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Cenup (Giiney) Demiryollari’nmin Millilestirilmesi Uzerine Tarihsel Bir Bakis
A Historical Overview on the Nationalization of Southern Railways

ibrahim BOZKURT*

Oz: Calismanin konusunu olusturan Cenup Demiryollar;, Osmanli Imparatorlugu déneminde yabanci
sermaye tarafindan imtiyazli olarak insa edilen ve isletilen Bagdat hattina dahildi ve Tiirkiye- Suriye sinirini
olusturmaktadir. Cumhuriyet Dénemi ekonomi politikalarinin temelini olusturan milli ekonomi ilkesi,
Osmanli’dan devralinan yabanci sermayeye ait demiryollari, limanlar ve belediye hizmetleri gibi alanlarda
bir dizi millilestirme uygulamasini igermektedir. 22 Nisan 1924 tarihinde Anadolu Demiryollari’nin satin
alinmas: karartyla baslayan demiryollarinin millilestirilmesi faaliyetlerinin son asamasini Cenup
Demiryollar1 olusturmustur. Yabanci sermayeye ait sirketlerin igletme imtiyazina sahip olduklar1 demiryolu
hatlarinin millilestirilmesi programinin iktisadi, siyasi ve diplomatik yonleri bulunmaktadir. Kurtulus
Savasi boyunca Fransizlar tarafindan isletilen hat ile ilgili ilk anlasma 20 Ekim 1921 tarihli Ankara
Antlagsmasi olmustur. Ankara Antlagmasi dogrultusunda, farkli asamalardan gecerek Cenup Demiryollari,
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar sebekesine katilmistir. Bu makale Tiirkiye sinirlart i¢inde yer
alan Cenup demiryolu hattinin igletme imtiyazimnin iki iilke arasinda imzalanan protokol ve s6zlesmeler
uyarinca Fransa’dan alinmasi Tiirkiye Cumhuriyeti’ne aktarilmasi siirecine odaklanarak s6z konusu
demiryolu hattinin millilestirilmesine tarihsel bir bakis a¢is1 sunmaktadir. Tiirkiye ve Fransa Hiikiimetleri
arasinda kabul edilen 27 Ekim 1932 tarihli sdzlesme ve protokol hiikiimleri geregince hattin isletme
imtiyazi, 8 Haziran 1933 tarih ve 2285 sayili kanun geregince Cenup (Giiney) Demiryollari, Tiirk Anonim
Sirketi’ne verilmistir. Buna ek olarak Adana-Toprakkale-Payas kisimlari ile Fevzipaga-Meydaniekbez
kismi da Tiirk demiryollar isletmesine katilmistir. Hatay’in Tirkiye topraklarina dahil olmasiyla Payas-
Iskenderun hattt 12 Agustos 1939’da, Cobanbey-Nusaybin ana hatt1 ile Derbesiye’den Mardin’e sube
hattinin 1 Ocak 1948°de Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’na katilmasiyla, Fransiz sermayeli sirket
tarafindan igletilen son hatlarin da millilestirilmesi tamamlanmuistir.

Anahtar sozciikler: Bagdat Demiryolu, Gliney (Cenup) Demiryolu Hatti, Fransa, Tiirkiye, Millilestirme

Abstract: The Southern railways, which are the subject of the study, were included in the Baghdad line,
which was built and operated as a privileged by foreign capital during the Ottoman Empire, and forms the
Turkey-Syria border. The principle of national economy, which forms the basis of the economic policies
of the Republican era, includes a series of nationalization practices in areas such as railways, ports and
municipal services belonging to foreign capital taken over from the Ottoman Empire. The Southern (Cenup)
railways formed the last stage of the nationalization activities of the railways, which started with the
decision to purchase the Anatolian Railways on April 22, 1924. There are economic, political and
diplomatic aspects of the nationalization program of the railway lines, in which foreign-owned companies
have operating privileges. The first agreement regarding the railway line operated by the French during the
War of Independence was the Ankara Agreement of 20 October 1921. In line with the Ankara Agreement,
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Southern railways, passing through different stages, joined the Republic of Turkey State Railways
network. This article presents a historical perspective on the nationalization of the railway line in question,
focusing on the process of transferring the operating concession of the Southern railway line within the
borders of Turkey from France to the Republic of Turkey in accordance with the protocols and agreements
signed between the two countries.In accordance with the provisions of the contract and protocol dated
October 27, 1932 accepted between the Governments of Turkey and France, the operating privilege of the
line was given to South Railways, Turkish Joint Stock Company in accordance with the law numbered
2285, dated June 8, 1933. In addition, Adana-Toprakkale-Payas sections and Fevzipasa-Meydaniekbez
section have also joined the Turkish railways management. With the incorporation of Hatay into Turkish
territory, the Payas-Iskenderun line became the last line operated by the French company, with the addition
of the Cobanbey-Nusaybin main line and the Derbesiye to Mardin branch line to the Turkish State Railways
on January 1, 1948, nationalization is complete.

Keywords: Baghdad Railway, Southern Railroad Line, France, Tiirkiye, Nationalization

Giris

Cenup Demiryollari, Tiirkiye — Suriye sinirlarmi teskil ettigi gibi Suriye topraklari arasina
stkigmig bir vaziyettedir. Tiirkiye Devlet Demiryollari’na, Cobanbey — Halep — Meydaniekbez
166 km’lik Suriye hattiyla ve Irak Devlet Demiryollari’na da 82 km’lik Nusaybin — Telkdgek
Suriye hattiyla baghdir. II. Diinya Savasi’nin yarattig1 kosullar itibariyle hattin 6nemi daha da
artmistir. I. Diinya Savasi’nda tamamlanmayan Anadolu — Bagdat hatt1 1935 — 1936 yillarinda
Fransizlar tarafindan yapilan Telzivan — Telkdgek ve 1937 — 1940 yillarinda ingilizler tarafindan
yapilan Telko¢ek — Musul hattiyla tamamlanarak Hindistan yolu ac¢ilmistir (Tasviri Efkar, 18
Temmuz 1940). Bu 6nemli hat iizerinde, Cobanbey ile Nusaybin arasinda Tiirkiye — Suriye
siirlarini teskil eden 381 km’lik kisim ile birlikte 25 km’lik Derbesiye — Mardin sube hattiyla
“Cenup Demiryollar1” yer alir. Bu hat, Tiirkiye’yi Irak ve Hindistan’a bagladig1 gibi Halep — Sam
hatt1 kavsaklariyla biitiin Ortadogu’yu birbirine baglamistir. II. Diinya Savasi’nin Akdeniz igin
yarattig1 tehditler nedeniyle hat giivenli bir glizergah yaratmistir (Gokglicii 1944, 21).

Cenup Demiryollar, Tiirkiye i¢inde Kilis, Gaziantep, Nizip, Birecik, Surug, Urfa, Viransehir,
Nusaybin ve Mardin giizergahinda nakliyenin yapilmasini miimkiin kildig1 gibi sinirda bulunmasi
nedeniyle Tirkiye ve Suriye’nin nakliyatin1 saglamaktadir. Suriye tarafindan, Tel-halif,
Derbesiye, Resiilayn, Ak¢akale, Miirsitpinar ve Karkamis istasyonlarindan Halep’e ve daha ileri
Suriye, Filistin istasyonlarindan tahil, canli hayvan, vb., iiriinlerin tasinmasini saglayarak ticari
bir hareketlilik saglar. Ayrica, hattin sahip oldugu konum, Basra’y1 Tiirkiye’ye ve Irak’1 diger
Arap iilkelerine baglamaktadir (Gokgiicii 1944, 22).

Bu c¢aligmada, Cumhuriyet Dénemi demiryollar1 politikast i¢cinde Cenup Demiryollar’’nin
Tirkiye Devlet Demiryollar1 sebekesine katilmasi ele alinmistir. Tiirkiye’de sirket elinde kalan
son hat olan Cenup Demiryollari, farkli agamalardan sonra anlagma yoluyla devlet demiryollari
sebekesine katilmis ve Cumhuriyet Donemi demiryollarinin millilestirilmesi faaliyetleri
tamamlanmistir. Cumhuriyet devri demiryolu politikas1 oncelikle milli bir dava olarak ele
almmus, tlkenin iktisadi gelisimi i¢in merkezi bir konumda yer almistir. Politika iki temel esasta
yiiriitilmistiir. Bir yandan yeni demiryollar1 insa etmek ve isletmek, diger yandan imtiyazl
yabanci sirketler elinde bulunan hatlar1 millilestirmek (Onur 1953, 57). 22 Nisan 1924 tarihinde
TBMM’de “Anadolu Demiryollari”nin satin alinarak devletce isletilmesi kararinin alinmasiyla
baslayan demiryollarinin millilestirme politikasi, Fransiz sermayeli Cenup Demiryollar isletme
imtiyaziin 27 Ekim 1947’de sona ermesiyle tamamlanmigtir. Calismada her ne kadar demir-
yollarinin millilestirme faaliyetlerinin son asamasi ele alinacak da olsa, Bagdat hattinin bir
boliimii olmasi itibariyle Cenup Demiryollari’nin tarihsel gelisimine de yer verilecektir.
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Béylelikle ¢aligma, Osmanli imparatorlugunun son evresinden Tiirkiye Cumhuriyeti tarihinin I1.
Diinya Savasi’nin sonrasina kadar olan dénemi kapsamaktadir. Ele alinan tarihsel siireg; tilke ici
siyasi ve ekonomik gelismeleri ile dis politikada Tirkiye’nin Fransa ve Fransa’nin mandater
yonetiminde olan Suriye iliskileri baglaminda ele almaktadir. Bu durum kuskusuz Osmanl
doneminden devralinan yabanci sermaye ve isletmeler elindeki tiim demiryollar1 i¢in gegerlidir.
Bagdat demiryolu projesine I. Diinya Savasi’nin nedenleri arasinda yer verilmesi bu ifadeyi
giiclendirmektedir. Maloney’in belirttigi lizere; Bagdat Demiryolu, Alman ekonomik giiciiniin
dramatik ve endise verici biiylimesinin bir tezahiiriiydii. Ingiliz-Alman ticaret rekabetinde,
stratejik manevralarinda ve Alman-Ingiliz basin tartismalarinda rol oynadi. Demiryolu, Itilaf
giiclerini Almanya'ya kars1 birlestirmeye yardimci oldu ve bu durum Almanya’nin kusatilma
korkusuna, Balkanlar'daki artan katiimina ve Avusturya ile tehlikeli ittifakina siiriikledi.
Almanlari Bagdat Demiryolu i¢in umutlar1 kuskusuz abartiliyd: ancak Itilaf Devletleri adina bu
umutlar1 kabul etmemek, 1. Diinya Savasi'nin ¢ikmasina yardimci oldu. Demiryolu, biiyiik bir
ulusal gikar catismasi iceriyordu ve bu catismanin kaynaklarmin hem Alman hem de Itilaf taraflari
tarafindan dogru tahmin edilememesi, kesinlikle I. Diinya Savasi'nin ¢ikmasina yardimct oldu
(Maloney 1959, 16).

Bagdat Hattr’nin Tarihsel Gelisimi

Cenup Demiryollari, Osmanl imparatorlugu devrinde yabanci sermaye tarafindan imtiyazl
olarak insa edilen ve isletilen Bagdat hattina dahildir. Hattin ingasi, 5 Mart 1903 tarihinde,
Osmanli Devleti ile Alman sirketi arasinda imzalanan bir anlagmayla baslamistir. Bagdat Demir-
yolu’nun yapimi bir ulagim hattinin ingasindan 6te anlamlar igerdigi gibi ge¢misi de ¢ok daha
eskiye dayanir.

