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1. GİRİŞ 
XIX. yüzyılın ilk yıllarında İngiltere’de lokomotifin keşfi ile modern anlamda demiryolu taşımacılığında 
yeni bir dönem ortaya çıkmıştır. 27 Eylül 1825 tarihine kadar maden ocaklarında kullanılan 
lokomotifler, bu tarihten itibaren ise George Stephenson önderliğinde yolcu ve yük taşımacılığında 
kullanılmaya başlamıştır. 15 Eylül 1830 tarihine gelindiğinde ise Liverpol- Manchester hattının 
açılması dünyada modern demiryolunun başlangıcı olarak kabul edilmektedir (Uzuntepe 2000: 5- 7). 
Ülke demiryolundaki gelişmeler kısa sürede diğer Avrupa ülkelerine yayılmıştır. Bu bağlamda Osmanlı 
Devleti’nde de demiryolu yapımı gündeme gelmiştir. 1830 yılındaki Chesney Projesi başarısız bir 
deneme de olsa Osmanlı topraklarındaki ilk demiryolu girişimidir. 1851 yılında İngilizler tarafından 
yapımına başlanan ve 1856 yılında ulaşıma açılan İskenderiye- Kahire hattı Osmanlı Devleti’nin ilk 
başarılı demiryolu girişimidir. Bu tarihten sonra 1857 yılında yapımına başlanan ve 1860 yılında açılan 
Köstence- Çernovada (Boğazköy) hattı yine İngilizlerin imtiyazında açılmıştır. Bu örneklerden 
görülebileceği üzere Osmanlı padişahları ve devlet adamları bu tür proje ve demiryolu yapımına çok 
büyük ilgi göstermişlerdir. Coğrafi konumu, ekonomik potansiyeli sayesinde Anadolu topraklarında ilk 
demiryolu hattının ihracata en fazla göz kırpan yeri olan Ege Bölgesi’nde inşa edilmesi de hiç şaşırtıcı 
değildir. Osmanlı Devleti’nin Batı Anadolu’da demiryolu ulaşımını desteklemesindeki bir başka 
nedenlerden birisi de zaman içinde sürekli iç karışıklara, başkaldırılara ve çeteciliğe sahne olan 
bölgede güvenlik ve asayişin sağlanması meselesi olmuştur. Bu nedenden dolayı Aydın’da iç 
güvenliğin tam olarak tesis edilemediği, toplumsal düzenin bir türlü yoluna koyulamadığı 
görülmektedir. Yabancı sermayedar ve yerli zengin grup bölgedeki iktisadi imkanları noksansız 
hesaplamaya çalışırken mevcut düzenin bünyesel olarak bu faaliyetleri kabul edip edemeyeceğini 
öngörememişlerdir (Özgün 2009: 20). Özellikle 93 Harbi’nden sonra eşkıyalık hareketlerinin Ödemiş, 
Tire, Nazilli ve Çine gibi bölgelerde yoğunlaştığı görülmüştür. İzmir ve art alanında üretilen ürünler, 
iklim ve coğrafi şartlar sayesinde kolaylıkla gerekli pazarlara ulaştırılırken, gelişen ticaret yolları açık 
bir şekilde ekonomik kaynak arayışındaki eşkıya çetelerini de bölgeye çekmiştir (Özgün vd. 2022: 195). 
Demiryolları bölgedeki tarım ve ticareti geliştirse de bölge geliri ve toprak dağılımındaki eşitsizlik, 
sürekli göç alınması ve buna bağlı olarak gayrimüslim nüfustaki artış ve bu unsurların ayrıcalıklı 
konuma gelmeleri gibi etkenlerden dolayı asayişsizliğin kaynağı olan eşkıyalığın artmasına zemin 
hazırlamıştır. Düyun-u Umumiye ve reji uygulamaları da çeşitli başkaldırılara sebep olmuştur 
(Başaran-Özçelik 2022: 891; Özgün 2017: 477, 478). Devlete göre demiryolu sayesinde daha çok 
sayıda asker ve güvenlik görevlisi daha kısa bir sürede bölgeye taşınabileceği için bölgede asayişi 
sağlamak kolaylaşacaktır.  Demiryolları üretilen ürünleri limanlara aktarırken aynı zamanda eşkıya 
takibi için yönlendirilen müfrezelerin hızlı hareket etmesini sağlayacak bir ulaşım aracı olarak 
görülecektir (Özgün vd. 2022: 20). Ayrıca söz konusu asayiş ve güvenliğin sağlanması ile yabancı 
sermaye tereddüt etmeden iç bölgelere kadar nüfuz edebilecektir. Böylece demiryolunun bölgedeki 
üretimi arttırmasıyla Batı Anadolu’dan daha fazla vergi toplamak imkânının ortaya çıkacaktır. Geniş 
hinterlanttaki tarımdan alınan verginin artmasının yanı sıra ticareti de geliştirecek olan demiryolu 
hem ticaret gelirlerinin vergilendirilmesi hem de ithalat ve ihracattan alınan gümrük vergilerinin 
artması sonucu devlet hazinesine katkı sağlayacaktır (Kurmuş 2008: 113). İzmir ise bu verimli 
hinterlandın bir çıkış noktası olması nedeniyle dış ticaret için oldukça elverişli bir konumdadır. Bölgede 
dağların denize dik uzanması nedeniyle oluşan verimli alüvyal topraklar ve maden zenginlikleri İngiliz 
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kadar almalarının temel nedeni burada pamuk üretiminin zirveye çıkmış olmasıdır. Demiryolu, 1888 
yılında verilen bir imtiyazla da Menderes nehrini geçtikten sonra Sarayköy’e ulaşmıştır. Böylelikle 
Sarayköy, sadece kendi pamuğunun iskelesi değil aynı zamanda pek yakındaki Babadağ ve Buldan’ında 
iskelesi haline gelmiştir (Özgün 2011: 167, 168). 
 
