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Bagdat Demiryolu: Siyasal Sonuclari Olan
Bir Tiirk-Alman Demiryolu Projesi

Baghdad Railway: A Turkish-German Railway
Project with Political Consequences

Dr. Altan ALPEREN*

Oz:

II. Abdiilhamid kendisinden 6nceki padisahlar gibi tilkesinin bekasi i¢in de-
miryolu yatirimlarina bityiik 6nem verdi. Devletin kalkinmasi ve siyasi istikrarini
korumasi i¢in modern bir ulagim sistemi gerekiyordu. O dénemde iilkelerin eko-
nomik kalkinmasinda demiryollarinin stratejik 6nemi vardi. Sultan II. Abdiilha-
mid, uyguladig1 reel politika geregi, {ilkenin bekasin1 modernlesme faaliyetleriyle
saglamaya calistyordu. Buna karsilik Ingiltere, Fransa ve Rusya gibi biiyiik devlet-
ler, dagilmak tizere olan Osmanli devletini hedef almiglardi. Osmanl: topraklari
tizerinde herhangi bir emperyalist emeli olmayan tek biiyiik devlet Almanya gibi
goriinityordu. Bundan dolay1 demiryolu imtiyazlar: genellikle Almanlar’a verildi.
Yine de tek bir yabanci iilkeye bagimli kalmamak igin, Ingiltere ve Fransa da de-
miryolu imtiyazlarindan pay aldilar. Almanya, II. Wilhelm’in 1888 yilinda impa-
rator olmasiyla birlikte yayilmaci bir siyaset giitmeye basladi. Bunun en énemli
nedeni Almanyanin hammadde ve pazar bulma konusunda diger Avrupa devletle-
rinin gerisinde kalmasiydi. Ayni déneme Osmanli Devleti agisindan bakildiginda,
Almanya Osmanli topraklar: izerinde heniiz herhangi bir talebi olmayan tek dev-
letti. Bu gerekgeler iki iilke arasinda yakinlagmanin nedeni oldu. Almanlar Bagdat
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Demiryolu hattinin yapimini kendi gizli ajandalarini gerceklestirmek igin istiyor-
lard1. Fakat Rusya, Ingiltere ve Fransa bu projeye Ortadogu tizerindeki ¢ikarlarini
tehdit ettigi gerekeesiyle hep kars: ¢iktilar. Yapimi 1903’ten 1940’a kadar siiren ve
iki diinya savagina taniklik eden Bagdat Demiryolu, hi¢ bir zaman stratejik he-
deflerine uygun bir sekilde kullanilamadi. Almanlar tarafindan bitirelemeyen bu
demiryolu, kaderin bir cilvesi olarak Ingilizler tarafindan tamamlanmugtir.

Anahtar sozciikler: Bagdat Demiryolu, II. Abdiilhamit, II. Wilhelm, Petrol,
Ortadogu

Abstract:

Revolution in transportation, such as the railroad, aided the development of
industrialization. Railway expansion in the Ottoman Empire could lead to the in-
dustrialization of the country. Therefore, Sultan Abdulhamid II worked out the
plan for the Baghdad Railway. The name was given to the trunk line connecting Is-
tanbul with Baghdad. The main part of the concession for building the railroad was
granted to a German firm. The sultan hoped that this railroad would be beneficial
to the Ottoman Empire and serve to bolster the power of the Ottoman Empire. He
also sponsored the Hejaz Railway to the holy places in Arabia. The geography of the
Ottoman Empire made it an important and strategic source for trade and commer-
cial relations. However, the large empire struggled to control such a vast territory
from the center. Its railways needed rapid expansion. On the other side, the geog-
raphy of the railway was rich with resources including minerals, fuel, and oil, and
other raw materials. The resources of the Ottoman Empire attracted the attention
of the European powers. Sultan Abdulhamid II carefully used the rivalry among
them to his own advantage. Until the beginning of the 20.Century, Britain, France
and Russia had been the powers with most influence in the Ottoman Empire, but
the building of the Baghdad railway increased the German influence in Turkey. The
Baghdad Railway helped to propel Germany toward economic growth and assure
Germany, as Kaiser Wilhelm II declared in 1901, “a place in the sun”. France and
Britain viewed the project as a threat to their prestige in the Middle East. Britain
considered the Baghdad railway a menace to its “imperial lifeline” to India. There-
fore, it became one of the complex contributing causes of World War I. Its constru-
ction, begun in 1903, was repeatedly delayed for financial, political and technical
reasons during the pre-war period. While a large part of the Baghdad railway was
built before World War I, the rail was not completed by the outbreak of war. By 1918
the line was completed from Konya to Nusaybin, leaving a gap of about 300 miles
on the way to Baghdad. Despite massive injections of German cash, the railway was
only completed in 1940. The continuing development of transport systems, howe-
ver, somewhat weakened the strategic importance of the line. The Golden Age of
the Baghdad railway was over. Nostalgia, however, is still available across Turkey.
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20. Yiizyilin Baglarinda Avrupa ve Osmanli Devleti

