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oz

19. yiizy1l bilim ve teknolojinin gelistigi bir yiizyil olmustur. Bu durum ulasim sektoriine de yansimistir.
Bu yiizyila kadar binek hayvanlar ve athi arabalar kara ulasiminin baslica araglari olmustur. Demiryollari, bir
yerden bir yere raylar {izerinde hareket eden yolcu veya yiik tagimaciligt icin kullanilan bir ulagim sistemidir.
Somiirgeciligin artmasiyla beraber biiyiik somiirge iilkeleri, somiirge altindaki topraklardan iiriinlerini kolayca
vapurlarina ve akabinde de vapurlardaki trlinleri fabrikalarina tasiyabilmek i¢in demiryolu faaliyetlerine hiz
vermislerdir. Sanayi Inkilabimi ilk gerceklestiren iilke Ingiltere oldugu gibi demiryolu yapimida da oncii iilke
olma unvanina sahip olmustur. Avrupa’da modern anlamdaki ilk demiryolu, Manchester ile Liverpool kentleri
arasinda yapilmistir. Kisa siire sonra da Avrupa’nin birgok yeri demiryollari ile kaplanmistir.

Osmanlt Devleti batida meydana gelen geligsmeleri 19. yiizyil boyunca yakindan takip etmek istemistir.
Ancak bu gelismeleri kendisinin gerceklestirmesine maddi olanagi olmadig1 i¢in pek cok alanda oldugu gibi
demiryolu faaliyetlerinde de Avrupali devletlere bagimli olmaktan geri duramamuistir. Yabanci devletler kilometre
garantisi ad1 verilen sistemle Osmanli Devleti’nden imtiyaz elde etmislerdir.

Osmanli Devleti’ndeki ilk demiryolu hatti 1851 yilinda Kahire-iskenderiye arasina yapilmistir.
Anadolu’daki ilk demiryolu hatti ise 1856’da yapilan izmir-Aydin hatti olmustur. Bu yollar hep ingilizler
tarafindan yapilmistir. 19. yiizyil boyunca Avrupali birgok devlet Anadolu’da adeta demiryolu yapmak yarisina
girigmistir. Osmanli Devleti’nin ilk kez kendi 6z sermayesiyle yapilan hat ise Hicaz Demiryolu hattidir. Sultan II.
Abdiilhamid, bu hat i¢in 50 bin lirayla bagis kampanyas1 baglatmistir. Ulkenin birgok yerinden gelen bagislar
neticesinde hat tamamlanabilmistir. Bu hat i¢in tahmini 4 milyon Osmanli Lirast harcanmustir.

* Bu aragtirma siirecinde; TR Dizin 2020 kurallar1 kapsaminda “Yiiksekogretim Kurumlari Bilimsel Arastirma ve
Yayin Etigi Yonergesinde” yer alan tiim kurallara uyulmus ve yonergenin ikinci boliimiinde yer alan “Bilimsel
Arastirma ve Yaym Etigine Aykir1 Eylemlerden” higbiri gergeklestirilmemistir. Ayrica bu arastirma “Etik Kurul
Izni” gerektirmeyen bir ¢aligmadir.
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EXTENDED SUMMARY

Since the early ages, transportation has been an area that has shaped people's lives. At first, roads were used
as much as natural life allowed. Especially after the Geographical Discoveries, with the increase in colonialism,
powerful states needed fast and reliable means of transportation in order to easily transport the raw materials in
the newly acquired virgin lands to their countries and then to market the processed products easily, and railways
began to be built. The 19th century was a century in which science and technology developed. This situation was
also reflected in the transportation sector. In the 19th century, there was a great revolution in land transportation
thanks to the railway.

The use of railways in land transportation, which was largely done with animal power, gave a great impetus
to the transportation sector. With the increase in colonialism in the world, the great colonial powers gave
importance to railway investment. The colonial powers gave importance to railroad investment in order to easily
transport their products from the lands under their control to their steamers and then the products on the steamers
to their factories.

England, the first country to realize the Industrial Revolution, was also a pioneer in railway construction.
The first modern railroad in Europe was built between Manchester and Liverpool. Soon after, railroads were built
in many parts of Europe.

Shortly after the emergence and development of railroads in the world, they rapidly entered the Ottoman
State. Foreign states played a major role in this. Since the Ottoman State did not have the financial means and
technology to build railroads, foreign capital and technology were needed in this regard. In the construction of
railroads, foreign states competed with each other to obtain concessions from the Ottoman State. This was because
the state that obtained the concession was prevented from incurring losses with a kilometer guarantee. In fact, it
was observed that the roads were especially extended due to this guarantee. Because the state that laid the line in
a certain kilometer of the area where the line was laid had certain rights.

The first railway line in the Ottoman Empire was built between Cairo and Alexandria in 1851. The first
railway line in Anatolia was the Izmir-Aydin line built in 1856. These roads were built by the British. During the
19th century, many European states received concessions to build railroads in Anatolia. Railroads in the Ottoman
Empire were mainly built during the reign of Sultan Abdiilhamid II. Rather, Ottoman railways were built by foreign
capitalists.

The railway line built with equity capital in the Ottoman Empire was the Hejaz Railway line. Sultan
Abdiilhamid II started a donation campaign with 50 thousand liras for this line. As a result of donations from many
parts of the country, the line could be completed. The Hejaz Railroad was seen as a prescription for the salvation
of the Ottoman Empire. An estimated 4 million Ottoman Liras were spent for this line.

During the rebellion of the former Emir of Mecca Hussein during World War I, the destruction of the
railroad and the severing of the Ottoman Empire's connection with Hejaz was the primary target of British
intelligence. The Hejaz Railway line, which was subjected to sabotage and destruction from many points during
the war, remained outside Turkish territory when the Ottoman Empire lost the war and could not be activated again
despite the century that passed. Today, there is still no line that provides such a transportation opportunity between
the Islamic World. The reconstruction of such a line as a high-speed train line, taking into account the technological
developments of the day, will increase the welfare levels of the countries and people in the region.

As a result, railways were used as a fast and safe means of transportation in the conditions of that day.
Today, many railways are used as the cheapest means of transportation in land transportation. With the developing
technology, high-speed train lines are considered as the most popular transportation networks of today's land trade.
It is essential for the development and welfare levels to increase the development and welfare levels that the lines
started during the Ottoman Empire, completed or incomplete, are further developed, new lines are added and built
using modern technologies, and they are put into the use of people again.

Keywords: Railway, Colonialism, Hejaz Railway, Industrial Revolution
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GIRIS

Ulasim diinyada uzun yillar ilkel yontemlerle gerceklestirilirken 6zellikle 19. yilizyildan
sonra teknolojinin de gelismesiyle modern yontemlerin kullanildigi bir goriiniim kazanmustir.
Bu modernlikte basat rolii ise demiryollar1 {istlenmistir. Tasitlarin, demir raylar iistiinde
caligmasini saglayan ulasim yollarina demiryolu denir. Ulagimin gelismesiyle insanlar kolay
bir sekilde baska iilkelerden ihtiyaclar1 olan maddeleri temin etmeye baslamislardir.! Ulagim,
teknolojinin gelismesiyle artik bir sorun olmaktan ¢ikmistir. Gliniimiizde kara, deniz ve hava
ulagiminin her alaninda her gecgen giin yenilikler yapilmaktadir. Bu yenilik sistemi i¢indeki en
onemli icat tekerlek olmustur. Tekerlegin bulunmasiyla 6nceden ulasimda kullanilan hayvanlar,
daha fazla yiikii ve daha ¢ok insani tasimaya baslamislardir.?