Ingiltere’de 1829 yilinda, makine miihendisi George Stephenson’un katildigi lokomotif
yarigmasini kazanmasi ve ilk denemelerden elde edilen basariyla “demiryolu ¢agi” acilmig, hem
ulasim faaliyetlerinde hem de insan ve toplum yasaminin gelisiminde 6nemli degisimlere yol
acmustir. Birkag yil iginde Avrupa kisa sayilabilecek bir siirede, ulasim ve nakliye verimliligini
arttiracak demiryolu inga faaliyetlerini tamamlamus, Ingiltere, Fransa ve Almanya basta olmak
iizere Belgika, Avusturya, Rusya, Hollanda ve Italya’da tren seferleri baslamistir (iybar 1938,
844; Ozyiiksel 2013, XIV).

Demiryollart Avrupa’ya, Hindistan’a Asya iizerinden ulagabilmek igin Umit Burnu’nu
dolagsmaktan ¢ok daha zahmetsiz bir yolculuk vadediyordu. Earle’nin ifadesiyle; bu yeni ulasim
araci sadece yeni yollarin agilmasini saglamakla kalmamis, eski ticaret yollarin1 da yeniden
canlandirmistir. “15. yiizyilda dogu ticaretinin kalbi Mezopotamya vadisiydi. Doguya dogru
yelken acan gemiler Basra korfezinin kuzey ucundaki Basra limanina mallarini getirirler, buradan
sonra Sattiilarab’dan yukar1 dogru c¢ikarak Bagdat’a ulagirlardi. Bu noktadan sonra yol ikiye
ayrilirdi. Biri Dicle vadisini izleyerek Musul’a ve ¢olii asarak Halep’e ulasir, obiirii de Firat
vadisini izleyerek Suriye limanlarina ve hatta Anadolu daglarm asarak Iran’a kadar uzanirdu.
Mezopotamya ve Suriye’nin kuzeyinden yola ¢ikan kervanlar kuzeybatiya yoneldikleri zaman da
Istanbul’a varirlardi. Ug biiyiik Ortacag ticaret yolunun sonuncusu olan bu tarihi yol Bagdat
Demiryolu ile yeniden hayat bulmustur” (Earle 1972, 11-13).

Avrupa’da ilk demiryolu hatlar inga edilirken, Ingiliz ordusunun Yakindogu’da goérevli bir
subay1 olan Francis R. Chesney, Akdeniz’den Basra Korfezi’ne bir demiryolu désenmesinin
Oonemine isaret etmistir. Chesney’in baskanlhigindaki bir heyet, Firat ve Dicle nehirlerinde
incelemeler yaparak bu nehirlerin gemi seferlerine elverigli bulundugunu ve nehirlerin
havzalarina ulasacak demiryolunun yapilmasini ileri stirmiislerdi. 1836’da yapilan bu teklif
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Osmanli iilkesinde demiryolu insasi i¢in atilan ilk adim olmustur. Avrupa’da yaklasik yirmi yillik
bir siiregte genel ihtiyact karsilayacak demiryolu ana hatlar1 dosenirken Osmanli topraklar
lizerinde demiryolu hatlarmin désenmesi projesi ertelendi. 1842 yilinda ingiltere’den Misir’a ve
Siiveys’i karadan astiktan sonra Hindistan’a ¢alisacak bir vapur sirketi kurulunca, demiryolu
projesinin uygulanmasindan vazgecildi (Isiksacan 1962, 8).

Ote yandan Osmanl1 yonetimi tarafindan 6zellikle Islahat Fermani’nda da yer aldig: iizere,
ulastirma yatirimlarina agirlik verilecegi ilan edilmekteydi. Kirim Savasi’nin yarattig1 sonuglar
ve Avrupa sermaye ¢evrelerinin de ilgisiyle Osmanli’da ilk demiryolu calismasi ingiliz bir
firmaya verildi. 1856’da Cernavo’dan Kdostence’ye 66 km’lik Tuna- Karadeniz demiryolu hatti
calismalar1 basladi. Aymi y1l kurulan Siiveys Kanali sirketi Hindistan yolunda Ingiliz ¢ikarlarina
rekabet olugturunca Bagdat hatti1 projesi yeniden giindeme alindi. Hindistan demiryolu ingaatinda
biiyiik bir séhret kazanmis olan Sir William Andrew, Firat Vadisi Demiryolu Kumpanyasini kur-
du ve basina generallige yiikselmis olan Chesney’i danisman miihendis olarak atadi. Istanbul’da
bir biiro acarak ¢alismalarina baslayan Chesney’yi bu kez Lord Palmerston ve Istanbul’da Ingiliz
biyiikelcisi tarafindan da desteklenmekteydi. 1857°de Sultan, “Firat Vadisi Kumpanyasma”
Akdeniz’de, Iskenderun’dan Basra Limanina kadar bir demiryolu doseme imtiyazi verdi. Bagdat
Demiryolu projesine iliskin bu girisim sirketin gerekli sermayeyi toplayamamasi ve ingiltere nin
Siiveys Kanali’nin biitliin hisselerini satin almasi {izerine projeye gereken Onemi vermemesi
tizerine devam edemedi (Isiksagan 1962, 9; Albayrak 1995, 8).

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolu projeleri daha ¢ok dénemin somiirgecilik
faaliyetlerinin bi¢cimlendirdigi bir igerikte ortaya ¢ikmig ve insa edilmistir. Gergekte imparator-
lugun iiretim yapist ve piyasa dinamikleri demiryollarmin insasii gerektirecek bir diizeyde
olmadig1 gibi bdyle biiyiik projeleri karsilayacak sermayeden de yoksundu. Nitekim ingiltere nin
disinda Fransa’nin da Osmanli iilkesinde demiryolu insa ve isletme faaliyetlerine katildig1 gortil-
mektedir. Cok gegmeden Alman sermayesinin de bu rekabete katilmasi s6z konusudur. Avrupa
sermayesinin karli bir yatirim araci olan demiryollar1 insast Osmanli iilkesinde niifuz bolgeleri
olusturmanin en etkili arac1 haline de gelmistir. Ote yandan Osmanl iilkesinde demiryollarinin
gelisimi, farkli kaygilarla da olsa Osmanli yonetiminin talepleri ile de ortaya ¢ikmistir. Daha ¢ok
yonetsel/stratejik etkenlerin bigimlendirdigi ulasimin gelistirilmesi ihtiyaci Osmanli yonetimi
acisindan da demiryolu talebini arttirmigtir. Imparatorlugun icinde bulundugu mali bunalim ve
asar vergisinin arttirilmasi beklentilerini de belirtmek gerekir (Ozyiiksel 2013, 7-8; Kerimoglu
2020, 417).

Avrupa devletlerinin Osmanli topraklar1 iizerinde demiryolu projeleriyle ilgili ¢esitli
girigimleri silirerken, bizatihi Osmanli hiikiimeti tarafindan etrafli bir arayiga girisilmisti. Daha
1860 yili baslarinda hiikiimet, imparatorlukta demiryolu imtiyazi alacak olanlara, onceden
yiiklenecekleri sorumluluklari iceren umumi bir sartname ilan etmisti (Velay 1978, 155). Sultan
Abdiilaziz doneminde ulasimin 6neminin farkina varilmasiyla Nafia Nezareti’nin kurulmasina da
etken olmustur. Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak demiryolu igin Abdiilaziz, bizzat kendisinin
baglattig1 ¢aligmalar1 devam ettirmesi i¢in 1869°da Nafia Nazir1 Davut Pasa’y1 Avrupa’ya
gondermisti. Once Viyana’da goriismeler yapan Davut Pasa istedigi sonucu elde edemeyince
Paris’e gitmistir. Davut Paga, 17 Nisan 1869°da Paris’te tanistig1 banker Baron Hirsch ile 85 y1llik
ve 2000 km’lik bir hat imtiyaz1 anlagmas1 imzaladi. Anlagmaya gore Avusturya demiryollar
Istanbul ve Selanik’e kadar uzatilacakti. Insa ve isletme imtiyazlar1 Baron’a birakilmist1. Hirsch,
bu imtiyazlar1 Avusturya- Macaristan Giiney Demiryollari idaresi’ne devretti. Ancak Hirsch’le
Idare arasinda ortaya ¢ikan mali anlasmazliklar sonucunda demiryolu insaatlar: yeterli gelismeyi
gosteremedi. Ozel sirketler tarafindan demiryol insasinin agir yiikiimliiliikler icerdigini Hirsch ile
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gerceklestirilen anlasmadan tecriibe eden hiikiimet, Anadolu’da yapilmasi diisiiniilen demiryol-
larin1 devlet eliyle gergeklestirme karari aldi. 1871 de Istanbul’u Bagdat’a baglayacak demiryolu-
nun insasma dair bir irade ilan edildi. Bu projenin 91 km’lik Haydarpasa — Izmit kismmin
ingaatina emanet usuliiyle 4 Agustos 1871°de baslandi1 ve Agustos 1874’de hat tamamlanabildi.
Ote yandan olduk¢a pahaliya mal oldugu gibi beklenen verimin elde edilememesi iizerine
hiikiimet, Isvicre ve Avusturya gibi arazisi sarp ve arizali memleketlerde demiryolu insaatlari
yapan Wilhelm Von Pressel’i “Osmanli Anadolu Demiryollar1 Sirketi”’ne genel miidiir olarak
atadi. Von Pressel, bir “Anadolu hatlar projesi” hazirladi. Bu hatlarin agirlik merkezini Bagdat
hatt1 olusturuyordu. Istanbul’dan baslayan bu hat Anadolu’daki énemli merkezlerden gegerek
Bagdat’a ulasiyordu. Pressel’in projesinde gozettigi amag demiryollarindan para kazanilmasidan
ziyade memleketin iktisat ve ticari hayatinin gelisimi olmustur. Bu uzun hattin verimliligi i¢in
Von Pressel, belirli noktalardan hatt1 denize ulastiracak sube hatlar1 da diistinmiistii. Yaklasik
5.000 km’lik olan hat, Izmit’ten itibaren ana hat Ankara-Sivas-Diyarbakir-Musul-Bagdat-Basra
glizergahini izleyecek; Siiveys’ten gelecek bir baska ana hat Trablussam-Hums-Hama-Antakya-
Halep-Birecik tizerinden Diyarbakir’da Bagdat hattina kavusacak; Sivas’tan Samsun’a bir sube
hatt1 yapilacak; Mudanya-Bursa hatti Boziiyiikk’te Bagdat hattina baglanacak; Eskisehir’den
ayrilan bir bagka sube Kiitahya ve Konya’ya ulasacak; Adapazari’'ndan ayrilan hat Karadeniz
kiyisina ¢ikarak Eregli komiirlerinin bulundugu mintikaya ve limana, Karadeniz Ereglisi’ne
varacak ve Sivas noktasindan ana hattan ayrilan demiryolu Erzincan ve Erzurum’a ulagacakti.
Von Pressel, acele istenilen demiryolu projesini ger¢eklestirebilmek ve masrafi azaltmak tizere
dar hat fikrini 6nermis, hiikiimet tarafindan 6nce kabul edilmistir. Ancak Osmanli hiikiimeti, ana
demiryolu hatlarinin normal agiklikta yapilmasini tercih etmis ve haritalarinin hazirlanmasini
beklemeye liizum gérmeden Izmit’ten Ankara’ya ve Mudanya’dan Boziiyiik’e dogru iki hattin
ingasina baglanmistir. Hilkiimetin girisiminin ilerleyemeyecegini diisiinen Von Pressel, gorevin-
den istifa etti. Osmanli hitkiimeti kisa siire i¢inde bu isi emaneten yapamayacagina kanaat getirdi
(Demiryollar Dergisi 1938, 904-906; Aydin 2001, 52-53).

