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OZET

XIX. yiizythn ortalarindan itibaren Osmanli Devleti’nde
Ingiliz ve Fransizlar demiryolu inga etmeye baglamiglardi. Sultan
IL. Abdtilhamid déneminde Almanlar da Osmanli Anadolu’sunda
demiryolu insa etmeye ve isletmeye bagladilar. Almanlar ilk
planda Istanbul’dan Konya’ya kadar olan giizergahi raylar ile
dosediler. XIX. yuzyithn sonlarindan itibaren ise bu hatty,
Konya’dan itibaren Bagdat yolu itzerinden Basra’ya kadar uzatma
imtiyaz1 aldilar. 1903’te imzalanan Bagdat Demiryolu imtiyaz
anlagmasina gore, insaati gergeklestirecek girkete bu hatti sube
hatlarla diger alanlara da baglama kolaylig saglanacakt:.

1903teki anlasmanin 12. maddesiyle Bagdat Demiryolu
Sirketi’'ne Toprakkale’den Iskenderun’a bir hattin ingasi ile
Akdeniz’e baglanti kurulmas: vaat edilmigti Bu anlagmaya
istinaden 1911’de Bagdat Demiryolu Sirketi ile Osmanli
Huktimeti arasinda Toprakkale-Iskenderun sube hattinin insa
imtiyaz anlagmasi imzalandit. Osmanli Hokiimeti bu hat igin
kilometre ve igletme garantisi 6demedi. Sirket, kendi imkanlariyla
ingaati gergeklestirdi. Hat 1913 sonunda bitirilerek igletmeye
agildi. Bu yolla Almanlar, Akdeniz’e dogru bir baglant: elde etmis
oldular.

Giris

X. yuzyildaki iktisadi gelismeleri, genellikle Avrupa’da ortaya gtkan
gsanayii devrimi ile zdeslestirmek ve degerlendirmek gerekir. Sanayii
Devrimi’nin temelleri, XVIlI. yfizyihn sonlarinda Ingiltere’de atilmis ve hizia
fabrikasyon firetime gegilerek ekonomik verimlilik artmugtt, Tarimdaki ve mamul
mallardaki tiretim artiglar1 ulagtirma alanindaki gelismelerle birlesince, i¢ ticaret
bttyimtls ve milli bir ekonomi ve pazar olusmugstu'. Seri Uretim gergeklestirmeye
baslayan ingiliz miltesebbisler, fabrikalarina hammadde ve mamul mallarina pazar
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Avrupa disina agilmayi istiyorlardl. Ingiliz siyasileri de verimli sémorgeleri,
Hindistan tizerindeki kontrolit kaybetmemek ve difer emperyalistleri bu alanlara
yaklagtirmamak igin sémiirge glizergahindaki yollar1 kontrol etmek amacindaydilar?.
Bu amaca y8nelik olarak 1820’lerden itibaren Ingiltere’de demiryolu inga edilmeye
baglanmig, daha sonraki siiregte Akdeniz’i Hindistan’a baglayan yol kavsaklarinda da
demiryolu inga ve igletmek diigtincesi giindeme gelmigti®. 1830’ lardan itibaren Ingiliz
ticaret misyonlar;, Hindistan’a ulagmak igin olduk¢a uzun ofan Umit Burnu'nun
yerine daha kisa ve glivenli Firat-Basra uzantisinda bir demiryolunun ingasinm agikga
tarigmaya baglamiglardi. Hatta bu amaca yonelik olarak Ingiliz Parlamentosu’nda
Iskenderun’dan Firat nehri yoluyla Basra’ya gidecek bir yolun yapimi igin vapur vb.
hususlar1 kapsayan bir layihanin kabul edildigini 25 Ekim 1834’de, Londra
Btiytikelgisi Mehmed Namik Paga bir tahrirat ile Osmanl) Htikiimeti’ne bildirdi‘.

Osmanh Devleti’nde ilk demiryollar1 Balkanlarda ve Ege bolgesinde ticarl
amaglarla, Ingilizler tarafindan gergeklestirildi’. 1856 yilinda Anadolu’da imtiyazi
verilen ilk hat lzmir-Aydin hattidir®, Ingiliz grubuna verilen hattin insasina 1857°de
baglanmis ve 137 km.lik demiryolu, daha sonra Saraykdy ve Dinar istikametinde
uzatilmig ve subeleriyle birlikte 1888 yilinda tamamlanmstir’. Ingilizler Adana-
Mersin Demiryolu’na da sahiptiler. Fransiz kapitalistleri de 168 km.lik 1zmir-Kasaba
(Turgutlu) hattin1  kontrol ediyorlardi 1zmir-Kasaba Demiryolu Sirketi, bu
demiryolunu 1865’de Manisa’ya kadar 65 km. uzatti. Sirkete daha sonra Manijsa’dan
100 km.lik bir sube hatt1 ile Soma’ya kadar uzatma imtiyazi verildi. 1866°da
Kasaba’ya kadar olan 27 km.lik diger bir bsliim de igletmeye acildi® 1911°e
gelindiginde bu hat 190 km. ilave ile Bandirma’ya kadar uzatildi®. Sonug olarak,
Almanlar tarafindan Istanbul’dan itibaren Basra’ya dofru demiryolu inga ve igletme
imtiyaz1 verilmeden evvel, Osmanh iilkesinde Ingilizler ve Fransizlar tarafindan
demiryolu insa edilip igletmeye agilmigti. Ancak bu hatlar, Anadoiu’nun Batisinda
daha ¢ok ticari amaglarla inga edilmisti ve Izmir gibi limanlara da baglantiliyd:.
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I. Almanlarin Osmanh Ulkesinde Demiryolu Insa ve Isletme Tesebbisleri:
Anadolu ve Bagdat Demiryollari

XIX. ylzyilin baglarindan itibaren Osmanl tilkesinde (Rumeli, Anadolu ve
Yakindogu) demiryolu inga etme istekleri ve bu amaca y&nelik projeler tzerinde
¢alisiimaktaydi. Ancak projelerin gogunun ortak noktasi, Istanbul’dan Basra’ya
uzanan bir gilzergahta demiryolu insa etmek ve isletmeye agmak konusunda
toplaniyordu. Devletin merkezi topraklarindan gegen bu glizergahin, sube hatlariyla
Akdeniz ve Kizildeniz’e baglanmasi da éngériilmekteydi. Projelerden uygun clanlar
daha sonraki sliregte, Almanlar tarafindan gerceklestirildi. Ilk planda Osmanli
bagkenti Istanbul’dan (Haydarpasa istasyonu) Izmit’e demiryolu hatti désendi. Bu
hatti Turkler kendi sermayeleri ile dosediler. Alman mithendis Wilhelm von
Pressel’in gergeklestirdigi bu hat, Bagdat Demiryolu’nun da ilk baslangici olarak
kabul edildi. 1871 ile 1873 arasinda bitirilen bu hatti Osmanli Hitktmeti kendi
isletmek istedi. Ancak kazang saflanamadifindan hat, bir Ingiliz sirketine, daha
sonra da Almanlara kiralandi’®. 24 Eylul 1888'de Wiittenbergische Vereinsbank
miidiirit Alfred von Kaulia, hem bu hattin isletilmesini hem de Ankara’ya kadar
uzatma imtiyazini aldi''. Daha sonra 24 Mart 1889’da hatt: gergeklestirmek igin hem
bu banka hem de Berlin’deki Deutsche Bank’in sermayesini sagladigi Anadolu
Osmanli Demiryolu S$irketi (Societe Imperiale Ottomane du Chemin de fer.de
Anatolie) kuruldu'?. Sirket, izerine aldig1 yuktmltltkleri zamanmda yerine getirdi,
Calismalar: hizla bitirerek 1890°da 40 km.lik {zmit-Adapazar hattim isletmeye agt"
ve Sultan II. Abdtlhamid basta olmak tizere Osmanli devlet bilrokrasisinin giivenini
kazandi. Daha sonra 1891°de Ankara harti, Birecik’e kadar uzatildi. Ocak 1893°de
485 km.lik ray daha dégenerek Ankara’ya ulagildi. Anadolu Demiryolu Sirketi’ne 15
Subat 1893°te Eskisehir-Konya hattinin imtiyazi da verildi. 444 km. daha ray
désenerek hat, 1896'da Konya'ya ulast'. Boylece Almaniar, XIX. ylizyilin
sonlarinda Haydarpasa'dan Konya'ya yaklagik 1.000 km.lik bir demiryolu hattini
dosediler’.