Zeytincilik hususunda ise yine demiryolunun Aydın’a gelişiyle oldukça büyük ilerlemeler yaşanmıştır. 
İzmir’de bulunan İngiliz konsolosu R. W. Cumberbatch’ın 1868 yılında Batı Anadolu’daki ürün 
çeşitliliğini taradığı ticaret raporunda Aydın, Kuşadası, Nazilli ve İzmir bölgesinde zeytin üretiminin 
yoğun olduğunu kalite kontrolünün yapıldığını belirtirken 1868’de zeytinyağı üretiminin çok 
olmasından dolayı zeytinyağı fiyatının düşük olduğunu bildirmiştir. Aynı konsolos, 1869 yılı raporunda 
Aydın, Nazilli, Germencik, Köşk çevresinde zeytinyağı üretiminin yüksek olduğunu, ilk zamanlarda 
fiyatın düşük olduğunu, büyük talep olması nedeniyle zeytinyağının fiyatının %30 arttığını belirtmiştir. 
1870 yılı raporunda, zeytinyağı üretiminin çok olduğunu, zeytinyağının çok kaliteli ve bu nedenle 
fiyatının yine çok arttığını aktarmıştır. Aydın vilayetinde, Nazilli’de, Çine’de ve Köşk’te elde edilen 
zeytinyağları yine demiryolu vasıtasıyla İzmir’e götürülmüştür. Demiryolu hattının yapımı ile yabancı 
tüccarlar zaman zaman Aydın’ın çeşitli bölgelerinde zeytinlikleri incelemeye gelmişler ve türlü 
ticaretlerde zeytinleri trenlere yükleyerek İzmir’e götürmüşlerdir (Pamuk 1999: 263). 1883-84 yılı 
verilerinde Nazilli’de, 50.000 kantardan 150.000 kantara, 25.000 kantardan 50.000 kantara, 500.000 
kıyyeden 1.000.000 okkaya kadar zeytinyağı üretiminin olduğu görülmüştür. 1883-84 yılında, 
Nazilli’de 2.000.000 kıyye zeytin üretilmiştir. 1894-95 yılında, Nazilli’de 652.000 kıyye zeytin 
üretilmiştir ve büyük bölümü İzmir’e sevk edilerek ihraç edilmiştir (Peker 2019: 74, 76, 77). Yüzyılın 
sonlarında ise Nazilli’de 40000 kile buğday, 377000 kile arpa, 81978 kile mısır, 11200 kile çavdar, 
11741 kile akdarı, 6000 kile burçak, 11800 kile susam, 50 kile nohut ve mercimek, 15000 kile bakla, 
3650000 kıyye çekirdekli pamuk, 1341000 kıyye incir, 130000 kantar palamut, 763000 kıyye zeytin, 
250 kıyye afyon, 600000 kıyye yaş üzüm ve 8000 kantar meyanbalı üretildiği görülmektedir. Aynı 
yıllarda sanayi ürünlerinin ön plana çıktığı, meyan kökü ve balının tarımsal üretim etkinlikler içinde 
önemli bir yer almıştır. Yüzyılın sonlarında ise 2698399 kuruşluk bir aşar geliri tespit edilmektedir 
(Özgün 2011: 103). 
 