Imparatorlugun iginde bulundugu siyasi, askeri ve ekonomik agmazlar demiryolu politika-
larinin da gelisimini etkilemistir. Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Paga 6 Haziran 1889 tarihli demiryolu
caligmalarinin gerekliligine iligkin Nafia Layihasinda; Karakéy-Bursa, Eskigehir-Ankara, Afyon-
Alasehir, Ilgin-Aydin, Eregli-Kayseri-Sivas-Erzurum, Halep-Diyarbakir, Bagdat-Basra, Samsun-
Sivas, Trablussam-Humus, Halep-Humus-Sam-Kudiis, Yafa-Elaris demiryollarinin ingasini teklif
ediyordu. Kudiis hattinin da ileride Hicaz hattina kadar uzatilmasini ileri siiren ve ana hattin diger
mevcut hatlarla ve muhtelif yerlerden denizlere ulagsmasini igeren projede sozii edilen demiryolu
uzunlugu yaklasik 7.000 km’yi bulmaktaydi ve esasin1 Bagdat hatt: teskil etmekteydi. Ote yandan
layihalarin hazirlandig1 ve yeni tekliflerin yapildigi bu dénemde demiryolu calismalarinda
sorunlar bitmiyordu. Haydarpasa-izmit hattinin isletme acigim1 kapatmaya mecbur kalan
hiikiimet, hattin isletilmesini bir sirkete vermis ancak sirket verdigi sézlerde durmamais iistelik
taahhiit ettigi paray1 da vermeden igletmeyi terk etmistir. Benzer sorunlar diger hatlarin ingasinda
da yasanmaktaydi (Demiryollar Dergisi 1938, 906).

Neredeyse on bes yillik bir cabayla ancak Istanbul’a giren ve Anadolu yéniinde ancak izmit’e
kadar ilerleyebilen demiryollar1 hevesli bir baslangi¢ olarak kabul edilse de, Osmanli Devleti’nin
demiryolu yapimina iligkin ciddi girisimleri ve biiyiik yatirimlar: biiyiik 6lgiide II. Abdiilhamid
doneminde gergeklesmistir. Abdiilhamid’in bu genislemeyi tesvik etmesi her seyden dnce giiven-
lik saglama endisesinden kaynaklaniyordu. Ote yandan Panislamist siyasi yonelimi ¢er¢evesinde
Arap vildyetlerine uzanan bir demiryolu hatti, iiretim faaliyetlerinin de gelisimini arttiracakti.
Almanya’nin hammadde ve pazar aradig1 bu donemde imparatorlugun i¢inde bulundugu kosullar
yeni bir igbirligi donemini baslatt1 (Velay 1978, 361; Aydin 2001, 53). Duyun-u Umumiye’nin
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kurulmasinin da etkisiyle demiryolu imtiyaz taleplerinin, ingiliz-Fransiz rekabetinin alabildigine
arttigl bu dénemde, Alman finans kuruluglari da dahil oldu. Istanbul’da Osmanli Harbiye
Nezaretine Mauser tiifek satmakla mesgul olan Wiirttembergische Vereinsbank yoneticilerinden
Dr. Alfred von Kaulla, demiryolu politikasina da ilgi duyunca Deutsche Bank yoneticisi Dr.
Georg von Siemens’le isbirligi yaparak 4 Ekim 1888’de, Haydarpasa-izmit hattini Ankara’ya
kadar uzatma ve isletme imtiyazini elde etti. Demiryolunun ilerde Samsun, Sivas ve Diyarbakir
iizerinden Bagdat’a kadar uzatilmast da sart kosuldu. Ankara hattinin imtiyazi 99 sene ig¢in
verilmis, yapim siiresi ii¢ yil olarak saptanmisti. Sirkete yilda km basma 15.000 Frank kazang
garantisi de verildi. 23 Mart 1889 tarihinde Anadolu Demiryolu Sirketi’nin kurulmasiyla,
Osmanl iilkesinde demiryollar1 araciligiyla niifuz bolgesi olusturma siirecine yeni bir gii¢
katilmis oluyordu. Alman miihendislerin yonetiminde Anadolu demiryolu yapimi o kadar hizl
ilerledi ki, 485 km ray dosendi ve ilk tren 1893’te Ankara’ya ulast (Earle 1972, 42-43; Ozyiiksel
2013, 25). Izmit-Ankara hatt1 1 Aralik 1892’de tamamlandi. Sirket Subat 1893’te Ankara-
Kayseri-Sivas ve Eskisehir-Afyon-Konya kisimlarinin inga imtiyazlarini aldi. Eskisehir-Konya
kisminin ingaat1 siiratle bitirilerek Temmuz 1896’da isletmeye agildi (Paksiit 1948, 3-4).

1889-1891 yillar1 arasinda Osmanli hiikiimetine Bagdat hatt1 i¢in yeni projeler sunuldu.
Cotrad adinda bir Fransiz, Samsun’dan baslayip Sivas ve Diyarbakir’dan gegerek Suriye sahiline
ve Ankara’ya kollar veren bir Bagdat hatt1 imtiyazi ile birlikte Belgikali Cockrill’in daha kapsamli
projesi kabul edilmedi. Hiikiimet, Anadolu hattinin uzatilmasini1 ve Almanlarla isbirligini siirdiir-
meyi tercih etti (Isiksagan 1962, 27). Earle’nin ifadesiyle; 1887 yilina kadar Asya Tiirkiye’sindeki
demiryollarinin yapiminda Alman kapitalistlerin katilma pay1 yoktu. Bes yil sonra, Deutsche
Bank ve ortaklari Avusturya-Macaristan sinirindan Istanbul’a, Istanbul’dan Ankara’ya kadar
Tiirkiye demiryollarin1 kontrol altina alarak Mezopotamya’ya kadar uzatmayi planliyorlardi.
Boylece Berlin’den Bagdat’a, Hamburg’dan Basra Korfezine uzanan Alman kontroliindeki
demiryolu sistemi vasitastyla Alman niifuz bolgesi doguya dogru genisleyecekti (Earle 1972, 44).

Kasim 1899’da Babidli Deutsche Bank’a Konya-Bagdat hatt1 icin prensip muvafakatini
bildirdi. Almanlar da vakit kaybetmeden kat’i giizergdhin belirlenmesi i¢in incelemelere basla-
dilar. 1902 yilinin Ocak ayinda Nafia Nazir1 ile Anadolu Demiryollart Osmanli Sirketi arasinda
99 yillik bir siire igin Bagdat Demiryolu yapim ve isletme imtiyazi imzalandi. Giizergadh
Konya’dan baglayip Karaman, Eregli, Adana giizergdhindan Bagdat, Kerbela, Necef iizerinden
Basra’ya ulasacakti. Ote yandan 1902 yili ekonomik bir kriz devresiydi ve hattin insaatinin
tamamlanabilmesi icin gerekli sermaye oldukca fazlaydi. Ayrica sdzlesmede Istanbul’dan
Bagdat’a kadar tiim demiryollarinin tek elden yonetilmesinin sakincalari tartigiliyordu. 5 Mart
1903’te imzalanan yeni bir s6zlesmeyle uzlasma saglandi ve 13 Nisan 1903 tarihinde Bagdat
Demiryolu Sirketi resmen faaliyete gegmistir. Finansman sorunu bir sekilde ¢oziimlenmis ve
Bagdat Demiryolu’nun ilk 200 km’lik Konya-Eregli-Bulgurlu demiryolu tamamlanarak 25 Ekim
1904 tarihinde isletmeye agilmis ve Bagdat Demiryolu projesinin hizla ilerleyebilecegi
beklentisini yaratmigti. Oysa siyasi engellerin disinda agirlikli bir finansman sorunun agilmasi
gerekiyordu. Demiryolunun bundan sonraki kisminda biiyilk miihendislik problemleri yer
altyordu. Demiryolu désenmesine uygun olan kisim tamamlanmis ancak Toroslarin asilmasi o
kadar kolay goriinmiiyordu ve hattin insasinda 1904 ile 1909 yillar1 arasinda gegen siire pek
verimli gegmemistir. Bagdat hatt1 insaat1 i¢in Fransiz ve Ingiliz sermayesinden destek alamayan
Almanlar 1909°da Isvigre’nin Glaris sehrinde “Tiirkiye’de demiryolu insaat1 Anonim Sirketi” ad1
altinda bir sirket kurdular. Bu anonim sirket, Isvigre ¢ehresi altinda, milletleraras1 sermayenin
yardimini saglamis oldu (Hamilton 1909, 156-167; Paksiit 1948, 3; Earle 1972, 83-100; Ozyiiksel
2013, 195-265).
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1908°de Abdiilhamit’e bir kez daha mesruti ydnetimi ilan ettiren ve iktidara gelen Ittihatg1
yonetim, imparatorlugun mali krizlerini ¢6zmek zorundaydi. 1910°da Avrupa baskentlerini
dolasan Maliye Nazir1 Cavit Bey, sonunda bir kez daha Almanlarla uzlasmak zorunda kaldi. Hem
iilke icinde hem de dis politikada yasanan gelismeler, 21 Mart 1911°de Osmanli Hiikiimeti ile
Bagdat Demiryolu Kumpanyasi arasinda yeni anlagmalar yapilmasina yol a¢ti. Mali sikintilarin
disinda d6nemin siyasi kosullar1 Bagdat Demiryolu’nun gelisimini durdurmadiysa da
gecikmelere neden oldu. 1910-1911 yillarinda yalniz Adana ¢evresindeki ¢aligmalar siirdiiriildi.
Demiryolu, Adana’dan iki yonde, bir taraftan batiya Toroslara dogru ilerlerken, dogu yoniinde
ilerleme daha agir oldu. 1911 ve 1912 yillarinda ¢alismalar daha ¢ok, Halep’ten ileri kisimlara
yoneldi. Demiryolu 1912 yilinda Firat nehrine ulasti. iskenderun sube hattt 1 Kasim 1913’te
tamamland1 ve ulagima acildi. Birinci Diinya Savasi basladiginda Amanos (Gavur) daglarindaki
tiinellerin kazilmasina baslanmist1 (Earle 1972, 128; Ozyiiksel 2013, 339-344).