XIX. yiizyilin sonlarindan itibaren Bagdat Demiryolu hattinin, Konya’dan
sonra da devam etmesi gerektigi iizerinde, hem Almanlar hem de Tiirkler
gértismelerde bulunmaktaydilar. Hattin Konya’dan Bagdat’a ve hatta oradan
Basra’ya kadar uzatilmas1 diislincesi, Alman Imparatoru II. Wilhelm’in 1898’de
Tiirkiye’ye yaptig1 ziyarette de giindeme geldi. 1ki devlet adamu prensipte anlasma da

1 Deutsche Bank &nderligindeki Alman sermayesi, izmit-Eskisehir-Ankara hattinin insa ve
igletme imtiyazin1 aldiginda, imtiyaz anlagmasiyla birlikte Haydarpasa-fzmit hatt da 6
milyon frank karsili3inda Deutsche Bank’a devredildi. Davis, tarihsiz, s. 180.
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sagladilar'®. Ote yandan aym dénemde Almaniardan baska diger Avrupal:
mittegebbisler de, Konya-Basra arasinda demiryolu inga etmek igin imtiyaz talep
etmekteydiler. Fakat Sultan II. Abdulhamid, 6zellikle siyasi sebeplerden otiirti
eskiden oldugu gibi, Ingiliz ve Fransizlara imtiyaz vermeyi reddetti. Buna mukabil
1899°da Anadolu Demiryolu $irketi Yonetim Kurulu Bagkani Georg von Siemens’e
Konya’'dan Basra Korfezi’ne kadar nzanacak bir hattin imtiyazini verdi ve ilk 6n
sdzlesme imzalandi'”. 1902’de gegici ve 1903’te de Bagdat Demiryolu kesin imtiyaz
anlagmas! imzaland1. 13 Nisan 1903’de de hatti insa etmek i¢in Osmanli Bagdat
Demiryolu Sirketi (Société Impériale Ottomane du Chemin de fer de Bagdad)
kuruldu'®, /

Bagdat Demiryolu kesin imtiyaz anlasmasinin = 1903’de Almaﬁl’zir\la
imzalanmasindan sonra Ingiltere, Fransa ve Rusya buna karsi mukavemet gosterdiler:’

Buna rapmen Almaniar Kisa siire iginde ¢alismalara ve hatlari dégemeye bagladifar.

Ancak finansman en Onemli sorunlardan birisi olarak gdziikkmekteydi. Deutsche
Bank liderligindeki Alman sermayesi Alman siyasi aktorlerinin de yardimiyla
finansman sorunlarini ¢zmek igin faaliyete gecti'®. Avrupah bankerlerle ve 8zellikle
Fransiz ile Ingiliz sermaye ¢evreleriyie yapilan grugmelerde ¢ok fazla bir ilerleme
saglanamadi. Sonrasinda Almanlar ile Tirkler arasinda hatlarin birbirlerinden
bagimsiz 200 km.lik béltimler halinde désenmesi konusunda anlasma saglandi. Bu
¢ozlimle birlikte, yeni bir bolime baglanmadan once, diger hattin finansmani
saflanmaya saligilacakti. Bagdat Demiryolu Sirketi, 25 Ekim 1904’de 200 km lik ilk
hat olan Konya-Bulgurlu arasim ddseyerek isletmeye agti. Bu hat kolaylikla
tamamiand1 ve sirkete bitylk kazanglar safladi. Ozellikle Osmanli Hitkimeti’nin
ddedigi kilometre garantisi hem insaatin maliyetini karsilad: hem de tahvil satigindan
komisyonlarla birlikte 6 milyon frank kazan¢ saglads. 11k 200 km.lik hattin kolaylikla
dosenmesi, daha sonraki hatlarm da kolaylkla dosenebilecegini distincesini
dogurmustu. Ancak hi¢ de 6yle olmadi ve ilk hatlarin désenmesinden sonraki beg yil
iginde 1911 ortalarina kadar sadece 38 km.lik ray désendi®. Ozellikle Konya-
Bulgurlu arasindaki cografi sartlarin uygunlugu bu hattin kolaylikla ingasina zemin
hazirlamisti. Ancak daha sonraki glizergahlardaki Toros ve Amanos daglarinin
tunellerle agilma zorluklar1 biiylk mthendislik sorunlarii da ortaya g¢ikarmisti.
Dolayisiyla birinci derecede finansman zoriuklar: hattin daha sonraki bglumlerinin
ddgenmesini zora sokmaktaydi. Daha dnemlisi Ingiltere basta olmak Uzere Fransa ve
Rusya’nin siyasi engellemeleri hattin ilk kisminin tamamlanmasindan sonra daha da
siddetlenmigti. Ozellikle Ingiltere, Hindistan yolunun glivenliginden endise etmeye

16 Sultan Abdilhamid, 1990, s. 71-72.
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baglamisti. Bagdat-Basra Kérfezi arasindaki demiryolu hatti, Ingilizleri en fazla
korkutan bolum olarak gérilmekteydi®'.

Biitin bunlara ragmen Almanlar, Bagdat Demiryolu insaatina devam etmeye
hevesliydiler. Osmanli Devleti nezdinde, yaptiklar diplomatik girigimler de sonug
verdi. Sonugta Istanbul’da bulunan Deutsche Bank temsilcisi Karl Helfferich, 3
Haziran 1908’de Bulgurlu istasyonundan El-Helif’e kadar uzanan 840 km.lik diger
bblimin de imtiyaziu aldi. Bu hat, Toros ve Amanos daglar tinellerle gegilecegi
igin en zor bolUmd0?. Yapilan anlasmaya gore, hat yedi yil iginde bitirilecekti.
Anlagmanin imzalanmasindan yaklasik bir buguk ay sonra beklenmedik bir bigimde
1908 Geng Turk Devrimi’nin ger¢eklesmesi, Bagdat Demiryolu hattinin gelecegini
tehlikeye dusiirdi. Turkiye’deki Alman igletmelerine karsi biiylik bir tepki gdsteren
ittihatgtlar, Ingiliz ve Fransiz kaynakli politikajari uygulayacaklar: izlenimi
veriyorlardi. Diger taraftan Sultan II. Abdilhamid’in de kisa stre sonra ydnetimden
uzaklastirimasi ve hatta Bagdat Demiryolu meselesi hususunda, Osmanli Mebusan
Meclisi’nde ortaya ¢ikan tartigmalar ve demiryolu isletmelerinde ¢alisanlarn
baslattig1 grev, Almanlar1 zora soktu. Bitiln bunlara ragmen 1910’dan sonra
Almanlarin tekrar Turk hikiimetleri ile iligkilerini diizeltmesi, Bagdat Demiryolu
hatlarinin devarm igin umut verdi. Bu durum 1911°de bir dizi ek imtiyazlarin
Almanlar’a verilmesi ve hatlarin devamini engelleyen sorunlarin g¢bziilmesi ile
sonuglandi. Ancak bu defa hattin son duragmin Basra degil de, Bagdat olmasi
konusunda anlagildi. Bu durum, demiryoluna uluslararasi ve bilhassa Ingiliz
tepkilerini nispeten azaltti. 1911 ek anlagmalarindan sonra Bagdat demiryollari
hatlarinda ingaat tekrar baglad: ve I. Diinya Savasi’na kadar yaklagik 887 km.lik daha
hat inga edildi®.

I1. Bagdat Demiryolu’nu Akdeniz'e Baglama Tegebbisleri

1. iskenderun’la ilgili Demiryolu Proje Tekifleri

XIX. yilzyilin son ¢eyreginde, istanbul’dan Basra’ya kadar demiryolu insa
edilmesi konusunda birgok proje giindeme getirilmisti. Bunlardan bazilar
Iskenderun’u da igine alan bir glizergah gizmekteydi. Daha gok Ingilizlerin projeleri
tartisilmaktayd:. Ingiliz Francis Chesney ve Henry Blosse Lynch Osmanli
“Deévleti’nin dogusunda, Akdeniz'den Saddtilarap’a uzanan hatta demiryolu insasini
miimkin kilabilecek projeler Uzerinde ¢alismaktaydilar. Chesney, Iskenderun ya da
" Samandag (eski Suadiye)’dan itibaren Bagdat, Basra’dan Kuveyt'e uzanan bir hattin
ingasii tasarliyordu. 1870’lerde de yine ingiliz Latham, Iskenderun’dan itibaren

(
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Dicle ve Musul ile Bagdat {izerinden Basra’ya uzanan bir hattin yapiminin Ingiliz
¢ikarlarma hizmet edebilecegini vurgulamaktaydi. Ingilizlerin projeleri aslinda
Osmanl1 bagkentinden Basra’ya deBil de, daha ¢ok Misir, Akdeniz ve Hindistan’i
kontrol eden glzergahlar etrafinda sekilleniyordu. Bu bakimdan dogal olarak
Akdeniz'le ilgili projeler gindeme geldiginde Iskenderun’a baglanti ve Dogu
Akdeniz'de bir liman elde etme istegi, her platformda dile getiriliyordu®, Yine XIX.
ylizyilin sonunda bu defa Rechnitzer adli bir Macar bankeri Ingiliz sermayesi adina,
Iskenderun veya Konya'dan Bagdat ve Basra’ya uzanacak bir demiryolu projesini
gergeklestirmek istedigini belirtti. Kilometre garantisi talep etmiyordu. Ancak kisa
stire sonra, bunun Bagdat Demiryolu projesini engellemeye yonelik Ingiliz planmi
oldugu anlagildi®.