Demiryolu, ¢eken ve cekilen tasitlarin belli bir yonden ayrilmasini saglamak ve
yuvarlanma direncini azaltmak amacina yonelik arastirmalardan dogmustur. Tahta raylar ilk
kez Ingiltere’de 17. yiizyilda kullanilmistir. 18. yiizyilda tahta raylar ve tekerlekler, demir
cemberle kaplanmisti. Giiniimiizde kullandigimiz modern anlamda ilk demiryolu
lokomotiflerin bulunmasiyla olmustur. Metal raylarin ilk 6rnegine ise 1776’da rastlanir. Sanayi
Inkilabi ile beraber kurulan fabrikalara ham madde ulastirilmast igin hizli bir ulagima ihtiyag
duyulmustur. Buhar makinesinin gelismesi, demir sanayisini de olumlu etkilemistir. Iki
alandaki gelismeler modern demir yolculugunun dogmasimi saglamistir.® Hat fikri uygulamasi
cok eski devirlerde ortaya ¢ikmustir. 15. Yiizyi1lda maden ocaklarinda tahta arabalar ve kalaslar
kullanilmig, demirin ¢ok ¢ikartilip ucuzlamasiyla ray adi verilen hatlar olusturulmustur.

Soyalp Tamgelik’in belirttigi {lizere, buharla calisan bir arabanin ray {iizerinde
yiiriitiilmesi olay1 1802°de Ingiliz Robert Trewithick tarafindan yapilmistir. Bunu digerlerinden
ayirmak i¢in lokomotif ismi kullanilmig, lokomotif alanindaki gelismeler hizli bir sekilde
gerceklesmistir. Ingiltere, gelismeleri tesvik amacli olarak yarismalar diizenlemistir. George
Stephenson, 1829°da 10 tonluk bir yiikle, saatte 22 km hiz yapan lokomotif yapmaistir. O yiizden
demiryolu kasifi olarak George Stephenson bilinir. Demiryollarinin yapiminin baslangici ise
1829 olarak kabul edilir.* Bu tarihe kadar yalniz esya ve maden tasimacihiginda kullanilan
demiryollari, bu tarihten sonra insan tagimacilifina da baslamistir. Ayrica bu hatla uzak
mesafelere biiyiik esyalar ve insanlar tasinmistir.” ilk demiryollar1 genellikle maden komiirii
tasimak icin yapilmustir. Ingiltere’de insa edilen hatlar {izerinde esas itibariyle maden komiirii
tagimasi yapilmistir. 1850’lerde biitiin iilkelerde biiyiik gelismeler gosteren demiryolu ulasimi
bazilarinda planl bazilarinda ise plansiz giinliik ihtiyaglara cevap verecek sekilde ger¢eklesmis
ve bu gelisme yaklasik bir asir boyunca devam etmistir.® 1850°den sonra demiryolu insaat:
biliyiik bagar1 elde etmistir. Avrupa’nmin ve Amerika’nin her yerine demiryolu hatlar
yapilmistir.”

Demiryollarinin  yayginlasmasinin  ve diinya devletleri tarafindan bu kadar
benimsenmesinin nedeni dénemdeki en giivenilir ve hizli ulasim arac1 olmasiydi.® 19.yiizy1lin
ikinci yarisindan itibaren diinya {ilkelerindeki demiryollar1 uzunlugu asagidaki tabloda verildi.

! Soyalp Tamgelik, “Osmanli Dénemi Demiryollarinin Tarihi Gelisimi Igerisinde Siyasi ve Iktisadi Sosyal
Etkileri”, Erdem Dergisi, Ankara, 2000, C. 12, S. 35, s. 484.

2 J K. Bridges, Kara Ulastirma Tarihi, Istanbul, Arkin Kitapevi, 1968, s. 1.

3 S. Tamgelik, “Osmanli Dénemi Demiryollarinin...”, s. 484.

4 8. Tamgelik, “Osmanli Dénemi Demiryollarinin...”, s. 484-486.

5 Ahmet Onur, Tiirkiye Demiryollar: Tarih (1860-1953), K.K.K Yayinlar1,1953, s. 5.

¢ Erol Tiimertekin, Ulasim Cografyast, Istanbul Universitesi Yaymlari, 1987, s. 205-207.

7 Tevfik Taylan, Demiryolu Isletmesi, Yiiksek Miihendis Mektebi Matbaast, Istanbul, 1936, s. 2.

$ flker Oztiirk, Osmanli Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarinin Geligimi, (Yayimlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi), Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2009, s. 27.
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Tablo 1: 19. Yiizyihin Ikinci Yarisinda Avrupa’da Demiryolu Hat Uzunluklar:

Ulke Uzunluk/Km
Ingiltere ‘de 1250
Almanya’da 580
Fransa’da 500
Belgika’da 340
Avrupa’da 30000
Amerika’da 4700

Kaynak: Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, Istanbul Universitesi Yayinlari, Istanbul, 1958, s. 10
1. Demiryollarinin Osmanh Devleti’ne Girisi ve Imtiyazlar

19. yiizy1l bilim ve teknolojinin biiyiik gelisme gosterdigi bir yiizyil olmustur.19.
yiizyilin ikinci yarist Avrupa’da her alanda gelismenin yasandigi bir zaman dilimi iken Osmanl
Devleti'nde de koklii degisikliklerin ve O©nemli gelismelerin yasandigr “Batililagsma
/modernlesme donemi olarak adlandirilmistir. Bu siliregte Osmanli Devleti’'nde de tipki
Avrupa’daki gibi demiryolu ulasimi 6nem kazanmustir.’

19. ylizyilda ulasimda da onemli gelismeler yasanmistir. Buharli makinelerin ve
lokomotiflerin icadiyla beraber demiryollarinda ¢ag atlanmistir. Ulasim alanindaki problemler
halledilince Avrupa ve Amerika topraklari boydan boya yiizyilin en 6nemli ulagim araci olan
demiryollariyla dosenmistir. Osmanli Devleti batiy1 yakindan takip etmekteydi. Demiryollar
ulagim sorununu ¢dézecek bir ¢are olarak diisiiniilmiistiir. Ciinkii demiryollar1 Osmanli Devleti
icin hem ekonomik hem askeri hem de siyasal agidan 6nem tagimaistir.

Osmanl1 Devleti’nin birgok alanda geri kalmasinin en 6nemli sebeplerinden biri yeterli
ve diizenli bir ulasim agmin olmamasiydi. Ulkenin yer alti ve yer iistii zenginliklerinin
isletilmesi, bolgeler aras1 hammaddelerin degis-tokusu, lirlinlerin ihrag¢ limanlarina ulastirilmasi
icin giivenli ve diizenli yollara ihtiya¢ duyulmustur. Ulasim problemleri yalnizca ekonomiyi
olumsuz yonde etkilememis, savas zamaninda da gerek mithimmatlarin ulastirilmasi gerekse
askerlerin ulasim problemleri, devletin askeri alanlarda basarisiz olmasina sebep olmustur.
Ozellikle son zamanlarda cikan isyanlara aninda miidahale edilemeyisi de devlet otoritesini
sarsmaktaydi. ' Sanayilesmenin en biiyilk adimlarindan biri olan demiryollar1 Osmanl
Devleti’nde “Cag1 yakalamanin araci olarak goriilmiistiir”.!! Osmanli Devleti’nde insa edilecek
demiryolu hatlarinin belirlenmesinde yabanci sirketler etkin rol oynamistir. Hatta bu yabanci
sirketler hatlarin gegmesini istedikleri yerleri kabul ettirmek i¢in hiikiimete baski yapmislardir.
Sirketler devlet ydnetimini gii¢lendireceginden hatlarin merkezden yani Istanbul’dan
baslayarak iilkeye yayilmasini istememistir. Demiryollar1 aglariin désenmesinde Osmanli’nin
¢ikarlarindan ziyade sirketlerin ¢ikarlar1 gdzetilmistir. 2

Bazi yazarlara gore, "demiryollarinin tarihi Tiirkiye'nin emperyalist devletler tarafindan
parcalanip yok edilme c¢abalarinin tarihidir”. Emperyalist tilkeler, demiryollarin1 ekonomik
somiiriilerini kolaylastiran bir ara¢ olarak gormiislerdir.!*Osmanli Devleti icin demiryollari
cag1 yakalamanin araci iken, sirketler icin Osmanli Devleti’nde imtiyazli olarak demiryolu
yapmak karli bir yatirim olarak gériilmiistiir.'* Demiryolu sirketleri, hatta Avrupa devletleri

% Deniz Demirarslan, “Batililasma/Modernlesme Dénemi Demiryolu Politikasi ve Istasyon Binast Mimarisi:izmit
ve Hereke Tren Istasyonlar1”, Uluslararasi Gazi Ak¢akoca ve Kocaeli Tarih Sempozyumu,Kocaeli Biiyiiksehir
Belediyesi, 2-4 May1s 2014, Kocaeli, s. 1635.