4. SONUÇ 
Büyük Menderes vadisinin ve Nazilli’nin zengin ürünleri demiryolunun bölgeye gelişinden önce 
haftaları bulan sürelerde İzmir ve ilişin limanlara taşınmış ve doğal olarak dış ticarette pazarı sınırlı 
kalmıştır. Kervanlarla haftalar süren ticaret hiç kuşkusuz bölgedeki eşkıyaların da dikkatini çekmiş ve 
bölgede asayiş eksikliğine sebep olmuştur. Demiryolunun bölgeye gelişi çeşitli güvenlik endişeleri 
duyan yabancı sermayenin bölgeyi adeta talan etmesine neden olmuştur. Devletin bölgede demiryolu 
yapımını desteklemesindeki en büyük etkenlerden birisi de yine bölgedeki asayişin sağlanması ve 
olaylara karşı hızlı tepki alabilmek olmuştur. Nazilli ve çevresi ticari açıdan ürün çeşitliliğinde artış 
gösterse de bu durum tek yönlü olarak yabancı sermayedarların kazancını katlamıştır. Bölgedeki 
madenler dahi Avrupalı sermaye sahiplerinin yine bölgede kurduğu fabrikalarda enerji maksatlı 
kullanılmıştır. Tek yönlü ve dış ticarete yönelik üretim yapılmasından ötürü Avrupalılar bölgede yarı 
sömürge düzenine erişmiş, hammaddenin ötesinde sermayeyi de sömürmeye başlamışlardır. Bunun 
için demiryolu ilgili kapital ihracatının en önemli maşalarından biri olmuştur.  
 
XIX. yüzyılın ikinci yarısından itibaren vergi muafiyeti ve en önemlisi toprak mülkiyeti gibi ayrıcalıklar 
elde eden İngilizler bölgede pamuklu tarımı yaygınlaştırmak amacıyla şirketler kurmaya başlamış, 
Nazilli yakınlarında araziler satın alıp çiftlikler kurarak sömürge düzenine göz kırpmıştır. Bölgede etki 
ve nüfuzları artmış olan İngilizler imalat sanayi ve madencilik sektörlerinde yatırımlara da girişince 
hızla bölge ekonomisinde ve sanayisinde söz sahibi olmuşlardır. Bu durum Osmanlı ekonomisine kısa 

vadeli faydalar sağlasa da Avrupa mallarının bölgeye girişi hızlanmış ve klasik Osmanlı üretimi oldukça 
gerilemiştir. Özellikle ulaşım maliyetlerinin düşük olduğu tekstil gibi üretim dallarında ithal mallarının 
etkisi çok olmuştur. Doğal olarak demiryolunun tam kalbinde yer alan Nazilli’de bu durumdan 
nasiplenmiş, XIX. yüzyılın ortalarından sonuna doğru büyük değişim göstererek temel gıda ve tüketim 
maddeleri üreten bir merkezden Avrupa ve Batı dünyası için lüks tüketim malzemeleri üreten bir 
merkeze dönüşmüştür. Buğdaydan, üzüm ve incire doğru olan bu dönüşümde demiryolunun payı yine 
oldukça büyüktür. 1870’lere gelinceye dek tahıl ve pamuk üretimine göreli olarak daha çok ağırlık 
veren sermayedarlar, ihraç edilme olanakları daha yüksek olduğu için 1875’ten itibaren sanayi bitkileri 
üretimine yönelmişlerdir. Üzüm, tütün, incir, kök boya, zeytin, zeytinyağı, palamut ve haşhaş 
üretiminde yoğunlaşan bu çabalar, hızlı ve geniş ölçekte bir makineleşme gerektirmiştir. XIX. yüzyılın 
sonlarına doğru diğer Anadolu kentlerine göre oldukça belirgin bir şekilde gelişen Aydın vilayeti ve 
hinterlandındaki Nazilli bölgesi yabancı sermaye sahipleri sayesinde ekonomi düzeni ve hacminde 
birtakım değişiklikler ve gelişmelere ev sahipliği yapmıştır. Bu değişimlerle birlikte büyük bir sermaye 
birikimi de ortaya çıkınca toprak ve gelirin eşit olmayan dağılımı bölgenin sosyal dokusuna büyük 
zararlar vermiş, çeşitli isyanlara sebep olmuştur.  
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Tablo 1. 1865- 1879 Yılları Arasında İzmir Limanından İhraç edilen Pamuk Balyası Miktarı (Özgün 

2011: 247). 
 

 
Tablo 2. İzmir- Aydın Demiryolunun 1875-1885 yılları arasındaki gelirini gösterir tablodur (Uzuntepe 

2000: 53; Salname-i Aydın 1304: 162). 
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