Sultan II. Abdilhamid, gerek askerl ve gerekse idari sebeplerden otiirl),
Istanbul’dan Bagdat’a uzanan bir glizergahta, mutlaka demiryolu ddgenmesini
istiyordu. Teklif edilen projelerden en uygunu, Asya-Osmanli Demiryollar1 genel
midiri Wilhelm von Pressel’den geldi. Bu proje ile Haydarpasa’dan itibaren
Adapazani, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Malatya, Diyarbakir, Musul, Bagdat
lizerinden Basra’ya ulasmak 6ngdriiliyordu. Ayrica Karadeniz’e ve I¢ Anadolu’ya
dogru da sube hatlarimin uzatilmas: tasarlaniyordu. Aslinda von Pressel, Alman
sinirlarindan  Basra Korfezi'ne kadar oldukga uzun bir demiryolu agmn
dbsenmesini, bu hatlarin Izmir, Mersin, Iskenderun ve Basra gibi 6nemli Osmanli
limanlara baglanmasint amaglamaktayd:. Von Pressel’in projesine gdre, demiryolu
glizergahlarinda el degmeinis maden yataklarina da ulagilacagindan, Almanlar igin
biytik bir ekocnomik potansiyel ortaya ¢ikaracakti®.

1903’te Almanlar, Konya’dan itibaren Bagdat Demiryolu’nun imtiyazini
aldiklarinda bunun Ingilizlerin “Euphrates and Tigris Navigation Companiy Ltd.”
adl girketi agisindan oldukga sakincalt oldugu ve girketin, Firat ve Dicle nehirleri
tizerindeki tagimacilik kérlarim sekteye ugratacaBi dile getirilmeye baglanmigti.
Sirket, devamh surette Ingiliz Hilklimeti’ne bagvurarak demiryoluna muhalefet
gosterilmesi gerektigini ileri siirmekteydi. Buna mukabil, Bagdat Demiryolu Sirketi
ve destekgileri Alman siyasetgileri de, Bagdat Demiryolu projesine Ingilizlerin de
finansman destegi saglamasinm ve hatlara ortak olmasini istiyorlar ve buna y8nelik
gbriismelerde bulunuyorlardi. Ancak gerek Ingiliz miitesebbislerinin Firat-Dicle
nehirleri tizerindeki gikarlarim sekteye ugratacagi, gerekse Bagdat Demiryolu’nun
Basra'ya uzanmast durumunda Hindistan yolunun glivenliginin tehlikeye dilsecegi
kuskusu, demiryoluna Ingiliz muhalefetini koritkliyordu?”. Almanlar, Basra
K&rfezi’nin ingilizler agisindan ne kadar nemli oldugunun farkindaydilar. Bunun
igin alternatif projeler Uzerinde de galigmaktaydilar, Ornegin, Almanlarin

W Késsler, 1981, s, 132-133.
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Anadolu’daki projelerinde ileri derecede etkili olan Paul Rohrbach gibi Almanlar,
Bagdat Demiryolu’nun Basra kismindan vazgegilebileceBini, bunun yerine
Iskenderun Koérfezi’'nde bir liman imtiyazi almanin daha kolay oldugunu ve hatta
Mezopotamya ve Suriye’nin ihracat ve ithalatinda, bunun ¢ok daha fazla yarar
saglayabilecegini ileri strerek, Ingiliz muhalefetini kirmak istemekteydiler®®.

1907°de Ingiliz Arthur Moore ile Homer Dovenport Arabistan’a yaptiklar:
yolculuk esnasinda Halep’i Iskenderun limanina baglayan bir demiryolunu inga etme
ve igletmeye agma konusunda diigtinceleri oldugunu ileri siirdiller. Bu konuda
oldukga da istekliydiler”. Chester grubu da, 1909 Kasim’inda kurdugu “Osmanli-
Amerika Sirketi” vasitasiyla, Akdeniz'de bir demiryolu inga etme istegini ortaya
koydu ve yapilan gorlismeler sonucu Mart 1910°da sirketle Osmanli Hiiklimeti
arasinda bir 6n anlasma imzalandi. Ancak daha sonraki stiregte Chester Grubu
tarafindan onerilen hatlar ile, -Osmanli Hiikiimeti’nin yapilmasin1 6ngdrdugi
glizergah arasinda, ortak bir karar verilememisti. Sirket, Akdeniz kiyisinda:
Stiveydiye’de bir istasyon planlamakta, Osmanh Hikiimeti ise bu istasyonun
Iskenderun veya Yumurtalik’ta olmasini istemekteydi. Bu konudaki anlasmazlik
¢ozitmlenememisti’®. Amanlar da bu tesebbislerin bolgedeki petrolii elde etmek
isteyen Ingilizlerin bir oyunu oldugu konusunda propaganda yaparak, Bagdat
Demiryolu'nu akamete ugratacak projelerinin uygulanma olasiligina kargi ciddi
girisimler igindeydiler*, -

2. 1911 Toprakkale-Iskenderun imtiyaz Anlasmasi ve Hattin insasi

Ingilizler tarafindan Iskenderun’u da Kkapsayan Akdeniz’e baglantih
demiryolu projeleri, Osmanli Devleti tarafindan ciddiye alinmadi ve dolayisiyla
uygulama olanagi yoktu. Bu arada Almanlar, Bagdat Demiryolu hatlarim insaya
devam etmekteydiler. Demiryolunun Konya’dan Bulgurlu'ya kadarki ilk 200 km.si
tamamlandiktan sonra, bu defa Bagdat Demiryolu Sirketi, bir sube hatt1 ile
Iskenderun’dan Akdeniz’e bir koridor agmak niyetini ortaya koydu. Zaten 1903
imtiyazi, onlara bu konuda talepte bulunma hakk: veriyordu. Yani 1903 imtiyazina
gbre, Osmaniye’den Iskenderun’a bir sube hatti ile Akdeniz’e ulasmak ve deniz
yoluyla Bagdat Demiryolu’nu birlestirmek vaat edilmisti. Hatta Alman siyasfleri bu
baglanti ile Akdeniz’de ve belki de daha sonra Hindistan yolunu tehdit edebilecek ve
Ingilizleri kuskuya distirebilecek psikolojik bir etki yapabileceklerine inantyorlardi.
Dogal olarak Toprakkale-iskenderun sube hatti, “psikolojik yipratma hatt1” olarak
addedilebilirdi.

%% Can, 2000, s. 98.

® dyny eser, s. 116-117.
3 4yny eser, 134-137.
3 Ortayly, 1983, s. 106.



Diger taraftan 1903°deki Bagdat Demiryolu imtiyaz sozlegmesinin 12.
maddesi ile Bagdat Demiryolu Sirketi'ne Mersin ile Trablussam arasinda bir
noktadan Akdeniz’e bir gube hatt1 uzatmak izninin de verilecegi hususunda vaatte
bulunulmustu. Ancak en makul ve uygulanabilir hat, Toprakkale-Iskenderun aras
olarak goriilmekteydi. Bu yolla Kuzey Suriye ve Yukar1 Mezopotamya da kontro}
edilebilecekti’?, Buttn olasiliklart deerlendiren Bagdat Demiryolu Sirketi, ingaat:
iistlenen Philpp Holzmann Sirketi’ne 1909’dan itibaren Bagdat Demiryolu’nun
Mardin’in giiney dogusundan itibaren Halep-El-Helif arasindaki glizergahta baglant:
i¢in aragtirmalara baglamasi talimatin1 verdi. 1909'da Halep’e dogru ray désenmesi
giindeme geldiginde, bunun Bulgurlu’dan itibaren Iskenderun tizerinden yQriitiilitp
yiiritilemeyecegi hususunda ¢alisma yapmasi da, sirketin yetkililerine bildirilmisgti.
Yani Bagdat Demiryolu hatimn Bulgurlu’dan sonra Adana-Hamidiye-Payas-
Iskenderun-Belen yoluyla Halep’e ulasmasi ve bSylece deniz baglantisinin kurulup
kurulamayacagi ve bunun getirileri konusunda fizibilite ¢aligmalarina 1909’un
ortalarindan itibaren baglanmugti®.

