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Ozet

Sanayi Devrimi'nden sonra hiz kazanmig olan sémiirgecilik
faaliyetleri, sémirgeleri ve sOmiirgelere giden yollart kontrol etmek
isteyen emperyalist devletlerin  ulasim teknolojilerinde de mesafe
almalarini saglamistir. Ulasim araglari arasinda 6nem kazanmis ve bu
Onemini ginimuize kadar tasimis olan demiryolculugu, ik kez
Ingiltere’de baglamis ve kisa zaman igerisinde 6zellikle diinyanin stratejik
bolgelerinde yayginlagmustir. 19. yiizyilda eski giiclinii ve kudretini
kaybetmis olan Osmanli Imparatorlugu, emperyalist politikalarin hedefi
haline gelmis ve siyasi, askeri, iktisadi alanlarda kendisine yonelik
tehditlerle ugrasmak zorunda kalmustir. Bat’da meydana gelen bilim ve
teknik alanlarinda ilerlemelerden geri kalmamak yaninda siyasi ve iktisadi
biitinligiini  korumak isteyen Osmanli Imparatorlugu, Ingiltere’de
baslayan bu yeni ulasim sistemini yakindan takip etmistir. 1829 yilinda ilk
demiryolculugunun yapilmasindan hemen bir yil sonra 1830 yilinda,
Osmanlt topraklarinda ilk demiryolu yapma fikrinin imparatorlugun
yonetim kademesinde dogmus olmasi bu bakimdan son derece
énemlidir. Ancak Osmanlt Imparatorlugu’nun gerek teknik gerek
ekonomik alanlarda yetersizligi, demiryollarinin hayata gecirilmesi fikrinin
Avrupalilara bagimli olmadan gerceklesmesine engel olmustur. Bu
ylzden, imparatorluk topraklarinda demiryolu hatlari insa edilmesi igin
Batili sirketlere bagvurulmasina gerek duyulmustur. Bu amagla da Batili
sitketlere ve dolayisiyla da Avrupali devletlere yeni imtiyazlar verilmek
zorunda  kalmmigtir. Boylece  Avrupali  devletler de Osmanli
Imparatorlugu topraklarinda yapilmast planlanan demiryollart hatlarint
emperyalist politikalart  ¢ergevesinde degerlendirmiglerdir.  Osmanl
burokrasisi tarafindan farkinda olunan mahsurlarina ragmen demiryolu
projeleti hizla hayata gecirilmis ancak kisa zaman icerisinde demiryollari
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konusunun bir yoniiyle bagimsizlik sorunu halini aldigt da gérilmigtiir.
Bunun giderilmesi icin demiryollarinin bir an 6nce millilestirilmesi geregi
dogmus olsa da imparatorluk zamaninda elde edilmeyen basari
Cumbhuriyet Tiurkiye’sine intikal etmistir.

Bu calismada Osmanli imparatorlugu topraklarinda 1836 yilindan
Birinci Diinya Savag’na kadar planlanmis olan ve projeler kapsaminda
hayata gegirilmis demiryollari, ayrintili olarak incelenmis ve demiryollart
meselesi Avrupalilarin emperyalist politikalart ekseninde
degerlendirilmigtir. Bu yoéniyle ¢alismanin, Tturk Demiryollart Tarihine
katki saglayacagi distinilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryollar;, Emperyalizm, demiryolu
politikast, Hicaz Demiryolu, Sultan II. Abdilhamit

Abstract

Following the industrial revolution, the expedited colonial activities
enabled imperialist states that wished to control their colonies and the
ways leading to their colonies to progress in transportation technologies
as well. Railways, which gained importance in transportation and which
carried this importance until today, were first initiated in England and
became especially widespread in strategic regions of the world in a short
time. The Ottoman State, which lost its previous power and might in the
19t century, became the target of imperialist policies and were obliged to
deal with the threats toward itself within political, military and economic
fields. The Ottoman State, which did not wish to fall behind from the
developments in scientific and technological developments of the West
and which wanted to protect its political and economic integrity, closely
followed the novel transportation system that emerged in England.
Following the execution of the first railway transportation in 1829, in
1830, it is of utmost importance that the idea of building the first railway
in the Ottoman region was born into the administrative ranks. However,
the inadequacy of the Ottoman Empire in both technical and economic
fields prevented them from actualizing the idea of railways without being
dependent on Europeans. Thus, it was felt necessary to consult to
Western companies to build railway lines in the empire regions. For this
purpose, it was felt mandatory to grant new privileges to Western
companies, hence, to European states. Therefore, European states
evaluated the railway lines planned to be built in the Ottoman Empire
region within the framework of imperialist policies. Despite the Ottoman
bureaucracy’s awareness of the limitations, the railway projects were
rapidly put into practice; however, it was also observed that the subject
of railways became a problem of independence in a short time. Although
a need to nationalize the railways as soon as possible arose to eliminate
this, the success that was not achieved in the empire period was
devolved in the Republic period of Turkey.
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In this study, the railways, which were planned in the Ottoman
Empire regions from 1836 to World War I and actualized within the
scope of the projects, were investigated in detail and the subject of
railways was evaluated within the axis of the imperialist policies of
Europeans. From this aspect, it is believed that the study will contribute
to Turkish Railway History.

Keywords: Railways, Imperialism, Railway policies, Hejaz railways,
Sultan Abdul Hamid IT

Girig

Sanayi Devrimi, diinyada bir ¢ok alani etkisi altina alan son derece 6nemli
gelismelere zemin hazirlamistir. Bu gelismeye baglt olarak endustriyel alanda
gorilen hizli ilerlemede 6zellikle buharin kullandmasinin, kémir ve demir
madenlerinin yaygin olarak islenmesinin etkileri bilinmektedir. Bu gelismelerden
dogrudan etkilenmis unsurlardan birisi de demiryollart ve demiryollar
tastmacihigidur.

Ingiltere’de heniiz 1803 yilinda Richard Trevithick’in girisimleriyle baslayan
buharli lokomotif denemeleri, cok kisa zaman igerisinde bu alanda meydana
gelecek biyiik gelismelerin habercisi olmustur. Nitekim George Stephenson’un
basarilt calismasi ile 6 Ekim 1829 tarihinde Liverpool ve Manchester arasinda
insa edilen hatta yapilan yolculuk, demiryolculugun da baslangict kabul
edilmistir!. 1830 yilindan itibaren Almanya, Belgika, Italya, 1840 ve 1850 yillari
arasinda ise Danimarka, Ispanya ve Isvigre basta olmak {izere hemen tim
Avrupa’da yayidiktan sonra diinyanin farkli yerlerinde kullanilmaya baslanilan
demiryolu wulasimi, sémiurgecilik faaliyetlerinde son derece O6nemli rol
oynamistir.

