilecek ve her hangi bir savaĢ çıktığı zaman ise Almanya‟ya iyi bir destekçi 

olacaktır. Siyasi bakımdan güçlü bir Türkiye ise Rusya‟nın Ortadoğu‟ya inme 

teĢebbüslerinin önüne geçecek ve Ġngiltere‟nin Müslüman ülkeler üzerindeki 



 204 

hâkimiyetini kırabilecektir. Bütün bunlara karĢılık iĢgal altında olan bir Türkiye 

Alman endüstrisi için hammadde sağlayamayacak ve iyi bir pazar olmayacaktır. 

Yukarda sayılan bunca sebepten ötürü Almanya, Türkiye‟nin toprak bütünlüğünü 

korumuĢ ve onu diğer devletlere karĢı savunmuĢtur. Bu düĢünceleri Dr. Rohrbach‟ın 

Ģu sözleri de doğrulamaktadır: “Zayıf bir Türkiye’ye tek kuruş yok. Fakat güçlü bir 

Türkiye’ye her şeyi verebiliriz!” Yine Dr. Rohrbach, 1903 yılında bir makalesinde: 

“Almanların Türk İmparatorluğu’nun topraklarını ekonomik sömürme için 

tekellerine almayı isteyebilecekleri asla düşünülemez.” diye yazmıĢtır. Fakat daha 

sonra bu fikirlerine ters sayılabilecek Ģu cümleleri de ifade etmekten geri 

kalmamıĢtır: “Almanya’nın Türkiye karşısındaki siyasi tutumu öbür Avrupa 

devletlerinkine benzemez. Çünkü Avrupa, Asya ve Afrika’daki Türk topraklarının bir 

karışında bile gözümüz yok. Bütün istediğimiz, Türkiye ileride yalnızca Asya 

topraklarına sıkışıp kalsa bile, sanayimiz için hammadde ve pazar sağlamaktır.” 

Bütün bu düĢüncelere bakıldığı zaman Almanların Anadolu‟ya yerleĢecekleri 

iddiasının doğru olmadığı anlaĢılmaktadır. Zaten Deutsche Bank da 1903 Bağdat 

Demiryolu AnlaĢmasına ek gizli bir anlaĢmada Türkiye‟ye Alman ve öteki Avrupalı 

göçmenleri getirmeyeceğini, yerleĢtirmeyeceğini taahhüt etmiĢtir. Aynı Ģekilde 

General von der Goltz da; “Osmanlı Devleti ile dostluğun bozulmasını istemiyorsanız 

Yakındoğu’ya göç etmeyin!” Ģeklinde uyarıda bulunmuĢtur. Hatta çok ilginçtir ki 

Bağdat Demiryolu ġirketi‟nin en büyük düĢmanlarından olan Ġngiliz firması “Lynch 

Brothers” ın ortağı H.F.B. Lynch bile Almanların Anadolu‟ya yerleĢecekleri 

korkusunun saçma olduğunu, çünkü demiryolu imtiyazına sahip olanların böyle bir 

amaçlarının olmadığını, bunun sadece bağnaz milliyetçilerin ortaya attıkları bir 

dedikodudan ibaret olduğunu ifade etmiĢtir
636

. Görüldüğü üzere, Abdülhamid‟in de 

ifade ettiği gibi; Almanlar, ġark‟a sulh yoluyla nüfuz etmeye muvaffak 

olmuĢlardır
637

.   

         Osmanlı topraklarına Avrupalı devletler tarafından döĢenen demiryollarından, 

Osmanlı‟nın temel beklentisi yönetimsel ve askeri olurken, diğer büyük devletlerin 
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beklentileri ise Osmanlı topraklarının sahip olduğu yerüstü-yer altı zenginliklerini ve 

ekonomik potansiyelini değerlendirmek olmuĢtur.      