Diger taraftan Bagdat Demiryolu hattuun Bagdat’a kadarki giizergah
belirleme aragtirmalan devam ederken [ttihatcilar, 1910 butgesinde artik higbir
demiryolu yapimina garanti vermeyeceklerini bildirmiglerdi. 1908 devriminden sonra
devrim reformlarinin uygulanmasi, Osmanh hiikiimetlerini olduk¢a ytiksek biitce
agiklan ile karg: kargiya birakmugt:, Yani [ttihatc: hikimetleri de eskinin kronik mali
sorunlar1 sarmigti ve mall aktrler ve bilhassa Maliye Bakani Cavit Bey yeni
kaynaklar bulma pesindeydi. Bunun i¢in bir taraftan di§ piyasalardan yeni krediler
(1908 ve 1909 borg anlagmalart) alimirken®, diger taraftan buylk devletlere ve
bilhassa Ingiltere’ye bagvurularak glimriik vergilerinin % 11’den 14’¢ ¢ikanimanin
yollar1 aranmaktaydi®*. Ancak Ingiliz Disigleri Bakan: Sir Edward Grey, Tirkiye nin
yeni rejiminin basarili olmasim arzuladigimi ve Ingiliz tiiccartardan bu amaglar igin
bazi fedakarhklarda bulunmalarini istedigini, ancak verilecek bu paranin Ingilizlerin
islettigi Lynch Brothers® gibi ulasim araglarnin yerini alacak demiryollarinin

32 Kossler, 1981, s. 132-133,

33 Alman Halep konsolosu Tischendorf'tan Alman Bagbakani Prens von Bilow’a 16 Haziran
1909 tarih ve 564 numarali yazi, GSt4, I. HA, Rep. 93 E, No. 396, s. 145.

% 1908 kredi anlagmasl igin bkz. PA/AA, Tiirkei 110, Cilt 55; 1909 kredi anlagmas i¢in bkz.
PA/AA, Tirkei 110, Cilt 55, No, 360 ve BOA, irade-i Maliye, No. 1770/6.

3 Schollgen, 1984, s. 202-203, 294-296; Stemrich'ten Marschall’a 20 Eylsl 1909, GP, 27/1],
No. 9965.

3 Lynch kardesler, kurduklart Firat ve Dicle Gemicilik Limited Sirketi ile 19. yuzyilin
yansindan itibaren Dicle ve Sadditlarap tizerinde buharfi gemiler isletiyorlardi. Bagdat ile
Basra arasindaki gemi nakliyatt da bunlarin tekelindeydi. Rakipleri olmadigindan
istedikleri gibi hareket ediyor ve iyi kazaniyorlardi. Ancak 1903 Bagdat Demiryolu
imtiyazinin 9 ve 23. maddeleri Bagdat Demiryolu $irketi'ne Dicle 0Ozerinde gemi
tagimacihg verdigi igin Lynch Kardeslerin tekeline son veriyordu, Bagdat ile Basra
arasindaki hat da sirkete verildiginden, Lynch’nin nehir tagimaciligt da kazangh bir tagima



yapimina harcanmasi halinde, glimritk vergilerinin artiriimasina izin vermelerinin
imkansiz oldugunu ve Ingiliz ¢ikarlarini koruyacaklarini belirtmekteydi®’. Buradan
anlagilan gumrik gelirlerinin artirilmasina, Ingilizlerin siddetle karsi gikmalar1 ve
artisa onay vermeyecekleriydi®. Ote yandan Ittihatgr hitktimetlerin artan mali
sorunlarini ¢6zmek ve butge agiklarini kapatmak i¢in 1910 yilinda, yeniden Bat
sermaye ¢evrelerinden kredi talepleri, benzer gerekcelerle Fransa ve Ingilizler
tarafindan reddedilmisti*®. Almanlar ise, yeni kredi agarak ittihatgilar ile aralarindaki
anlagmazliklar giderdiler ve yeni imtiyazlarm yolunu agtilar®,

[ttihatgilar ile yakinlagan Almanlar, 1910’larin sonlarindan itibaren Bagdat
Demiryolu’nu devam ettirmek igin, yeniden goriismelere baglamay: umuyorlardi.
Simdi hem Bagdat Demiryolu raylarint désemeye devam etmek, hem de bu hatti bir
sube ile Akdeniz’e bajlamak imtiyazina sahip olmak, glindemin en ilst siralarina
oturmugtu. Akdeniz’e baglantinin yapilacag: glizergah ise, yine 1903 anlasmasindan
kayit altina alinan Toprakkale-Iskenderun arasiydi*'. Ittihatgilarla yakinlagan Bagdat
Demiryolu Sirketi ySnetimi, bir takim tavizler vermek karsihiginda mali ve siyasi
sorunlari da agarak 1911°de Osmanli Hiikimeti ile Bagdat Demiryolu’nun devamina
iliskin bir dizi anlasmalar imzaladilar. Bunlardan-biri de Toprakkale-Iskenderun sube -
hatt1 imtiyaziyd.

Belirtildigi tizere 1903 yilindaki Bagdat Demiryolu imtiyaz anlagmasinin 12. .
maddesine gtre Bagdat Demiryolu Sirketi, zaten Osmaniye (Toprakkale)’den .
Iskenderun’a bir gube hatti doseyerek Akdeniz’e ulasma ve iskenderun’da bir liman
inga etmek imtiyazin1 sakli tutmaktaydi. Bu anlagmaya istinaden gdrilgmeler
basladi*. Gérigmeler sonucu, Osmanli Hukimeti ile Bagdat Demiryolu Sirketi
arasinda 21 Mart 1911°de Toprakkale-iskenderun sube hattt imtiyaz anlagmas,
Haydar Pasa Liman Sirketi ile de Iskenderun’da liman insasi imtiyaz anlagmasi
imzalandi. Birinci anlasma ile Bagdat Demiryolu Sirketi, Toprakkale-iskenderun
sube hattini karsiliksiz olarak ddsemeyi fistlendi. Yani sirket Toprakkale’den
Iskenderun’a bir sube hatti insa edecek, fakat Osmanh Hikumeti higbir mali
yardimda bulunmayacak ve kesinlikle kilometre garantisi de 6demeyecekti®.

Toprakkale-fskenderun sube hattinin inga ve isletme imtiyazi, Bagdat
Demiryolu Sirketi’ne verildiginde Alman basim ve kamuoyu miteaddit defalar,
bunun Basra-Kuveyt arasindaki hattan vazgegme karsilifinda verildigini iddia

olmaktan gikacakti, Bu sebepten Ingilizlerin tepkisini gekmekteydi. Earle, 1972, 5. 208-
209. : v

37 Earle, 1972, s. 247.

38 Deutsche Tageszeitung, 4.4.1911, No. 173,

% Konu ile ilgili olarak bkz. Begirli, 1999, s. 159-189.

 Begirli, 1999, s. 189-193.

Y Berliner Tagesblatt, 15 Nisan 1903, No. 189.

2 Earle, 1972, s. 125.

* Das Handelsmuseum, Viyana, 6 Nisan 1911, No. 14.



etmekteydiler, Bazilani da, Osmanli Hukimeti ile Bagdat Demiryolu Sirketi
arasinda imzalanan Toprakkale-Iskenderun sube hattmm, Halep'in de ticari bir
mekan ve bir antrepo alani olarak geligmesine sebep olacagini ileri stirerek olumlu
gorils ileri sormekteydiler. Omegin, Halep Alman konsolosu RoéBler’e gore,
[skenderun bélgesi ve liman alani, Kuzey Suriye ve Irak’ta Alman nifuzu igin
oldukga 8nemliydi. Ote yandan RéBler, Halep-Trablusgarb (Tripolis) arasinmn 319
km., Halep-Beyrut arasinin 400 km., buna mukabil Osmaniye {izerinden
Iskenderun’a Halep’in uzakhiginin ise asafi yukar1 250 km. oldufunu belirterek,
Halep’in denizle baglantisinin Iskenderun ({izerinden yapilmasinin mesafe
kisaligindan dolay: daha uygun olacagm dile getirmekteydi®.