1%fsmail Yildirim, “Osmanl Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Elaz1g
2002, s. 312.

" Ali Satan, Osmanli’da Ulagim, Camlica Yayinlari, Istanbul, 2012, s. 209.

121, Oztiirk, Osmanli Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarimin Gelisimi...,s. 27.

13 Ali Kemal Giirbiiz, “Osmanli imparatorlugunda Demiryollarinin Rolii”, Balikesir Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Dergisi, Balikesir, C.2, S. 3, 1999, s. 70.

4 A. Satan, Osmanli’da Ulasim..., s. 209.
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demiryolu imtiyazi i¢in Osmanli Devleti’'ne siyasi, askeri ve mali baski uygulamislardir.
Avrupa iilkelerinin amact Osmanli Devleti’nde demiryolu yapilacak cevrede kendi niifuz
bolgelerini olusturmakti. Osmanli Devleti demiryolu yapimlarini sirketlere bir imtiyaz olarak
vermistir. Kilometre garantisi denilen sistemle sirketlerin kéarlari, Osmanli Devleti’nce garanti
altina alinmis, belirlenen karin altinda kar elde etmeleri durumunda aradaki farki devlet
odemistir.!> Halkin ve devletin istegiyle demiryolu imtiyaz almak isteyen sirketlerin ¢ikarlari
ortak degildi. Demiryollar1 “yap, islet, devret” usuliine gore verilmis, sirketler glizergahlarini
en avantajli ve en karli hale getirmek istemislerdir.'® Sirketlere demiryolu hattmin gececegi
devlet arazisi bedelsiz verilmis, sirketler hat boyu {izerinde devlet ormanlar1 ve tas ocaklarindan
iicretsiz faydalanma hakkina da sahip olmuslardir. Gereken malzemeler icin de giimriik
vergisinden muaf tutulmuslardir. Sirketler hattin 20-40 kilometrelik seridinde petrol aramak
dahil biitiin maden isletmeleri hakkina da sahip olmuslardir.'”

Osmanli Devleti acisindan bakildiginda ise dis devletler ve sirketlere demiryolu
imtiyazinin verilmesinin arka planinda, dis baskilarin yani sira devletin askeri ve siyasal
kaygilar1 ve mali buhrana ¢6ziim arayislar1 basta gelmistir. Devlet, demiryollari ingas1 ile uzun
vadede vergi gelirlerinin toplanmasinda daha etkin olunacagini, ulasim problemlerinin
halledilmesiyle ekilemeyen topraklarin {iretime acilip, yeni vergi gelir kaynaklarinin
olusacagini, devletin mali anlamda rahatlayacagini diisiinmiistiir. Sonucta demiryollarinin
dosendigi topraklarda Osiir gelirleri artmistir. Ancak kilometre garantisi ad1 verilen uygulama
ile devlet demiryolu yapimini yabanci sermayeyi cazip kilarak mali refah saglamak bir yana,
Osmanl1 biitcesi daha da zor durumda kalmis, mali buhran her gegen giin daha da artmstir.'®

Osmanli padisahlari, demiryolu ulagim sektoriine 6nem vermislerdir. Osmanlt
Devleti’'nde ilk demiryolu yapma fikri 1830’lu yillara rastlamaktadir. Sultan Abdiilmecid
odasinda Liverpool-Mancester trenlerinin resimlerini bulundurmus ve kendisi de iilkesinde
boyle trenler yapilmasini arzulamistir. Demiryollar1 “Dogu’yu, “Bati’ya acacak bir vasita
olarak degerlendirilmistir.'’Sultan II. Abdiilhamid, Osmanli’da demiryollar1 yapilmasinda daha
israrct  olmustur. Bugiin dahi kullandigimiz demir yollarinin birgogunun ddésemesini
saglamistir. Demiryolu yapma diislincesi ilk zamanlardan itibaren desteklenmesine ragmen
Osmanli Devleti’nde bunu yapabilecek kisilerin olmayisi, yabanci girisimlerin devreye
girmesine neden olmustur. Osmanli Devleti’'nde ilk demir yollar1 yabanci girisimcilerce
olusturulmustur.?’

1.1. Osmanh Devleti’nde ilk Demiryolu Hatlar1

Osmanli Devleti'nde demiryolu yapilmasma dair ilk teklifler Avrupa’da modern
demiryollarinin yapilmaya baslandigir 1830 yili1 sonrasinda olmustur. Bu alanda oncii iilke
Ingiltere’dir. Ingiltere’nin bu alanda istekli olmasinin arka planinda 18. yiizy1l sonlar1 ile 19.
yiizy1l baslarinda meydana gelen ekonomik ve siyasi gelismeler rol oynamustir. ingiltere
1820’lerde Sanayi Devrimi’ni tamamlamis, Napolyon savaslari neticesinde Avrupa’da rakipsiz
konuma gelmistir. Ingiltere; Avrupa iilkelerinin, ingiliz mallarmin Avrupa kitasina girisini
engellemelerinden sonra dis pazarlara yonelmistir. Ingiltere, ham maddeleri iilkesine tasimak

15 Durdu Mehmet Burak, Ingiliz J.R. Pilling’in Osmanli Demiryolu Imtiyazin1 Ele Gecirme Miicadelesi, Ankara
Universitesi Osmanh Tarihi Arastirma ve Uygulama Merkezi Dergisi, Ankara, 2005, S.17, s. 5-6.

16 A Satan, Osmanli’da Ulasim..., s. 209-210.

171, Oztiirk, Osmanl Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarimin Geligimi...,s. 49-50.

18Sevket Pamuk, Osmanli Ekonomisi ve Diinya Kapitalizmi (1820-1913), Yurt Yaymlari, Ankara, 1984, s. 129-
130.

19 A, Satan, Osmanli’da Ulasim..., s. 210.

20 M. Cengiz Yildiz, “Osmanli’dan Giiniimiize Demiryolu Politikalaria Genel Bir Bakis”, Ekev Akademi Dergisi,
Ankara, 2004, S.19, s. 197.
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hem de fabrikalarinda isledikleri iirlinleri satmak i¢in yeni glivenli pazar arayislarina girmistir.
Bunun i¢in hizli ve gilivenli ulagima ihtiya¢ duymus, bu duruma care olarak en uygun vasita
¢agin yeni icad1 demiryollarimi gdrmiistiir.>!