Somiirgecilik ¢caginda Avrupali biiyiik devletler, ¢ok uluslu bir imparatorluk
olan Osmanlrnin topraklarini paylasmak istiyordu. 19. ve 20. yiizyillarda Osman-
I1 devleti, ekonomik olarak zay:if diistiigii icin dagilma belirtileri gostermeye bas-
lamist1. Ingiltere, Fransa ve Rusya, Bogazdaki “hasta adamin™ mirasina konmak
amactyla pusuya yatmis bekliyordu, ¢iinkii Osmanli dagilirsa pastadan pay alma-
y1 umuyorlardi. Her ii¢ devlet, Bagdat demiryolu yapilana kadar Osmanli devleti
tizerinde biiyiik bir niifuza sahiptiler (Hitti: 1979, 51). Rusya’nin hedefi, Istanbul
ve Canakkale bogazlarina hakim olmakt, ¢iinki kendi limanlari kisin buz tuttu-
gu icin aylarca ulagima kapaniyordu. Istanbul ve Canakkale bogazlarini kontrol
eden bir Rusya, sicak denizlere kolayca inebilecek ve ayn1 zamanda kendi malla-
rin1 denizagiri suyollariyla uzak pazarlara ulastirabilecekti. Fransanin ¢ikarlari,
bugiinkii Suriye topraklar: iizerindeydi. Fransa, Suriye tizerinden Anadolu, Mistr,
Arabistan, Irak ve [ran’in pazarlarini ele gegirecek ve oralarda ekonomik hakimiyet
kuracakt1. Ingiltere, o dénemde Osmanli topragi olan Misir isgal etmis ve boy-
lece Siiveys Kanali ve Basra Korfezindeki deniz ticaretini kontrol altina almisti.
Ingilizler i¢in her iki suyolu, kraliyet sémiirgesi olan Hindistan ve Asya’yla deniz
baglantisini saglayan ve stratejik agidan hayati 6nem tasiyan gecis giizergahlariy-
d1. Ingiltere’nin en énemli sorunu, Irak ve Basra korfezinde petrol kaynaklarinin
giivenligini saglamakti. Almanya, bu emperyalist miicadeledeki yerini almakta
biraz ge¢ kalmisti. Imparator II. Wilhelm’in 1888 yilinda iktidara gelmesiyle bera-
ber Almanya, gozlerini Anadolu, Basra korfezi ve Mezopotamyanin zengin dogal
kaynaklarina dikti. Almanya, bu cografyalara kurulacak demiryolu aglariyla ulas-
may1 planliyordu (Hiiber: 1943, 87; Rathmann: 1984, 21). Ozellikle Basra korfezi ve
Mezopotamya, Almanlarin hammadde ve petrol ihtiyacini kargilayacakti. Ne var
ki Avrupa devletlerinden hig birisi, Osmanli topraklarinda emperyalist emelleri-
ne tek bagina ulasacak giicte degildi. Avrupa devletleri, Osmanl: topraklarini tek
basina ele gecirmek isteseler, birbirleriyle ¢atismalar1 gerekecekti, ama bunu goze
alamiyorlardi. Bu ylizden Avrupali somiirgeci giigler, zamani geldiginde hedefleri-
ne ulagmak icin pusuda bekliyorlardi. Osmanli devleti, 1914 yilina kadar denge si-
yaseti izleyerek somiirgeci devletlerin bu emperyalist rekabetinden kendi ¢ikarina
yararlanmasini bildi. Ingiltere, Fransa ve Rusya, Almanya'nin Osmanl topraklari-
na karsi artan ilgisini kendi ¢ikarlarina kargi hayati bir tehdit olarak algiladilar. Bu
yiizden 1914 yilina kadar Almanyanin Osmanli cografyasindaki niifuzunu elle-
rinden geldigi kadar engellemeye galistilar. Ancak bu konuda pek bagarili olduklar:
sOylenemez. Almanya, 1880’lerden beri Osmanli devletini silah yardimlar1 ve aske-
ri egitim faaliyetleriyle destekledi. Bunlarin diginda Almanyanin Osmanlrdaki en
biiyiik yatirimi, Bagdat demiryolunun finansmani ve yapimi oldu. Bu projede Al-
manlarin ve Tiirklerin ¢ikarlar: ortiistiigii igin Bagdat demiryolunun yapilmasina
beraber karar verildi. Demiryolu, Almanya’y1 emperyalist hedeflerine ulastiracak
ve Osmanli devletine de ekonomik kalkinma saglayacakti.

1 “Hasta Adam” deyimini ilk defa Rus Imparatoru I. Nikolay, art arda gelen savaslar nedeni ile
toprak kaybeden ve Avrupa’nin mali kontroliine giren Osmanh Imparatorlugu i¢in kullanmustir.
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Aslinda Bagdat ve Hicaz demiryolu projelerinin mimari Sultan II. Abdiilha-
mit’tir. Padisah, dev imparatorlugun Avrupal biiyiik devletler karsisindaki geri
kalmighigini gidermek icin devasa projeleri hayata gecirmek istiyordu. Orduyu
giiclendirmek, modern ulagim sistemleri kurmak ve devletin gelirlerini arttirmak
amaciyla yapilan Bagdat demiryolu, uluslararas: 6neme sahip bir Tiirk projesiydi
(Rohrbach: 1911, 49). Bagdat demiryolunun insasi, milli birlik, ekonomik kalkin-
ma ve Ozellikle sanayinin gelisimi agisindan ¢ok 6nemliydi. Osmanli devletinde
kurulacak bir demiryolu ag1, sadece ulasim sisteminde devrime yol agmayacak,
ayn1 zamanda eyaletleri payitahta baglayarak tilkeyi sosyopolitik ve sosyoekono-
mik acidan istikrara kavusturacakti. 1914’te Birinci diinya savasi ¢ikinca ittifak
devletleri (Almanya, Avusturya-Macaristan), itilaf devletleriyle (Ingiltere, Fransa,
Rusya) kars1 karsiya geldi. Savas bagladiginda Osmanli devletinin kimin yaninda
yer alacag heniiz belli olmamigti. Ama savag, Osmanli topraklarindaki petrol kay-
naklarinin paylagimi i¢in ¢ikarilmigti. Bu yiizden Osmanli devletinin savasin icine
¢ekilmesi kaginilmazdi. Bir oldubittiyle Osmanli devleti, savas bagladiktan birkag
ay sonra Almanya ve Avusturya-Macaristan’in yaninda savaga girmek zorunda
birakildi. Savas, Almanya ve miittefiklerinin yenilgisiyle bitti ve Osmanli devleti
parcaland.. Ingiltere ve Fransa, Osmanlinin mirasina kondu.

Osmanlrda Demiryolu Projeleri

Birinci Diinya savasindan dnce Osmanli Devleti, Misir’dan Basra Korfezine ve
Kafkasya’dan Mekke ve Medine’ye kadar uzaniyordu. Ekonomisi tarima dayali bu
¢ok uluslu imparatorluk, 20. yiizyilda dagilma siirecine girdi. Demiryolu aglarinin
yapimi, imparatorlugun parcalanmasini belki durdurabilirdi. Osmanli devletinin
istikrar1 ve bekasi i¢in 1856’dan 1923’e kadar asagidaki demiryolu hatlar1 yapil-
mustir:

o Balkanlarda (Rumeli’de) insa edilen 2886 km’lik hat;
o 2424 km uzunlugundaki Anadolu ve Bagdat demiryolu hatt;

« Baglant1 hatlariyla birlikte 610 km’lik Izmir-Aydin demiryolu hatty; uzati-
larak 695 km’ye ulasan izmir-Kasaba demiryolu hatti;

o Baglantilariyla birlikte 1592 km uzunlugundaki Hicaz demiryolu hatt1
(Yavuz: 2005. 4).
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Sultan II. Abdiilhamid Déneminde yaklasik 5800 kilometre demiryolu yapil-
mustir. II. Megrutiyet Doneminde (1908-1918) daha ¢ok askeri amagli demiryolla-
r1 inga edilmis, bu arada Bagdat demiryolunun kalan boliimleri tamamlanmaya
calisilmistir. Osmanli Devletinde bastan itibaren yapilan demiryollarinin toplam
uzunlugu yaklasik 8400 kilometredir. Bunlardan 4138 kilometresi bugiinkii Tiir-
kiye Cumhuriyeti devletinin topraklar icinde kalmigtir.