Yine 21 Mart 1911°de sube hatti imtiyaz: imzalandiktan sonra, Alman
basmninda sube hattinin durumu ve yeni anlagmalar ile ilgili haberler ve yorumlar
yaymnlanmaya devam ediyordu. Bu haber ve yorumlarda daha gok hattin siyasi ve
ekonomik anlami dzerinde durulmaktaydi. 6 Nisan 1911 tarihli Handelsmuseum’da
21 Mart imtiyazi ile Iskenderun Korfezi'nde Almanlarin ekonomik ntfuzunun
artacafi dile getiriliyordu. Bu imtiyaz ile dzellikle Adana ovast, Toroslarin dogu
kismindaki Anadolu bdlgeleri, kuzey Suriye ve Yukan Mezopotamya’daki Alman
nifuzunun ve ekonomik ¢ikarlarinin gelecekte artacag! vurgulanarak, bu bdlgelerin
¢ok eski ¢aZlardan beri, 6zellikle pamuk dretim merkezi olduklari ve dokuma
sanayiinin gelismesine fayda saglayabilecekleri, bu durumun da ticarf agidan Alman
tacirleri igin bityitk bir potansiyel oldugu belirtiliyordu*’. Bolgenin toprak ve iklim
ozellikleri de kultdr bitkilerinin Uretimini kolaylagtirabilirdi. Sulama, tretimi
artirdify gibi halkin refah seviyesini de yitkseltebilirdi. Bu amagla 8zellikle Adana
ovasmmn sulanmas: ve pamuk kiltirtinin olusturulmasi Almanlar tarafindan
denenmeliydi. Handelsmuseum’a gére, Alman tilccan ve bilhassa Deutsche Bank
temsilcileri, ticar? ddslincelerini ve pamuk kultiirti olusumunu kagit izerinde
birakmamal, uygulamaya gegirmeliydiler. Diger taraftan iskenderun gevresindeki
sancaklardan pamuk disinda arpa, bugday, susam, bakliyat, ylin, deri, kiirk, canli
hayvan vb. ihracati ve tekstil esyas:, tarim makineleri ve aletleri, demiryolu
malzemeleri, ev ihtiyag malzemeleri ithalati, skenderun’da insa edilecek bir liman
yoluyla kolaylagabilirdi. Diger taraftan Iskenderun’a yakin olan bdlgelerde
bulunmaya baglayan ve yeni yeni glindeme gelen petrolin, gelecekte Alman
enditstrisi i¢in zorunlu bir ihtiyag maddesi oldufu kesindi. Bu bakimdan hem

“ PA/AA, Orientalia Generalia 243, 2-5a, 5. 12-13; Die Post, 18.12.1913, No. 502.

45 R&Bler’ den Basbakan Hollweg'e 1 Nisan 1911 tarih ve 6230 nolu yazi, PA/AA, Tiirkei 152,
Cilt 55, R. 13501, Haber No. 399.

* Almaniar’a gore, Bagdat Demiryolu’'nun gegtigi blgelerin yani Yukari Mezopotamya ve
Kuzey Suriye’'nin pamuk potansiyeli olduk¢a 8nemli idi. Ayrica blgenin imar edilmesi ve
tarimsal sartlarin da iyilegtiriimesi ve sulama ile birlikte teknik . aletlerin tarimda
kullanilmas1 Almanlar’in sadece bugday kith@ sorununu ¢bzmeyecek, ayni zamanda
Amerika Birlesik Devletleri'ne olan pamuk bagimlihgini da ¢ozebilecekti. Deutsche
Tageszeitung, 5.4.1911, No. 175.
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Toprakkale-Iskenderun sube hatti ve hem de Iskenderun’da bir liman insasi,
Almanlar igin ¢ok $nemliydi. Handelsmuseum’a gtre; 1911°de Meclis-i Mebusan’da
konusan Tiirk Maliye Bakani’’nin bir petrol vergi taslagi hazirlanmasimi giindeme
getirmesi, Tirk maliyesi igin yeni ve pahali bir vergi kaynaginin ortaya ¢ikmasini
gbzler dniine sermisti. Biittin bu geligmeler, kisa stire iginde bolgenin eski 8nemine
tekrar kavusmasi demekti. Ote yandan Bagdat Demiryolu’nun Halep’ten gegmesi, ya
da en azindan buraya yakin bir glizergah takip etmesi, Halep ve gevresinin de
gelismesine ve eski ticari ve ekonomik faaliyetlerin artmasina sebep olacakti. Ote
yandan aym bolgede Fransiz ¢ikarlarina da darbe vurulacekti. Bu bakimdan
{skenderun Korfezi, gelecekte Kuzey Suriye, Yukari Mezopotamya ve Irak’taki
Alman ekonomik ¢ikarlari igin vazgecilmezdi. Hatta Akdeniz’e bir baglanti ile
ingiliz Lynch’in nehir tasimaciigina da bityltk darbe vurulmas: amaglanmaktayd*’.

Bagdat Demiryolu’nun Iskenderun’a dogru Akdeniz’e inmesi ve dolayisiyla
merkez hatla Halep’e ulagmasi temayttlti, 1910’larda ortaya ¢ikmigti. Tabi bu durum
Kuzey Suriye’deki Fransiz gtkarlar1 ve nifuzu igin gelecekte bir sorun ¢ikaracaga
benziyordu. Bu bakimdan 1911°de, Iskenderun sube hatti ve liman imtiyazi Fransiz
diplomatlar ve Fransiz Sémiirge Partisi tarafindan endise ile kargilandi®®. Ote yandan
Almanlar, Bagdat Demiryohi’'nun Halep noktasinda inga edilmesi planlanan Hicaz
demiryollarinin birlestirilmesi durumunda Ingilizleri, Basra ile birlikte Kizildeniz’de
de zora sokabileceklerini umuyorlardr®®.

Toprakkale-Iskenderun sube hatti anlagmasi, Sadrazam ve aym zamanda
Ticaret ve Nafia nazir1 vekili Hakki Paga ile Bagdat Demirg'olu Sirketi idare meclisi
tiyelerinden M0syd Edward Hugenin arasinda imzalandr’’. Bu imtiyazin Bagdat
Demiryolu Sirketi’ne verilmesi, Chester projesini devre digi biraktr®'.

Anlagmanmn maddeleri 8zetle su maddeleri kapsiyordu:

Birinci madde ile; Osmanli Hiktumeti, Bagdat hattinin Mustafa Bey veya
Osmaniye’den ayrilan genig bir sube ile Iskenderun limanina baglanmasi imtiyazini,
Bagdat Demiryolu Sirketi’ne vermistir.

Uglincli madde ile; imtiyazin miiddetinin Bagdat hattmin iki ylziinch
kilornetresiyle El-Helif arasindaki kismunin imtiyaz miiddetiyle beraber sona erecegi
belirtilmisgtir.

7 Das Handelsmuseum, Viyana, 6 Nisan 1911, No. 14.

8 Fulton, 1999, s. 183.

 Ozyiiksel, 2000, s. 147.

%0 Bagdat Demiryolu 5§ Mart 1903 tarihli mukavelenamesine ek dérdiincii mukavele, BOA4, 4.
DVN. MKL, Dosya No. 51, GSmlek No. 18,

51 Can, 2000, s. 147.



Dordlinci madde ile; sube hattma ait projelerin, mukavelenin imzasindan
itibaren dokuz ay iginde, Nafia Nezareti'nin tasdikine sunulacagi, besinci madde ile;
projelerin onaylanmasindan sonra iki yil iginde bitirilecegi karara baglanmistir.

Altinct madde ile; Bagdat Demiryolu Sirketi, bu sube hattimt Osmanh
hazinesinden hicbir teminat olmaksizin inga etmeyi ve her tlirlii zarar ile hasan
kendisinin kargilayacagini kabul etmistir. Buna mukabil sube hattimin gelirleri
Bagdat Demiryolu hastlatina katiimayacak ve her tiirlt! hastlat sirkete ait olacaktir.

Sekizinci madde ile; Iskenderun sube hattmmn tesisi i¢in, sirket tarafindan
vazedilecek esham vergisinin (eshdm-1 damga) kanun ahkamina tébi olacag kabul
edilmistir,

On birinci madde Iskenderun mevkiinde musterek tarife tanzim edilecegi
taktirde, bunlarin ficretleri bu hat ile Bagdat hatti arasinda her iki hat fizerinde
bitirilen mesafelere gre minasip sekilde taksim olunaca@ belirtilmigtir.