Tiirkiye’de demiryolu ulagim tarihi, Avrupa’da somiirgecilik yariginin artmasiyla 19.
ylizyilin ikinci yarisinda baglamistir. Osmanli Devleti yonetimindeki topraklarda Anadolu’dan
once demiryolu yapilmistir. Anadolu’daki bugiinkii Tiirkiye sinirlarindaki ilk demiryolu
hatt1,1856 yilinda Ingiltere’ye verilen imtiyazlarla izmir-Aydin arasina yapilmistir.?? Ilk olarak
[zmir-Aydin hattinda demiryolu kurulmasinin sebebi ise; Bat1 Anadolu’nun yer alti ve yeriistii
kaynaklarinin zenginligiydi. Bu bolge, ticari agidan da uygun bir cografyada olmasina ragmen
ulagim, demiryolu yapimindan dnce develerle yapiliyordu. Bu durum tiiccarlar1 yeni arayislara
sevk etmistir. Izmir’de ayrica Ingiltere’nin dogu ticaretini elinde tuttugu Levant Company’nin
subeleri bulunmaktaydi. ZIngiltere 6zellikle Bat1 Anadolu’da izmir ve ¢evresini tercih etmistir.
Ciinkii izmir, 19. yiizy1lda Osmanli Devleti’nin en islek ve en énemli limanlarindan birisiydi.
Zengin bir hinterlanda sahip ithalat ve ihracat merkezi konumundaydi. Yer alt1 ve yer istii
zenginlikleri bakimindan da zengindi. Bolgede birgok Ingiliz sirket demiryolu yapilmadan énce
ticaret imtiyazini elde etmisti. Izmir’de ulasim demiryollarindan 6nce katirlar ve develerle
yapiliyordu. Demiryollarinin yapilmasina en biiyiik tepki bu gelenekle tagimacilik yapanlar
tarafindan gosterilmistir. Tepkilere ragmen, zamanla eski gelenek yerini modern tagimaciliga
birakmak zorunda kalmistir.?*

Osmanli topraklarindaki ilk Demiryolu yapimi igin 1851 yilinda Misir’da Iskenderiye-
Kahire arasinda yapilmasi i¢in imtiyaz verilmistir. Bu hattin tamanlanmasi ise 1856 yilini
bulmustur. 1856 yilinda Izmir- Aydin demiryolu ile baslayan Anadolu’daki demiryolu furyasini
Cernova-Kostence, Rusguk- Varna hatlan takip etmistir. Boylece Devlet-i Aliye’nin, Avrupa
topraklarindaki ilk demiryolu faaliyetleri hayata gegirilmistir.?

Osmanli Devleti, ilerleyen zamanlarda Misir’da yapilacak olan demiryolu hattinin
yapiminin sikint1 doguracagini diistindiigiinden, Misir’daki ecnebi sirket tarafindan demiryolu
yapilmasina sicak bakmamistir. Fakat Misir valisi Abbas Pasa’nin Ingilizleri hos géren tutumu,
Londra’nin Osmanli Devleti’ni hat yapmasi konusunda sikistirmasi nedeniyle zor durumda
kalan hiikiimet, 1851°de istenilen imtiyazlar1 vermek zorunda kalmistir. ingiliz sirketleri
imtiyaz1 alir almaz Iskenderiye—Kahire arasina demiryolu insasina baslamislardir. Nihayet
1856’da da bu hattin yapimi gerceklestirilmis bu tarihten sonra Osmanli Devleti’nden
demiryolu imtiyaz1 almak isteyen devletlerin sayis1 her gegen giin artmistir. Burada Kirim Harbi
sirasinda Rusya’ya kars1 olusturulan Osmanli- ingiliz-Fransiz ittifakinin getirdigi dostlugun
yant sira Osmanlt Devleti’nin 1856’da yayinladigi Islahat Fermani’nin da etkisi biiyiik
olmustur. Ferman ile Osmanli Devleti iilkenin kalkindirilmasinda Avrupa’nin bilgi, teknik ve
sermayesinden faydalanacagini, batililarla her alanda is birligine gidecegini ilan etmistir.

1855°de Sultan Abdiilmecid, iilkenin imar ve ekonomik gelismesi i¢in demiryollarinin
onemine deginerek, kampanyalar olusturmustur. Ancak demiryollarini insa edecek teknik bilgi
birikimi ve sermaye olmayinca yabanci sirketler mecburiyetten devreye girmislerdir. 1854-
1856 Kirrm Harbi sonrasi birgok yabanci sirkete imtiyaz verilmistir. Ilk hatlar1 alanlar Ingilizler
olmakla beraber bu hatlar kisa mesafeli ve ticari amacli olmustur. Ingilizler hat doseyecekleri

2! Firdes Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolu nun Gelisi,(Yayimlanmus Yiiksek Lisans Tezi), Atatiirk Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Erzurum, 2008, s. 8.

22A K. Giirbiiz, “Osmanli imparatorlugunda Demiryollarmin ...”, s. 173.

23 A. Satan, Osmanli’da Ulasim..., s. 211.

2Ali Akyildiz, “Osmanli Anadolu’sunda flk Demiryolu: izmir-Aydin Hatt1 (1856-1866)”, Ekmeleddin Thsanoglu-
Mustafa Kagar (ed.), Cagmi Yakalayan Osmanli! Osmanli Devleti’'nde Modern Haberlesme ve Ulagtirma
Teknikleri, Istanbul, islam Tarih, Sanat ve Kiiltiir Arastirma Merkezi (IRCICA), 1995, s. 249.

25 Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi, “Demiryollar1”, https://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/, Erisim Tarihi: 02.02.2024.
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yerlerde genellikle bereketli topraklari, Avrupa ile temasi kolay zengin bdlgeleri tercih
etmislerdir. Kostence-Cernova, Izmir-Aydin, Rusguk—Varna, Izmir-Kasaba Ingilizlerin
amaglarma hizmet igin acilmistir. 2 1851-1866 arasinda Osmanli Devleti'nde yapilan
Demiryolu uzunlugu 513 km’yi bulmustur. 1871°den sonra devlet bizzat kendi demiryolu
yapma faaliyetine girismis ancak 1875°de mali iflas sonras1 bu miimkiin olamamustir.?’

Osmanli Devleti’nde demiryolu yapimi, 1881 yilinda “Diiyun-u Umumiye Idaresi’nin”
kurulmasi ile hizlanmistir. Demiryolu politikast bu donemde savunma politikalariyla
diisiiniilmiistiir. 1888’de Anadolu demiryolu, 1889°da Bagdat demiryolu hizmete agilmistir.?

Hicaz demiryolu disinda Osmanli Devleti’nde insa edilen demiryollari, yabanci
sermaye tarafindan gergeklestirilmistir. Dis borglar hari¢ 1890'da Osmanli Devleti’ndeki
yabanci sermayenin % 41'i demiryolu yapimlarinin gerceklestirilmesinde kullanilirken, bu oran
1914'te %63'e ¢cikmustir. Yine 1890'da toplam demiryolu yatirimlarindaki sermayenin %18,8'i
Fransiz, %50,6's1 Ingiliz, %22,4'ii Alman ve %8,2'si diger iilkelere aitken 1914'te % 49,6’s1
Fransiz, % 9,8 Ingiliz, %36,8'1 Alman ve % 3,8'i diger iilkelere ait olmustur.?’