19. ve 20. yiizyillarda demiryollari, Ingiltere’deki sanayi devriminin ve
Almanya’daki ekonomik kalkinmanin motoru olmustur. Avrupa’daki 6rneklerde
oldugu gibi modern bir ulagim sistemi, Osmanli devletinin de ¢ok ¢abuk kalkin-
masini saglayabilirdi. Sultan II. Abdiilhamit, modern bir demiryolu agiyla payi-
tahttan ¢ok uzak olan eyaletlerde devlet otoritesini yeniden tesis etmek amacin-
daydi. Modern bir ulasim sisteminin kurulmasiyla birlikte {ilkede sosyoekonomik
ve sosyokiiltiirel kalkinma olacakti. Sultan II. Abdiilhamit’ten 6nce de Osmanlr’da
demiryollar1 inga edilmisti. Selefi Sultan Abdiilaziz, Ttrk devletinin Avrupa’daki
topraklarina (Rumeli) demiryolu hatlar1 kurmast igin Alman mithendis Wilhelm
Pressel’i gorevlendirmisti. Bu Alman miihendis, 1869’dan 1871’e kadar Rumeli’de
demiryollar1 inga etmigtir. Sultan Abdiilaziz, Pressel’i 1872’de Asya’daki devlet
demiryollar1 genel midiirligii gorevine atamigstir (Korn: 2009, 19; Fiil: 2001, 701).
Sultan II. Abdiilhamit de kendi doneminde devletin Asya topraklarinda yolun
olmadig1 genis bolgelere demiryolu hatlar1 kurmalari i¢in Alman miihendisleri
Istanbul’a davet etmistir. Anadolu’da kurulan ilk demiryolu hatti, 1869’da Istan-
bul’dan Konya’ya kadar uzanan Anadolu demiryolu hattidir. Bu hat sonradan Bag-
dat’a kadar uzatilmistir. Anadolu demiryolu hatti, Bagdat’a kadar uzatilinca Bag-
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dat demiryolunun bir parcasi haline gelmis ve bu nedenle de ad1 Bagdat demiryolu
olarak degistirilmistir. Bagdat demiryolunun hayata ge¢mesi, Alman imparatoru
II. Wilhelm’in 1898 yilinda Sultan II. Abdiilhamit’i Istanbul’da ziyaretiyle bas-
lar. Tiirk hakani, Alman imparatorundan Konya Bagdat demiryolunun Alman-
lar tarafindan yapilmasini ister. Alman imparatora Bagdat demiryolu projesinin
imtiyaz hakkinin “Deutsche Bank” adli Alman bankasina verilmesini teklif eder.
Alman imparatoru bu teklifi kabul ederek Bagdat demiryolunun hamisi olmustur.
Daha sonraki yillarda biitiin demiryolu imtiyazlar1 Alman sirketlerine verilmistir.
Alman imparatorunun ziyaretinin en 6énemli sonuglar1 Tiirk ordusunun reorga-
nizasyonu ve modernizasyonu, Tiirk-Alman iligkilerinin derinlesmesi ve buradan
dogan Tirk-Alman ittifaki olmustur.

Almanyanin bagkenti Berlin ile Osmanli Devletinin payitahti (baskenti)
[stanbul arasindaki demiryolu baglantisi 19. yiizyilin sonlarinda bitmisti. Bagdat
demiryolu tamamlandiginda Berlin, Bagdat ve Basra iizerinden bugiinkii Kuveyt'e
(Korfez bolgesi) baglanacakti. Almanlarin hesabina gore Berlin’den yola ¢ikan bir
tren, 13 giinde Mezopotamya'ya (bugiinkii Irak) kadar ulasacakti. Bu tarihi viz-
yon, o donem igin ¢ok fiitiiristik bir projeydi. Konya’dan Kuveyt'e kadar uzanacak
bu yeni demiryolu hatti, Almanyanin petrol zengini Basra Korfezine karadan eri-
simini kolaylagtiracakti. Almanlar, demiryolu hattiyla sadece Anadolu ve Mezo-
potamya’daki dogal kaynaklar: ekonomik agidan giivence altina almis olmayacak,
ayni zamanda Orta Doguda askeri ve stratejik tstiinliigii de ele gecirmis olacakt.
Bagdat demiryolu projesi, Tiirk-Alman ittifakina karsi ¢ikan Ingiltere ve Rusya’nin
yakinlagmasina yol agty, ¢linkd her iki devlet, Tiirk-Alman igbirligini kendilerinin
Ortadogu’daki ¢ikarlarina ve niifuz alanlarina bir tehdit olarak algiliyorlard: (En-
zyklopédie Brockhaus: 1987, 481).
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Alman Planina Goére Berlin-Basra Demiryolu Giizergéhi
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Bagdat Demiryolu Giizergihi

Bagdat Demiryolu, Anadolu demiryolunun bir devami olarak Konya’dan Ada-
na’ya, oradan da Halep ve Musul {izerinden Bagdat’a kadar uzanmaktadir. Bu hat
daha sonra Bagdat'tan Basra korfezindeki Basra sehrine kadar uzatilacakti. Bagdat
demiryoluna Halep’te tilkenin giineyine dogru uzanan Hicaz demiryolu da ekle-
necekti. Hicaz demiryolu, Halep’ten baslayarak Sam (Suriye) ve Amman (Urdiin)
tizerinden Medine’ye (Suudi Arabistan) kadar uzanmaktadir. Halep’ten (Suriye)
Medine’ye (Suudi Arabistan) kadar giden Hicaz demiryolunu Alman miihendis
Heinrich August Meissner Sultan II. Abdiilhamit’in emriyle insa etmistir. Hicaz
demiryolu Sam’dan Medine’ye kadar 1320 km uzunlugundayken Bagdat demiryo-
lu da Konya’dan Bagdat’a (Irak) kadar 1600 km’lik bir hattir. Bagdat demiryolunun
en uzun bolimi Tirkiyenin zorlu bir cografi bolgesinden ge¢mektedir. Alman
mithendisleri i¢in Anadolu cografyasindaki daglik bolgelerden demiryolu hattinin
gecirilmesi ¢ok biiyiik zorluklar: beraberinde getirmistir. Gegit ve nehirleri agmak
i¢in ytizlerce koprii ve viyadiik inga edilmistir. Osmanli Devletinin merkez cograf-
yasini teskil eden Tiirkiye’de bityiik bir ingaat ordusu, binlerce yildir giineye gecisi
engelleyen Toros daglarini asmak zorunda kalmigtir. Toroslar: asan 64 km’lik bir
hatta 44 adet tiinel insa edilmis ve raylar 1478 m yiiksekligindeki bir rakimdan
gecirilmistir. Bagdat demiryolu projesinin en biiyiik mithendislik basarisi, Ttirki-
ye’deki Kilikya gecidi, Toros ve Nur daglarinin demiryoluyla agilmasidir (Korn:
2009, 159; Noack: 2003, 1).