         Almanlara Konya‟ya kadar olan demiryolu hattı yapımı imtiyazının verilmesi 

Ġngilizleri pek memnun etmemiĢ ve Ġngilizler buna Ģiddetle karĢı çıkmıĢlardır. Ancak 

her Ģeye rağmen 28 Temmuz 1896 tarihinde Konya‟ya kadar rayların döĢenmesi 

tamamlanmıĢ ve Ģehre ilk lokomotif girmiĢtir. Ardından 1903 senesinde yine birçok 

protestoya rağmen Konya‟dan Bağdat‟a kadar yapılması düĢünülen demiryolu 

hattının da imtiyazı yine Almanlara verilmiĢtir. Demiryolu‟nun Konya‟ya gelmesi 

her açıdan Ģehrin geliĢmesine sebep olmuĢtur. ġehir nüfus çekmiĢ, Ģehirde ticaret 

artmıĢ, Ģehri ziyaret edenlerin sayısında ciddi bir artıĢ olmuĢ ve bununla birlikte bu 

bölgede araĢtırma ve inceleme yapan yerli ve yabancıların sayısında da artıĢ 

olmuĢtur.  

         Demiryolu hattının geçtiği Konya Ovasında sulama tesislerinin inĢaatı da 

gündeme gelmiĢtir ve bu çalıĢmayı da yine Almanlar gerçekleĢtirmiĢlerdir. Bu 

projeyle Konya Ģehrine yaklaĢık 90 km uzaklıkta bulunan BeyĢehir Gölü‟nden 

kanallar yoluyla su getirilmiĢ ve Konya Ovası‟nda yaklaĢık 500 dönüm arazinin 

sulamasında kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Ayrıca bu projeyle, zaman zaman taĢarak 

çevresinde bulunan tarım arazilerine zarar veren Karaviran Gölü kurutulmuĢ ve 

ortaya çıkan arazi ziraatta kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Böylece ovanın sulanabilir 

olmasıyla tarımsal ürün artıĢı ve ürün çeĢitliliği sağlanmıĢ, Osmanlı‟nın yüzyıllardır 

hayali gerçekleĢtirilmiĢtir. Tarım alanlarının sulanabilmesiyle birlikte ürün artıĢı 

sağlamak maksadıyla, halkta ziraat makineleri ihtiyacı hâsıl olmuĢ, böylece diğer 

bazı Ģirketlerin yanında Alman Ģirketleri de ahaliye tarım makineleri satmıĢtır. 

Demiryolunun gelmesiyle birlikte her Ģeyden önce ziraat aletlerinin Ģehre getirilmesi 

kolaylaĢmıĢ ve böylece ziraat, makinelerle yapılır hale gelmiĢtir. Ahali ürettiği fazla 

ziraat ürünlerini demiryolu vasıtasıyla Osmanlı‟nın farklı Ģehirlerine ve yurtdıĢına 

satabilmiĢtir.   

         Avrupalı devletler Osmanlı toprakları içerisinde araĢtırma ve kazı faaliyetlerine 

giriĢmiĢler ve bu hususta birbirileriyle yarıĢ içerisinde olmuĢlardır. Çıkardıkları tarihi 

eserleri ise Avrupa‟ya naklederek kendi ülkelerindeki müzeleri zenginleĢtirmiĢlerdir. 
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Diğer Avrupalı devletlerin yaptıkları gibi, Almanlar tarafından da Osmanlı 

topraklarında gerçekleĢtirilen arkeolojik faaliyetler neticesinde tüm Osmanlı 

topraklarından olduğu gibi, Konya‟dan da Almanya‟ya gizlice eski eserler 

götürülmüĢtür. Osmanlı Devleti ise o dönemde devleti parçalanmaktan kurtarma 

gayretleri içerisinde olması münasebetiyle bu tür faaliyetlere para ve zaman 

ayıramamıĢtır. Demiryolu‟nun Konya‟ya kadar döĢenmiĢ olması araĢtırmacıların 

seyahatlerini kolaylaĢtırmıĢtır. 