Osmanli Imparatorlugu agisindan  19. yiizyll, son derece olumsuz
gelismelere sahne olmustur. Ancak imparatorlugun, varligint devam ettirebilmek
icin bu ylizyilda hemen her alanda yasanan gelismeleri takip etmek ve elinden
geldigi kadar bu gelismelere ayak uydurmak cabasina dismis oldugu
bilinmektedir. Tim diinya icin 6nemli bir atilim olan demiryollari konusunda da
imparatorlugun bu alanda yasanan gelismelere, yonetim kademesinin en Ust
noktasinda yer alan Sultan nezdinde dahi kayitsiz kalmamis oldugu
anlaslmaktadir. Zira imparatorluk biinyesinde ilk demiryolu yapma fikrinin
1830’lu ydlarda dogmus oldugu ve bu tarihin, demiryolculugun basladig
tarihten hemen bir yil icerisinde oldugu distntlirse bu ¢abalar anlasilabilir.
Sultan Abdilmecid’in ¢alisma odasinda Liverpool-Manchester treninin gesitli

1 http://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(09.04.2020).
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resimlerini bulundurmast ve Osmanl tlkesinde de bdyle trenlerin yapilmasin
arzu ettigini actklamasi? imparatorlugun ulasim alaninda yasanan bu gelismelere
kayitsiz kalmamis oldugunun da gostergeleridir. Ilerleyen yillarda da Sultan
Abdulmecid bu konudaki kararliligini strdiirmustir. 30 Haziran 1855 yilinda
Vikela’ya hitaben yapmis oldugu bir konusmada, biran 6nce demiryolu isine
girisilmesini istemistir?.

Tirk demiryollarinin ingaatt her ne kadar 1854 yilinda baslamis olsa da
1836 yilindan itibaren bu yoénde Osmanli yénetiminde bir takim arzu ve
isteklerin varligr bilinmektedir. Bu yonde yapilan arastirmalar ve incelemelerle
hazirliklart da igeren tiim faaliyetler g6z Oniine alindiginda bu konuyu kapsayan
calisma evreleri su sekilde siniflandirmak mimkindir:

1836-1853 Hazirlik Devresi

1854-1866 Hususl Sirketlerin Baslangict Devresi

1867-1875 Hiikiimet Demiryollari Insasi Tecriibeleri Devresi
1876-1888 Tevakkuf (Bekleme) Devresi

1889-1898 Hususi Sirketlerin Faaliyet Devresi

1899-1914 Hiikiimetle Beraber Hususi Sirketlerin Faaliyet Devresi
1914- 1918 Sirket Demiryollart Insaatt Devresi

1918-1922 Tevakkuf Devresi

1923°den Ttibaren Cumhuriyet Hitkiimeti Ingaat Faaliyeti Devresit.

Osmanli Topraklart Uzerinde Ingiliz Sémiirgecilik Politikas1 ve
Tirkiye Demiryollar1 Igin Hazirliklar Devresi

Tiurkiye’de demiryollar1 insa etme ve isletme disiincesi, yukarida da
deginildigi tzere 1836 yillarina rastlamaktadir. Bu konuda Osmanli idaresini
tesvik eden devlet Ingiltere olmustur. Ingiltere, demiryollart yapimini elbette
Osmanli Imparatorlugu’nun faydasina disinmemistir. Ingiltere’nin asil hedefi
Hindistan yolunu kontrol altinda tutmak olmustur.

2 Cemil Oztiirk, “Tanzimat Devrinde Bir Devletcilik Tesebbiisii: Haydarpasa-Tzmit
Demiryolu”, Cagine Yakalayan Osmants (Osmaniz Devleti’'nde Modern Haberlesme ve Ulagtirma
Teknikleri),. Yay. Ekmeleddin Thsanoglu, Mustafa Kagar, Istanbul.1995, 5.272.

3 Ali Satan, “Osmanlt Devri Demiryolu Kronolojisi”, Osmanii'da Ulasim -Kara-Deniz-
Demiryoln-, (Ed. Vahdettin Engin vd.), Camlica Yay., Istanbul 2012, s. 310. (ss. 309-343).
* Demiryollar Mecmmnast, 1 Mart 1926, S.13, s. 3.
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Tanzimat devrinde demiryollart konusunun sadece yol meselesini ¢6zmek
amaciyla ele alinmadifi, aynt zamanda demiryollarinin Dogu’yu Batr’ya agacak
bir ara¢c olarak degetlendirilmis oldugu anlasilmaktadir®>. Bu baglamda
Tanzimat’in 6nde gelen isimlerinin demiryollart konusunda oldukea hissiyatl bir
sekilde goriislerini dile getirmis olduklarini belirtmekte fayda vardir. Ali Pasa,
Avrupalilasmak fikri perspektifinde gorislerini; “Madem Avrupa toplulngn iginde
idik, Avrupa giiclerinin isteklerine cevap vermeliydik. O swrada beliren sakincalar: hesaba
katmayarak demiryolu yapimn: diigindiik’ seklinde 6zetlemistir. Ali Pasa'nin o
sirada beliren sakincalardan neyi kastettigi ise kisa siire icerisinde yasanan
gelismelerle anlagilmigtir.

Liman ve fenerler konusunda goérildigt gibi siireg igerisinde demiryollart
bahanesiyle yabancilara taninmis olan imtiyazlarin Batililarin eline hangi kozlari
verdigi ve imparatorlugun Odedigi diyetleri bu noktada dikkate almak
mimkindir. Cinkd imparatorlukta demitryollart yatirimlarini karsilayabilecek ne
sermaye birikimi ne bu is icin gerekli uzman kadrolar yoktur. Bu sebeple
demiryollarinin yapilmas: ve igletilmesi, imparatorlugun Avrupa’ya bagimliligint
daha fazla arttirmustir. Zaman igerisinde demiryollarina yapilan yatirimin
%9011 yabancilarin olusturmus oldugu gorilecektir’. Ilerde kargilasilan bu
sakincalarin Osmanlt burokratlart tarafindan 6n gorillemedigini séylemek en
azindan iki isim icin s6z konusu degildir. Ali Pasa disinda Fuat Pasa da tiim
cekincelere ragmen demiryollart konusunda son derece kararli durmustur. Hatta
Fuat Paga, Sultan Abdilaziz’e hitaben kullanmis oldugu ifadelerde, bir bakima
Osmanlt birokrasisinin en ust kademesini temsil eden bir kisi sifattyla
demiryolu isinden uzun vadede Sultanin sahsinda imparatorlugun ne elde
edecegini de vurgulamak istemistit: “Avrupa dilkeleri kadar demiryoluna sabip
oldugumnz, giin, Zat- Hiimaynnunuz, diinyada en dnde gelen bir devietin basinda olmung
olacaksimz”®. Burokrasideki bakis agisint yansitmast adina bir diger 6rnek olarak
Viyana Sefiri Sadik Rifat Pasa’yt da haurlamakta fayda vardir. Kendisi, 1847
yilinda Babiali’ye sunmus oldugu bir layihada; ziraatin gelistirilmesi ve triinlerin
pazarlara kolaylikla nakledilmesi icin Avrupa devletlerindeki demiryollarinin
benzerlerinin Osmanlt topraklarinda da yaptirilmast gereginden bahsetmistir?.

5 Ali Satan, “Osmanl’nin Demiryolu Cagina Girisi”, Osmanii’da Ulasim -Kara-Deniz-
Demiryoln-, (Ed. Vahdettin Engin vd.), Camlica Yay., Istanbul 2012, s. 210. (ss. 209-219).
6 Engin Deniz Akarli (Haz.), Belgelerle Tanzimat: Osmanls Sadrazamlarmdan Ali ve Fuad
Pagalarin Siyasi V asiyyetnimeleri, Bogazici Universitesi Yay., Istanbul 1978, s. 25.