Almanlar, savag yillar iginde (1914-1918) stratejik nedenlerle, Bagdat hattinin bir an 6nce
tamamlanmasina gayret ettiler. Normal programi asan bu insa faaliyeti i¢in yeni kredilerin
saglanmasi lizumu 5 Mart 1903 tarihli anlasmaya ek anlagsmalar yapilmasi gerekti. Bagdat
hattinin inga faaliyeti savas yillar1 boyunca, durumun elverdigi dlctide, hizla devam etti ve
1917°de Amanos, 1918’de Toros tiinellerinin ve Firat kopriisiiniin insast sona erdi. 1918
Eyliil’iinde ayn1 vagon i¢inde Haydarpasa’dan Nusaybin’e gitmek miimkiin olmustu. Biitiin bu
inga isleri Tiirkiye’de demiryolu insaat1 sirketine verilmisti. Sirket, 28 Mart 1918 tarihli genel
kurul toplantisinda isin devam ve tasfiyesini Bagdat Sirketine birakarak kendini feshe karar verdi.
Genel Kurul toplantisinda yalmz Almanlar, Avusturyalilar ve Isvegliler temsil edilebildi. 1918°de
savas sonunda Ingiliz isgal ordusu sirket arsivine el koydu ve Fransiz Hamiller Grubu (Sirketin
Fransiz olan hissedarlar1)’da 28 Mart 1918 tarihli fesih kararinin hukuki kiymetsizligini bildirdi.
Nihayet, Almanlarin Bagdat Demiryolu ve Yakindogu’daki tiim haklari, 28 Haziran 1918 tarihli
Versay antlagmasi ile kaldirildi. Anlasmanin 297. Maddesine dayanarak Fransa, Suriye ve Liibnan
yiiksek komiserligi vasitasiyla, sirketin bir anlagmazlik konusu sayilan mevcutlarina yani
demiryollariyla tesislerine el koydu (Pakstit 1948, 3; Earle 1972, 328-329).

Ankara Antlasmasi ve Bagdat Demiryolu

Birinci Diinya Savasi’nin ardindan Mondros Miitarekesinin icerdigi kosullar demiryollari rejimini
de kapsamaktadir. Miitarekede yer alan maddelere ve ardindan baslayan isgallere bakildiginda
itilaf devletlerinin demiryollarmi1 tam kontrol altina almak istedikleri anlasiimakta idi.
Miitarekenin kabul edilmesinden sonra demiryollarinda devam eden ¢aligmalar durduruldu,
personel dagitildi. Bazi hatlarin tamir, bakim ve igletmesini yapan, bir kisminin ise yapiminda
teknik olarak katkida bulunan Alman personel iilkelerine génderildi. Ote yandan isgallerin
yarattig1 kosullar ve ortaya ¢ikan iktidar boslugunda; demiryollari isletmeleri ve yonetiminin nasil
olacagi konusunda yasanan belirsizlik ve tasradan gelen sorular {izerine Genelkurmay Baskanlig1
tarafindan 28 Ocak 1919’da Miitareke hiikiimlerine uyularak isgal bagvurusuna kolaylik gosteril-
mesi talimati verildi (Ozdemir 2001, 29-41; Arslan 2010, 50-55).

Itilaf Devletleri isgal ettikleri bolgelerde demiryolu hatlarini da kontrolleri altina aldirlar. Buna
gore; Anadolu hattinin 926 km’si Ingilizlerin, Bagdat hattinin 326 km’si Fransizlarin ve 135
km’lik izmir-Kasaba hatt1 ile uzantisi Yunanllarmn isgali altinda kaldi. Anadolu’da ulusal
miicadelenin Orgiitlenmesi ve Biiyiik Millet Meclisi’nin agilmasi {izerine hemen ehemmiyet
verilmesi gereken konularin baginda ulasim sorunu ve demiryollar1 yer almistir. Kurtulus Savasi
boyunca TBMM’nin kontrol edebildigi demiryollar1; Biiyilk derbent’ten itibaren 926 km’lik
Anadolu hatti, Konya’dan Kelebek’e kadar 326 km’lik Bagdat hatti, Afyon-Usak ve ilerisine
kadar 223 km’lik izmir-Kasaba hatt1 uzantis1 ve Toroslarda Bagdat hatt1 insaat sirketi gibi
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birbirinden baglantilar1 kesik olan bdliimlerden olusuyordu. Bu hatlarin, sirketlerin biraktiklart
miifettis, mithendis gibi ikinci derecedeki memurlardan olusan bir komisyon tarafindan idaresine
baslanmis, komisyonlarin yonetimine Vasfi Bey tayin edilmisti. 1920 Temmuz’unda merkezi
Eskisehir’de olmak tizere bir Genel Miidiirliik kurulmus ve miidiirliigiine de Behig¢ (Erkin) Bey
getirilmistir (Demirci 1935, 393; Isiksagan 1962, 45-46; Giirel 1980, 543-548).

Miitarekeyi takip eden giinlerde Musul ve Iskenderun Ingilizler; Dértyol, Mersin, Adana
Fransizlar tarafindan isgal edilmisti. Isgaller temel olarak Sykes-Picot anlasmasina dayansa da,
Ingilizlerin Antep, Urfa ve Maras’1 da isgal etmeleri iizerine ortaya gikan sorunu ¢dzmek iizere,
Fransa ile Ingiltere arasinda 15 Eyliil 1919°da yeni bir anlasma imzalanmistir. Buna gore; Kilis,
Antep, Marag, Urfa ile birlikte Adana, Mersin, Kozan ve Cebel-i Bereket sancaklarini kapsayan
bolge Fransiz isgal alani haline gelmistir (Yavuz 1992, 274). Cukurova bdlgesine tek basina
hakim olan Fransa hiikiimeti, 15 Ekim 1919 tarihli bir anlagma ile Bagdat hattinin Toprakkale-
Payas-iskenderun-Derbesiye-Mardin sube hatlar1 da dahil olmak iizere Konya’dan Nusaybin’e
kadar olan kisminin igletmesini emaneten Sam-Hama ve Temdidi Demiryollar1 Sirketine - La
société Damas Hama et prolongements (D.H.P.) birakti. Bu isletmenin kontroliinii saglamak {izere
Fransa’nin Suriye ve Liibnan Yiiksek Komiseri General Gouraud Adana-Suriye sebekesi komis-
yonu diye bir komisyon kurdu. Konya’dan Yenice’ye kadar olan kisim kotii bir durumda oldugun-
dan Tiirklere birakildi; bu suretle Yenice’ye kadar olan hatlar D.H.P. Sirketinin idaresinde
kalryordu (Paksiit 1948, 4).

Tiirk Milli kuvvetlerinin direnisi ve saldirilart karsisinda Fransiz yonetimi, TBMM’nin
acildig1 donemden itibaren resmi iliskiler kurmaya c¢aligarak anlagma yollarii da denemistir.
Giliney Cephesinde Tiirk Milli kuvvetlerinin direnisi ve diizenli ordunun Bat1 Cephesi basarilari
Fransizlarin Anadolu siyasetinden ayrilmalarinda 6nemli etkenler olmustur. Fransa ile TBMM
arasinda 20 Ekim 1921 tarihinde Tiirkiye- Suriye smirini belirleyen ve Fransiz kuvvetlerinin
Kilikya’y1 iki ay i¢inde bosaltmasini dngéren Ankara Itilafndmesi imzalanmistir. Anlasmanin
sinirlar1 belirleyen 8. Maddesi ile 10. Maddesi Bagdat Demiryoluna ait esaslar1 diizenliyordu. S6z
konusu anlagmaya iligkin TBMM Gizli Celse goriismelerinde giinlerce tartigmalar gergeklesmis,
milletvekilleri goriis ve elestirilerini paylasmistir. Mersin Milletvekili Saldhaddin Bey, elestiri-
lerini 6zellikle sinirlar ve demiryolu maddeleri iizerinde dile getirmis, Bagdat demiryolu hatti
imtiyazinin bir gruba devrini dogru bulmadigim ifade etmistir (TBMM Gizli Celse Zabitlari, 13
Ekim 1337 (1921), s. 305-308). 8. Madde ile sinirlar sdyle saptanmustir: “Iskenderun korfezi
iizerinde, Payas mevkiinin hemen giineyinde olmak iizere secilecek bir noktadan bagliyacak ve
yaklasik olarak Meydan-1 Ekbez’e dogru gidecektir (Demiryolu Istasyonu ve bu mevki Suriye’de
kalacaktir); sinir ¢izgisi oradan Marsuva mevkiini Suriye’ye ve Karnaba mevkii ile Kilis kentini
Tiirkiye’ye birakmak iizere, giiney-doguya dogru kayacaktir. Oradan Cobanbey Istasyonu’nda
demiryoluyla birlesecektir. Daha sonra, Bagdat Demiryolunu izleyecek ve Demiryolu’nun plat-
formu Nusaybin’e dek Tiirk topraklari iizerinde kalacaktir. Oradan, Nusaybin ile Cezire-i Ibni
Omer arasindaki eski yolu izleyerek Cezire-i ibni Omer’de Dicle’ye varacaktir. Nusaybin ile
Cezire-i Ibni Omer mevkileri ve yol Tiirkiye’de kalacaktir. Bu yoldan yararlanma konusunda her
iki tilke ayn1 haklara sahip olacaktir. Cobanbey ile Nusaybin arasindaki demiryolunun istasyon
ve garlar1 demiryolu platformunun pargalarindan sayilarak, Tiirkiye’ye kalacaktir.” (Soysal 2000,
51). Anlasmanin Bagdat Demiryolu’na ait esaslari diizenleyen 10. Maddesine gére; TBMM
Hiikiimeti Pozant1 ile Nusaybin arasindaki Bagdat Demiryolu kesimine iligskin ayricalik hakkinin
ve Adana ilinde yapilmis bulunan subelerin, bu ayricalik haklarina bagli, 6zellikle isletmeye ve
tagima ticaretine iligkin tiim hak, izin ve avantajlar ile birlikte, Fransiz Hiikiimetinin gosterecegi
bir Fransiz Grubuna devredilmesini kabul eder. Ayrica iki {ilkenin demiryollarindan askeri
amaglarla yararlanabilecegi ifade ediliyordu. Ilke olarak, demiryollar1 iizerinde ayirim gozeten
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higbir tarifenin uygulanamayacagi da kabul ediliyordu (Soysal 2000, 51-52).

TBMM, anlagsmanin iizerinden alt1 ay gectigi halde, Pozanti ile Nusaybin arasindaki Bagdat
Demiryolu’na iliskin kosullara uyulmadig1 icin Icra Vekilleri Heyeti tarafindan Nafia Vekaletine
yetki vermistir. Kararnamede; itilifnamenin onuncu maddesiyle hattin Fransa tarafindan
belirlenecek bir gruba devredilecegi hususu yer aldigi halde, heniiz bir Fransiz grubunun tesekkiil
etmedigi, resmi ve hukuki statiisii belirsiz askeri bir komisyon tarafindan Fransa Harbiye Nezareti
adia isletilmekte oldugu yer almaktadir. Ayrica isletme tarafindan Suriye parasinin kullanilmas,
Gayrimiislimlerin celp ve istihdam edilmesi, tamir gerektiren boliimlerinin ihmal edilmesi gibi
anlagsmaya aykirt durumun Oniine gegmek ve bir an once ¢oziime kavusturmak iizere Nafia
Vekaleti tarafindan bir komiser tayin edilmesi istenmistir (BCA. 30-18-1-1/5-16-2. (Tarih:
08.05.1922). Bir miiddet sonra, anlasma geregince Fransiz Hiiklimeti adina hattin igletmesi bir¢cok
banka ve tesebbiislin katilimiyla merkezi Halep’te bulunan Kilikya-Simali Suriye Sirketine
(Bozanti-Alep-Nissibin et prolongements (B.A.N.P.) verildi. Suriye ve Liibnan Yiiksek
Komiserligi tarafindan 29 Agustos 1922 tarihli bir anlagsma ile B.A.N.P. sirketine verilen isletme
hakki once ¢ok kisa olmakla birlikte daha sonra miitemadiyen yenilenerek 30 Haziran 1933
tarihine kadar devam etmistir?.