Bagdat demiryolu giizergahi (kalin kirmizi hat)
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Toroslarda Bagdat Demiryolu Viyadiigii

Toroslarin demir raylarla agilmasindan sonra Bagdat demiryolunun geri kalan
kesiminin ingasinda giizergah ¢ok defa degistirildi, ¢iinkii bitytik devletlerin aske-
ri tehditleri, demiryolu hattinin dogal giizergahina gore insa edilmesini engelledi.
Dogal giizergaha gore raylarin Adana’dan sonra Akdeniz kiyisi boyunca Iskende-
run’a kadar désenmesi planlantyordu. Iskenderun’dan sonra kolay agilacak olan
Baylan gecidi tizerinden demiryolu hatt: Halep’e kadar uzatilacakti. Ancak diis-
man savag gemilerinden gelebilecek tehditler yiiziinden Bagdat demiryolu hatti,
sahilden i¢ kesimlere dogru kaydirildi, ¢iinkii Bagdat demiryolunu Akdeniz deki
diigman gemilerinden gelecek top atiglarinin menzilinden ¢ikarmak gerekiyordu.
Daha kolay ve daha ¢abuk insa edilebilecek bir sahil hattinin yapimindan stra-
tejik nedenlerle vazgecildi. Bu yiizden Adana’dan Iskenderun’a ayri bir hat inga
edildi ve bu hat Iskenderun’da son buldu. Bagdat demiryolunun ana giizergahi,
askeri kaygilarla Iskenderun’dan Halep’e dogru degil, Adana’dan biiyiik zorluklar-
la Amanos daglar: izerinden Halep’e kadar inga edildi. Amanoslar1 asmak i¢in 8
km uzunlugunda bir demiryolu tiineli yapildi. Bagdat demiryolu i¢in Birinci Diin-
ya Savaginin sonuna kadar yaklasik 2000 km’lik ray ddsenmis, ama buna ragmen
demiryolu tamamlanamamuigtir. Savagin bitiminde Bagdat demiryolu, bugtinki
Tirkiye Suriye sinirindaki kii¢iik bir yerlesim yeri olan Nasiriye’ye kadar gelebildi.
1912°den beri Bagdat’tan Musul’a dogru insas: devam edip Samara’ya kadar yapi-
mu biten demiryolu hatt1 aslinda Nasiriye’de Konya'dan gelen hatla birlesecekti.
Ancak Nasiriye ve Samara arasindaki 280 km’lik boslugu kapatmak 1940ta Irak
hitkiimetine nasip oldu (Noack: 2003, 1). Bagdat Demiryolu, 1903’ten 1940a ka-
dar stiren yapimi boyunca iki diinya savasina taniklik etti. Konya istasyonundan
Bagdat garina kadar uzanan hattin bitmesi tam 37 yil stirdii. Uzun yillardan beri
beklenen Berlin ile Bagdat arasindaki kesintisiz demiryolu ulasimi, nihayet 1940
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yilinda ve Ikinci Diinya Savasinda tamamlanabildi. Bu demiryolu, Birinci Diinya
Savagrndan 6nce ongoriildiigi gibi ne Bagdat’a ne de Basra’ya kadar uzatilabildi.
Tiirk-Alman igbirliginde yapimu siirekli sabote edilen Bagdat-Basra hattini Ingi-
lizler, 1941 yilinda bitirdiler. Bagdat demiryolu asil yapilis amacina hig bir zaman
hizmet edemedi. Ingilizlerin istemedigi Bagdat demiryolunu bitirmesi, kaderin bir
cilvesi olsa gerekti. Bu demiryolu hi¢ bir zaman bir ugtan diger uca kesintisiz bir
sekilde kullanilamadi. Bagdat demiryolundan beklenen ekonomik ve stratejik fay-
da asla hayata gecmedi. Itilaf devletlerinin 1918’deki zaferiyle Bagdat demiryolu
6nemini tamamen kaybetti.

Bagdat Demiryolunun Yapilis1

1903 yilinda yapimina baslanan Bagdat demiryolu, o yillarin en 6nemli lojistik
projelerinden birisi sayiliyordu. Osmanli Devletinin gururu olan Bagdat demiryo-
lu, hem devletin en biiyiik altyap: projelerinden birisi, hem de Alman miihendislik
sanatinin bir teknoloji harikasiydi.

Bagdat demiryolu projesinin énciisii aslinda Ingiliz Albay Chesney’dir. Bu kisi
1833 yilinda Hatay’daki Asi nehrinden Firat nehrine dogru giden bir demiryolu
hattinin projesini hazirladi. Ancak o yillarda Ingilizler Siiveys kanalinin insasi-
na oncelik verdikleri icin Firat Vadisi demiryolu projesi (Euphrat Valley Railway)
devre dig1 birakildi (Graichen&Griinder: 2005, 252). 1880’li yillarin basindan itiba-
ren Alman mithendis Wilhelm Pressel benzer projeler gelistirdi. 1873’te 6800 km
uzunlugundaki Anadolu demiryolu projesini ¢izdi. Bu projeleriyle 1903 ile 1940
yillar1 arasinda gergeklesen Bagdat demiryolu insaatinin ana yapimcisi oldu (Fiissl:
2001, 701).

Bagdat demiryolunun insaat malzemeleri, tarihi bir ordu giizergahi olan Toros
daglarindaki Kilikya gecidinden tagindu. Biiyiik Iskender’in inga ettigi tarihi Kilik-
ya gecidi, Toroslarin arasindan gecerek Adana ovasina ve oradan da Halep’e kadar
uzanmaktadir. 1899’dan itibaren giizergahin belirlenmesi i¢in yiiriitiilen fizibilite
caligmalari, Almanlar tarafindan o bolgede baslatildi. Bagdat Demiryolu agirlikli
olarak Alman sirketlerinin katilimiyla inga edildi. Alman sirketleri, demiryolunu,
istasyon binalarini ve bityiik garlar1 insa ettiler. Raylar ve lokomotifler de Alman
sirketleri tarafindan saglandi. Demiryolu ingaatinda zaman zaman 35000’den faz-
la isci oldukga zor ve tehlikeli sartlarda calistirildi. Ingaatta kozmopolit bir is¢i or-
dusu gorev yapti. Isvigreli, Fransiz, Italyan, Avusturyali, Rus, Yunanli, Levanten,
Ermeni, Tiirk ve Alman is¢iler hep birlikte demiryolunu insa ettiler. Bunlarin yani
sira bagka tilkelerden gelen isgiler de bu devasa projenin gerceklestirilmesine bii-
yiik katki sagladilar (Korn: 2009, 163).
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Bagdat demiryoluna malzemeler, Toros daglar1 arasindan gegen tarihi Kilikya
gecidinden kamyonlarla tagindi. Tarihte askeri bir giizergah olan resimdeki Kilik-
ya gecidi, Toroslarin arasindan gecerek Adana ovasina ve oradan da Halep’e kadar
uzanmaktadir. Bu yolu Biiyiik Iskender insa ettirmistir.