7 Donald Quataert, “19. YY’da Osmanli Imparatorlugu’nda Demiryollart”, Tangimat tan
Cumburivet’e Tiirkiye Ansiklopedisi, C. 6, Tletisim Yay., Istanbul 1985, 5.1630. (ss 1630-
1635)

8 Akarlt, Belgelerle Tangimat, s. 7.

9 Ufuk Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Exen Yay., Istanbul 1994, s. 21.
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Osmanli Imparatorlugu’nun son asrindaki bir takim cabalari, biirokrasinin
timlesik olarak sadece modernlesme kaygilari ile aciklamak elbette eksik
kalacaktir. Avrupa’da ilmi anlamda yasanan gelismelerin siyasi, iktisadi, sosyo-
kiiltiirel yansimalart bu bakimdan énem tagimaktadir. Imparatorlugun bekast
adina yiratilen politikalarin imparatorlugun hasimlart konumundaki Avrupa
devletleri karsisinda her alanda geri kalmishgt engellemek niyetiyle uygulamaya
kondugunu soylemek mimkiindir. Zira dénem itibariyle Osmanl
Imparatorlugu, Bati karsisinda sadece siyaseten degil ayni zamanda iktisadi ve
kiiltiirel yonlerden de bir gerilige itilme tehlikesiyle karsilagmistir. Bu sebeple
imparatotlugun idati olarak asketl kapasitesi, merkeziyetci tutum/tutumlatt ve
ekonomiyi strekli kontrol altinda tutma girisimleri ¢ergevesinde bir demiryolu
politikasi izledigini sdylemek de miumkindir!?. Bu minvalde izlenmis olan bir
demiryolu politikasi geregi imparatorlugun sahip oldugu sinirli imkanlar da géz
oniine alinarak Avrupalldardan gelen teklifler stiratle degerlendirilmistir.
Ozellikle imparatorlugun bu konudaki niyetlerinin de agiga ciktig yil olarak
1830°da, Batililar tarafindan Istanbul’a bir takim tekliflerde bulundugu
bilinmektedir. Teklifler, ilk etapta Ingilizlerden gelmistir. Ancak merkezi
yonetimin bu konudaki kararindan hemen 6nce imparatorluk sinirlarinda ilk
hattin 1 Eyliil 1851 tarihinde Kahire-Iskenderiye arasinda yapilmis oldugunu ve
bu hattin da Osmanli topraklarinda désenmis olan ilk hat olduguna dikkat
etmek gerekmektedir!!. Zira sOmirgecilik konusunda birbitleriyle amansiz bir
yarisa girmis olan emperyalist tlkeler icin Osmanlt topraklarinda niifuz alanlart
elde etmenin en etkili yolu demiryollart yapimindan ge¢mistir!2.

Dénem itibariyle deniz yollar1 konusunda ki 6zellikle uzun seyahatlere
dayanikli gemilerin yoklugu ve bu arada Siveys Kanal'nin hentiz aclmamis
olmast dolayistyla Akdeniz’den Basra Korfezi'ne ulagacak bir karayolu yapma
diistincesi dogmustur. Ingiliz Topgu Miralay Fransis Chesney, heniiz 1829-1832
yillart arasinda Firat ve Dicle Nehirlerinde seyriisefer konusunda incelemelerde
bulunmus ve Hindistan’a ulasimi kolaylastirmak amaciyla bu nehirlerde vapur
isletmeciligine yonelik bir sirket kurulmasmu teklif etmistir’®. Chesney,
baskanligint yaptigt bir heyetle Dicle’nin giiney kesimini ve Firat’in Birecik’e ait
olan kolunu incelemistir. Bu incelemeler sonucunda Firatt Akdeniz’e
baglayacak bir kanal, bir sose veya bir demiryolu hattnin hayata
gecirilebilecegini ifade etmistir. 1856 yilinda Chesney tarafindan yapian bu
teklif, Ttrkiye topraklarinda demiryolu insast icin atilan ilk adim olmugtur!4. Bu
fikrin ortaya ctkmasinda Gzellikle sularin seviyesinin azaldigi zamanlarda nakil

10 A. Nedim Atilla, Izmir Demiryollars, Tzmir Biiyiksehir Belediyesi Kiltiir Yay., Tzmir
2002, s. 40.

11 Satan, “Osmanlt Devri Demiryolu”, s. 310.

12 Atilla, I'{mz'r Demiryollars, s. 42.

13 Demiryollar Mecnmmnasz, 1 Mart 1926, S.13, s. 4.

Y Demiryollar Mecmunass, 1 Mart 1926, S.13, s. 4.
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islerinin sikintiya diigecegi diisiincesi etkili olmustur. Bu sebeple Firat’tan
yararlanmak yerine Firat Vadisi'ni takip etmek suretiyle Bagdat’tan gecerek
Akdeniz’i Basra Korfezi’ne baglayacak bir demiryolu hattinin insa edilmesi fikri
daha uygun gérilmiistiir. Bu yillarda demiryollarindan taraf olan Ingilizler,
Hindistan yolu igin sadece bu Bagdat hatti parcastyla yetinmeyip Istanbul’u da
icine alan ve Basra’da son bulacak olan bir hattin insa edilmesini dahi teklif
etmislerdir. Ancak kisa zaman sonra gemicilikte meydana gelen gelismelerle
birlikte 1846 yilinda Ingiltere’den Misir’a ve Siiveys Kanali vasttastyla Kizildeniz
tzerinden Hindistan’a posta nakledebilecek bir gemicilik sirketi kurulunca
Ingiltere, séz konusu demiryollart fikrinden bir siireligine vazgecmistir. 1850
yilinda ise Chesney, dusindigi hattin insast amactyla tekrar tesebbiise
geemistir. Chesney, Dr. Thomson adindaki bir Ingiliz ile beraber 6zel sermaye
hesaplarina basvurmus ancak Osmanl imparatorlugu ile Avrupa devletleri
iliskilerinde yeni bir safha acan Kirtm Savasi’na kadar (1853-1856) demiryolu
fikri uygulamaya konulamamistir.

Hususi Sirketlerin Demiryolu Ingaat1 Konusundaki Rekabetleri

Kirtm Savasr'ndan sonra Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa devletleri
arasindaki statiisine mukabil olarak Ingiltere ve Fransa, Tiirk topraklarinda
azimsanamayacak derecede ticari konum sahibi olmuslardir. Ingiliz ve Fransiz
sermayeleri, daha c¢ok sermaye sahiplerinin menfaatine uygun sekilde
demiryollart insaatinda degerlendirilmeye baslanmistir. Babiali, demiryollarinin
gozle gorilir faydalarindan yola ctkarak yayinladigi Tanzimat Programi’nda,
tlkenin sahip oldugu kaynaklarini isletebilmek icin modern ulasim araclarinin
temini lizumunu g6z Online almistir. Bu yonde Babuali, 6zellikle tarim
bélgelerinin birbitleriyle ve denizle baglantisit saglayacak olan bir demiryolu
sebekesinin hayata gecirilmesi liizumunu hissetmistir.