         Ġncelenen dönemde özetle, Almanlarla Osmanlıların iliĢkileri dostluk temeline 

dayanmaktadır. Bu dönemde geliĢen dostluk eĢit miktarda olmasa da her iki tarafa 

fayda sağlamıĢtır. Almanların Osmanlı topraklarında giriĢtikleri çeĢitli faaliyetlerden 

Konya ve çevresi de gerek Alman Devleti‟nin, gerek özel Alman Ģirketlerinin 

çalıĢmalarından ve bireysel faaliyetlerden nasibini almıĢtır. KarĢılıklı menfaat 

iliĢkisine dayanan dostluk neticesinde her iki devlet de 1. Dünya SavaĢı‟nda aynı 

safta yer almıĢtır.     
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Ek. 1 

 

 
 

 

Demiryolu hattı boyunca ecnebi muhacirlerin yerleşmeyeceklerine dair Almanlara imzalatılan 

senet suretinin belgesi. Kaynak: BOA, Y.EE., nr. 1/22, 24 Zilkade 1320. (22 Şubat 1903.) 
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Ek. 2 

 

 
 

Beyşehir Gölü’nden su getirerek Konya Ovasını sulama projesi ve finansmanı ile ilgili belge. 

Kaynak: BOA, Y.PRK. HH, nr. 38/4, 16 Ra 1325-25 Nisan 1907. 
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Ek. 3  

 

Ek 2’nin Türkçe yazısına çevirisidir. 

 

         HAZİNE-İ HÂSSA-İ ŞÂHÂNE 

         Konya Vilâyeti dâhilinde Beğşehir gölünün cedveller küşâdiyle akıttırılarak Konya 

ovasının iskâ ettirilmesi meselesi Anadolu şümendüferi kumpanyasıyla devrü diraz müzâkere 

olundu. Bu ameliyâtın icrası içün yediyüz otuz bin liradan dokuz yüz elli bin liraya kadar bir 

sermayeye ihtiyac his eylediği keşfiyat neticesinden anlaşıldı. Bu akçe şirket tarafından 

hazîne-i hâssa-i şâhâneye ikraz olunduğu halde kırk senede îfâ olunmak üzere senevî faizi ve 

re’sülmal olarak elli üç bin lira kadar bir akçeye ihtiyac görülmüşdür. Buna mukabil su bedeli 

olarak senevî istihsal olunabileceği tahmin olunan otuz bin lira ile karaviran gölünün 

kurutulmasıyla meydana çıkacak arazinin icaratından hâsıl olacağı tahmin olunan sekiz bin 

liraya zamimeten havali-i mezkûrenin tahminen yüz bin lira fazla âşarı dahi hazîne-i hâssa-i 

şâhâneye terk olunduğu halde hıtam-i ameliyâtda zikir olunan faiz ve resül-malın takviyesiyle 

beraber hazîne-i hâssaya kırk elli bin liraya kadar bir vâridât kalacağı tahmin olunmuşdur. 

İşbu ameliyâtdan memleketin menâfi’i ve mamuriyeti mesahı sahihası cidden hâsıl olmakla 

beraber karaviran gölü  sufasıyla Çarşamba çayı ve ve ovasının sari hastalıklara badi olan ve  

hâssaten havası dahi ciyadet ve safvete inkilabı ile teksir-i nüfusu mücib ve şümendüfer 

nakliyatı ücüratı şirketinin tahmininin nısfı alınsa bile ikiyüz kırk bin lirayı tecavüz etmekle 

beraber bir yandan rahatı tezâyüd ederek mühim bir raddeye baliğ olacağına ve hazîne-i 

celile-i Mâliyeyey aid olan rüsümi mütenevvia bu nisbette artacağına ve hazîne-i hâssa-i 

şâhânenin hukuk imtiyaziyesiyle beraber ihtiyar edeceği masârif ve metaa nazaran ber-vech-i 

masruf irvâ olunacak mahallerin kırk sene müddet içün fazla-i âşarının hazîneyi hâssaya 

terkiyle bu derecede bir istifadeninnin te’mîni istiksar olunacak ahvalde görülememişsede ve 

fazla-i âşarın verilmediği halde senevî yirmi bin liradan ziyade hazîne-i hâssadan üste akçe 

verilmesi lazım geleceği indel-hesab tebeyyün etmişdir. 