1869 Siiveys Kanali’nin agilmasi Hindistan’a giden yollar1 koruma siyaseti giiden
Ingiltere’nin bélgeye daha fazla ilgi gdstermesine neden olmustur. Sultan Abdulaziz Rumeli ve
Ege disinda Osmanli Devleti’nin Asya topraklarinda da demiryolu hatlar1 kurulmasini
istemistir. 1871 yilinda Istanbul’u Bagdat’a baglayacak projenin hayata gecirilmesi iradesini
yayinlamistir. Fakat bu ilk girisim biiylik sikintilar ve acemiliklerle son bulmustur. 1880°de
projenin hayata gecirilmesi i¢in zamanin Nafia Nazir1t Hasan Paga ¢calismalar yapmis ve Bagdat
Demiryolunun toplam uzunlugu 7,171 kilometre, insa masrafi ise 48,446702 Osmanli Lirasini
buldugunu agiklamigtir. Ancak Osmanli Devleti’nin bunu gergeklestirebilecek biitgesi
bulunmadigni ilan etmistir.*°

Tablo 2: 19. Yiizyilda Avrupa’da Demiryolu Hat Uzunluklar: (Km)

Ulkeler 1845 Yih 1850 Yih 1870 Yih 1890 Yih
Britanya, Irlanda 4.082 10.592 28.864 32.673
Hollanda 153 176 1.248 3.060
Belcika, Liikksemburg 577 830 2.880 5.263
Fransa 870 3.019 15.632 36.896
Almanya 2.143 5.827 18.768 74000
Isvicre 4 23 1.425 3.070
Avusturya, Macaristan 1.058 1.536 9.420 27.113
Portekiz - - 704 2.060
Ispanya - 128 5.120 9.878
Italya 128 432 6.128 12.907
Yunanistan - - - 767
Sirbistan - - - 538
Romanya - - 240 2.494
Osmanli Devleti - - 624 1.719
Rusya, Finlandiya 144 496 11.360 30.957
Isvec - - 1.744 8.041
Norveg - - 272 1.562
Danimarka - 32 499 2.010

26 Ufuk Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Yaycilik, Istanbul, 1994, s. 21-22.

2T A. Satan, Osmanli’da Ulasim..., s. 215

28 Necdet Aysal, “Osmanli ve Yunan Demiryollarmin Karsilastinlmali Bir Analizi”, Cumhuriyet Tarihi
Arastirmalar: Dergisi, Ankara, S.20, 2014, s. 327-352.

2 1. Yildirim, “Osmanli Demiryolu Politikasia ...”, s. 319.

30 Ufuk Giilsoy, “Anadolu Devrinde Anadolu ve Bagdat Demiryollar1”, Osmanlida Ulasim Kara-Deniz-
Demiryolu, (ed. Vahdettin Engin-Ahmet Ugar-Osman Dogan), Camlica Yayincilik, Istanbul 2012, s. 287-292.
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| Toplam | 9.159 | 23.088 | 100927 | 255.008 |
Kaynak: Ahmet Onur, Tirkiye Demiryollar: Tarihi (1860-1953), K. K.K Yaymlari., 1953, s. 6

Alman hiikiimeti Bagdat demiryolu hattina bastan beri ilgi duymustur. Demiryolu hatti
Almanya’nin Weltpolitki’nin (diinya politikasinin) bir par¢asi olmustur. Bagdat Demiryolu
demek onlar i¢in adeta dogudaki zenginliklere ulasmak demekti.*!Sultan II. Abdiilhamid Han
zamaninda proje tekrar gliindeme gelmistir. 1880’11 yillar Osmanli-Almanya yakinlagsmasinin
en fazla hissedildigi zamanlar olmus, XIX. yiizyilin sonlarina dogru Osmanli Devleti, Almanya
ile yakinlasmaya baglayinca “Bagdat Demiryollar1 Projesi’nin” imtiyaz hakkin1 diger
devletlerin tepki gdstermesine ragmen Almanya’ya 1898 yilinda vermistir.>?

Almanya siyasi birligini ge¢ tamamladig1 i¢in somiirgecilik yarigina da gec girmisti.
Almanya, Orta Dogu iizerinde hakimiyet kurmak ve bdlgenin zengin kaynaklarindan
faydalanmak istiyordu. Bu yiizden Osmanli Devleti’yle dostane iliskiler tesis etmistir. IL
Wilhelm demiryolu imtiyazi elde etmek i¢in 1898 yilinda Osmanli Devleti’ni ikinci kez ziyaret
etmistir. 1899°da Deutsche Bank’a imtiyaz hakki taninan 6n anlagsma imzalanmistir. Almanya,
21 Ocak 1902’de Sultan II. Abdiilhamid’in onaylamasi ile Konya’dan baglayarak Musul ve
Bagdat lizerinden Basra Korfezi’ne ulasacak ana hattin ve yan hattin imtiyazlarini1 99 yilligina
elde etmistir. Almanya, Berlin-Bagdat Demiryolu Projesi ile Berlin’den baslayip Bagdat’a
kadar uzanan demiryolu yapacakti. Almanya’nin amaci Ingiltere’nin sémiirgeleri ile
baglantisim1  kesmek ve Basra Korfezi'ne c¢ikmakti. Bu hat en fazla Ingiltere’yi
endiselendirmistir.*

3B olarak isimlendirilen Berlin-Bagdat-Basra Demiryolu Asya’nin somiirgeye agik
topraklarint Almanya emperyalizmine ulagtiran bir ara¢ olmustur. Hat ile Osmanli Devleti de
Alman emperyalizminden olumsuz etkilenmistir. Sultan II. Abdiilhamit bu durumun
farkindaydi. Bunun ne gibi sonuglar doguracagini ¢ok iyi biliyordu. Ancak Sultan IL
Abdiilhamid bdylesine genis bir imtiyaz verirken, devlet otoritesini hattin gececegi yerlerde
tesis edilecegini diisiinmiistiir. Amac¢ “devlet otoritesini yurdun dort bucagina” ulastirmakti.
Sultan II. Abdiilhamit, 19. yiizyilin ikinci yarisinda Almanya’ya bu imtiyazi vermekle
Ingiltere’ye kars1 denge unsuru olusturmak istemistir.>* Almanlar, Bagdat Demiryolu’nu bir
iktisadi ¢ikar i¢in kullanacaklar1 yoniindeki iddialar1 reddetmislerdir. Almanlar, Osmanli’nin
toprak biitiinliigline saygi gostereceklerini, giiclii bir Osmanli Devleti’nin Almanya’nin
cikarlarina ve politikalarina daha ¢ok hizmet edecegini, ¢iinkii giiglenen Osmanli Devleti’nin
Rusya’nin Ortadogu’ya inmesine set olacagmi, Ingiltere’nin ise Miisliiman iilkelerdeki
somiirgecilik faaliyetleri i¢in tehdit olacagin1 belirtmislerdir. Bagdat Demiryolu hatti
denizlerdeki ingiliz-Alman rekabetinin bir gdstergesi ve niifuz altina alma ¢abalari igin siyasi
bir hamle olmustur.>?

Almanya, Osmanlt Devleti’nin toprak biitiinliigiinii savunmus, par¢alanmasini
istememistir. Ingiltere’yi karadan vurmanin tek yolu Misir’d1. Demiryollari ile askeri sevkiyat
giiclenecekti. Osmanli Devleti ne kadar giiclenirse Ingiltere o kadar tehlikede demekti.>
Almanlar hat boyunca bolgeleri kolonizasyon amaciyla kullanacagi i¢in hem iceride hem de
disarida Sultan II. Abdiilhamid elestirilere maruz kalmistir. Ancak II. Abdiilhamid’in bu
konudaki hassasiyetini bilen Alman sirketleri kolonizasyon faaliyetlerini tesvik etmemislerdir.
Almanlar da Osmanli’dan demiryolu imtiyaz1 alan diger devletler gibi hattin etrafindaki

3! Edward Mead Earle, Bagdat Demir ve Petrol Yolu Savasi (1903-1923), istanbul, 2003, s. 114.

32 M. Cengiz Yildiz, “Osmanlr’dan Giiniimiize Demiryolu Politikalarina...”, s. 199.

3 1. Oztiirk, Osmanli Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarinin Gelisimi..., s. 73-75.

3% Tanju Demir, “Tiirkiye’'de Posta Telgraf ve Telefon Teskilatimn Tarihsel Gelisimi (1840-1920)”, PTT Genel
Miidiirligi, Ankara, 2005, s. 81-82.