Iskenderiye-Kahire hattinin  6nemini  belirtitken bu  hattin, Osmanlt
topraklarinda ilk demiryolu hatti olmasinin yaninda, aynt zamanda proje olarak
Avrupa disinda yapilan ve Afrika kitasinin da ilk demiryolu hatti oldugunu
vurgulamak gerekmektedir. Bu durum, Avrupalilarin ve 6zellikle de ingiltere’nin
yukarida ifade ettigimiz sekilde beslemis oldugu uzun vadeli emperyalist
politikalarin bir tranidir. Ingiltere’nin s6z konusu emperyalist politikalari
cercevesinde son derece énemli bir konum olarak kabul edilen Izmir’den yola
cikarak bolge icinde bir demiryolu proje imtiyazini Osmanl yénetiminden
koparmak adina gayet bonkér davranmis olduklart da  bilinmektedir.
Ingiltere’nin bazt girisimcileri bu konuda elde edilebilecek imtiyazlar adina
oldukea ¢aba satf etmislerdir. Bu sebeplerden dolayt Tanzimat dénemi ulasim
programint tatbik etmeye bilhassa arzu duyan ilk devlet Ingiltere olmustur.
Neticede 23 Eyliil 1856 tarihinde Izmir-Aydin arasinda bir demiryolu hattr inga
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etme dusiincesi, ingiliz sermayesi olan izmir—Aydm Osmanlt Demiryollari
Sirketi ile hayata gegirilmistir. Imtiyaz, Joseph Paxton, George Whytes, Williams
ve Augustus Rixon’un temsilcisi Robert Wilkin’e verilmistir!>. Robert Wilkin ve
Izmirde ticari faaliyetlerde bulunan bu dort Ingiliz tiiccars, almis olduklari
imtiyazt hi¢ vakit kaybetmeden Ingiltere’de satmuslardir. Imtiyazin yeni sahipleri
1857 yilimin Mayis ayinda Izmir'den Aydin’a Osmanli Demiryolu Sirketi’ni
kurarak t¢ kistmda tamamlanacak olan bir plan hazirlayarak Babiali’ye
onaylatmay1 basarmiglardir. Boylece 1857 yilinin Eylil ayinda ingaata baslamak
icin gerekli izni almuslardir!S. Bu ¢abalar, Batili emperyalist gliclerin ileriye dontk
planlarinin tezahiirleridir. Yukarida da belirtilmis oldugu tizere, daha énce Fuat
Paga gibi kimi biirokratlarin dile getirmis oldugu sekliyle, bazi sakincalart dikkate
almayarak verilmis olan imtiyazlarin, uzun vadede Osmanli Imparatorlugu’na ne
kaybettirmis olacaginin hesabinin da yapilmis oldugu dikkat c¢ekmektedir.
Miibahat S. Kitiikoglu'nun da vurgulamis oldugu gibi Hariciye Arsivi'ndeki
tarihsiz ve imzasiz bir vesikadan; “Tzmir'den baslayan iki demiryolunun Ingilizler
elinde olmasi, liman ve ribtimn da Ingilizlerin tasarrufuna girmesi halinde Anadolu’nun
anabtarmm Ingilizler'e gececedi, bunun ticari hayat disinda da tesirli olacads ve neticede
devletin maddi ve manevi zarar ve tehlikelerle kargilasacags...” yolunda Babiali’ye
uyarilarda  bulunulmus oldugu anlagilmaktadir!”. Dolayisiyla bu  belgeyi,
Kiitiikoglwnun  belirtmis oldugu sekilde Ingiltere’nin  Anadolu itizerindeki
emellerinin daha o zaman anlasilmis oldugunun agtk bir delili'® olarak kabul
etmek miimkiindiir. Ilk imtiyazi miteakip yillarda Osmanli topraklarinda yer
alan simdiki Romanya’ya ait Cernavoda-Ko&stence arasindaki diger imtiyaz da bir
Ingiliz sirketine verilmistir'>. Demiryollart konusunda imtiyazlarin siirekli
artturilmis olmasi, devletin bir zaafi olarak son derece zararl sonuclar dogurmus,
Izmir rihtminin devletlestirilmesi zaman almis ve borcun édenmesi Tirkiye
Cumbhuriyeti’ne kalmistir?0,

1856 yilinda kurulan ve 1859 yilinda faaliyete ge¢mis olan Stiveys Kanali
Sirketi, Hindistan yolunda Ingilizler’e rakip oldugu igin bu rekabeti kirmak adina
Ingiltere, Bagdat hatt1 projelerini tekrar ele almistir. Béyle bir durumda ise daha
o6nce amacitnt gerceklestiremeyen Chesney tekrar girisimlere baslamistir.
Chesney, Hindistan demiryolculugunda sohret kazanmis olan Andrew ile
birlikte Firat Vadisi Demiryollart Sirketi’ni kurmustur. Bu suretle bir taraftan

15 Satan, “Osmanlit Devri Demiryolu”, s. 310.

16 Othan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiyeye Girigi, Istanbul 1974, s.51-53. (Nakleden:
Miibahat S. Kiitiikoglu, Izmir Ribtim Ingaats ve Igletme Imtiyazs, Edebiyat Fakiiltesi
Basimevi, Istanbul 1979, s. 498).

V7 Kitiikoglu, Izmir Ribtim Insaat, s. 551-552.

18 Kiitiikoglu, [zmir Ribtim Insaat, s. 552.

Y Demiryollar Mecnmmnast, 1 Mart 1926, S.13, s. 4.

20 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Mart 1926, S.13, s. 4.
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Firat bolgesinde incelemeler yapmus, diger taraftan da Istanbul’da imtiyaz
pesinde kosmustur. Baslangicta maddi yardimda bulunmasi icin bagvurdugu
Ingiliz Hitkiimeti, bu yardimi reddetmistir. Bununla birlikte Siiveys Kanal’nin
yapicist Lesseds, Bagdat hatti projesinin basarisiz olmasi icin elinden geleni
yapmustir. Lesseds’in ¢abalart yaninda Kahire’den Stiveys’e bir demiryolu
yapilmis oldugundan ve Hindistan’a ulasim bir yoniyle kolaylastigindan dolay:
Chesney’in projeleri yine sonugsuz kalmistir?!,

Izmir-Aydin demiryolu imtiyazt ise 90 seneligine verilmis ve 30.6 milyon
frank tahmin edilen sermayesi icin hikiimet tarafindan %06 teminat faizi
verilmigtir. Sirketin az sermayesi yaninda masraflarin fazla olmasindan dolay:
insaat oldukca agir ilerlemistir. Hatta insaat icin verilen 4 senelik zaman
doldugunda ancak 43 kilometrelik bir kistm yapilabilmistir. Bu stire icerisinde de
sirketin insaata harcayacak parast kalmamistir. Bu olumsuzluklar Gzerine sirket,
hikkiimetle uzun siiren goriismelere baslamustir. Neticede 26 Mart 1861
tarihinde verilen yeni bir izin ile bitlikte sermaye, 45.5 milyon franga ctkarilmis
ve glzergah da yeniden dizenlenmistir. Ancak 34 kilometre yapildiktan sonra
eski sikintillar yeniden baglamistir. Bunun tzerine 9 Temmuz 1863 tarihinde
sermaye, 47.5 milyon franga ctkarilmis ve siire uzatilmustir. Bu suretle ilk imtiyaz
tarihinden 11 sene sonra 1 Temmuz 1866 tarihinde Aydin’a ulasilarak 130
kilometrelik hattin insast sona ermistir?2,

Aydin hatti insa edilirken Price adindaki Ingiliz, 20 milyonluk bir sermaye
koyarak %6 faiz teminatiyla bitlikte 4 Temmuz 1863 tarihinde {zmir-Kasaba
hattt imtiyazint almistir. Bu hattin Bornova’ya bir sube agmast sartt da
eklenmistir. Insaat, 1864 yilinda baslamis ve 10 Ekim 1865 tarihinde Manisa’ya
kadar olan 66 kilometre ve 10 Ocak 1866 tarihinde Kasaba’ya kadar toplam 93
kilometre seyriisefere acilmistir. Bu iki hat, olduk¢a pahaliya mal olmus ve ilk
zamanlar masraflarint karsilayamamustir. Ciinkil sitketler ingaattan biyiik bir
kazan¢ beklemisler ve isletmenin ucuzlugunu saglayacak insaat tarzini
benimsemislerdir?3.