Cenup Demiryollar: Isletme Tiirk Anonim Sirketi

Kapitiilasyonlar, demiryollari, borglar gibi pek ¢ok iktisadi ve mali faaliyetleri Avrupa tilkelerine
bagimli hale gelen imparatorluk devri Lozan Baris Antlagmasi ile sona erdi. Tiirkiye, ¢agdas
hukuk normlart dogrultusunda esitlik ilkesi temelinde bir anlasmayla uluslararasi toplulugunun
bir iiyesi oldu. iktisadi bagimsizlik, savastan ve iistelik diivel-i muazzamaya kars yiiriitiilen bir
savastan c¢ikmig bir iilke i¢in Oncelikli bir politika olarak benimsendi. Atatiirk, iktisadi
bagimsizligin mali yapidan gectigi inanciyla, ilk olarak finansal yap1iy1 “millilestirme” politikasini
benimsedi. Ziraat Bankasi haric hemen hemen tiim bankacilik ve sigortacilik kurumlari
yabancilarin elindeydi (Toprak 2020, 167-190). Bankacilik sisteminin ve ulagim altyapisinin
gelistirilmesi, i¢ piyasanin biiyiitiilmesi ve bdylece sanayi ve tarim iretiminin uyarilmasi
Cumhuriyet Donemi iktisadi politikalarinin ana hatlarmi olusturuyordu. Iktisadi politikalar
olustururken ve uygularken dikkat edilecegi ilan edilen sinirlamalarin basinda yabanci ¢evrelerin
bu siirece karismalarinin reddedilmesi istegi dikkat ¢ekmekteydi. Tiirkiye’yi ¢evreleyen dig
iktisadi iligkiler i¢inde, yabanci hiikiimetlerin, yabanci sermaye c¢evrelerinin Tiirk hiikiimetinin
karar alma egemenligini siirlayabilecek karigmalari, Osmanli ge¢misinin heniiz ¢ok yakin
tecriibeleri i¢inde, iirkiintii veren ve dnlenmesi gereken bir olasilik olarak algilanmaktaydi (Kurug
1987, 23; Tezel 1994, 155; Yavuz 2010, 87).

Cumbhuriyet Hiikiimetlerinin millilestirme politikalariin ¢ok biiyiik boliimii, demiryollari,
limanlar ve belediye hizmetleriyle ilgilidir.2 Demiryollarinin millilestirilmesinde, Birinci Diinya
ve Kurtulus Savaglar1 sirasinda hatlarin yabanci sirketlerin elinde olmasinin yarattig1 stratejik
sakincalar biiyiik bir rol oynamustir. Ozellikle, var olan demiryolu sebekesinde, birbirinden
bagimsiz tarifeler uygulanmakta olmasi, ¢ok sayida sirketin yarattigi dagimiklik ve uyumsuzluk
da rahatsizliklara yol acti. 1929 Ekonomik krizinin eslik ettigi kosullarda sirketlerle yapilan
anlagmalar geregi, hatlar1 yenilemekte ve benzer sdzlesme gereklerini yerine getirmekte ortaya
¢ikan anlagmazliklar, millilestirme politikasinin 6nemini arttirdi. Hiikiimet, km garantisi ile

! Hatlarin gerekli tamirat isleri i¢in yeterli calisma yapilmamast tizerine Tiirkiye itirazlarim dile getirmistir. Cerablis’ten
Nusaybin’e kadar hattin sirket tarafindan tamir edilmemesi halinde igletmenin Tiirk hiikiimetine birakilmasi igin
Nafia Vekaleti gorevlendirilmistir. BCA. 30-18-1-1/7-29-12. (Tarih: 22.08.1923); Paksiit 1948, 5.

2 {zmir Limanr’ndaki hizmetlerle ilgili bkz. Karabulut, 2005.
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yiikiimlii oldugu igin, sirketlerin zararlarin1 6demek zorundaydi. Bu hatlari satin alma ve tek bir
ulusal demiryolu sirketi kurma yolunu secen hiikiimet, demiryolu millilestirmelerinin, yabanci
sermayeyi tasfiye niyetinden kaynaklanmadigimi da bir¢ok kez agiklamak geregini duymustu
(Tezel 1994, 44-45). Ote yandan bu karar, Tekeli ve Ilkin’in de isaret ettigi iizere; Cumhuriyet
Hiikiimetlerinin {izerinde kolayca uzlasilan bir politika olmaktan ziyade cesitli bunalimlardan
gecerek olusturduklari bir politika olmustur. Gerek diinyadaki ekonomik konjonktiirden, gerek
Cumhuriyet Halk Firkasi i¢indeki tartismalardan etkilenerek sekillenmistir (Tekeli-ilkin 2001,
125). Ciinkii demiryollar1 gibi biiyiikk sermayelere ihtiyag duyulan bayindirlik ¢alismalarinin
baglamasi hi¢ kolay goriinmiiyordu. Bu ylizden Cumhuriyet ilan edildiginde daha liberal esaslara
dayanan demiryolu politikas1 1924 yilinda yeni ve faal bir sathaya girmistir. “Bir karis daha fazla
simendifer” yaklasimiyla yeni hatlarin insa politikasiyla birlikte, 22 Nisan 1924 tarihinde
TBMM’de “Anadolu Demiryollari”nin satin alinarak devletce isletilmesi kararina varilmasiyla
demiryollarinin millilestirilmesi politikas1 da resmen baslamigtir (Abisel 1949, 53; Aksam 29
Tesrinievvel 1938; Bozkurt 2021). Boylelikle yeni dosenen hatlarla birlikte satin alinan hatlarin
tek bir idare altinda toplanmasi miimkiin olacaktir (Bayindirhk Isleri Dergisi 1936, 3-4;
Cumbhuriyet, 30 Ikincikdnun 1936; Boratav 1974, 71-74). Demiryol siyasetinin uygulanmasinda
onemli bir sorumluluga sahip olan Basbakan Ismet indnii, 30 Agustos 1930 tarihinde Ankara-
Sivas hattinin agiliginda yaptig1 uzun konusmada izlenen politikanin gerekgesini sdyle izah
etmektedir:

“Anadolu hattt mubayaasini esasen ben ilk is olarak diisiinmedim. Bence
simendifer politikasi her seyden evvel yeni insaat politikast idi. Anadolu
hattimin mubayaasina ben firka arkadaglarimin ibramile bidayette hatta
zorla temayiil ettim. Bana simendiferde esas politikanin ne olacagin
sorduklart vakit bir karis fazla simendifer demistim. Yeni insaat gibi
muazzam bir masrafa girerken eski simendiferleri devietlestirmek gibi
diger bir masrafa girmek istemiyordum; fakat arkadaglarimin israr
nihayet beni ikna etti. Anadolu hattini bir giin evvel satin almak icin beni
israrla tesvik edenler arasinda muhterem muarizim Fethi Bey de vardi.?
Bu hikayeyi nakletmekten maksadim, Anadolu hattimin satin alinmasindan
sikdyet etmek degil, bilakis mali miiskiilatint miibalaga ettigim ve nihayet
basa ¢ikarmaga muvaffak oldugum bir muvaffakiyetten dolay: kendilerine
tesekkiir etmektir. Fakat bu tesebbiisiin sermayedari bidayette tirkiitmiis
oldugu miilahazasina da beraber istirak etmeliyiz. Simendifer politikasina
devletlestirmekle baslamak bana bidayette cifte miiskiilat yapti. Iktiham
etmek miiyesser olunca cifte muvaffakiyete erdim.” (Hakimiyet-i Milliye,
31 Agustos 1930; Vakit, 31 Agustos 1930).

Osmanli’dan Cumhuriyet’e devredilen ve bilyiik oranda yabanci imtiyaz sirketleri elinde,
yonetiminde olan demiryollart 4137 km uzunlugundadir. Bu demiryollar1 biiylik oranda
sirketlerden satin alinmig, bir kismi1 da gesitli anlagsmalarla Tiirkiye Devlet Demiryollari’na
katilmistir.

31930 yilinda kurulan Serbest Cumhuriyet Firkasi ile Cumhuriyet Halk Firkas: arasindaki goriis ayriliklarindan biri de
demiryolu siyaseti olmustur. Bkz. Aslantepe C. 2001. “Tiirk Demiryolu Tarihinden 100 Giinliik Bir Kesit- Serbest
Cumhuriyet Firkasi ile Cumhuriyet Halk Firkas1 Tartigmalarinda Demiryollar”. Kebikeg 11.
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Tablo 1. Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Simirlar i¢inde Kalan Demiryolu Sirketleri

Demiryolu Uzunlugu | Imtiyaz Anlasmas1 |Devlet Demiryollari’na intikal
(km) Ettigi Tarih
30 May1s 1935 tarih, 2775 say1lt

Izmir (Alsancak) — Aydin hatt1 | 608.584 | 23/9/1856 K
anun

31 Mayis 1934 tarih ve 2487

[zmir (Basmahane) —Kasaba 702,696 |1863

hatt1 say1lt kanun
1872’de ilk 91 km 22 Nisan 1924 tarihli ve 506
Osmanli Hiktimet, sayil1 kanun ile
Anadolu hatt1 1030,659 | 1880 bir Ingiliz ve 1888 .
ve 1892 tarihinde 31 Aralik 1928 tarih ve 1375
Deutche Bank sayilt kanun
Bagdat hatt 346,009 |1902-1903 31 Aralik1928 tarih ve 1375
sayili kanun
Mersin-Tarsus-Adana 69,38 1876 31 Aralik1928 tarih ve 1375
sayili kanun
27 Ekim 1932 tarihli beyanname
- o ve protokol hiikiimlerine gore 8
Cenup hatlart 639,703 |Bagdathattiimtiyazina |00 or'1933 tarih ve 2285

dahil say1lt kanun ile 1 Temmuz 1937
ve 1 Ocak 1948

28 Nisan 1937 tarih ve 3136
say1l kanun

(Avrupa) Sark demiryollar 336,286 | 1869

Sarikamig — Kars hudut hatti 123,444 1899 1 Haziran 1927
231,940 .
Erzurum — Sarikamis hatti 1916 1 Haziran 1927
173,963
Tlica- Palamutiuk 28391  [1923 22 Eylil 1941 tarih ve 4127
say1l kanun
Bursa - Mudanya 41,110 1873 31 Agustos 1931 tarih ve 1815

sayili kanun

2 Haziran 1929 tarih ve 1524
Samsun- Carsamba 39,465 1926 sayili kanun ile 23 Mayis 1933
tarih ve 2215 sayili kanun

Kaynak: Tablo, “Demiryollarinin insa ve Isletmesi Hakkinda Diisiinceler ve Bir Tarihce”. Bayindirhik
Dergisi, Bayindirlik Bakanligi Nesriyat Miid., (Aralik 1948)’den elde edilen verilerle hazirlanmistir.