         Galib beğ kullarında vukubulan istizahata nazaran Almanya sefirinin bu irvâ imtiyazının 

şirkete devrinden bahs etmeyüb yalınız şirketin ikraz ideceği sermayenin tedâriki içün 

mevcûd olan hisse senedatının tezyidine müsaade-i seniyye-i mülükanenin şayan buyrulması 

nı istirham eylediği ve bu senedatın mevki-i tedavüle çıkarılmayub Dayçe bankda mahfuz 

olmasını bankanın teahhüd edeceğini dermeyan ittiği anlaşılmış olub irâde-i seniyye-i cenab-i 

mülükanelerine imtisalen Almanya sefiriyle dahi Emin beğ kullarıyla beraber vuku bulan 

mülakat kemteranemizde Demiryoluna sarf olunmayacak olan bir sermayenin tedâriki içün 

şirketçe hisse ihracı sûretine müraceat olunması esasen doğru olmadığı gibi hazîne-i hâssa-i 

şâhânelerine ikraz olacak akçenin la akal iki misline müsavi kıymetde hisse senedatı 

çıkarılmasıda nefsül-emre muvafık görünmediği ve şirket hisseleri böyle taz’if olunduğu 

halde kıymetinin tedennisini ve hissedâranın izrarını müeddi olması baidül-ihtimal olmadığı 

dermeyan kılınması üzerine sefir müşârun ileyh müceddeden çıkarılacak hisse senedatının 

mevki-i tedavüle vaz’ olunmayub dayçe bankda hıfz olunacağının mezkûr bnaka tarafından 

teahhüd edileceğini beyan ve tekrar ve zaten bu hisselerin ihracı şirketin yedinde mikdârı külli 

hisse senedatı bulundurularak şirket idâresinin icareti saireye geçmesini men etmek 

maksadına mebni olduğunu ilave ve ityan itmiş ve maa- ma fih bu maksadın te’mîni için tab 

olunan mikdârda hisse ihracına ihtiyac olmayub nısfının kifayet eyleyeceği derkar olub her 

halde şirket uhdesinde elyevm mevcûd olan hisse senedatıyla bu defa ihdas olunacak 

hisselerin tedavüle çıkarılmayacağı vâdinin te’mînat  koydurduğu münasib olacağı varidi 

hatırı kemteri olmuş isede bu babda dahi emr-i ferman-ı hümayun cenab-i şehinşâhi her ne 

vecihle  şeref sünüh buyrulur ise isabet anda olacağı ma’rûzdur.  

 

Fi 16 Rebi’ul-evvel sene 325 ve fi 16 Nisan sene 323 Abd-i memlükleri 
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       Ek. 4 

 

 
 

Waldorp’un hazırladığı sulama projesi planı. 

Kaynak: HADB-OR, 788 Vorverhandlungen Bewässerung der Konia Ebene I. 
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Ek. 5 

 

 
 

“Sulama Projesi” anlaşmasının sağlanmasından sonra 10 Eylül 1907 tarihinde İngiltere’de 

Financial Times’da çıkan haber. Haber, Deutsche Bank’ın Londra bürosundan aynı gün Berlin 

merkeze gönderilmiştir. Belge, andıç, muhtıra, uyarı gibi anlamlara gelen “Memorandum” 

başlığıyla gönderilmiştir. Kaynak: HADB-OR 1010, London 10.9.1907. 

12.9.1907 tarihinde de Berlin’den Londra temsilcisine dikkatinden dolayı bir teşekkür 

mektubu gönderilmiştir. Kaynak: HADB-OR 1010, Berlin 12.9.1907. 
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Ek. 6.1 

 

 
 

Konya’dan Bağdat ve Basra’ya kadar olan Demiryolu Hattı Haritası’nın sol üst parçası. 