Sultan Abdiilaziz ve Sultan II. Abdiilhamid Déneminde Demiryollari
Yapim Caligmalar1

Osmanlt devri i¢in demiryollart konusunda ciddi girisimlerin Sultan 1I.
Abdiilhamid déneminde oldugu bilinmektedir. Onciilii olan Sultan Abdiilaziz’in
ise demiryolu konusuna tamamen kayitsiz kalmadigini da burada séylemek

2 Demiryollar Mecmnasy, 1 Mart 19206, S.13, s. 5.
22 Demiryollar Mecmnasi, 1 Mart 19206, S.13, s. 5.
23 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Mart 1926, S.13, s. 5.
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geregi dogmustur. Sultan Abdilaziz’i demiryollart konusunda st duzey
burokratlarin telkinlerinin ne derecede etkiledigi tartismasint bir yana birakarak
onun donanma konusundaki hassasiyetlerinin  demiryollarina  yeterince
egilmesine engel teskil ettigi yontndeki bir gériise>* hak verilebilir. Ancak Sultan
Abdiilaziz’in Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak -bu bag kiiltiirel bir bag olarak da
kabul etmek mumkindiir- olan demiryolu i¢in baglatmis oldugu calismalari da
g6z ard1 etmemek gerekmektedir.

Sultan Abdiilaziz’in bayindirlik islerine géstermis oldugu ilgi, ilk defa Nafia
Nezareti’'nin tesekkiilinde énemli bir rol oynamustir. ik Nafia Nazirt olan
Ethem Paga, sose ve demiryollartyla tim tilkeyi kapsayacak bir ag kurulmas i¢in
biiyiik projeler yaptirmistir. Projelerin gerceklesmesi icin iane ve vergi usullerini
ortaya koymustur. Ethem Pasa’nin projeleri kapsaminda sose insaatt icin yeterli
gelecek olan gelir kaynaklari, demiryollart icin son derece yetersiz kalmugtir.
Sultan Abdilaziz, Paris sergisini ziyaretten déndugi sirada yaninda bulunan
bankerlerle de gbriismiistir. Bunun icin bizzat kendisinin baglattig1 calismalati
devam ettirtmesi amaciyla 1869 yilinda Nafia Nazirt Davut Paga’yt Avrupa’ya
gondermis oldugunu hatirlamakta fayda vardir. Davut Paga, gerceklestirmis
oldugu seyahatinin neticesinde 17 Nisan 1869 tarihinde Paris’te Baron Hirsch
ile 85 yilligina ve 2.000 kilometrelik bir hat imtiyazi antlasmast imzalamistir?>.
Bu imtiyaz sayesinde 1871-1874 yillar1 arasinda Rumeli, kullaniglt bir demiryolu
sebekesine kavusmustur. Ancak Baron Hirsch’e verilen bu imtiyazdan edinilen
tecriibeyle hususi sirket imtiyazlariin hikimete daha ok kiilfet getirdigi
anlasilmis ve Anadolu’da yapilmas: disinilen hatlarin bizzat devlet eliyle
yapilmasina karar verilmistir. Bu yiizden Sultan Abdiilaziz, Istanbul’u Bagdat’a
baglayacak ve Anadolu'nun ana damarimi olusturacak bir demiryolunun
yapilmasint emretmistir?. Bu amag i¢in Avrupa’dan mihendisler cagrilmistir.
Birinci sube olan Haydarpasa-Izmit hatti, ti¢ kisma boliinmiis, birinci ve ikinci
kistmlar ID’Ostoya ve Eckerlin isimlerinde iki miiteahhide ihale edilmis ve
tigiincti kistm ise idareten insa edilmeye baslanmistir?’. Ingaat, 4 Agustos 1871
tarihinde baslamis ve yol, 22 Eylil 1872 tarihinde Pendik’e, 1 Aralik 1873
tarihinde Gebze’ye ve Agustos 1873°de Izmit’e ulasarak 91 kilometrelik sube
tamamlanmistir?s. Ancak yonetimin model olarak yapmak istemis oldugu bu hat
hem pahaliya mal olmus hem de kotl yapilmugtir.

Osmanli yonetimi, demiryolu insaatint bir taraftan Izmirde denemek
istemistir. Huktmet, 1872 yilinda Kasaba Demiryollart Sirketi ile anlasarak

24 Atilla, Izmir Demiryollars, s. 48.
25 Atilla, Izmir Demiryollars, s. 43.
26 Demiryollar Mecmnasy, 1 Mart 19206, S.13, s. 5.
27 Demiryollar Mecmnasy, 1 Mart 19206, S.13, s. 5.
28 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Mart 1926, S.13, s. 6.
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Kasaba hattinin Alasehir’e kadar uzatilmasi isini izerine almis ve insaatt Bayliss
adinda bir Ingiliz’e havale etmistir. Boylece 76 kilometrelik bu hatti, 13 Mart
1875 tarihinde isletmeye acmustir. Izmir-Kasaba kisminin  teminatindan
vazgecmek ve imtiyazt 16 seneye (13 Mart 1891 tarihine kadar) indirmek
karsiliginda hiikiimet, bu 76 kilometrenin isletmesini 16 sene icin baska bir
tazminat talep etmemek sartiyla Kasaba Demiryollar Sirketi’ne ihale etmistir.

Bagdat Valisi Mithat Pasa da bu hatlarin yapimui sirasinda Avrupa’dan
mihendisler ¢agirarak bazi projeler hazirlatmis ve tlkede ilk kez Bagdat
tramvaylari ile Firat ve Dicle nehitlerinde vapur sefetleri yapilmasina ¢alismistir.
Mithat Pasa, sadrazam olduktan sonra da Trablus Sam’dan Humus ve Zor
yoluyla Firatt takip ederek Bagdat’a kadar ulagan bir demiryolu hattt icin
inceleme dahi yaptirmistir.

Osmanlt idaresi, programsiz ve gelisiglizel bir insaat faaliyetinin bir fayda
vermeyecegini anlayinca baska bir care disinmistir. Bu suretle Baron
Hirsch’in  Rumeli demiryollart projesinin de yapicist olan inli mihendis
Wilhelm Pressel’i, Osmanli Anadolu Demiryollar1 genel miidiirii olarak ¢agirmis
ve son derece muntazam bir demiryolu sebekesinin kurulmasi gérevini
vermistit?. Pressel, titiz bir calisma sonucunda Anadolu’nun ana hatlarini
olusturacak olan bir projeyi hazirlamigtir. Presselin amaci, sadece demiryolu
idaresinin para kazanmast olmamis ayni zamanda devletin bu hatlardan
faydalanarak ekonomik olarak ilerlemesi olmustur. Pressel’in projesinde Bagdat
hattt merkez agirlik noktasint teskil etmistir. Ancak Pressel, Akdeniz’den degil
Istanbul’dan baslayarak ve Anadolu’nun énemli sehirlerinden gegmek suretiyle
Bagdat’a ulasilmasinin uygun olacagini disinmistir. Bunun yant sira hatt,
birka¢ yerden denize ulastirarak sube hatlariyla birlestirmek istemistir. Pressel’in
projesine gore 5.000 kilometrelik bu hat su sekilde planlanmigtir30:

Haydarpasa-1zmit

Izmit- Ankara- Sivas- Diyarbekir- Musul- Bagdat- Basra
Stiveyde- Antakya- Halep- Birecik- Diyarbekir

Samsun- Sivas

Mudanya- Bursa- Boziiyiik

Eskisehir- Kitahya- Konya

Adapazari- Eregli

Sivas- Erzincan- Erzurum

Trablus Sam- Humus- Hama- Antakya.