1911°de itibaren Bulgurlu-Eregli’den, Mardin’in giineyinden El-Helif'e
kadarki 850 km.lik bslUmtin ingaatina baslandi. Toprakkale-Iskenderun sube hatti
¢aligmalar1 ise, ancak 10 Haziran 1912'de baglayabildi. 11 Haziran’da
iskenderun’daki Alman konsolosu von Balit, Halep Alman konsolosu RoBler’e
ilettigi haberde, Toprakkale-iskenderun sube hatt1 ve liman insaatin yapilan bir
temel atma tSreniyle baslatildigimi haber vermekteydi, Bu haberi, 14 Haziran
1912'de RoBler, Alman Bagbakam von Bethmann Hollweg'e iletti®. 1911°deki
anlagma sartina gore, bu hattin tahminen 2 yil iginde bitirilecegi kararlagtirilmusti,
Iskenderun limam igin de, 6n ¢alismalara baglandi. Sube hattinin finansmanim
karsilamak i¢in Bagdat Demiryolu Sirketi, {skenderun ve Payas limani digindaki
ingaat ve igletmeler igin hisse senedi ¢ikardr™.

Iskenderun-Toprakkale sube hatti, Bapdat Demiryolu Sirketi tarafindan
ddsenmeye devam etti ve 6 Mayis 1913 tarihinde konu hakkinda bilge veren Halep
konsolosu Rofller, demiryolu hattinin kuzeyden itibaren Toprakkale’den Dértyol’a
kadar ilerlediBi, yani hattin yansinin tamamlandif, geri kalan giiney. kismmin ise
tahminen Ekim ya da Kasim aylarinda tamamlanacagi bilgisini, Almanya’nin
Osmanh nezdindeki Bltyitkelgisi Freiherr von Wangenheim’e (1912-1915) iletti®.
Bu durumda hattin agagi-yukar: 1913 yilimin sonunda bitirilebilecegi tahmin
edilmekteydi. RoBler’in verdigi bilgiler cergevesinde, Bagdat Demiryolu’nu
Akdeniz’e baglayacak 59 km.lik Toprakkale-Iskenderun hatti, { Kasim 1913 yilinda

52 GStd, I HA, Rep. 93 E, No. 396, s. 292-293.

53 GStd, 1. HA, Rep. 93 E, No. 396, 5. 292,

54 Adana Alman konsolosu Tholens'in yazisi, Adana 5 Temmuz 1911, GSt4, 1. HA, Rep. 93
E, No. 396, s. 228-229,

55 PA/AA, Orientalia Generalia 243, 2-5a, Cilt 1, Haber No. 830.
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tamamland: ve isletmeye agild1.*®, Ancak yukaridaki kisimlarda da belirtildigi gibi bu
hatt1 inga ederken Bagdat Demiryolu Sirketi, Osmanli Hilkiimeti’nden higbir teminat
talep etmemis ve sube hattini kendi imkanlariyla inga etmisti.

Birinci Diinya Savagi iginde Anadolu Demiryollart Sirketi Genel mudirit
Glinter, Berlin’deki Anadolu Demiryolu Sirketi Yonetim Kurulu’na gizli sifre ile 10
Mart 1916 yilinda ilettigi bir yazida Toprakkale-iskenderun sube hattinn da garanti
sistemi igine alinmasim ve bu isle diizenli olarak ilgilenilmesi gerektigini
belirtmekteydi. Bilindigi gibi, Bagdat Demiryolu’nun ilk 200 km.lik kisminin ingasi
igin % 4 faizli 54 milyon franklik birinci seri Bagdat Demiryolu tahvilleri satisa
¢ikarilmigti. Yapilan istikrazin yillik ddemesi kilometre bagina 11.000 frankt.
Osmanli Hitkiimeti bu paray: sirkete garanti etmisti. Yine hlikiimet girkete 4.500
frank isletme garantisi de sunmustu. Giinter yazisinda bu sube hattinin da garanti
kapsamina alinmasi ve Bagdat hattimin diger kisimlarina uygulanan inga ve igletme
garantisinin buras: igin de gegerli olmasim vurgulamaktaydr’’.

59 km.lik Toprakkale-Iskenderun sube hattnin ekonomisine gelince,
Toprakkale-lskenderun sube hatti igin Bagdat Demiryolu Sirketi 4. seri olarak
kilometresi 260.110 franktan 15.9 milyon franklik hisse senetleri satisa gikardi.
Bunlar borsada % 81 bir fiyatla satildi. Bu meblag da 12.9 milyon franka tekabiil
etmektedir*®.

1914 Agustosunda, Bagdat Demiryolu hattt tam olarak bitirilememisti.
Konya’dan itibaren hat, Toros daglarinin eteklerinde bir kdye kadar gidiyordu. Bu
dagin oteki tarafindaki hat ise, Cukurova tizerinden Amanos Daglar’’nin etegine
kadar devam ediyordu. Yaklagik 200 km.lik bu kesintiden sonra raylar, Halep’e ve
oradan Trablus yakininda Firat tizerindeki kopritye kadar gitmekteydi. Oradan k&til
bir yolla Tel-Ebyaz’a kadar devam ediyor ve Bagdat’tan kuzeye Samarra’ya kadar,
ek bir yol da isletmeye agikti®,

1. Diinya Savasi i¢inde 1917 yili ortalarinda Adana-Yenice ve Mersin hatti ile
birlikte Toprakkale-Iskenderun sube hatti da, Itilaf giileri tarafindan tahrip edildi®.
Ingiliz ve Fransiz filolar, Bagdat Demiryolu'nun Toprakkale-iskenderun sube
hattini, Ersin duragindan itibaren tahrip ettiler ve demiryolu trafigi imkansiz hale
geldi. Dolayisiyla mal nakliyat: da durdu®'.

¢ Die Post, 18.12.1912, No. 502. Bazi kaynaklarda bu hattin uzunlugu 58 km. olarak
belirtilmektedir. Bkz. Adana Alman konsolosu Tholens’in yazisi, Adana 5§ Temmuz 1911,
GStA, 1. HA, Rep. 93 E, No. 396, s. 228-229.

T BA/AP, Deutsche Bank-A ligemenines, No. 10046 - 1906-1926, P. 8079,

38 dyni belge.

%% Réssler’de Bethman Holweg’e 20 Ekim 1914, PA/AA, Tirkei 152, Cilt 79; Trumpener,

1999, s. 136.

% PA/AA, Orientalia Generalia 243, 2-5a, Cilt 4, Bslim 12, 5. 2.

1 Ay belge, s. 30.



Sonug

Turklerin demiryolu sertiveni, XIX. ylizyilin ortalarinda baglamig, XX,
ylizyllin baglarinda Bagdat Demiryolu imtiyazinin Almanlara verilmesiyle de en Ust
noktasina ulagmistir. Almanlar, Istanbul’dan itibaren Bagdat ve oradan da Basta’ya
kadar uzanan glizergahi, kendilerinin tasarruf alami olarak algilayarak, calismalara
start vermis, 1. Diinya Savag: 8ncesi de dnemli yol almistir. Toprakkale-iskenderun
demiryolu da, Biytik Savas dncesi bitirilip, igletmeye agilan Bagdat- Demiryolu’nu
denize baglayan ve Almanlara Akdeniz’'de bir s elde etmesini saglayan bir sube
hatt1 olarak, olduk¢a Snemli gérllmusttir. Hattin ingas: ile birlikte~Almanlar, aym
zamanda Iskenderun’da bir liman inga ve igletme imtiyazi da alarak Avrupa’nin ve
dzellikle Almanlarin, bolgeye ithalat ve ihracat potansiyelini artirmayi
planlamiglardir. Bu hat ve devamindaki liman, ayn1 zamanda Kuzey Suriye ve
bilhassa Halep ve gevresinin tarim sektdriintin Avrupa’ya aktariimasinda da 6nemli
gorilmigtd, Halep, Iskenderun ve Adana’daki Alman siyasi ve ticari misyonlarinin
Alman digiglerine aktardig bilgilerden anlagildifina gore, ilgili sube hatti ve
Iskenderun limani, Alman sanayiinin gereksinim duydugu hammaddeleri deniz
yoluyla da Hamburg, Kiel gibi islevleri yitksek limanlara sevk edebilen bir araci rolt
oynayabilirdi. 1913 yilina gelindiginde, Toprakkale-Iskenderun sube hatti bitirilerek
igletmeye agild. Ancak Bagdat Demiryolu hatti, Konya’dan Bagdat’a kadar
tamamen bitirilemedigi i¢cin 1. Diinya Savasi &ncesi istenilen performansta bir
sevkiyat gergeklestirilenedi. 1. Dlinya Savagi iginde sube hatti ltilaf kuvvetleri
tarafindan bazi yerlerinden bombaland. Iskenderun liman: da, Ingiliz ve Fransiz
kuvvetleri tarafindan isgal edildi. Bu sebepten istenilen fayda saglanamadi.
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EKLER