Kaynak: BOA, Y. EE., nr.1/21, Tarihsiz. 
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Ek. 6.2 

 

 
 

Konya’dan Bağdat ve Basra’ya kadar olan Demiryolu Hattı Haritası’nın sağ üst parçası. 

Kaynak: BOA, Y. EE., nr.1/21, Tarihsiz. 
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Ek. 6.3 

 

 
 

Konya’dan Bağdat ve Basra’ya kadar olan Demiryolu Hattı Haritası’nın sol alt parçası. 

Kaynak: BOA, Y. EE., nr.1/21, Tarihsiz. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 233 

 

Ek. 6.4 

 

 
 

Konya’dan Bağdat ve Basra’ya kadar olan Demiryolu Hattı Haritası’nın sağ alt parçası. 

Kaynak: BOA, Y. EE., nr.1/21, Tarihsiz. 
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Ek. 7.1 

 

 
 

Konya’da bulunan Alman konsolosu Dr. H. J. Loytved’in  

Konya tarımıyla ilgili hazırladığı Rapor. Sayfa 1 

Kaynak: HADB-OR, Konya 8.10.1907. 
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Ek. 7.2 

 

 
 

Loytved’in Tarım Raporu. Sayfa 2 
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Ek. 7.3 

 

 
 

Loytved’in Tarım Raporu. Sayfa 3 
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Ek. 7.4 

 

 
 

Loytved’in Tarım Raporu. Sayfa 4 
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Ek. 7.5 

 

 
 

Loytved’in Konya-Sızma’da bulduğu Civa yatağıyla ilgili belge. 

Kaynak: PA-AA, R 14150 Türkei No: 197, Bd. 3, Berin 14.03.1905. 
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Ek. 8 

 

 
 

Almanya’nın Konya Konsolosu Dr. Julius Harry Loytved’in Konya hakkında 

yazmış olduğu kitabının ön yüzü. Kaynak: HADB-OR 878, Broschüren I. 
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Ek. 9 

 

 
 

Bağdat-Musul bölgesinin Almanlar tarafından çıkarılan petrol haritası. 

Kaynak: PA-AA, R 14149 Türkei No:197, Bd.1 
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Ek. 10 

 

 
 

Bağdat ve Musul bölgesinde petrol yatağı arayan Alman Maden Mühendisi Grosskopf. 

Grosskopf, 1901 senesinin Ocak ayından Temmuz ayına kadar bölgede  

araştırma yapmış ve araştırma sonuçlarını 7 sayfalık bir rapor halinde  

Almanya’nın İstanbul Büyükelçiliği’ne sunmuştur. 

Kaynak: PA-AA, R 14149 Türkei No:197, Bd.1 
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Ek. 11 

 

 
 

Bağdat ve Musul bölgesinde petrol yatağı arayan Alman Maden Mühendisi Grosskopf . 

Fotoğrafta kuyuların açıldığı görülmektedir. 

Kaynak: PA-AA, R 14149 Türkei No:197, Bd.1 
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Ek. 12 

 

 
 

 

1901 yılında Bağdat ve Musul bölgelerinde petrol yatağı arayan Almanlar. 

Kaynak: PA-AA, R 14149 Türkei No:197, Bd.1 
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Ek. 13 

 

 
 

 

 
 

İştar Kapısı, Almanya-Berlin, Pergama Müzesi. (Foto: Fatih ÇOLAK, 2011.) 
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Ek. 14 

 

 
 

Zeus Altarı, Almanya-Berlin, Pergamo Müzesi. (Foto: Tolga GÜL, 2008.) 

 

 

 
 

Zeus Altarı, Almanya-Berlin, Pergama Müzesi. (Foto: Fatih ÇOLAK, 2011.) 
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Ek. 15 

 

 
 

Milet Kapısı, Almanya-Berlin, Pergama Müzesi.  