2 Demiryollar Mecmnasi, 1 Mart 19206, S.13, s. 6.
30 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Mart 1926, S.13, s. 6.
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Wilhelm Pressel, Tirkiye topraklarinda dar hat insasint ilk kez 6ne siiren
mihendistir. Pressel, insasini disiinmis oldugu Bagdat hattt ile bu hatt ¢esitli
yetlerde denize baglayacak olan hatlarin genis olarak yapilmast halinde maddi
acidan zora digilecegi konusunda oldukea 1srar etmigtir. Ciinkii Pressel’e gore;
daha ucuza insa edilmesi mimkiin olan ve her kilometresi 90.000 franga mal
olacagl tahmin edilmis olan bir dar hattin, uzun seneler boyunca Anadolu’nun
ihtiyacini karstlayacagint iddia etmistir. Pressel, tilkenin ekonomisinde énemli
etkisi olacak olan demityollarinin hizla yapilmasini arzu etmekle beraber
Anadolu'nun ekonomik olarak gelismesini saglayacak programlarin da
hazirlanmasini  istemistir’. Osmanlt idaresi, Pressel'in gorisleri karsisinda
Ozellikle ana hatlarda dar hat uygulamasindan ziyade genis hat yapmay: tercih
etmistir. Hikiimet, projelerin hazirlanmasini, giizergahlarin tespit edilmesini
beklemeden bir milyar franklik bir demiryolu istikrazi akdine tegebbiis etmis ise
de bu gerceklesmemistir. Buna ragmen Izmit'ten Ankara’ya ve Mudanya’dan
Boziiyiik’e dogru iki hattin insasina baglanmistir.

Pressel, bir taraftan israrlarinin karsilik bulmamasindan diger taraftan da
hicbir hazirlik yapilmadan ise baslanmasindan dolayz istifa etmis ve memleketine
donmigstir. Presselin istifasindan sonra Osmanlt yonetimi, demiryolu isini
emaneten yapamayacagini anlayarak miteahhitlere basvurmaya mecbur
kalmistir. Mudanya- Bozlylk hattinin ikinci derecede 6nemli olmasindan dolayt
Pressel’in programi geredi, dar hat olarak caligmalara baslanmis ve 1875 yilinda
Bursa’ya kadar olan 42 kilometrelik kismi yapdmistir. Ancak siparis edilen
lokomotiflerin uygun olmamasi, kis aylarinda hattin biyiik kisminin zarar
gbrmesi ve istihkaklarint alamayan miteahhitlerin hentiz tamamlanmayan hattin
islerine ara vermeleri dolayisiyla hat isletmeye agilamamistir®. Izmit-Ankara
hattinda da Bursa hattinda oldugu gibi basarisiz olunmusgtur. Hattin 5.5 milyon
franklik bir harcamadan sonra miiteahhitlere verilmesi konusunda stkintt
yasanmis ve Osmanli idaresinin 1875 yilinda yagamus oldugu mali krizden dolay:
bu calismalar sonugsuz kalmistir33.

Osmanlt topraklarinda bu sikintldar yasanirken Avrupa’da Bagdat hatti
konusunda rekabet tekrar hiz kazanmustir. 1869 yilinda Siiveys Kanali insaatinin
bitmesi ile denizyolunun agilmasi tizerine Bagdat hattt sayesinde Hindistan’a bir
yol a¢gmak isteyen demiryolu sirketleri harekete gecmistir. Chesney, 1876 yilinda
olimiinden 6nce Firat sahili tizerindeki projesini bir defa daha ileri sirmistiir.
Bundan bagka Andrew ve daha bir ¢ok kisi, Firatt takip etmek suretiyle
Iskenderun’a yada Trablus Sam’a ulasmayt iceren projeler ortaya koymuslardir.

3 Demiryollar Mecmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 45.
32 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 45.
33 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 46.
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Hintli bir mihendis olan Latham, Presselin glizergahina uyan Iskenderun-
Halep- Birecik- Nusaybin- Musul- Bagdat- Basra giizergahin, Zwiedinek
Sidenhorst isminde bir mithendis de bunun mevcut olan Bagdat hattt
giizergahina daha fazla yaklasan Iskenderun- Resulayn- Nusaybin- Musul hattini
teklif etmislerdir3. Bu giizergahlardan baska Hayfa yada Sur’dan baslayarak
¢colden gecmek suretiyle Bagdat’a ulasacak bir demiryolu yada Bagdati
Karedeniz sahillerine baglayacak olan hatlar tzerine de projeler ortaya
konmustur.

Bagdat hatti meselesi Ingiltere’yi bir hayli mesgul etmistir. Ingiliz
Parlamentosu, 1871 yilinda yaptgi gibi Bagdat hattt tzerinde incelemelerde
bulunmak tizere bir komisyon kurulmasina karar vermigtir. Sir Stafforte
Northercote’un baskanligindaki bu komisyon, yapilan miizakereler sonucunda
Hindistan’a Stiveys Kanali’ndan baska bir yol bulunmast geregini kabul etmistir.
Miizakerelerde, Dicle sahilini takip eden bir demiryolu hattinin Turkiye icin
daha uygun olacagi goriisii 6nem kazanmistir. Bununla birlikte Firat hattinin
kestirme bir yol olmak suretiyle Ingiliz menfaatlerine daha uygun olacagi
belirtilmistir. Sonug olarak Suriye sahilinden baslayip Firat sahilini takip ederek
Bagdat ve Kuveyt’e varacak bir yolun Hindistan’a ulagmakta en miikemmel yol
olacagint belirten bir rapor hazirlanmistirs. Ancak rapora ragmen Ingiltere
Hikimeti, bu hattin imtiyazini alacak olan sirkete teminat veremeyecegini
duyurmustur. Bu durumda mall yonden sikintida  olan  Osmanlt
Imparatorlugu'ndan da teminat alamayacaklarini bilen sirketlerin timitleri
kirilmistir.  Diger taraftan Ingiltere, Siiveys Kanali hisselerinden  biiyiik
cogunlugunu alarak kanal tzerinde niifuz sahibi olunca, Bagdat hattt meselesi
tetnci kez tekrar kapanmigtir.

Ingiltere’de bu gelismeler yasanirken Filistin topraklarinda da demiryolu
insast i¢in bir takim girisimlerde bulunulmus oldugu gérilmektedir. 1864 yilinda
Alman kékenli Amerikali bir mithendis olan Dr. Zimpel ile hikiimet tarafindan
gorevlendirilerek Filistin haritasint yapan Humann bir proje hazirlamiglardir.
Projede gosterilen hat, Sam-Der’a-Vadi-i Seria- Kudis- Yafa ve subelerinden
olugsmustur. Bu projenin bir bélimiind olusturan Yafa- Kudiis hattt imtiyazt
1873 yilinda bir Fransiz sirketine verilmistir. Ancak bu sirket, takip eden yillarda
birka¢ defa ise baslamis ise de hat tamamlanamamistir. 1870-1872 yillart
arasinda Yemen’de kumandanlk yapmis olan Binbagt Ahmet Resit Bey’in
Cidde- Mekke arasinda bir demiryolu yapilmast yoniindeki teklifi de bu déneme
rastlamustir®¢. Bu teklif, ilk kez Hicaz hattinin ingast fikrinin c¢ikis noktasini tegkil
etmesi bakimindan 6énemlidir.