35 E. Mead Earle, “Bagdat Demir ve...,” s. 116-119.

36 E. Mead Earle, “Bagdat Demir ve...,”, s. 116-119.
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bolgelerden miimkiin oldugunca faydalanma faaliyetlerine girismislerdir. Ornegin Konya
Ovasr’m sulama ve batakliklar1 kurutma isi, Frankfurt menseli sirkete verilmistir. >’
Almanya’da hattin gececegi alanlarda orman ve madenlerle, tas ocaklarindan insaat igin
faydalanma hakkini elde etmistir. Demiryolu igin biitliin malzemelerden giimriik vergisi
alinmayacakti. Alman sermayesinin hakim oldugu sirket %30 oraninda Fransiz sermayesinden
olusurken, diger sermayedarlara da agik tutulmustur.3® Bagdat Demiryolu Istanbul’u Hint
Okyanusu ile dogrudan temasa gecirecek biiyiik bir ulasim projesiydi. Bu yol, doguya dogru
niifuzunu yaymak isteyen Ingiltere ile Almanya arasinda biiyiik bir rekabete yol agmistir.

Almanya I. Diinya Savasi’nda Osmanli Devleti ile ayni tarafta yer almis ve 1919 Versay
Antlagmas: ile savagtan yenik ayrilarak c¢ekilmistir. Almanlarin Bagdat Demiryolundaki tim
haklar1 da bu antlasma ile kaldirilmistir.> Bagdat’1 Istanbul’a baglayan bu demiryolu, yeni
Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan 10 Ocak 1928°de satin alinarak devletlestirilmistir.*°

1.2. Hicaz Demiryolu

Hicaz Demiryolu fikri ilk olarak Amerikal1 mithendis Dr. Zimpel tarafindan 1864°de
ortaya atilmistir. Hattin Stratejik dSnemi Osman Nuri Pasa tarafindan 1891°de vurgulanmugtir.*!
Zimpel, Kizildeniz ve Sam’1 birlestirme teklifini Osmanli Devleti’ne sunmustu, ancak yeterli
ilgi ile karsilanmamisti. Bunun sebebi bolgedeki kabilelerin tepkisine yol agacagi ve o
tarthlerde deniz yolu tasimaciligin1 daha ucuz olmasi sebebiyle ilgiliydi. Hat i¢cin daha sonra
oradaki subaylardan da teklif gelmistir. Teklife gére Mekke-Medine arasina dosenecek hat ile
bolgede Osmanli hakimiyeti giiclenecek, yonetime karsi c¢ikan isyanlar kisa siirede
bastirilabilecekti. Hicaz bolgesine Demiryolu dosenmesi fikriyle ilgili bir¢ok pasa raporlar
hazirlayarak Sultan II. Abdiilhamid’e sunmuslardir. 1874’de Osmanli ordusundaki Binbasi
Resid 1880’de Nafiye Nazir1 Hasan Fehmi, 1890°da Dr. Kaymakam Sakir bunlardan birkaci
idi.*? 1891 y1linda Ahmet Izzet Pasa bolgeyi kurulacak hat ile Hicaz’a yonelik dis saldirilardan
korunulacagimi ve hac yolunun giivenliinin saglanabilecegine dair teklifini Osmanli
Hiikiimeti’ne sunmustur. Son teklif, II. Abdiilhamid’in ilgisini ¢ekmis ve bu konuda raporlar
hazirlatmistir. Netice olarak 1900°de yayimladig1 irade ile ingaata baslamasi emrini vermistir.*’

Sultan Abdiilhamid’in “Benim eski riiyamdir” dedigi ve 2 Mayis 1900 tarihinde
cikardigi irade ile hazirliklarina baslanan Hicaz Demiryolunun inga edilme nedeni kamuoyuna
“hacci kolaylastirmak™ olarak agiklanmistir. Osmanli Devleti demiryolu agilmadan 6nce bu
ulagimda zor sartlar altinda kalmistir. Sam’dan yola ¢ikan bir insan, Mekke ve Medine’ye 40-
50 giinde ulasabilmekteydi. Yolculuk esnasindaki salgin hastaliklar ve su sikintisi sik rastlanan
olagan durumlar haline doniismiistii. Yine bunlarin iizerine seyahat masraflart da eklenince
hacca gitmek, zor ve mesakkatli bir hal almisti. Sultan Abdiilhamit’in biiyiik projesi olarak
isimlendirilen bu hat ile gidis siiresi ve masraflar1 azalacak, Miislimanlar giivenli seyahat
imkanin1 elde edecek, bolgede ticaret canlanacak, uzun seyahatlerin getirdigi salgin hastaliklar

37 Hac1 Bayram Soy, “Anadolu ve Bagdat Demiryolu Cercevesinde Osmanli-Alman Yakinlasmasi”, Osmanh Ozel
Say1-I Siyaset ve Teskilat, Yeni Tiirkiye Yayinlari, 2000, C. 31, S. 6, s. 313.

38 Kemal Beydilli, “Bagdat Demiryolu”, https://islamansiklopedisi.org.tr/bagdat-demiryolu, Erisim Tarihi:
21.03.2024

1. Oztiirk, Osmanli Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarinin Gelisimi..., s. 76.

40 K. Beydilli, “Bagdat Demiryolu...”, s. 442-444

# Tbrahim Numan, "Hicaz Demiryolu Istasyon Binalarmin Fonksiyon ve Mahiyetleri Hakkinda", Ortadogu'da
Osmanli Dénemi Kiiltiir Izleri Uluslararas: Bilgi Séleni Bildirileri, 25-27 Ekim 2000, Atatiirk Kiiltiir Merkezi
Yayinlar1,2000, s. 450.

4 U. Giilsoy, “Anadolu Devrinde Anadolu ve Bagdat...”, s. 302-304

# Ufuk Giilsoy ve William Ochsenwald, “Hicaz Demiryolu”, TDV islam Ansiklopedisi, Tiirkiye Diyanet Vakfi
Yayinlari, Istanbul, 1998, C. 17, s. 302-304.
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minimum seviyeye indirgenebilecekti. II. Abdiilhamid’in prestiji artacak ve bdlgenin hilafete
baglilig artabilecekti. II. Abdiilhamid, Osmanli bolge vilayetlerini ve Miisliimanlar i¢in kutsal
kabul edilen mekanlar1 Istanbul’a baglayarak koruma altina almay diisiinmiistii. Ayrica Hicaz
Demiryolu hattinin yapilmasinin arka planinda siyasi ve askeri etkiler de bulunmaktaydi. Bolge,
19. yiizy1l boyunca Avrupali devletlerin ilgisini ¢eken bir bdlge olmustu. Ozellikle petroliin
bulunup enerji kaynagi olarak kullanilmasi ve bu enerji kaynaginin bolgede ¢ok fazla olusu
basta Ingiltere olmak iizere birgok Avrupali devletin ilgisini ¢ekmistir. Ingiltere bolgedeki
onemli seyh ve kabile liderlerini etkisi altina almak i¢in onlara para, hediye ve silah vererek
veya Londra’ya gotiirerek niifuzu altina alma siyaseti giitmiistiir. Taninmis aile ¢ocuklarini
egitim bahanesiyle iilkesine gotiiriip bu geng nesile kendi politikalarini empoze etmistir. Sultan
Abdiilhamid bolgedeki bozulmus, kuvvet dengesini yeniden tesis etmek isteyerek siyasi ve
askeri otoriteyi saglamaya ¢aligmigtir.**

Hicaz demiryolu hattinin ekonomik faydalar1 da bulunmaktaydi. Hattin, gectigi
alanlarda ticaret kapasitesi artacak onceden Siiveys Kanali’ndan icra edilen askeri sevkiyat bu
hatta kaydirilabilirse biitce bu durumda 6nemli oranda tasarruf saglayabilecekti. Bu hattin
devreye girmesiyle bolgeye gelecek haci ve ziyaretci sayisi artacak, Mekke ve Medine de
aligveris cogalacakti. Boylece demiryolu isletmesi kadar bolge ahalisi de ciddi gelir elde
edebilecekti. Yine bu hat ile yiyecek ve esya nakliyatindan da ciddi anlamda gelir elde
edilebilecekti. Demiryolu c¢evresinde yasayan halk, ¢alisma ve ticaret yapma imkanina
ulasacakt.®