Foto: Fatih ÇOLAK, 2011. 

 

 

 
 

Milet Kapısı, Almanya-Berlin, Pergama Müzesi.  

Kaynak: www.google.com/görseller 
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Ek. 16 

 

 
 

 

  

 
 

Konya Beyhekim Camii Mihrabı, Almanya-Berlin Pergama Müzesi. 

Foto: Tolga GÜL-2008 
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Ek. 17 

 

 
 

Konya Beyhekim Camii Mihrabı, Almanya-Berlin Pergama Müzesi. 

Foto: Fatih ÇOLAK-2011 
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 Ek. 18 

 

 

 

 

First publication by F.Sarre in 1907 

 

1907 yılında Konya-Alâeddin Camiinde bulunan ortaçağ dönemine ait bir halı parçası. 

Kaynak: Julia Bailey, Tom Cole, Seljuk Rodeo, 12.05.2012,     

http://rugbam.blogspot.com/2012/05/seljuk-rodeo.html . 

(Erişim Tarihi: 10.12.2012) 

 

 

 

 

http://2.bp.blogspot.com/-flt1AozAxU4/T6qHqrbixpI/AAAAAAAAAkU/8h0WNErWPz4/s1600/P4164733.jpg
http://rugbam.blogspot.com/2012/05/seljuk-%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20rodeo.html
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Ek. 19 

 

 
 

Almanya-Berlin Bode Müzesi 

Foto: Fatih ÇOLAK-2011 
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Ek. 20 

 

 
 

 

 

 
 

Kaynak: İstanbul Askeri Müze ve Kültür Sitesi Komutanlığı 

Foto: Fatih ÇOLAK, 7.6.2012 
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Ek. 21 

 

 
 

 

 

 
 

 

Kaynak: İstanbul Askeri Müze ve Kültür Sitesi Komutanlığı 

Foto: Fatih ÇOLAK, 7.6.2012 
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Ek. 22  

 

 
 

 

 

 

 
 

Kaynak: İstanbul Askeri Müze ve Kültür Sitesi Komutanlığı 

Foto: Fatih ÇOLAK, 7.6.2012 
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Ek. 23 

 

 
 

Almanya’nın İstanbul’daki Konsolosluk Binası, 1880’li yıllar. 

Kaynak: PA-AA, E 4547, 120 Jahre Kaiserliches Palais, Abb.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 255 

Ek. 24 

                        
                                                          Germania Hanı 

                        

Germania Hanı - Köşe Kubbesi 

Kaynak: Mehmet Yavuz, “August Carl Friedrich Jasmund ve Mimari Faaliyetleri”, 

Atatürk Üniversitesi Güzel Sanatlar Enstitüsü Dergisi, Sayı 21, Erzurum 2008, ss.187-209.) 
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Ek. 25 

 

 
 

1887 yılında Almanların inşa ettiği Tarabya’daki Yazlık Köşk. 

Kaynak: PA-AA, E 4547, 120 Jahre Kaiserliches Palais, Abb. 12. 

 

 
 

Tarabya’daki Yazlık Köşkün günümüzdeki görünümü. Kaynak: 

http://www.istanbul.diplo.de/Vertretung/istanbul/tr/02/KanzleiResidenzTarabya/Sommerresid

enzTarabya/Tarabya.html (Erişim Tarihi: 1.12.2012) 

http://www.istanbul.diplo.de/Vertretung/istanbul/tr/02/KanzleiResidenzTarabya/SommerresidenzTarabya/Tarabya.html
http://www.istanbul.diplo.de/Vertretung/istanbul/tr/02/KanzleiResidenzTarabya/SommerresidenzTarabya/Tarabya.html
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Ek. 26 

 

 
 

 
 

Devlet Su İşleri Çumra Bölge Müdürlüğü’nün bahçesinde bulunan, Sulama Projesi ve 

demiryolu inşaatı zamanında Almanların yaptığı yönetim binası. Binaya üstten bakıldığı 

zaman, çatı kısmının haç işareti şeklinde olduğu görülmektedir. (Foto: Fatih ÇOLAK-2011) 
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Ek. 27 

 

 
 

Devlet Su İşleri Çumra Bölge Müdürlüğü’nün bahçesinde bulunan, Sulama Projesi ve 

demiryolu inşaatı zamanında Almanların yaptığı yönetim binası.  