Birinci diinya savasindan onceki siyasi ve teknik sorunlar, Bagdat demiryolu
ingaatindaki ilerleyisi geciktirdi. Ozellikle Toros ve Amanos daglarindaki tiinel ve
viyadiik ¢aligmalari, demiryolunun zamaninda bitirilmesini zorlagtirdi. 1904’ten
1910’a kadar demiryolundaki insaat calismalari 6 y1l boyunca durdu, ¢iinkii proje-
nin basindan beri i¢ ve dis odaklar, demiryolunun yapimini sabote ettiler. Osmanl
devletindeki sosyopolitik calkantilar, Fransiz ve Ingiliz miidahaleleri ve 1908’ deki
askeri darbe, Ittihat ve Terakki Cemiyetinin iktidara gelmesini sagladu. ittihat ve
Terakki mensuplari, 1908’ de gergeklestirdikleri askeri darbeyle iktidari ele gegir-
diler ve 1909°da Sultan II. Abdiilhamit’i tahttan indirdiler. Padisahin devrilmesi,
Ingilizlerin isine ¢ok yarads, ¢iinkii bu sayede zaman kazanip Bagdat demiryolu-
nun insaatini 6nlemis oldular. Bagdat demiryolunun Avrupali giigler tarafindan
engellenmesi, ayn: zamanda onlarin Ortadogu’da hakimiyet kurma miicadelesi-
nin bir sonucuydu. Avrupa devletlerinin ¢ikar miicadelesinin, Osmanli devletinin
i¢ siyaseti Uzerinde biyiik etkisi oldu. Sultan II. Abdiilhamit, Mislimanlarin
halifesi sifatiyla panislamist politikalar giittiigii i¢in Ingilizler, onu Ortadogu’daki
¢ikarlar i¢in biiyiik bir tehdit olarak goriiyorlardi. Sultan II. Abdiilhamit, panis-
lamizm politikastyla Ingilizlerin Osmanli karsit1 sémiirge politikalarini énlemeye
caligtyordu. Ama 1908’ deki Ittihat ve Terakki darbesi, Osmanli devletinde politika
degisikligine yol agarak bu duruma bir son verdi. Darbe sonucu Almanya karsi-
t1, ama Itilaf devletleri lehinde politikalar gelismeye basladi. Ingiltere ve Fransa,
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1909’dan itibaren Ittihat ve Terakki Cemiyetinin dogal bir miittefiki oldu. Bunun
sonucunda Osmanli donanmast fiilen bir Ingiliz amiralin komutasina verildi ve
Ingiliz subaylar, savasin ¢iktig1 1914 yilina kadar Osmanl topraklarindaki gemi-
lerde ve demiryolu istasyonlarinda kendilerine taninan yetkileri kullandilar (Earle:
1924, 220).

1911’de Bagdat ile Basra arasinda yapimi planlanan demiryolu hattinin ingasin-
dan vazgecildi (Korn: 2009, 19; Bickel: 2003b, 160). Ancak Almanlarin daha sonra
Ittihat ve Terakki Cemiyeti ile iyi iligkiler kurmasi sonucunda demiryolu ingaatina
yeniden baglandi. 1912 yilinda Alman mithendis Heinrich August Meissner’in ida-
resine Bagdat-Musul demiryolu hattinin insasi verildi. Birinci diinya savasinda Al-
manlarin safinda savaga katilan Osmanli devleti, Bagdat demiryolunun ingaatina
stratejik nedenlerden dolay1 savas boyunca devam etti. Ancak savasin bitiminden
sonra demiryolu yapiminin daha uzun yillar siirecegi anlagildi, ¢iinkii Ingiltere
ve Rusya kapitiilasyonlari ileri siirerek demiryolunun bitirilmesini engelledi. Bag-
dat-Kerkiik ve Bagdat-Basra hatlari, 1941 yilinda Ingilizler tarafindan inga edildi
(Held: 1960, 135).

Bagdat demiryolunun finansmani

1875 yilinda Osmanli devleti fiilen iflas ettigi icin borglarini 6deyemez hale
geldi. Devlet, o dénemde Avrupa’dan kredi almig ve bunun sonucunda asir1 borg-
lanmigt1. Devletin iflast sonucu 1881 yilinda Osmanli Duyun-u Umumiye Idaresi?
Avrupa’nin en 6nemli yedi devleti tarafindan kuruldu. Bunlarin arasinda Fransa %
40 ile en biiyiik alacakliyd1. Fransa’y1 % 29 ile Ingiltere ve % 4,7 ile Almanya takip
ediyordu (Schéllgen: 2000, 38). Duyun-u Umumiye idaresini Fransiz-Ingiliz idare-
sindeki bir Avrupa banka konsorsiyumu yonetiyordu. Osmanli devletinin 6nemli
vergi gelirlerini yoneten bu kurum, vergi gelirlerini bor¢larin geri 6demesi i¢in kul-
lantyordu. Bu yiizden Osmanli devletindeki birgok ekonomi dallari, yabanci finans
kurumlarinin kontroliine girdi. Agir borg¢ yiikii altindaki Osmanli devleti, ekono-
mide bagimsiz politikalar tiretemedi. Osmanli devleti, mali yonden Fransa’ya ¢ok
bagimli hale geldi. Bu bagimlilik duyun-u umumiye idaresi ve Fransiz bankalar1
araciligiyla oldu. Sultan II. Abdiilhamit, Bagdat demiryolunun finansmanini Ingi-
liz veya Alman bankalarina yaptirarak tilkesini Fransa’ya olan bagimliliktan kur-
tarmak istiyordu. Ingiliz hitkiimeti de Osmanli devletinin istikrara kavugmasini
kendi ¢ikarlarina uygun buldugu i¢in padisahin bu diistincesine sicak bakiyordu.
Giinkii Ingilizlere gére Osmanlrnin dagilmasi, o konjonktiirde ancak Avustur-
ya-Macaristan ve Rus imparatorluklarina yarayacakti. Ancak Ingiliz bankalar
bu projeyi biiyiik bir mali risk olarak gérdiikleri i¢in Bagdat Demiryolu hattinin
yapimina finansman saglamak istemediler. Ote yandan Osmanli Devleti, Tiirk
ordusunun modernizasyonu ve reorganizasyonu amaciyla Almanya’dan gelen as-
keri heyetlerden memnun kalmisti. Alman imparatoru II. Wilhelm’in 1889 ve 1898

2 Duyun-u Umumiye “Genel Bor¢lar” anlamina gelir. 1881-1939 yillar1 arasinda Osmanli
Imparatorlugwnun dis borglarmi denetleyen kurumdur.
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yillarinda Istanbul’a yaptig1 ziyaretler, Almanya’yla ticari iliskileri gelistirdi. Kay-
ser Wilhelm’in Sam ziyaretinde 300 milyon Mislimanin en iyi dostu oldugunu
soylemesi, Osmanlr'da biiyiik sempati topladi. O dénemde Almanya’nin Osmanl
topraklarindaki ¢ikarlarinin sadece ticaretle sinirli olduguna inaniliyordu. Ingiliz
ve Fransizlarin emperyalist politikalari, Osmanlrdan toprak koparmaya ¢aligirken
Almanlarin béyle bir derdinin olmadig: disiintiliiyordu. Almanlarin Osmanlrya
yonelik politikalari, Ingiliz ve Fransizlara gore daha az tehlikeli bulunuyordu. Iste
bu yiizden Bagdat Demiryolu, Osmanli hiitkiimetinin arzusuyla Almanlar tarafin-
dan insa edilmeliydi. ,Deutsche Bank“ adli Alman bankasi, 6nce demiryolunun
verimliligiyle ve sonradan da Mezopotamya’da kesfedilen petrol kaynaklarin zen-
ginligiyle ilgilenmistir. Mezopotamya ve Basra korfezinde zengin petrol yatakla-
rinin bulunmasindan sonra Alman bankasi, demiryolunun finansmanini iistlen-
mistir. Almanlar, Bagdat demiryolunu yaparak Ingiliz ve Fransizlarin ¢oktandir
hakim olduklar1 Ortadogu bolgesinde kendilerinin de niifuz sahibi olacaklarina
inanmaya basladi.  Alman imparatoru II. Wilhelm, Bagdat demiryolunun yapi-
miyla bizzat ilgilenmis ve demiryolunun bitirilen her bir kesimi i¢in her seferinde
ingaat iscilerine iki dilde kutlama telgraflar1 gekmistir (Schollgen: 2003, 108). Bag-
dat Demiryolu, Alman mallar1 i¢in yeni pazarlarin kazanilmas: demekti. Alman-
lar, Bagdat demiryoluyla baglantili olarak Basra korfezinde ticari ve askeri gemileri
icin stratejik oneme sahip bir iis kurmayi hedefliyorlardi. Deutsche Bank’in genel
midiirit Georg von Siemens, Bagdat Demiryolu projesini 6lii bir demiryolu hatti ve
Alman g¢ikarlari icin 6nemi olmayan bir girisim olarak nitelendirmistir (Wiegant:
1970, 29). Bagdat demiryolunun biiyiik bir bliimii, Alman kaynaklariyla finanse
edildi. Aslinda Bagdat demiryolu Basra korfezine kadar yapilacakti, ancak finans-
man segenekleri cok olmasina ragmen devletin kasasinda yeterince para yoktu.