Ek: 1

Bagdat Demiryolu’'na miite‘allik 20 S$ubat 1318/5 Mart 1903 tarihli
mukavelenidmeye 4’id dérdtincii mukavele-i munzamadir,

- Bir tarafdan Hitkimet-i Osmaniye namina hareket eden Sadr-1 a‘zam ve
Ticaret ve Nafi‘a ndzin vekili fehdmethd devietli Hakki Pasa hazretleriyle diger
tarafdan Bagdad Demiryolu Sirket-i Osmaniyesi ndm ve hesfbina hareket eden
sirket-1 mezkire meclis-i idare a‘zdsi murahhasi Mdsys Edward Hugenin beyninde
bi’l-muvéafaka mevAdd-i ative karargir olmusdir.

Birinci Madde

Hiikiimet-i Osmaniye Bagdat hattininn Mustafa Bey veya Osmaniye
mevki‘inden ayrilarak liman hududiyla kesb-i iltisif etmek @zre iskenderun’a
mintehi genis bir su‘be hattinin ingd ve isledilmesi igin Bagdat Demiryolu Sirketi
Osmaniyesi’ne serf’it-i atiyeye tevfikan imtiyaz i‘td ve sirket-i mezkdre dahi isbu
imtiydz1 kabul eder.

[kinci Madde

Isbu su‘be hattimn serf’it-i imtiyaziyesi Bagdat Demiiryolu imtiyazina
milte‘allik 20 Subat 1318/5 Mart 1903 tarihli mukivele ve sart-nimenin igbu
mukdvele-nime ile ta‘dil edilmeyen ahkam ve serd’itine tabi‘ olacakdir.

Utciincii Madde

Miiddet-i imtiyaz Bagdat hattnin ikiytziinei kilometresiyle Helif beynindeki
kisminin imtiyaz muiddetiyle beraber hitdm bulacakdir.

Dérdiincii Madde

Su‘be hattina 4’id projeler isbu mukfvele-ndmenin tarth-i te‘4tisinden
i‘tibaren nihdyet dokuz mah milddet zarfinda Nafi‘a Nezareti’nin nazar-1 tasdikine
arz edilecekdir.

N, 2 k.13
LINQHC ST e

Mezkiir su‘be hatti ingadtina &’id oldugu projelerin tarih-i tasdikinden
i*tibren nihdyet iki sene mitddet zarfinda ikm4l olunacakdir.

Altinct Madde



Sirket isbu mukavele-ndmenin mevzd‘u olan su‘be hattini hazine-i devletden
bir gline te’minét veya mu‘avenet-i maliye taleb etmeksizin zarar ve hasari kendisine
a’it olmak Uzre tasvib ve intihb edecegi usll ve vesd‘itle insd edecek ve
isledecekdir. Buna mukébil 4tideki yedinci maddede muharrer kuyld-1 ihtiréziye
d4’iresinde salifi’z-zikr gu‘be hattinin bi’t-tabi* Bagdat Demiiryolu hasilati meyénina
idhal edilmeyecek olan her duirlii hasilati kdmilen sirkete 4’id olacakdir.

Yedinci Madde

Iskenderun limin1 mukévele-nimesinde gdsterilen ahvélde i‘ts1 muktezi
hisse d4hil ve fakat girketin kendisine a’id olan mebéligin ifrAzen teskil edecegi
ihtiydd akceleri f&’izlerinden miitevellid tamgit héric olmak tzre su‘be hattiyla
milstemildtinin her gline hasildt-1 gayr-i sifiyesinden

Evvela: Isletme umfriyla i‘malat ve edevad-1 tecdid ve ve hilsn-i halde
muhéfazas: iglin sirletce ihtiyfd olacak mesarif-i seneviyye

Shniyyen: Te’sisdt-1 ibtidddiyye ve ameliyt-1 miitemmime iglin sarf olacak
sermayenin yilzde alti fi’izle mtddet-i imtiyAzin hitdmina kadar umQr-1 sermiye
tezyil edilecekdir.

Isletme mesérifiyle te’sisat-1 ibtiddiyye ve ameliydt-1 miitemmime iglin sarf
olunacak serméyenin mikdir hisseddrén istima‘-1 um@milerinde tasdik olunacak
bild- tahvilleri Nafi‘a Nezéreti’ne tevdi‘ etmege mecburdur.

Sayed hésilat-1 gayr-i sifiye bilada zikr olunan iki kisim meblagn tesviyesine
kifiyet etmezse farki yilzde bes hesabiyla fa’iz-i basit yriidiilmek ve hasilat-1 gayr-i
safiye noksanlar1 (unvénini hd’iz olmak tizre bir intizir hesibina gegirilecekdir. Eger
bi’l-akis hésilat-1 gayr-i sfiye bir vechle iki kismin yekintini tecivilz eder ise
temettli‘il teskil edecek olan igbu evvel ba-evvel silifu’z-zikr noksanlar hesabinin
kapatiimasina tahsis olunacakdir. Bir kere bu heséb tasfiye olununca hisil olacak
temettl‘nlin yiizde ellisi devlete ve ylizde ellisi sirkete 4'id olmak tizre taksim
edilecekdir.

Sekizinci Madde

Zikr olunan su‘be hattinin te’sisi iglin girket tarafindan mevki‘-i tedéville vaz
edilecek eshim-1 tamga kandn ahkémna tabi‘ olacakdir.

Dokuzuncu Madde

20 Subat 1315/5 Mart 1903 tarthli mukavele-ndmenin kirkbesinci ve
kirkaltinci maddeleri ahk&mi isbu mukavele-nimenin mevzd‘u olan su‘be hattina
tatbik edilmeyecekdir.

Onuncu Madde

Hikdmet-i Osmaniye aym: zamanda Bulgurlu ile Helif arasindaki Bagdat
Demiryolu kismin1 mib&ya‘a etmeksizin isbu muk4vele-nimenin mevz@’u olan su‘be
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hattin1 igtirf eylemeyecekdir. Su‘benin isgtirs1 halinde bundan dolayr imtiyaz
middetinin hitdmina kadar sinin-i muiteb&kiyeden beher senenin nih4yetinde devletce
verilecek taksit-i senevi tarfh-i istirddan evvelki bes senenin hasilat-1 séfiye-i
seneviyesinin mikdér ve ... ? yedinci madde micibince devlete a’id olabilecek
mebalig ifraz edildiginden sonra kalacak mikdara mitsavi olacakdir.

isbu taksit-i semevi hic bir vechile su‘benin te’sisat-1 ibtiddiyye ameliyét-1
miitemmimesi mesérifinin yuzde alt: fa’iziyle um{ir-1 semdnmindan dtn olmayacakdir.

Bundan m4‘adad devlet yedinci maddede zikr olunan hisilat-1 gayr-i sifiye
noksanlari hesabinin hentiz tasfiye-edilmemis mikdarini te’diye edecekdir.

Onbirinci Madde .

Bagdad Demtryolu muvékkatiyet? mevzG’u bahis olan su’be hatt1 muvakkati
beyninde miisterek ta’rifeler tanzim edildigi takdirde bunlarin Uctrati isbu hatt ile
Bagdad hatti arasinda her iki hatt {izerinde kat* olunan meséfelere gére miitenasiben
taksim olunacakdir.

{sbu mukévele-i munzama geref-sadir olan 6 Mart 1327/17 Rebi‘it’l-evvel
sene 1329 tarihli irdde-i seniyye-i padisahi tzerine iki ntisha olarak bi’t-tanzim der-i
Sa‘adetde te‘ati kilinmigdir,

Fi 19 Rebi‘i’l-evvel sene 1329 ve 8 Mart sene 1327.