Mudanya miitarekesinden hemen sonra TBMM Icra Vekillerince yabanci sirketlerin
demiryollar1 hatlar sirketlere devredilmeye baglamistir. Lozan Antlagmasi’yla da kabul edildigi
iizere, ek protokol ve deklarasyonlarinda yer alan esaslara gore demiryollar1 sirketlere
devredilecektir. Sirketlere devretme siirecinde en sona kalan ve demiryollarinin millilestirilmesi
siyasetine bir anlamda yon veren 22 Nisan 1924 tarihinde Anadolu Demiryolu’nun satin alinmasi
karar1 olmustur. Ortaya ¢ikan pek ¢ok engel ve sirketle sliren ¢etin miizakereler neticesinde 31
Ocak 1928°de kabul edilen 1375 sayili yasayla Anadolu Demiryolu, Haydarpasa Liman1 ve
Adana-Tarsus-Mersin hatlar1 sat alinmustir (Akgadurak 1950, 63; Tekeli-ilkin 2001, 143-144;
Bozkurt 2021, 694). Bir yandan yeni hatlar insa edilirken, diinya ekonomik krizi kosullarinda,
demiryollarinin satin alinmasiyla ilgili mali ylikiimliliikler satin alma islerine bir siire engel
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olustursa da ayn1 zamanda satin almay1 zorunlu kild1. Sirketlerin demiryollarinda uyguladigi yiik
ve yolcu tarifelerinin yiiksek olmasi 6zellikle tarim {iretimini ve nakliyesini olumsuz etkiledi.
Hem iilke ekonomisi, hem koyliiniin yasami biiyiilk bir bunalim icine girmisti. Yabanci
sermayenin dis iilkelerdeki yatirnmlarini tasfiye etme istedigi de hatlarin daha avantajli kosullarda
satin alinmasint miimkiin kildi. Boylece 1934-1937 doneminde millilestirme faaliyetleri hiz
kazandi. 1937 sonrast Sark Demiryollart ve Cenup Demiryollari’nin millilestirilmesi iktisadi
sebepler kadar Ikinci Diinya Savasi kosullarmin siyasi ve askeri kosullar1 etkili olmustur
(Yildirim 1993, 67-68; Tekeli-ilkin 2001, 144).

Anadolu Demiryolu’yla birlikte ayni sermaye grubuna ait oldugu i¢in Mersin-Tarsus-Adana
hattinin da satin alinmasinin ardindan Tiirkiye ve Fransa arasinda hattin Devlet Demiryollari’na
teslim edilmesi konusunda baglayan goriismeler (BCA. 30-18-1-2/ 1-13-2/ 151-14 (Tarih
19.01.1929); BCA. 30-10-0-0/ 244-648-26/ 428 (Tarih 16.04.1929), iki iilke arasinda Bagdat
Demiryolu hattinin geri kalan kisimlarinin millilestirilmesine de zemin hazirlamigtir. 22 Haziran
1929 tarihinde bir itildifname imzalanmistir (Hakimiyeti Milliye, 23 Haziran 1929; Vakit, 23
Haziran 1929). Itilafndmeye gore, Fransa hiikiimeti Mersin-Tarsus-Adana hattinin satin
alinmasini tanyarak on bes giin i¢cinde devretmeyi kabul etmistir. Tiirkiye Hiikiimeti de isletmeye
miiteallik biitiin hesabattan Fransiz sirketini ibra ve Derbesiye’den Nusaybin’e kadar nakliyatin
serbestisini temin edecektir. Daha dnce imzalanan anlagsma ve itilafnameler geregince taraflarin
haklar1 sakli kalacaktir. Ayrica B.A.N.P. sirketinin iglettigi hat kismimin baslangi¢c noktasi
Pozanti’dan Adana’ya intikal etmis oldu. Yine bu anlagsmaya gore Mersin-Tarsus-Adana
sirketinin sahibi sifatiyla Tiirk hiikiimeti, B.A.N.P. sirketinin o tarihe kadar olan igletmesi
hakkinda bir talep ileri sirmemeyi kabul ediyordu (BCA. 30-18-1-2/ 4-37-1. (Tarih 26.06.1929);
Hakimiyet-i Milliye, 23 Haziran 1929; Vakit, 23 Haziran 1929; Paksiit 1948, 6). Ote yandan
anlagmanin saglanmasinin ardindan Tiirk hiikiimeti, demiryolu hattinin Suriye dahilinde bulunan
boliimiinden baglanarak Tiirkiye arazisinden gecen kismin da tamirinin gerceklestirilmesi igin
Paris nezdinde girisimlerde bulunularak meselenin Tirkiye ile Fransa arasinda hiisniiniyetle
¢oziilmesine gayret etmistir (BCA. 30-10-0-0/ 262-768-23/ 438 (Tarih 17.07.1929).

Anadolu hattinin satin alinmasiyla bu sirketin sahip oldugu Bagdat Demiryolu hisselerini de
ele geciren Tiirk hiikiimeti, 1932°de Pozanti-Nusaybin hat kisminin isletilmesi i¢in daha once
kabul edilen gegici isletme yonetiminin tadili hususunda Fransiz hiikiimetiyle miizakerelere
girigti. Suriye sinir1 ve emlak meselelerini de iceren miizakereler Disisleri Bakanligina vekalet
eden Siikrii Kaya, Disigleri Miistesart Numan Rifat Bey ile Fransiz elgisi Charles de Chambrun
arasinda gerceklestirilmistir. Bu sirada Fransa’nin Suriye fevkalade komiseri M. Ponsot’nun
Tiirkiye ziyareti de olumlu karsilanmistir (Cumhuriyet, 17-18-20 Tesrinievvel 1932; Milliyet, 24
Tesrinievvel 1932; Vakit, 17-23- 24 Tesrinievvel 1932). Cenevre’de bulunan Disisleri Bakant
Tevfik Riistlii Bey’in doniisii sonrasi anlasmaya son sekli verilerek 27 Ekim 1932 imzalanmistir
(Hakimiyeti Milliye 28 Birincitesrin 1932; Cumhuriyet, 28 Tesrinievvel 1932; Vakit, 28
Tesrinievvel 1932). Anlasma, Tiirklerle Suriyelilerin emlakina dair kat’1 ve demiryollar1 hakkinda
da gegici bir protokol ile ekli mektuplardan olugmaktadir.

Miisterek beyannamede su noktalar belirtiliyordu: Tiirkiye ve Fransa hiikiimetleri, Tiirkiye ile
Suriye sinirinda dostca bir mesainin baglarini giiclendirmek ve Iskenderun ile Nusaybin arasinda
bulunan Bagdat Demiryollart kisminin isletme sartlarini, Ankara Antlagsmasi ruhuna uygun,
doguya dogru uzatma imkani bulunan ve Tiirkiye ile Suriye arasindaki ulagim menfaatlerine
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dayanan bir anlagsmaya varmak istediklerini beyan etmektedirler. Ayrica en ¢ok bir yil i¢inde
mevcut igletmeyi tasfiye etmek, kat’1 bir usuliin tesis edilmesine kadar biitiin hat kisimlarinda
devamli ve normal bir isletmeyi saglamak, anlasmanin imzalanmasindan alt1 ay sonra Adana-
Fevzipasa kismin1 Tiirk hiikiimetine birakmak esaslar1 yer almaktadir. Anlagsmanm “Yeni bir
rejimin tesisine ve simdiki isletme idaresinin tasfiyesine miiteallik™ ibaret olan protokol kisminda
alti madde yer almaktadir. Buna goére; Pozanti-Adana-Fevzipasa hattinin isletilmesi Tiirk
Hiikiimeti tarafindan gergeklestirilecektir. Tirk arazisi iizerinde yer alan Payas-Toprakkale,
Fevzipasa-Meydan1 Ekbez, Cobanbey-Nusaybin kisimlarinin isletilmesinin Tiirk rejimi altinda ve
Tiirk kanunlaria gore kurulacak ve Tiirk sermayelerinin de istirak edebilecegi Fransiz sermayeli
bir sirkete birakacaktir. Suriye arazisinde bulunan Iskenderun-Payas, Meydan1 Ekbez-Cobanbey
ve Nusaybin’den ilerideki Suriye arazisindeki hatlarmn isletilmesinin Fransiz kanunlarina goére
kurulacak bir sirkete verilecegi tespit ediliyordu. Ulasim sartlarin1 diizenlemek igin Tiirkiye
Devlet Demiryollari ile Tiirk sirketi ve Fransiz sirketi aralarinda bir itilaf yapacaktir (Cumhuriyet,
21 Tesrinisani 1932; Vakit, 21 Tesrinisani 1932; Milliyet 8 Tesrinisani 1932).

Anlagmanin uygulama safhalarindan ilkini Adana-Fevzipasa kisminin devlet demiryollarina
devredilmesi olusturmaktadir. Bunun i¢in Devlet Demiryollar igletme miidiirii Faik Bey Halep’e
giderek sirketle gerceklestirdigi miizakereler sonucu hattin isletmesinin Tiirk hiikiimetine
geemesi kararlagtirilmistir (Aksam, 15 Nisan 1933). 27 Nisan 1933 tarihinde Yenice (Adana)’den
Fevzipasa’ya kadar 164 km’lik demiryolunun isletmesi Devlet Demiryollari’na gegmistir. 1933
senesi Nafia Vekaleti Biitce goriismelerinde, Nafia Vekili Hilmi Bey, “Fransizlarla Cenup hatti
tizerinde yapilan itilaf ile 142 km’den ibaret Adana —Fevzipasa hattt Devlet Demiryollart
sebekesine katilmistir”, ifadesiyle hattin uzunlugunu farkli belirtmektedir (TBMM Zabit Ceridesi,
D: 4, C. 15, s. 161; “Demiryol Aleminden Haberler”. Demiryollar Mecmuasi, 98-99, (Nisan-
Mayis 1933), s. 165; Vakit, 19 Mayis 1933). Hat ile beraber Bagdat hattina ait 11 lokomotif, 8
yolcu arabast, 2 furgon ve 120 yiik vagonu ve bunlara ait malzeme Devlet Demiryollari’na teslim
edilmistir. Bu suretle Devlet Demiryollar1 arasinda gedik teskil eden durum ortadan kalkmus,
Ergani bakir madeni hattinin ingas1 karar1 alindigi bir zamanda hattin Devlet Demiryollari’na
katilmasinin 6nemi biiyiik olmustur. Hattin, Ergani ve Malatya hinterlandina Mersin limani
baglantisinin kurulmasi agisindan da katkist 6nemlidir (Demiryollar Mecmuas1 1933, 163;
Hakimiyeti Milliye, 28 Nisan 1933; Aksam, 4 Mayis 1933).

Anlagsmanin ikinci kismini olusturan Tiirkiye-Suriye sinir1 iizerindeki demiryollarinin
isletilmesi esaslarina iliskin Tirkiye-Fransa arasinda yapilan mukavelenin onaylanmasi igin
Disisleri Bakanligi tarafindan kanun layihasi 18 Subat 1933 tarihli Hiikiimet toplantisinda kabul
edilmistir (BCA. 30-18-1-2/ 33-9-20 (Tarih 18.02.1933). Bagdat hattinin itilifnamenin
uygulanacagi kisimlar sunlardir:

1- Fevzipasa- Meydani ekbez

2- Toprakkale — Payas

3- Cobanbey — Nusaybin

4- Derbesiye — Mardin

5- Cerablus - Liman hattidir (TBMM Zabit Ceridesi, 8 Haziran 1933, Ek. Sira No: 272).