Bagdat Demiryolunun Ekonomik Onemi

Modern bir ulagim sistemi olan demiryollari, kalkinmanin ekonomik temelini
olusturur ve ayn1 zamanda da refahin iilke sathinda yayilmasini saglar. Osmanl
Devleti, bu niyetlerle demiryollarini Almanlara yaptirdi. Ancak Almanlarin ni-
yetleri daha farkliydi. Onlar Osmanlr’'daki demiryolu sistemini Almanya’ya yeni
pazarlar bulmak ve Ortadogu’ya stratejik agidan ulasmak amaciyla insa etmek isti-
yorlard1. Bitmis bir demiryoluyla Almanlar, Asyanin kapilarina kadar dayanacak,
oradan da Asyanin iglerine kolayca ulasacaklardi. Bu demiryolu projesi, Berlin‘
petrol zengini Korfez bolgesiyle bulusturacak ve boylece Almanya’nin baskentiyle
Basra Korfezi arasinda kesintisiz bir mal ve petrol akist saglanacakti. Almanlar,
Bagdat demiryoluyla Ingilizlerin hikim oldugu denizagir1 yollar1 ve Siiveys ka-
nalini kullanmaya gerek kalmadan Asyanin iclerine kadar ulasilabilecekti. Kisa-
cast Almanlar, gelecegin yakit1 olan petrole kavusmak istiyorlardi. 18. yiizyilin
sonundan beri Mezopotamya ve Basra korfezinde zengin petrol yataklarinin oldu-
gu biliniyordu. Cevresinde zengin petrol yataklarina sahip Musul sehri de Bagdat
demiryolunun 6nemli duraklarindan biri olacaktu.

21. Yiizyilda Egitim ve Toplum/ Education And Society In The 21t Century
Cilt/ Volume 7, Sayy/Issue 19, Bahar/Spring 2018



Ogr. Gor. Onder GANGAL / Umut BASAR

1912 yilinda Tiirk hitkiimeti, Bagdat demiryolunun yapim masraflarini kargi-
lamasi icin Alman bankasina (Deutsche Bank) tavizler verdi. Takasa dayali bu
tavizler sonucunda Alman bankasi, Musul’a kadar giden Bagdat demiryolu hatti-
nin sagindan ve solundan gecen yirmiser kilometrelik alan boyunca biitiin petrol
ve yeralt1 kaynaklarini ¢ikarma hakki elde etti. Boylece sanayisi ve ekonomisi i¢in
hayati 6nem tagiyan petrol sahalari, Almanyanin 6niinde kullanima hazir hale ge-
lecekti. Ayrica demiryolu hatti Bagdat’tan Basra’ya kadar uzatilmis olsaydi, Al-
manya Basra kérfezindeki diger petrol sahalarina da kolayca erisebilecekti. Orta-
dogu petrollerine kavugsan Almanya, Amerika Birlesik Devletlerinden petrol ithal
etmek zorunda kalmayacak ve Amerika’ya olan petrol bagimliligindan tamamen
kurtulacakti. Bir savas durumunda Ingiltere, Almanya’ya deniz ablukasi uygular
ve Amerika da petrol sevkiyatini keserse savasin kaderi Almanya aleyhine gelisirdi.
Birinci Diinya Savasinin en 6nemli nedenlerinden birisi, Almanyanin Bagdat de-
miryolunu kullanarak Ortadogu’nun enerji kaynaklarini ele gegirme riskiydi. Al-
manya’nin bu yayilmaci politikasi sadece Almanya ile Ingiltere arasinda degil, ayni
zamanda Almanya ile Rusya ve Fransa arasinda da biiyiik ¢ikar ¢atigmalarina ne-
den oluyordu. Almanya Bagdat demiryolu projesiyle Fransanin (Suriye, Liibnan),
Ingiltere’nin (Basra Korfezi) ve Rusyanin (Iran) ¢ikar alanlarina girmis oluyordu.
Bagdat demiryolu, Ingilizlerin ve Ruslarin Ortadogu’daki alt yap1 projeleriyle re-
kabet ediyordu. Bu demiryolu projesi, Ingilizlerin hakim oldugu Siiveys kanalina
ve Ruslarin Iran’daki demiryolu projelerine alternatif olusturuyordu. Bu yiizden
Bagdat demiryolu projesi Ingiltere, Fransa ve Rusya’y1 birbirine yakinlastirirken
Almanya’yla bu {i¢ diinya giicii arasinda biiyiik bir gerilime yol agt1.

Bagdat demiryolu, ¢ikmasi muhtemel bir savasta Almanya icin hayati bir rol
oynayacakti. Bagdat ve Hicaz demiryollari, Osmanli devleti i¢in de stratejik bir
6neme sahipti. Osmanli Devleti, her iki demiryolu sayesinde Siiveys kanali bol-
gesindeki giiney cephesine bol miktarda asker ve silah sevkiyati1 yapabilecek ve
Arap isyancilarla daha etkin bir sekilde miicadele edebilecekti (Hort: 2014, 206).
Halep sehri, ayn1 zamanda Bagdat demiryolundan Hicaz demiryoluna aktarma
istasyonuydu. Hicaz demiryoluyla hem hacilar, hem askerler, hem de silahlar Sina
bolgesine tagintyordu. Ingiltere, savastan énce Tiirklerin bu demiryolu yiiziinden
Siiveys kanalina bir askeri operasyon yapmasindan gok korkuyordu, ¢linkii Stiveys
kanali Ingiliz imparatorlugunun sémiirgelerine giden en énemli can damariydi.
Tiirkler bu can damarini kesecek olursa Ingiltere'nin en énemli sémiirgesi olan
Hindistan’la baglantis1 kopacakti. Bagdat demiryolu, Ingilizler i¢in en biiyiik can
diismaniydi ve bu yiizden asla bitirilmemesi gerekiyordu. Bagdat ve Hicaz demir-
yolunu tehlike olmaktan ¢ikarmak isteyen Ingilizler, Birinci Diinya savaginda bu
demiryolu agin1 genis dl¢iide tahrip etmislerdir.
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20. yiizy1l baglarinda Bagdat Demiryolu