Sultan Abdiilhamid’in hattin yapilmasini emreden iradesinden sonra Komisyon-u Ali
kurulmustur.*’Hicaz Demiryolu projesinin tahmini maliyeti 4 milyon lira olarak hesaplanmusti.
Osmanl1 maliyesi i¢in bu ¢ok biiyiik bir meblag idi. Dis borglar ve 1877-1878 savasi1 sonrasi
Rusya’ya 6denen savas tazminati, memur maaslarinin dahi 6denirken sikintilar yasandigi bir
donemde, bu kadar maliyeti yiiksek bir projenin uygulanmasi hemen hemen imkansiz gibiydi.
Devlet finansman meselesini Miisliimanlardan toplanacak bagislarla giderme yoluna
gitmistir.*’ Bu yol yapiminda kutsal bir yol olmas1 nedeniyle yabanci sermaye ve sirketlere
bagvurulmak istenmemisti. Hicaz Demiryolu hatt1 projesi devletin kendi biitcesiyle yapilmasi
diistintilse de halkin oldukga biiylik destekleri goriilmiistiir. Sultan Abdiilhamid’in 50 bin lira
ile baslattig1 bagis kampanyasina bir¢ok devlet adami ve memur katkida bulundugu gibi halkin
da oldukga yiiklii meblaglarla kampanyaya katildig1 goriilmiistiir. Miisliiman sermayesi ile
yapilmasi planlanmis olsa da gayrimiislim tebaada hattin yapimina goniilli olarak katki
saglamistir. Hindistan, Rusya, Avrupa, Amerika gibi yerlerde yasayan Miislimanlar da
yardimlar gondermislerdir. Bazi gazetelerde, demiryolunu finanse etmek i¢in yardim
kampanyalar1 diizenlenmistir.*® Bircok Avrupa devleti hattin yapilmasina tepki gostermis hatta
Ingiltere bolgedeki cikarlar1 zedelenecegi icin bu demiryolunun bir hayal oldugunu, Osmanl
Devleti’nin mali durumunun bu hattin yapimina yetmeyecegini, toplanan paralarin baska
yerlerde kullanilacag: gibi iddialarla kampanyalari sabote etme eylemine girismistir.

Hattin ilk ihtiyaclari i¢in Ziraat Bankasi 100.000 liralik kredi saglamistir. Banka yapilan
anlagma ile 1908 yilina kadar Hicaz Hatti i¢in her sene 50.000 lira verecekti. Hicaz
Demiryolunun finansmaninda ikinci sirayr bagislar olusturmustur. 1.127.894 lira bagis
toplanmis ve bu bagislar toplam maliyetin %28,4 iinii olusturmustur. Buna ilave olarak kurban
derilerinin satisindan da elde edilen karlar eklenince bu oran %34 lere kadar

4 Nesrin Kanberoglu, “Osmanli Devleti'nin II. Mesrutiyet Dénemi Demiryolu Politikalar1 (1908-1914)”,
Vakaniivis Uluslararasi Tarih Arastirmalart Dergisi, 2018, C. 3, s. 169.

4 U. Giilsoy, Hicaz Demiryolu..., s. 51-52.

46 U. Giilsoy ve W. Ochsenwald, “Hicaz Demiryolu...”, s. 302-304.

47 Ufuk Giilsoy, “Anadolu Devrinde Anadolu ve Bagdat...”, s. 302-304.

4 N. Kanberoglu, “Osmanli Devleti’nin II. Mesrutiyet Dénemi Demiryolu Politikalar (1908-1914)...”, s. 170.
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¢ikmistir.* Hamidiye Hicaz Demiryolu insaat masraflar1 yolun insaat1 devam ederken arttig1
icin memurlarin maaglar1 zamaninda 6denememis, bir maas tutarinda yapilacak kesintisinin
yiizde bes nispetindeki kismi taksitlerle alinacag bildirilmistir.>°

Hicaz Demiryolu’na Osmanli Devleti kurtulus ¢aresi goziiyle bakmstir. Yapilan Bagdat
ve Hicaz hatt1 ile Islam diinyas1 birlestirilmek istenmistir. Avrupali devletler bu durumun
farkinda olduklarindan Osmanli Devleti’ne bircok engel olusturmuslardir. Ingilizler Birinci
Diinya Savasi yillarinda ¢esitli ajanlar1 devreye sokarak, bolgedeki bedevileri kiskirtarak
demiryolu hattinin bir¢ok yerini tahrip ederek kundaklatmislardir. Hatta Maan- Medine arast
680 kilometrelik yol biiyiik tahribata maruz kalmistir. Hicaz Demiryolu, Birinci Diinya
Savasi’na kadar yogun olarak kullanilmistir.>! 1916°da Serif Hiiseyin’in Ingilizlerle anlasip
isyan etmesi hattin sonunu hazirlamistir. 10 Ocak 1919’da Medine’nin teslim olmasi ile Hicaz
Demiryolu iizerindeki Osmanli hakimiyeti fiili olarak sona ermistir.?Miisliimanlar tarafindan
biiyiik sevingle baslanan Hicaz Demiryolu hattinin gegtigi yerler, Birinci Diinya Savasi sonrasi
Osmanli topragi olmaktan ¢ikmistir. Ancak Osmanli Devleti hattin yapiminda biiyiik tecriibe
ve birikim kazanmis ve tecriibeli yetismis insan giicii olusmustu.>® Osmanli Devleti’nin
basarisini sergileyen Hicaz Demiryolu bugiin Tiirkiye sinirlar1 déhilinde bulunmamaktadir.
Aradan yilizyildan fazla bir zaman ge¢mesine ragmen Hicaz Demiryolu yeniden aktif hale
getirilememistir. Ortadogu bolgesi kiiclik devletgiklerden olusan istikrarsiz bir bolge haline
gelmistir.>*

SONUC

[k ¢aglardan itibaren ulagim insanlarin hayatina yon veren bir alan olmustur. Onceleri
dogal hayatin izin verdigi olciide yollar kullanilmistir. Ozellikle Cografi Kesiflerden sonra
somiirgeciligin artmasiyla giiclii devletler yeni elde edilen bakir topraklardaki ham maddeleri
iilkelerine kolayca tasimak, ardindan da islenen iiriinleri kolay sekilde pazarlayabilmek i¢in
hizli ve giivenilir ulagim arac¢larina ihtiya¢ duyunca demiryollart olusturulmaya baslanmistir.

19. ylizyilda kara ulagiminda demiryolu sayesinde biiylik bir devrim yasanmistir. Clinkii
biliyiik oranda hayvan giicliyle yapilan kara tasimaciliinda demiryolunun kullanilmasi
tagimacilik sektoriine ¢ok biiylik bir ivme kazandirmistir. Demiryollarinin, diinyada ortaya
cikist ve gelisiminden kisa bir siire sonra Osmanli Devleti’ne hizli bir bicimde girmistir. Bunda
yabanci devletlerin rolii biiylik olmustur. Osmanli Devleti’nin demiryolu yapacak maddi
olanag1 ve teknolojisi olmadigindan bu konuda yabanci sermaye ve teknolojisine ihtiyag
duyulmus. Demiryollarinin yapiminda yabanci devletler Osmanli Devleti’nden imtiyaz
alabilmek icin adeta birbirleri ile yarismislardir. Zira imtiyaz1 elde eden devletin kilometre
garantisi ile zarara ugramasi 6nleniyordu. Hatta bu garanti sebebiyle yollarin 6zellikle uzatildigi
goriilmistiir. Ciinkli hattin dosendigi alanin belirli bir kilometresinde hatti déseyen devlet
birtakim haklara sahip olmustur.