34 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 46.
35 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 46.
36 Demiryollar Mecmmuasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 46.
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Demiryolu Iglerinin Beklemeye Alinma Devresi

Cililus degisikligi basta olmak tizere, i¢ siyasette meydana gelen 6nemli
olaylar ve bunlarin yani sira savaslar dolayisiyla Osmanli Idaresi bir siire icin
demiryolu isleriyle ilgilenememigtir. 1880-1881 yillar1 arasinda mall durumun
biraz diizelmesi tizerine tekrar demiryolu meselesi ele alinmistir.

Nafia Nazirt Hasan Fehmi Pasa, 6 Haziran 1880 tarihinde hiikimete
vermis oldugu layihada biyiik bir nafia projesine yer vermistir. Bu projede,
Anadolu’da yapilmasi distiniilen ve teklif edilen demiryollart 6nemli bir yer
tutmustur. Ancak devletin kendi imkanlariyla bu isin altindan kalkamayacag
bilindiginden Hasan Fehmi Pasa da yabanct sermayesine basvurmanin gerekli
oldugunu ileri stirmistiir. Hasan Fehmi Pagsa’nin projesinin esastnt Bagdat hatti
olusturmustur. Bununla birlikte Haydarpasa-1zmit-Eskisehir-Konya-Adana-
Iskenderun-Halep-Firat Vadisi-Bagdat yolu digerlerine tercih edilmistir. Hasan
Fehmi Pasa’nin, projesini olduke¢a genis tutmus oldugu anlagilmaktadir. Zira bu
ana hattan baska gerek ana hattin mevcut diger hatlarla gerek gesitli noktalardan
denizle irtibatini saglamak i¢in su hatlar da proje kapsamina alinmistur:

Karakoy -Bursa

Eskisehir- Ankara

Afyonkarahisar- Alagehir

Ilgin- Aydin

Eregli- Kayseri- Sivas- Erzurum

Halep- Diyarbekir

Bagdat- Basra

Samsun- Sivas- Diyarbekir

Trablus Sam- Humus

Halep- Humus- Sam- Kudis- Yafa- El-Aris’.

Bu sekilde Hasan Fehmi Pasa’nin projesi 7.000 kilometreyi bulmugtur. Her
bir kilometrenin 154.000 franga mal olacagi tahmin edilmistir. Ancak kendisinin
bu tesebbiislerine ragmen ilkede bu dénemde demiryolu isleri oldukca kéti
durumda seyretmistir. Devlet tarafindan yonetilen Haydarpaga-Izmit hattinin
strekli tamirat masraflari ¢tkarmast ve memurlarin kot idaresi yiiziinden hat
zararla calismis ve bu sebeple devlet, hattin her sene isletme acigini tamamlamak
zotunda kalmistir. 21 Nisan 1880 tarihinde ise bu hattin isletmesi bir sirkete

ihale edilmis olsa da kisa strede sirket ile devlet arasinda anlasmazlik ¢ikmis ve
sirket, kirayt vermeden isletmeyi birakmigtir3s.

37 Demiryollar Mecmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 47.
38 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 47.
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Bu dénemde Izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba hatlart da Haydarpasa-Izmit
hattindan daha iyi durumda degildir. Insaati olduk¢a masrafli olmus bu hatlarin
amortismant da zor olmus ve devlet de vadettigi kilometre teminatint
karsilayamamustir. Ancak Aydin hattt imtiyaz sartlarint kendi yararina diizeltmis
ve yeni subeler yapimasint basarabilmigtir. Sirket,16 Temmuz 1876 tarihli
sOzlesme ile imtiyaz stiresini 1 Ocak 1910 tarihine kadar uzatmakla bitlikte
hattin Aydin’dan Kuyucak’a kadar 56 kilometre uzatilmast imtiyazint da almustir.
Ayrica 1 Temmuz 1879 tarihli s6zlesme ile de Kuyucak-Saraykdy (45 kilometre),
Torbali-Tire (48 kilometre) hatlarinin imtiyazint da almayr basarmistir. Bu yeni
hatlardan Aydin-Kuyucak hattt 1881 Agustos’unda, Kuyucak-Saraykdy hatti
1882 Haziran’inda, Torbali-Tire hattt ise 1883 Kasim ayinda isletmeye acilmistir.
Bunlarin disinda Kasaba hatt1 sirketi de Alasehit’e kadar ulagsmak icin hitkiimete
basvurmus olsa da sirket, yeni imtiyazlar almayt basaramamigtir.

Dénem itibariyle yapilmis olan bir diger énemli hat ise Mersin- Adana
hattidir. Baron Evain de Vandeuve, 20 Ocak 1883 tarihli imtiyazina dayanarak
31 Ocak 1885 tarihinde Londra’da Mersin- Tarsus- Adana Sirketi’ni kurmustur.
Bu sirketin Ingiliz sermayesi yaninda Tiirk ve Fransiz sermayesi de olmustur.
Hat, 2 Agustos 18806 tarihinde isletmeye acilmis ise de kendisinden beklenileni
saglayamamistir®.

28 Aralik 1882 tarihinde Beyrutlu Sursok Biradetler, Akka ve Hayfa’yr
Sam’a baglayan bir demiryolu imtiyazt almiglar ve Alman mihendis M&sy6
Schumacher’e bir proje hazirlatmuglardir. Ancak bu hattin yapilmasina daha
oncelerden de taraftar olan ve bolgedeki Yahudilerin refahi icin Filistin
topraklarinin  gelismesine ugrasan Ihgiliz Oliphant’in destek ve yardimina
ragmen, hattin ingast icin gerekli olan sermayeyi saglayamamislar ve imtiyaz
kaybetmislerdir.

Ingiltere, daha 6nceleri Bagdat hatti tizerinde karamsar davranmis ve
birka¢ kez bu konuyla ilgili girisimleri askiya almistt. Ancak Rus Harbi’nden ve
Kibrist isgal etmesinden sonra tekrar Bagdat hattt meselesine ilgi duymaya
baslamistir. Stiveys Kanali isletmesinin yolunda gitmemesi de bu ilgiyi
arturmustir. Bunun Uzerine 1878 yilinda Londra’da Sutherland Dukasinin
baskanligt altinda Firat hattinin yapilmasina yonelik bir cemiyet kurmuslardir.
Hiikiimet, bu konuda en uygun glizergahin belirlenmesi i¢in Gnlii Afrika gezgini
Kameron’u goérevlendirmistirl. Kameron, on proje arasindan iktisadi 6nemi
dolayistyla Trablus- Humus- Halep- Urfa- Nusaybin- Musul- Dicle’nin sag

3 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 47.
40 Demiryollar Mecmnass, 1 Nisan 1920, S.14, s. 48.
4 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 48.
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yakasi- Bagdat ve Benderbuseyr*? hattini tercih etmistit. Ancak bu kesif
calismasindan bir sonu¢ alinamamis ve ise baslanmamistir®3. 1882 ve 1883
tarihlerinde Cazalet ve Tancred adlarinda iki girisimci, hattin iki tarafinda yer
alan arazi dahilinde Yahudileri ikamet ettirmek sartiyla Trablus- Humus- Halep-
Firat sahili- Bagdat- Basra hattt imtiyazinin kendilerine verilmesini talep etmisler
ise de bu proje de bir sonuca ulagmamigtir#4.