Sonug:

Birinci Diinya savagindan sonra Ortadogu’nun siyasi haritasi, galip devletlerin
istekleri dogrultusunda yeniden ¢izilmistir. Ingiltere ve Fransa, savastan sonra Os-
manli cografyasini farkli devletlere boldii. Bagdat demiryolu hatti, Osmanl: baki-
yesi devletler olan Tiirkiye, Suriye ve Irak arasinda boliistiirtildii. Bagdat demiryolu
giizergahi, savas sonunda bu ii¢ farkli devletin payina digtigii igin tamamlana-
madi. Halep’ten gelen hatla Bagdat’tan gelen hat arasinda heniiz bitirilmemis 485
km’lik bir bogluk kalmisti, ancak bu boslugun 135 km’lik béliimiine raylar dosen-
misti. Trenin ¢aligmadig1 bu bosluk arasinda yolcular, Bagdat’tan Halep'e veya aksi
istikamette seyahat edince otobiislere aktarilmak zorunda kaliyorlardi. Savastan
sonra Bagdat demiryolu, jeostratejik degerini kaybetmis, dogu diinyasinin egzotik
havasindan biiyiilenen turistler ve maceracilar i¢in turistik bir atraksiyon olmustu.
Bagdat demiryolunu kullanan iinlii bir yolcu, Agatha Christie adli Ingiliz kadin
yazard1. Bu yazar 1928 ve 1930 yillarinda Ingiltere’den Sark Ekspresi ile Istanbul’a
kadar gelmis ve Toros Ekspresi ile de Suriye’ye dogru yoluna devam etmistir (Bic-
kel: 2003a, 120).

1923 yilinda imzalanan Lozan anlagmasiyla Bagdat demiryolunun Karkamis
(Cerablus) ve Nusaybin arasindan gegen hatti, Tiirkiye ile Suriye arasindaki sinir
olarak belirlendi (Bickel: 2003a, 161). Demiryolunun Tiirkiye ile Suriye arasinda si-
nir yapilmasi, savasin galipleri tarafindan ihtilaf yaratmak amaciyla 6nceden plan-
lanmuist1. Boylece iki komsu tilke arasinda fitne ve kavga ¢ikarmak miimkiin ola-
cak ve olasi bir ¢atisma durumunda demiryolu ulagimi ise yaramaz hale gelecekti.
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Ingiltere’nin Osmanli imparatorlugunun bakiyesi olan devletleri birbirlerine karst
diigman etmesi, geleneksel “bol ve yonet” politikasinin bir devamiydi. Ortadogu
diizeninin mimari olan Ingilizler, petrol kaynaklarini garanti altina almak igin Or-
tadogu iilkelerini birbirine diisiiren politikalar gelistirmek zorundaydilar. Ingilte-
re’yi yoneten derin akil, Ortadogu’daki devletleri ancak fitne ve siyasi ¢atigmalarla
kontrol edebilecegini biliyordu. Bu yiizden Ortadogu’da kavgalar hi¢ bitmedi.

Ikinci Diinya Savagindan sonra Suriye ve Irak’taki demiryolu hatlar1 ulagima
kapanmis, ¢linkii Ortadogu’da cikarilan siyasi catismalar, hep bolgesel savaslari
ve i¢ savaglari tetiklemigtir. 1990’1 yillardan sonra Bagdat demiryolu artik sadece
Tiirkiye’de isletildigi icin Anadolu demiryoluna dontigmiistiir. Ttirkiye’nin disinda
Bagdat demiryolu igletilememis, ¢linkii biiyiik devletlerin kaos politikalar: buna
izin vermemistir. Irak Savasi ve Suriye’deki i¢ savas yiiziinden Bagdat demiryo-
lu halen ¢aligmiyor. 2002 yilinda Tirkiye ve Irak devlet demiryollar: idareleri
tarafindan Istanbul-Bagdat seferlerinin yeniden baslatilmasi igin bir anlagma
imzalandi. Ama Irak ve Suriye’deki bolgesel savaslar, bu projenin gerceklesmesini
engelledi.

Artik Suriye ve Irak’ta Bagdat demiryolunun yerini ucak, araba ve kamyon-
lar ald1. Petrol de bityiik oranda boru hatlariyla tasinmaya baglandi. Tirkiye’deki
Bagdat demiryolu hatti, giiniimiize kadar kalan istasyonlar1 ve lokomotifleriyle
nostaljik bir havaya biiriindii. Bagdat demiryolu, giiniimiizde Istanbul ile Bagdat
arasinda seyahat edilmeyen tarihi bir demiryolu oldugu i¢in hafizalarda merakli-
lar1 i¢in romantik duygular uyandirmaktan bagka bir ise yaramiyor.
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Extended Abstract
Baghdad Railway

Mesopotamia is the region in south-western Asia where an exotic railroad
and an expanding Global Oil Economy changed the world order. The name
Mesopotamia comes from a Greek word meaning “between rivers,” referring the
land between the Tigris and Euphrates rivers. Mesopotamia can be broadly defined
to include the area that is now eastern Syria, south-eastern Turkey, and most of
Iraq. In the last decades Mesopotamia has become a place where international
political games, conflicts and rivalries have never ceased to be existed. As it is
today, Mesopotamia had been a place of international rivalry and discord at the
turn of the 20th century. Oil, trade routes, geography and terrain, all contribute
to the strategic importance of Mesopotamia. Because of its geographical position
in the gulf region, linking Asia Minor to India, Mesopotamia had become one
of the trade centres since the ancient times. Later the discovery of petroleum in
Mesopotamia in early 20th century made this region even more attractive to the
political and economic interests of European colonial empires. The Great Powers
of Europe attributed much importance to Mesopotamia because of its geopolitical
and strategic position. In the pre-war period Britain underlined the thesis that
Mesopotamia was a British area of influence. Hidden motives for World War One
arose with the construction of the Baghdad Railway in the Ottoman Empire in the
late 19th and early 20th century. The World Powers recognized the future need
for petroleum, and control over that necessary oil would be the key to great profit
and political power. The Berlin-Baghdad railway would have connected Germany
with Mesopotamia, Africa and Asia (India), and the trade of goods and agricultural
products would benefit from a port on the Persian Gulf. This in turn could provide
direct access to Middle East petroleum, and the Baghdad railway would bypass the
Suez Canal.

In 1901, Germany reported on vast supplies of petroleum in Mesopotamia.
When the Ottoman state gave permission to Germany for the Baghdad Railway in
1903, Russia, France, and Britain all regarded a Berlin to Baghdad Railway a threat
to their dominance. In the meantime, not to be caught unprepared, the British had
underlined the commercial and strategic importance for them of the Persian Gulf.
In other words, Britain was asking its allies to confirm that Mesopotamia was its
own area of influence. The Ottoman Empire rejected the British thesis, because
Mesopotamia was in fact Ottoman territory.