Hatt1 isletmek amaciyla ve merkezi Istanbul olmak iizere, 1700 hisseye karsilik 85000 Tiirk
Liras1 sermaye ile “Cenup Demiryollar1 Isletme Tiirk Anonim Sirketi”nin kurulmasma iliskin
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mukavelename 27 Mayis 1933 tarihinde kabul edilmistir (BCA. 30-18-1-2/ 36-39-19 (Tarih
27.05.1933). Ardindan, Cenup Demiryollari’nin igletmesine dair anlasmaya iliskin (BCA. 30-18-
1-2/ 37-41-5 (Tarih 30.05.1933). Nafia Enciimeni mazbatas1 8 Haziran’da Meclis’e sunulmus,
Hiikiimet, acil olarak kanunun ele alinmasini talep etmis ve 2285 sayili kanun kabul edilmistir.
Nafia Enclimeni mazbatasinda, hattin isletmesini alacak sirkete Hiikiimetin hi¢bir kKm teminat:
vermeyecegi, kar ve zararin sirkete ait olacagi belirtilmistir. Sirketin isleyisine iliskin Hiikiimet
40 maddelik ayrintili bir teklifte bulunmustur. Sirket, mukavelenin icrasi i¢in bir mesul miidiir
tayin edecek, bu miidiir simdilik Cerablus’ta Nafia komiseri nezdinde bulunacaktir (Madde 3).
Sirket, itildifname hiikiimleri sakli olmak kaydiyla mevcut bulunan ve ileride tanzim ve tatbik
edilecek olan biitiin kanunlarla nizamnamelere tabi olacaktir (madde 4). Ayrica sirketin isleyisiyle
ilgili tiim hususlar isletme itilafnamesinde yer verilmistir. (TBMM Zabit Ceridesi, D:4, C.16, 8
Haziran 1933, s. 89-90 ve Ek. Sira No: 272). Bagdat Demiryollari’nin bazi pargalarinin isletilmesi
icin Cenup Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi, 18 Haziran 1933 tarihinde Tiirk hiikiimetiyle bir
isletme itilafnamesi imzalayarak faaliyetine 1 Temmuz 1933’te baglamistir (BCA. 30-10-0-0/
147-48-19 (Tarih 20.06.1933). Itilaifnamenin on dokuzuncu maddesinin birinci fikrasinda
belirtilen, yapilacak insaat ile satin alma islemleri ve sartlarinin tespiti hususlarini belirlemek
tizere Hiikiimetle sirket arasinda 6zel bir anlasmanin yapilmasi 6ngoriilmiistiir. Buna gore, Nafia
Vekaleti ile sirket arasinda 11 Nisan 1938 tarihli bir itilifname imzalanmigtir. Maliye
Bakanligi’nin incelemeleri sonrasi yiiriirliige girmistir (BCA. 30-10-0-0/ 148-56-6 (Tarih
16.05.1938).

Cenup Demiryollar’’nin Devlet Demiryollari’na Katilmasi

Konya’dan baglayarak Basra korfezine kadar uzamasi planlanan Bagdat hattinin inga ve isletme
imtiyaz1 daha &nce belirtildigi iizere 5 Mart 1903 tarihli mukavele imzalanmistir. Imtiyaz siiresi
99 sene olarak tespit edilmistir. S6zlesmeye gore Hiikiimet yapilacak hattin her bir km’si bagina
11. 000 frank hesabiyla senelik bir taksit 6demeyi ve bu taksitleri ddemek i¢in de imtiyaz siiresi
zarfinda imha edilmek iizere % 4 faizli bir bor¢lanmayla tahvilat ¢ikarmay1 kabul etmistir. Bu
bor¢lanmanin karsiligi i¢in bazi vilayetlerin asar ve agnam resmi gelirleri, Duyun-u Umumiyeye
ait safi varidat ve Hilkiimetin aym hattaki gayr1 safi hasilat hissesi tahsis edilmis ve biitlin
gelirlerin toplanmast i¢in Duyun-u Umumiye Idaresi gorevlendirilmisti. Osmanli Hiikiimeti bu
borglari, imtiyaz sozlesmelerinde belirtilen sartlarda yillarca 6demisti. Lozan Antlasmasi’yla,
Osmanli Duyun-u Umumiyesi’nden Tiirkiye nin payina diisen borglarin 6denmesi karari tizerine,
22 Nisan 1933 tarihli 2234 sayili kanunla Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile alacakli taraflar
arasinda bir sozlesme yapilmistir. Buna gore, Bagdat tahvillerinden dogan bor¢lardan Hiikiimetin
hissesine isabet eden miktarlar tespit edilerek bu borglarin da diger Duyun-u Umumiye borglariyla
beraber 6denmesi kabul edilmigtir. Daha hattin ingaat doneminden itibaren 6denmeleri yapilmaya
baslanan ve Cumhuriyet Donemi’nde de kendi smirlar iginde kalan kismina ait ingaat
masraflarindan dogan borglar Duyun-u Umumiye Idaresi bor¢lar1 kapsaminda 6demeye devam
etmektedir. Bundan dolay1 aslinda, Bagdat Demiryollari’nin Tiirkiye sinirlari i¢inde kalan kisim-
larmin sahibi Tiirk Hiikiimeti’dir (Bayindirlik Isleri Dergisi, Yil: 5, Say1: 5, (1938), 109-111). Ote
yandan hem Birinci Diinya hem de Kurtulus Savasi’nda yasanan gelismeler, demiryollariin
isletilmesiyle ilgili kosullar1 belirlemistir. Bagdat hattinin, Tiirkiye’de kalan kisminin isletmesini
iistlenmek i¢in de etkin bir siyaset siirdiiriilmek durumunda kalinmistir.

Yabanci sirketler tarafindan isletilen demiryollarinin satin alma veya anlagsma yoluyla
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millilestirilme politikasi, Dis Isleri Bakanhig: tarafindan da etkin bir siyaset olarak siirdiiriil-
miistiir. Tiirkiye Cumhuriyeti ile Fransa Hiikiimeti arasinda Tiirkiye- Suriye sinir1 iizerindeki
demiryollarinin igletilmesine dair mukavelenin onaylanmasina iliskin 2401 sayili kanun, 7 Nisan
1934 tarihinde kabul edilmistir. Kanun layihas1t TBMM’de goriisiiliirken s6z alan Hariciye Vekili
Dr. Tevfik Riigtii Bey; Meclis’e sunulan mukavelenin iki tarafin menfaatleri gozetilerek uzun
goriigmeler ve pazarliklar neticesinde temin edildigini belirtmistir. Siirecin, 1921 Ankara
Antlagmasi iizerinde adim adim ilerledigini ve uygulamada goriilen sorunlarla birlikte uzlagsma
kosullarin1  doniistiirme gereginin olustugunu vurgulamistir. 27 Ekim 1932°de yapilan
mukavelenin 6nemini su sozlerle ifade etmistir:

“Gordiigiiniiz gibi Adana’dan Fevzipasa'ya kadar olan hattin isletilmesi,
Hiikiimetin isletme idaresine teslim olunuyor ve bu mukavelenamede
Fransiz grup tabiri tasrih olunuyor ve Tiirk sirketi olacaktir deniliyor.
Binaenaleyh Tiirk sirketlerinin Hiikiimetimize karsi vazife ve mesuliyetleri
ne ise bunlarin mesuliyeti de o suretle kalacaktir. Sonra bu sirkete -
istersek - Hiikiimetimiz istirak edebilecektir ve ayni zamanda bu
mukavelenin tatbikati neticesi olarak, yeni yaptigimiz Fevzipasa -
Diyarbakir hattinin tizerinde serbestii hareketimiz temin edilmis olacaktir.
Adana ile Diyarbakir arasindaki hatta baska bir sirketin alakast kalmiyor.
Bittabi bu mukavele ile diger taraf ta menfaat kazandi. Zaten her hangi
bir mukavele iki tarafin menfaatlerini temin etmezse devam edemez. Iki
tarafin menfaatlerini temin etmek sarti iledir ki, mukavelelerin kiymeti
olur. Bu iste bir defa satin almak haklkimizdan muayyen bir miiddet i¢in
vaz gegiyoruz. Fevzipasa’'dan Nusaybin’e kadar olan kisin iizerinde
muayyen bir miiddet i¢cin satin almak hakkimizdan sarfinazar etmis
oluyoruz” (TBMM Zabit Ceridesi, D:4, C.21, 2 Nisan 1934, 6.).

Tablo 2. Cenup Demiryollar’na Ait Kisimlar ve Millilestirilme Tarihleri

Km Isletmeye Acildig Devlet
Tarih Demiryollari’na
Intikal Ettigi Tarih

Toprakkale — Payas 59.784 1912 1 Temmuz 1937
Fevzipasa — Meydaniekbez 35.411 1912 1 Temmuz 1937
Iskenderun
Cobanbey — Nusaybin 381.542 1912- 1917 1 Ocak 1948
Derbesiye — Mardin 24.340 1912- 1917 1 Ocak 1948
Toplam 501.077

Kaynak: Isiksagan, M. 1962, “Tiirkiye Demiryollarinda Tarihi Olaylar”. Demiryollar Dergisi, 434-435,
(Ayr Basim), 3-32.

2401 sayili Kanunla tasdik olunan, 27 Ekim 1932 tarihli Sézlesmenin 5. Maddesinin son
fikrasinda; “Toprakkale-Payas ve Fevzipasa — Meydaniekbez kisimlarinin isletilmesi Tiirk sirketi
tarafindan deruhte edildigi tarihin dordiincii senesinden itibaren Tiirkiye Hiikiimeti bu kisimlari,
mezkir sirkete iic ay evvel haber vermek sartiyla, satin almak hakkini kullanma salahiyetini
mahfuz tutmaktadir” denilmektedir. Bayindirlik Bakanlig1, bir mektupla bu iki hattin Hiikiimetge
isletilecegini sirkete bildirmistir (Ulus, 29 Nisan 1937). Hatlarin Tirkiye’ye devri islemlerini
stirdiirmek tizere Halep’e giden heyetin ¢alismalar1 sonucunda (BCA. 30-18-1-2/ 76-55-4. Dosya
Ek: 238-338 (Tarih 14.06.1937), Toprakkale-Payas ve Fevzipasa — Meydaniekbez hatlar1 1
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Temmuz 1937 tarihinde Tiirkiye Devlet Demiryollar1 Idaresi'ne intikali gerceklesmis oldu
(Cumbhuriyet, 1 Temmuz 1937; “3 Bayndirlik isi”, Ulus, 8 Temmuz 1937).

Yaklasan II. Diinya Savasi kosullar1 ve Fransa’nin Suriye {izerinde manda y6netiminin sona
erecek olmasi gibi gelismeler 1936 yilindan itibaren Tiirkiye’nin Suriye smirmi ve Hatay
meselesini gliindeme getirdi. Tiirkiye’nin Fransa ve Suriye ile iliskileri bu konu etrafinda
sekillenmistir (Yamag¢ 2018, 1164). Hatay’in once bagimsiz ardindan da Hatay Meclisinin
Tiirkiye’ye katilma kararmi almasi iizerine Payas- Iskenderun hattimin statiisii de giindeme
gelmistir (Ulus, 30 Haziran 1939; Cumhuriyet, 1 Temmuz 1939; Aksam, 1 Temmuz 1939; Vakit,
1 Temmuz 1939). Tirkiye ile Suriye sinirinin yeni hali tizerine Tirkiye ile Fransa arasinda
yiiriitiilen miizakereler 23 Haziran 1939°da neticelenmistir. Iki iilke arasinda imzalanan anlasma
ve ekli protokol, 30 Haziran’da TBMM’de ele alinmistir. Buna gore; Fransa ile Tirkiye- Suriye
arasindaki arazi meselesinin kati olarak ¢6ziilmesine iliskin kanun tasaris1 Meclis’e sunulmus ve
kabul edilmistir. Disisleri Bakani Siikrii Saracoglu Meclis’te yaptig1 agiklamada, Payas-Isken-
derun arasimdaki demiryolu hattinin sdzlesmenin yiiriirliige girmesinden dnce Devlet Demiryol-
lar’na teslim edilecegini sdylemistir. Demiryolunun durumu anlagsmaya bagli protokolde yer
almistir. Madde: 4. Payas-Iskenderun demiryolu hatt1, isbu protokoliin mevkii meriyete vaazindan
itibaren 30 giinliikk bir miihlet zarfinda bu hattin isletmesini deruhte edecek olan Tiirk Devlet
Demiryollar1 idaresine teslim edilecektir. Devir ve teslim muamelesinin sekli alakadar iki idare
arasinda tespit olunacaktir.” (TBMM Zabit Ceridesi, Devre: VI, C.3, i¢tima: F, s. 431 ve Anlasma
Ekleri). Anlagmanin ardindan Payas-iskenderun hattinin Cenup Demiryollari isletme idaresinin
Paris’ten gelecek emir ile teslimi igin Tiirk Hiikiimeti, Devlet Demiryollar1 Idaresi yol dairesi
basmuavini B. Sevki Bey bagkanliginda bir heyet olusturmustur. Yapilan ¢aligmalar sonucu hattin
12 Agustos’ta teslimi kararlagtirillmistir (Cumhuriyet, 5 Temmuz 1939; Ulus, 16-30 Temmuz
1939).