Sadr-1 a‘zm ve Ticaret ve Nafi‘a ndzir1 vekili

Kaynak: Bagbakanlik Osmanli Arsivi, Divan-1 Hitmayun Kalemi, Mukavele
(A. DVN. MKL.); Dosya No: 51, Gomlek No.: 18

Ek: 2
Abschrift. S.144
Kaiserlich Deutsches Aleppo, den 16. Juni 1909

Konsulat in Aleppo

JNr. 564/K.Nr. 71.

Eurer Durchlauchte beehre ich mich, gehorsamst zu berichten, da8 die Ingenieure
der Firma Ph. Holzmann u. Co., welche mit den Vorstudien fiir die Weiterfuhrung
der Bagdadbahn bis Tell-Helif, siiddstlich von Mardin, betraut waren, in den letzten
Tagen ihre Arbeiten fir die Strecke Aleppo bis Tell-Helif vorldufig abgeschlossen
haben .

Der Ubergang tber den Euphrat ist danach stidlich von Biredjik bei Djerablns
(Enropns), beziehentlich Zermaara, wo sich eine Sandbank befindet, geplant, von wo
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die Strecke so dann in &stlicher Richtung tiber Harran (stiddstlich von Urfa),
Hamara, iber den Chabur bei Ras-el-Ain nach Tell-Helif bearbeitet worden ist.

Nachdem die genannte Firma seitens des tlirkischen Ministeriums der 6ffentlichen
Arbeiten den, wie mir ihr Vertreter Herr Geheimrat Mackensen mitteilte,
erwilnschten Auftrag erhalten hatte, die von ihr in erster Linie empfohlene Fithrung
der Bagdadbahn iiber Alexandrette zu bearbeiten, also die Streck&Bulgurlu-Adana-
Hamidie-Payas-Alexandrette-Beilan-Aleppo, ist, um den Umweg itber Tell-Habesch
zu vermeiden, von weélchem Platze friher nur eine Zweigbahn der Hauptlinie nach
Aleppo filhren sollte, eine kiirzere Verbindung von Aleppo an den Euphrat gesucht
worden, die in der Richtung tiber Uwwetin, Achwerin, Karagoz und Utschkule
dorthin fuhren soll.-

Zur Zeit wird nun im Wilajet Aleppo noch die Strecke von Aleppo-Beilan-Payas
(jenseits der Grenze des Wilajets Adana) bearbeitet und vor allem versucht, nach
Beilan zu eine gilnstige, beziehentlich kiirzere Verbindung als die auf der weit nach
Norden ausbiegenden Landstrafle ausfindig zu machen.

Herr Geheimrat Mackensen war selbst am 4. d. Mts. hier in Aleppo eingetroffen,

mufte -aber wegen Eintreffene einer tiirkischen Regierungskommission bereits am

Morgen des 6. d. Mts. wieder nach Adana beziehentlich Eregli abreisen. Er hatte bir

nthere Mitteilungen tiber die Arbeiten der Studienkommission versprochen und

behalte ich mir bis zum Eingang derselben einen weiteren Bericht gehorsamst vor.
gez. v. Tischendorf

Inhalt: Betr. die Vorstudien fur die Weiterfuhrung der Bagdadbahn bis Tel-Helif -.
Gleichlautender Bericht ist der Kaiserlichen Botschaft in Konstantinopel erstattet
worden. Seiner Durchlaucht dem Herrn Reichskanzier Filrsten von Biilow.

Kaynak: GStA, I. HA Rep. 93 E, Nr. 396: Nachrichten Uber Tirkische
Eisenbahnen, 1904 bis 1917,

Ek:3

Betrifft: Adana, den 5.Juli 1911 S.228-229
Fortgang der Bauarbeiten an der Bagdadbahn

Fiir den ‘Bau der Bagdadbahn von Bulgurlu bei Eregli, dem jetzigen Endpunk der
Bahn, bis Tell-Helif, stidlich Mardin, (850 km) sind von der Gesellschaft fiir den
Bau vo Eisenbahnen in der Tiirkei bisher 3 Bauabteilungen eingerichtet worden. Die
erste hat ihren Sitz in Eregli und baut die schwierige Strecke von dem jetzigen
Endpunk der Bahn durch das Tschakyt-Tschai-Tal tiber den Taurus bis nach Dorak
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am siidlichen Abhang des Gebirgsstockes. Ein Teil dieser strecke bis Ulukisckla -
(37,5 km.) wird in diesen Tagen dem Betriebe Ubergeben. Die Beendigung der
Arbeiten der ganzen Strecke (129 km.) erwartet man hier in 2-3 Jahren.

Die zweite Bauabteilung in Adana baut von dieser Stadt aus nach Westen bis nach
Dorak (41 km) und nach Osten bis Islahie im Amannus-Gebirge (152 km.). Die
Strecke Dorak-Adana-Degirmen-Odjak (8stlich Osmaniek; 138 km) sollte bereits.

An den Herrm Minister der oOffentlichen Arbeiten in Berlin durch den Herm
Kaiserlich Deutschen Botschafter in Kanstantinopel.

Gelesen Therapia, 17,7.1911
gez. Miguel

bereits im Oktober d. Js. dem Betriebe tibergeben werden. Die Winterhochwasser in
den Fliissen Seihan und Djihan jedoch haben die fertigen Notbritcken mehrere Male
zerstdrt und dadurch den Arbeitsvorgang gehindert. Man hofft jetzt, diese Strecke
zum L, Januar 1912 betriebsfertig zu haben.

Die Strecke von Degirmen-Odjak bis zur Grenstation der Bauabteilung Selahiye mit
einem 4.882 m langen Tunnel ist im Bau. Zur Herstellung diese Tunnels bei
Baghehe wird von beiden Seiten ein Stollen vorgetrieben.

Die Anschlulstrecke fiir den Hafen nach Alexandrette, die westlich von Osmaniek
von der Hauptstrecke abzweigt, wird z.Zt. abgesteckt (58 km). Der Baubeginn ist im
Herbst zu erwarten. Die Herstellung wird etw 2 Jahre in Anspruch nehmen. Fiir den
Hafen von Alexandrette sind von der Bauleitung fir die Bew#sserung der-Adana-
Ebene vorarbeiten ausgefilhrt und ein Vorentwurf ausgestellt woeden. Fiir die
Landung der Bau-und Betriebsmaterialen soll auflerdem in Alexandrette und Paijas
je ein doppelgleisiger Eisenbahnpapier gebaut werden.

Bei der dritten Bauabteilung in Aleppo ist die Strecke von Aleppo itber Katma nach
Islahie (135 km.) im Bau; die von Muslemiek, dem Gabelpunkt der Bahn 15. km.
ndrtlich Aleppo, nach dem Euphrat zu filhrt. Fiir die weiteren Strecken bis zum
Euphrat (Muslemiek-Jerablus am Euphrat 106 km.) Jerablus-Haran 105 km., Haran-
Rasel-Ain 102 km., Ras-el-Ain-Tell-Helif 80 km. liegen genehmigte Projekte
groBtenteils vor, so daB auch hier der Baubeginn bevorsteht.

Uber Tell-Helif hinaus sind die Vorarbeiten bis 50 km. ostlich Nisibin
abgeschlossen.

Die SchluBstrecke endlich von diesem Punk ilber Mosul und Tekrit nach Bagdad am
rechten Ufer des Tigris wird z. Zt. von MeiBler Pascha, dem Vorstand der
Bauabteilung in Aleppo bereits. In Bagdad soll im Herbst d. Js. eine Bauabteilung
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eingerichtet werden, um den Bau auch von dieser Seite in Angriff zu nehmen.
gez. Tholens. “

Kaynak: GStA, I. HA Rep. 93 E, Nr. 396: Nachrichten Uber Tiirkische
Eisenbahnen, 1904 bis 1917.

ABSTRACT

In the middle of XIX century, British and French began to
build up railway on the Ottoman lands. During Abdulhamid II.
period, Germans began to build up railway and to run in Anatolia
too. Germans firstly built up railway line between Istanbul and
Konya. At the end of XIX century, they got the government
concession of extension of railway until Basra. According to
concession agreement of Bagdat Railway of 1903, German
Railway Company would have given some concession for joining
sub lines to this main line.

Article XII agreement of 1903 promised to Bagdat Railway
Company building of a line railway connecting with the
Mediterranean from Toprakkale to Iskenderun. According to the
agreement of 1903, concession agreement was signed for building
of a line of Toprakkale-Iskenderun between the Ottoman
government and the Bagdat Railway Company. Government did
not pay for guarantee of kilometre and operation. The Company
built up this railway line with its possibilities. The line was built
up at the end of 1913 and was opened at this date. In this way,
Germans got a connection towards the Mediterranean.