Osmanli Devleti siirlar1 icerisine ilk demiryollar1 hatti 1851°te Kahire-Iskenderiye
arasinda yapilmistir. Anadolu’da ilk demiryolu hatt1 ise 1856’da Izmir-Aydin arasinda
yapilmistir. Osmanli Devleti’nde demiryollari agirlikli olarak Sultan I1. Abdiilhamid zamaninda
yapildi. Daha ziyade Osmanli demiryollarinin, yabanci sermayedarlar tarafindan yapildiginm
gormekle beraber burada Hicaz Demiryolu tamamiyla yerli sermaye ile yapilmak istenerek

1. Oztiirk, Osmanl Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarimin Geligimi..., s. 77.

SOBOA, DH.MKT. /2602 — 53, 24 Zilkade 1321 [11 Subat 1904].

ST M. Cengiz Yildiz, “Osmanlr’dan Giiniimiize Demiryolu Politikalarina...”, s. 200.

32 U. Giilsoy, “Anadolu Devrinde Anadolu ve Bagdat...”, s. 248.

53 N. Kanberoglu, Osmanli Devleti 'nin Il. Mesrutiyet Donemi Demiryolu Politikalar (1908-1914) ...", s. 175
541, Oztiirk, Osmanli Imparatorlugu'ndan Giiniimiize Demiryollarinin Gelisimi..., s. 81.
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digerlerinden farkli bir 6zelligi sahip olmustur. Hicaz Demiryoluna adeta Osmanli Devleti’nin
kurtulus recetesi olarak bakilmis. Sultan II. Abdiilhamid Han bu demiryolunun yapimi i¢in
“benim eski riilyamdir” tabirini kullanmis ve 50 bin lira da kendisi bagis yaparak bir bagis
kampanyasi baglatip bu demiryolunun yapimini tamamlamistir. I. Diinya Savagi sirasinda eski
Mekke Emiri Hiiseyin’in isyaninda Ozellikle demiryolunun tahrip edilmesi ve Osmanl
Devleti’nin Hicaz ile baglantisinin koparilmasi Ingiliz istihbaratinin &ncelikli hedefi olmustur.
Savas sirasinda birgok noktadan sabotaja ve imhaya maruz kalan Hicaz Demiryolu hatti
Osmanl1 Devleti savas1 kaybedince Tiirk topraklarinin disinda kalmis ve aradan gecen yiizyila
ragmen bir daha aktif hale getirilememistir. Giiniimiizde hala islam Diinyas1 arasinda bdyle bir
ulagim imkan1 saglayan bir hat bulunmamaktadir. Boyle bir hattin yeniden giiniin teknolojik
gelismeleri de goz Oniine alinarak hizli tren hatt1 olarak insa edilmesi bolgedeki iilkelerin ve
insanlarin da refah seviyelerini artiracaktir.

Netice olarak o giiniin sartlarinda demiryollar1 hizli ve glivenli bir ulagim araci olarak
kullanilmistir. Gilinlimiizde de kara tasimaciliginda en ucuz ulasim araci olarak birgok
demiryolu kullanilmaktadir. Gelisen teknoloji ile birlikte hizli tren hatlar1 giiniimiiz kara
ticaretinin en gdzde ulasim aglar1 olarak kabul edilmektedir. Osmanli Devleti zamaninda
baslatilan, tamamlanan veya tamamlanamayan hatlarin daha da gelistirilerek yeni hatlar
eklenerek ve modern teknolojiler kullanilarak insa edilmesi, yeniden insanlarin kullanimina
sunulmasi kalkinma ve refah seviyelerinin artirilmasi i¢in elzemdir.
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Ek-1: Hicaz Hamidiye isimli projenin finansmani hakkindaki Arsiv Belgesi
153(DH.MKT./2602-53)
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Bab-1 Ali

Daire-i Umur-1 Dahiliye Mektubi Kalemi
Aded

Fi 24 Zilkade sene 321 ve fi 29 Kanun-i Sani sene 319
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e A A

timur yolunun mesarif-i insdiyesine karsilik ittihaz olunmak iizere Imamii’l-miislimin Halife-i
ri-yi zemin veli nimet beynimiz padisahimiz hazretleri latifen elli bin lira aine ve ihsan
buyurmalar1 ve vacibii’l-iktizd olan eser-i ali cenab-1 hilafet-penahiye tabiyyen bi’l-climle
memtrin ve keteban ve miistahdemin dahi kemal-i havahis ile birer maas nisbetinde iane ita
edecekleri anlagilmasi iizerine miisteziyyen Billah hatt-1 alinin ingdatina miibaseret olunarak
sa‘ye-i tevfiken tevabe-i hazret-i miilikdaride hatt-1 alinin insdatin1 dort yiiz elli kilometreye
balig olmug ve yevmen fiiyiimen kesb-i terakki ettik¢e mesarif insaiyesi i¢in paraya olan liizim
ve ihtiya¢ da o nisbete diisvar eylemekte bulunmus oldugu halde bir setten? Berl devair-i
merkeziyece taahhlid olunan idneyi tediyede miisdmaha karane hareket olunarak irsal
kilinmakta olan iane miktarinin hayliden haylice tenakisi ettigi ve Ramazan-1 Serif ve 1yd-i
seyde gibi eyyam-1 miibarekeye tesadiif eden aylarda itd olunan maasattan bir giine tevkifat icra
olunmadig1 dahi bazi devairce bir maas tesbitindeki iane miktar tahakkukatini havi defterlerin
bile heniiz irsal eylemedigi anlagilmasiyla keyfiyet-i komisyon-1 alicenin tekrar mevki-i
miizakereye konuldukta bi’l-umim memiirin ve miistahdemin tarafindan isbu emr-i hayr ve
mirvar? Icin mukaddema bir maas derecesinde itdsina havahis gdsterilen idnenin dsr-i maas
verilmesiyle on taksitte ikmali kararlastirilmis ve bazi devairce bu suretle muamele eylemekte
bulunmus ise de bundan boyle her maas verildik¢e idne-i mezklreye mukabil yalniz yiizde bes
tevkifi muceb-i suhilet olacagi gibi ianenin ikmali dahi tesri edeceginden o vechle ifa-i
muamele ile tevkif olunacak idnenin muntazamen hatt-1 mezklr idare-i maliyesi nezaret-i
celilesine irsali ve bununla beraber bi’l-climle devairce bir maas tesbitinde taahhiid edilmis olan
ianenin miktar-1 tahakkukunu miibeyyin bir kita defterin ve buna mahsuben simdiye kadar
gerek miilga iane komisyonuna gerek nezaret-i miisarun-ileyha veznesine hangi tarihlerde ne
miktar ak¢e gonderilerek mukabillerine verilmis olan makbliz ilmiihaberlerinin tarihleriyle
kablu? Ve evrak numrularini irde ederek strette miifredatl bir cedvelin dahi tanzimiyle kezalik
nezaret-i miisarun-ileyhaya tisyari

Ozet: Hicaz Hamidiye isimli projenin finansmani hakkinda detayl bilgiler igeriyor.
Metinde, Imamii’l-miislimin olarak tanimlanan halifenin veya liderin destegiyle, Hicaz
Demiryolunun insasi i¢in elli bin liralik bir biitgenin tahsis edilmesi ve bu biitcenin memurlar,
yazicilar ve diger calisanlar arasinda paylastirilmas: kararlagtirilmistir. Yolun ingaati devam
ederken, finansal gereksinimlerin arttifi ve bazi aylarda maaslarin zamaninda 6denmedigi
belirtilmektedir. Ayrica, belirli bir maas derecesinde 6demelerin on taksitte tamamlanacagi ve
O0demelerin her yapildiginda yiizde bes oraninda kesinti yapilacag: ifade edilmektedir. Bu
paragraf ayrica, ddemelerin mali idare nezaretine ulastirilmasi, defterlerin diizenlenmesi ve
belgelerin hazirlanmasi gerektigini belirtmektedir.
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