Halihazirda, 381 km uzunlugundaki Cobanbey-Nusaybin ana hatt1 ile Derbesiye’den
Mardin’e ayrilan 24 km’lik sube ve Cerablus liman hatti, Fransiz sermayeli sirket tarafindan
isletilmektedir. Cenup Demiryollari’nin son iki boliimiinii olusturan hatlarin Tiirkiye Devlet
Demiryollari’na katilmasi i¢in (Vakit gazetesinin haberine gore; Cenup Demiryollari’nin satin
almmasi miizakerelerinde bulunmak i¢in sirketin Suriyeli ve Fransiz iiyelerinden bir heyet
Tiirkiye’ye gelecektir. “Cenup Demiryollart Satin Alintyor”, Vakit, 28 Birincikdnun Aralik 1944)
1944 ve 1945 yillarindan itibaren ¢aligmalara baglanmistir. Tiirkiye ile Fransa arasinda imzalanan,
27 Ekim 1932 tarihli protokoliin besinci maddesinin birinci fikrasinda, imtiyazin, “protokoliin
imzasi tarihinden itibaren 15 sene miiddetle Tiirkiye ve Suriye, evvelemirde mutabik kalmaksizin
istira hakkini istimal edemeyeceklerdir” denmektedir. Bu 15 sene 27 Ekim 1947°de sona erecekse
de, yine protokolde yer aldigi tizere iki tarafin mutabik kalmasi durumunda daha 6nceden
Tiirkiye’nin satin alabilecegi belirtilmektedir. Buna dayanarak, sirketin elinde kalan son hatlarin
demiryollar1 idaresine katilmasi i¢in Ulastirma ve Disisleri Bakanliklar1 ¢alismalara baglamistir.
Miinakalat Vekaletinin (Ulastirma Bakanlig1) hazirladig1 raporda hattin, Tiirkiye’nin ulagim ag1
icindeki onemi ve ekonomik katkisi iizerinde durulmustur. Disisleri Bakanlig1 ise hazirladigi
raporda hatlarin satin alinmasini, siyasi faydasi bakimindan ele almistir. Buna gore;

1-Tiirkiye i¢in Suriye’nin bagimsizligini tanimasinin mevzubahis oldugu bir sirada satin
almanin gergeklestirilmesi uygun bir zamanlama olacaktir.

2- Hattin askeri ve sivil nakliyat bakimindan biiyiikk Oonem tasimasi ve Bagdat
Demiryolu’nun 6nemli bir kismini teskil etmesi gibi 6zellikleri dikkate alindiginda,
Ingilizlerin, anlasma geregince sona ermesine iki yil kalan isletme imtiyazinin
Fransizlardan alinarak kendilerine devredilmesi yolunda ani bir talebi karsisinda 6nceden
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bertaraf edilecektir.

3- Nihayet, Suriye ulasimi i¢in hayati onemi olan bu hattin Devlet Demiryollari’na intikal
etmesi, Suriye’yi Tiirkiye’ye bagl bir duruma getirecektir.

Tiim bu hususlarm yani1 sira, Osmanli’dan devralinan imtiyazli demiryolu sirketlerin peyder-
pey tasfiye edilmis olmasi ve Cumhuriyet rejiminin temel siyaseti olmasi itibariyle Tiirkiye
topraklar1 dahilindeki bu son hatlarin isletme imtiyazinin da sirketten alinmasi1 gerektigi ifade
edilmistir (BCA. 30-10-0-0/ 152-78-29. Dosya Ek.153 (Tarih 17.01.1945).

Hatlarin Tiirkiye’ye devri meselesiyle ilgili sirketin Halep’te bulunan merkezine bir heyet
gonderilmesine karar verilmistir (BCA. 30-18-1-2/ 110-31-6 (Tarih 4.05.1946); BCA. 30-10-0-0/
152-78-37. Dosya Ek.153 (Tarih 05.07.1946). 1932 tarihli s6zlesmeye bagl protokol geregince
Cenup Demiryollar1 Tiirk Anonim Ortakligina tevdi edilmis olan Cobanbey-Nusaybin ana hatti
ile Derbesiye-Mardin sube hattinin 27 Ekim 1947 tarihinden itibaren geri alinmasi Bakanlar
Kurulunca kararlagtirtlmistir (BCA. 30-18-1-2/ 114-68-6. Dosya Ek: 76-702 (Tarih 11.10.1947);
Ulus, 18 Temmuz 1947). Devir islemleri 1 Ocak 1948 tarihinde tamamlanmis ve Cenup De-
miryollart’nin son boliimiiniin isletmesi de Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar idaresine
gecmistir ve Tiirkiye topraklart iizerinde demiryolu sebekesinin fiili isletmesi devlet elinde
toplanmustir. Boylece, Tiirkiye’de tiim demiryolu sebekesi, iilkenin menfaatleri yararina isle-
tilebilecektir. Cenup Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi’nin Tiirk hissedarlarindan her birinin 34
hisse senedi bulunmaktadir ki, bu hissedarlar da sirketin idare Meclisi iiyeleri ile miidiirleridir.
Tiirk hissedarlarin sembolik olarak katilmig olmasi en basindan beri sirketin yabanci sermayenin
daha c¢ok istifadesini saglama zihniyetinin hakim olmasina neden olmustur (Abisel 1948, 141;
Paksiit, 1948, 7; Ulus, 1 Ocak 1948).

Sonuc¢

Cumbhuriyet Dénemi ekonomi politikalarinda, demiryollart ulagiminin gelistirilmesi 6n planda yer
almistir. Bu baglamda demiryollar politikasi iki yonde sekillenmistir: Bir yandan yeni hatlar insa
edilerek iilkenin ulagim aginin yayginlastirilmasi diger yandan da Osmanli’dan Cumbhuriyet’e
miras kalan demiryollarinin iilke yararina isletilmesini saglamak. Bu ¢aligmada, Osmanli’dan
devralinan ve biiylik oranda yabanci sermaye tarafindan insa edilerek isletilen demiryollarinin
Devlet Demiryollari sebekesine katilmasi baska bir ifadeyle “millilestirilmesi” lizerine odaklanil-
migtir. 22 Nisan 1924 tarihli Anadolu Demiryolu’nun satin alinmasi karariyla baslayan milliles-
tirme c¢aligmalari, Cenup demiryollarina ait hatlarin 1 Ocak 1948’de Devlet Demiryollari’na
katilmasiyla sona ermistir. Bagdat Demiryolu’nun bir parcast olmasi itibariyle Cenup
demiryollarinin ele alimmas1 Osmanli’dan Cumhuriyet’e ulagim aginin gelisimi kadar ekonomi ve
siyaset baglaminda doneme ait bir degerlendirme yapmaya olanak saglar. Dolayisiyla bu ¢calisma
raylarmn izinde tarihsel bir perspektif igermektedir.

Bagdat Demiryolu, imparatorlugun son dénemlerinin tiim mali sikintilari, siyasi calkantilarin
icinde ancak 1903 yilinda Alman sermayesi tarafindan dosenmeye baslayan bir hat olmakla
birlikte son kism1 ancak 1940’11 yillarda tamamlanabilmistir. Almanlarin hat iizerindeki sahip
oldugu ayricaliklar Versay Antlagmasi’yla sona ermistir. Tiirkiye nin Bagdat Demiryolu’yla ilgili
haklarini giivence altina almasi ilk olarak Tiirk Kurtulug Savagi ve Giiney Cephesinde elde edilen
askeri ve siyasi zafer sonucu elde edilmistir. 20 Ekim 1921 tarihli Ankara Antlagsmasi, Anadolu
topraklari tizerinden Fransa’nin ¢ekilmesini sagladig1 gibi anlasma hiikiimleri Bagdat Demiryo-
lu’nun isletilmesiyle ilgili iki iilke arasinda bir uzlagsma zemini yaratmistir. Tirkiye-Suriye
siirinda yer alan Cenup Demiryollari, Fransa’nin Suriye’de mandater konumda olmasi itibariyle
iki iilke arasinda iligkilerin dnemli bir bagligini olusturmustur. Ciinkii konunun ekonomik boyutu
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kadar giivenlik ve siyasi yonleri de mevcuttur.

Temel olarak arastirmada ortaya kondugu iizere Tiirkiye ve Fransa arasinda 1921’den
demiryollarinin Tirkiye tarafindan isletmesinin devralindigr 1948’e kadar daha ¢ok uzlagma
zemininde gelistigi ortaya ¢ikmakla birlikte, Fransa bolgedeki menfaatlerini stirdiirme egilimin-
dedir. Demiryollartyla ilgili Fransa’nin 1921°de taahhiit ettigi sirkete ait statiiniin tespit edilmesi
ancak 27 Ekim 1932°de iki {ilke arasinda anlagmayla saglanabilmistir. 27 Mayis 1933 tarihinde,
“Cenup Demiryollar1 Isletme Tiirk Anonim Sirketi” kurulmustur. Sirketin isletecegi hatlar;
Fevzipasa- Meydaniekbez; Toprakkale — Payas; Cobanbey — Nusaybin; Derbesiye — Mardin ve
Cerablus - Liman hattidir. Anlagsma hiikiimlerinde yer alan esaslara gore hatlar Tiirkiye Devlet
Demiryollari’na Katilmistir. Yine donemin siyasetinin 6nemli bir pargasini olusturan ve
Tiirkiye’nin dis politika alaninda bagarilarindan biri olan Hatay’in Tiirkiye topraklarina katilmasi
aym kararlilikla Payas-iskenderun hattinin da isletmesinin Tiirkiye’ye ge¢mesini miimkiin
kilmugtir.

Cografi konumu itibariyle Tiirkiye, tarih boyunca Avrupa ve Asya arasinda bir gegis
giizergahidir. Cenup Demiryollari’nin millilestirilmesinin Tiirk Hiikiimeti tarafindan kararli bir
siyaset olarak siirdiiriilmesinin nedenleri arasinda bu transit agin 6nemli bir parcasi olarak
ekonomik degerinin iilkeye aktarilmasi kadar sinirinda yer almasindan dolay1 giivenlik boyutu da
etkili olmustur.
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