Russia, France, and Britain would have suffered economically from increased
German trade and penetration in Mesopotamia. Germany would challenge
Moscow’s dominant position in Central Asia and half of Iran. The railway was
expected to extend Germany’s economic influence towards the Caucasian frontier
and into north Persia where Russia had a dominant share of the market. At the
same time the south part of Iran was held by Britain. France had established a
foothold in northern Africa and an influence in Algeria and Tunis. Germany
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must be kept out of the then French-controlled northern Africa and Mesopotamia
entirely. Britain had taken Egypt in 1882 and through it found a way to rule Sudan
in 1897. It administered Egypt, Cyprus, and Aden on the Red Sea, and had major
influence in Afghanistan. Emblematic of the German threat as perceived by Britain,
was the Berlin-Baghdad railway project. The main objective of British policy was to
keep the Ottoman State and Germany as far as possible, out of the Gulf. Therefore
Britain should regard the establishment of a naval base, or of a fortified port, in the
Persian Gulf, by any other power as a very grave menace to British interests. By the
19" century the Ottoman Empire was weak. Cheap imports from industrialized
Europe and various wars had resulted in the country’s finances being controlled
by the Ottoman Public Debt Administration composed of and responsible to the
European Great Powers. The European countries saw great potential to exploit the
resources of the weakening empire; not least there were potentially vast amounts of
petroleum.

When Abdul Hamid II came to power (ruled 1876-1909), he showed a desire
to build railways in the Ottoman state for political, strategic and economic goals.
From the political and strategic perspectives, the Sultan would be able to move
his troops in all the regions of the Ottoman State. This would help him maintain
security, order and political stability. Also railway expansion could lead to the
industrialization of the Ottoman Empire. As for the economic side, the railways
would increase the revenues of the Ottoman State and work to develop its economic
sources. The relationship between Germany and the Ottoman Empire has rapidly
developed after the visit of the German Emperor Wilhelm II to the Ottoman State
in 1898. As a consequence all the obstacles facing the Germans were removed. The
Sultan promised the Emperor to give the concession of building the railways to the
Germans. On his part, the Emperor supported the Ottoman Railway Projects and
showed his pretentious protect to Islam. It is also because of this reason that his visit
in 1898 had been perceived as a show of force towards Britain and France. And what
is more, the German Emperor’s Damascus speech was an indirect threat to France
and Britain’s Muslim colonies, because it was in favour of the unity of Islam.

In 1886, Sultan Abdul Hamid II proposed a railway from Istanbul to the Persian
Gulf. It would extend the Oriental Railway, which linked Berlin to Istanbul at its
completion in 1888. Another railway built at the same time by German engineers
was the Hejaz railway connecting Damascus to the holy cities of Medina and
Mecca. Sultan Abdul Hamid II was the driving force behind the construction of
the Hejaz Railway. The line from Damascus reached Medina 1908. Thousands of
pilgrims from Russia, Central Asia, Iran and Iraq also converged on Damascus to
take the train. The railway never reached Mecca and during the World War I, parts
of the railway were blown up by Lawrence of Arabia and his Arab allies.

In 1888, the Ottoman government granted the Anatolian Railway Company, a
syndicate dominated by the Deutsche Bank, the concession to construct a railway
from Istanbul to Ankara, in order for Germany to pursue its economic penetration
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of the Ottoman Empire. This railway line, completed in 1893, was extended to
Konya by 1896.

The Baghdad railway, which was built from 1903 to 1940, connected Konya with
Baghdad (1600 km). It was also known as the Berlin-Baghdad railway to connect
Berlin with the Ottoman Empire city of Baghdad, from where the Germans wanted
to establish a port in the Gulf Region. After the occupation of Ottoman territories
in North Africa (Tunisia, Egypt) by European Powers, Abdul Hamid turned
for support to Germany. In return, concessions were made to Germany. It gets
permission to build the Baghdad railway. Developing Ottoman-German political
and economic cooperation induced the sultan to grant the Anatolian Railway
Company the concession to extend the railway from Konya to Baghdad and to
the Persian Gulf. The Baghdad Railway Company, dominated by the Deutsche
Bank and other German interests, was formed in 1903. In the same year, the final
concession, which was an outcome of a German-Ottoman understanding, was
granted to Baghdad Railway. On the other hand, the concession represented a great
victory to the German policy and its ambitions. In addition to its great commercial
value the Baghdad Railway, connecting with Syrian roads and the Hejaz Railway
to Arabia, opened the way for an attack on Egypt and the Suez and on India by
routes which British warships could not dominate. The Baghdad railroad was
political life insurance for Germany. The Berlin-Baghdad Railway would enable the
transport of people and freight from Germany through the Balkan States and the
Ottoman Empire to the edge of the Persian/Arabian Gulf. From the port of Basra,
goods could be directly exchanged with even the farthest German colonies and
the world. In the reverse direction, German industry would have a direct supply of
Mesopotamian oil. This access to resources would have been beneficial to German
economic interest, and threatening to British economic dominance in colonial
trade. The Baghdad Railway was initially planned as a means to bypass the then
British-controlled Suez Canal.

Strategically, its aim was to bind the Turks and the Germans together, while
sabotaging Britain’s links with India by threatening Suez, and providing Germany
with its own shortcut to the east through Basra. It was felt in Britain that if Baghdad
and the Persian Gulfin the hands of Germany (or any other strong power) would be
a 42-centimetre gun pointed at India.

The Baghdad Railway might eventually have strengthened the Ottoman Empire
and its ties to Germany and might have shifted the balance of power in the region.
Despite obstructions at the diplomatic level, work slowly began on the railway.
Both geographical and political obstacles prevented the completion of the Baghdad
Railway before World War I commenced in 1914. The Ottoman Empire chose to
place the Baghdad Railway outside the range of the British Navy guns. Therefore,
the coastal way from Alexandretta to Aleppo was avoided. The line had to cross the
Amanus Mountains inland at the cost of expensive engineering including an 8 km
tunnel between Ayran station and Fevzipasa.
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The construction of the Baghdad Railway was repeatedly delayed for financial
and technical reasons: 27 tunnels were required, many of them kilometres long
through the Taurus Mountains. Completion of the project took several decades
and by the outbreak of World War I, the railway was still 960 km (600 miles) away
from its intended objective. The last stretch to Baghdad was built in the late 1930s
and the first train to travel from Istanbul to Baghdad departed in 1940. The right-
of-way of the railway marks the border between Syria and Turkey for over 350 km,
from Cobanbey station in the West to Nusaybin in the east, with the rail line on
the Turkish side squeezed between the minefields and control strip in Turkey and
Syria.

In the end, Germany would end up with nothing for her work on the Berlin-
Baghdad Railway. British forces would secure the entire oilfields of Mesopotamia
after Versailles in a new League Protectorate called Iraq. The permanent
development of transport systems, however, somewhat diminished the strategic
value of the line entirely.
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