Foto: Fatih ÇOLAK-2011 
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Ek. 28 

  

 
 

Almanların Konya Ovası Sulama Projesi kapsamında yapmış oldukları  

Beyşehir Köprüsü (Regülatörü). Kaynak: Anonim. 
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Ek. 29.  

 

 
                                 

Konya İstasyon çevresinde Almanlar tarafından yapılan müstakil evler.  

Bu evler demiryolu inşaatı zamanında lojman olarak inşa edilmiştir. 

Foto: Fatih ÇOLAK-18.12.2012 
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Ek. 30.  

 
 

 
 

Konya İstasyon çevresinde Almanlar tarafından yapılan müstakil evler.   

Foto: Fatih ÇOLAK-18.12.2012 
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Ek. 31. 

 
  

Konya İstasyon Binası karşısında bulunan Bağdat Oteli (1900’lü yılların başı). Kaynak: 

Anonim 

 

 

 
 

Eski Bağdat Oteli, günümüzde TCDD’nin Misafirhanesi olarak kullanılmaktadır. 

Foto: Fatih ÇOLAK-18.12.2012 
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Ek. 32. I.Sınıf İstasyon Binası Planına Örnek. (Konya İstasyon Binası) 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Kaynak: Mehmet Yavuz, Eine vergleichende Studie über den Bahnbau und die 

Bahnhofsarchitektur der Anatolischen Bahnen und der Bagdadbahn mit ihren Vorbildern im 

Deutschen Reich, Ruhr Universität Bochum Inauguraldissertation, Bochum 2005, s.438. 
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Ek. 33. II. Sınıf İstasyon Binası Planına Örnek. (Konya-Akşehir İstasyon Binası) 
 

 

 

 

 

 

 
 

Kaynak: Yavuz, agt., s.433. 
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Ek. 34. III. Sınıf İstasyon Binası Planına Örnek. (Konya-Bulgurlu İstasyon Binası) 

 

 

 

 

 
                         Kaynak: Yavuz, agt., s. 443. 
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Ek. 35. Konya İstasyon Binası Planı, yandan görünüşü. 

 

 

 

 

 
        Kaynak: Yavuz, agt., s.440. 
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Ek. 36. 

 

 
 

Konya İstasyon Binası ve altta Konya Valiliği (1900’lü yılların başı) 

Kaynak: www.kentvedemiryolu.com (Erişim Tarihi: 12.12.2012) 

 

 

 

 

 

http://www.kentvedemiryolu.com/


 268 

 

 

Ek. 37. 

 

 
 

Kaiser II. Wilhelm Osmanlı Paşası Üniformasıyla.  

Kaynak: PA-AA, E 4547, 120 Jahre Kaiserliches Palais, Abb.6. 
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            Ek. 38. 

 

 

 

 

 

 

 

 

1900’lü yılların başında Konya’da bulunan Alman Konsolosu Julisu-Harry Loytved ve eşi. 

Kaynak: Julia Bailey, Tom Cole, Seljuk Rodeo, 12.05.2012, 

http://rugbam.blogspot.com/2012/05/seljuk-rodeo.html. (Erişim Tarihi: 10.12.2012). 

 

 

 

Julius-Harry Loytved and his wife Grace in San Stefano,1903 

http://rugbam.blogspot.com/2012/05/seljuk-rodeo.html
http://2.bp.blogspot.com/-4O0GOrRyBpo/T6lwHGItnzI/AAAAAAAAAhM/BBE0pp1S0c0/s1600/Julius-Harry+Lotyved-Hardegg+with+his+wife+Grace,San+Stefano+1903.jpg
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