Stiveys Kanal’'nin 1886 yilindan itibaren elverisli bir konuma gelmesinden
sonra Ingiltere’nin Bagdat hattina ilgisi de sona ermistir. Ingilizlerin bu geri
cekilisi sonucunda Fransizlar Bagdat hattt konusuna egilmislerdir. Fransizlar,
Bagdat hattinin tamamint insa etmek yerine Akdeniz- Halep- Bagdat- Basra,
Bagdat- Necef ve Hanekin’in bazi béliimlerini yapmakla yetinmeyi tercih
etmislerdir. Ancak Osmanli yonetimi, bu sekilde parca parca hat yaptirmay
uygun gormedigi gibi Bagdat hattint Akdeniz’den baglayarak yaptirmayacagint
kesin bir sekilde ifade etmistir. Yonetim, Pressel projesine uygun olarak Ankara-
Sivas- Diyatrbekir yoluyla Bagdat’a ulasmayi tercih etmis ve bazi imtiyaz talepleri
ile gérismeye girismis ise de bu gériismeler sonugsuz kalmistir.

1888 yilinda Istanbul’da bulunan Stuttgart Wiirtembergische Vereinsbank
midirit Kaulla, Pressel projesinden yola ¢ikarak Izmit- Ankara hattinin
imtiyazina talip olmustur. Kaulla, Deutsche Bank adina hareket etmistir.
Bankanin direktérii Dr. Siemens ise imtiyazin elde edilmesi icin biyik gayret
sarf etmistir. Kaulla, 15.000 franklik kilometre teminati ve bazt vergilerin bu
teminata karsilik olarak gosterilmesini istemistir. Hikimet, 6nce bu sarta
uymay! istememis ise de Deutsche Bank imtiyaza karsilik 37.5 milyon franklik
bir bor¢lanma akdini kabul edince 4 Ekim 1888 tarihinde imtiyaz sdzlesmesi
akdi gerceklesmistir.

Emperyalist Politikalar Cergevesinde Osmanli Topraklarinda
Husust Sirketlerin Faaliyetleri Devresi

Sultan II. Abdilhamid déneminde demiryollart konusunda takip edilen
politika, dis politikada yasanan déntisimle birlikte farkli bir ivme kazanmistir.
Sultan Abdillhamid’in benimsemis oldugu Panislamist politika, Ingiltere gibi
rakip karsisinda geri planda kalmayt kabul edemeyen ve siirekli genisleme
politikasini benimsemis olan Almanya’nin stratejileriyle kesismistir.

4 Basra Korfezi'nde bir liman sehri (Tahir Sezen (Haz.), Osmanli Yer Adlar, T.C
Basbakanlik Devlet Arsivleri Genel Mudirligt Yay., Ankara 2017, s. 103).

4 Demiryollar Mecmnass, 1 Nisan 1920, S.14, s. 48.

“ Demiryollar Mecmnass, 1 Nisan 1920, S.14, s. 48.

4 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 48.
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1875 yilinda Stveys ve 1878 yilinda Kibris’t ele gecirerek Ortadogu’yu
kontrol etmek suretiyle Hindistan yolunu giivence altina alan Ingiltere igin artik
Anadolu demiryollarinin 6nemi kalmamistir. Bu ylzden Ortadogu’ya acima
gereksinimi duyan Almanya da Anadolu demiryollarinin yapimina talip olmus ve
boylece Alman sermayesi, Osmanli Imparatorlugu’na Bagdat Demiryolu Projesi
ile gelmigtir®. Sultan’in, demiryollart sayesinde ilke igerisinde ekonomik
faaliyetlerin hiz kazanacagi, eyaletlerde olast asayis bozukluklarina derhal
midahale imkani bulunacagi, tasra ile merkez arasindaki irtibatin
kuvvetlenecegine dair inanci, biyiik projelerin ortaya konmasinda etkili
olmustur. Sultan Abdilhamid’in Bagdat Demiryolu Projesi ile 1877-1878
Osmanlt Rus Savag'ndan (93 Harbi) sonra Anadolu’ya gé¢ etmek zorunda
kalmis olan Balkan, Kafkas ve Kirim go¢menlerini, Bagdat hattt bélgesindeki
topraklara yerlestirerek buralart tretime agmak, diger yandan da ekonomik
sirkiilasyonu kolaylastirmak ve bolgedeki asayis ile birlikte merkezle olan irtibatt
saglamak amacinda kismen de olsa basarilt oldugunu séylemek miimkiindtr®.
Almanlar  ise Dogu tzerindeki amaclari ¢ergevesinde Anadolu ve
Mezopotamya’nin zenginliklerini degerlendirmek istemislerdir. Bu niyetler
istikametinde demiryolu icin verilen garanti akgesi Osmanli maliyesi igin
oldukca agir bir borclanma getirmis olsa da Almanlarin demiryolu déseme
tekniginin Fransiz ve Ingiliz tekniklerine gore kiyaslanamayacak diizeyde hizh
oldugunu*® da belirtmek gerekmektedir.

Izmit- Ankara hattt imtiyazinin  verilmesinden sonra Tiirkiye’de
demiryollari yeni bir devreye girmistir. Ozellikle Sultan Abdiilhamid,
demiryollarinin - 6neminin  farkinda oldugu icin disardan buyik sermaye
sahiplerini ¢agirmis, sermayedarlart tesvik etmek icin imtiyazlarda kilometre
teminatt yontemini uygulamustir. Padisah, bununla birlikte s6z konusu teminati
Diyun-u Umumiye araciligiyla zamana yaymistir. Bu sartlar alunda disaridan
oldukea fazla imtiyaz talepleri gelmistir. Babiali yonetimi, daha ¢ok hatlarin
askerl 6nemine dikkat etmis oldugundan yalniz askeri 6nemi olan hatlar i¢in
kilometre teminatt vermis ve dar hat imtiyazlarina teminat vermekten
kacinmistit.

888- 1893 wyillart arasinda ikisi Rumeli’de 530 kilometre, on dordi
Anadolu’da 4.820 kilometre ve toplamda 5.350 kilometre uzunlugunda 16
demiryolu imtiyazi verilmistir. Bunlardan yalniz 376 kilometrelik dérdintin dar
hat ve digerlerinin ise genis hat olarak insa edilmesine karar verilmistir. Bu on
altt imtiyazdan dordi sadece diigiincede kalmis, digerleri insa edilmistir. Bu
imtiyazlarda sermayedarlar hemen tamamiyla ya Almanlar yada Fransizlar
olmustur.

4 Mehmet Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus Savasi'nin Baglangie Déneminde Tiirk Demiryollar,
(Yapisal ve Ekonomik Sorunlar 1918-1920), T. C. Kiiltiir Bakanhg Yay., Ankara 2001, s. 8.
47 Adlla, I zmir Demiryollary, s. 44.

# Tlber Ortayh, Tsmail Kiiikkkaya, Cumburiyet'in Ilk Yiigyds (1923-2023), Timas Yay.,
Istanbul 2012, s. 30.
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Imtiyazlar sayesinde Anadolu’daki demiryollarinin uzunlugu 9 sene iginde
642 kilometreden 2.500 kilometreye ¢ikmustir. Ancak hitkiimetin teminat akgesi
olarak kabullendigi miktarin giinden giine artmast tizerine Babiali, 1894 yilinda
aldig1 bir kararla o zamana kadar imtiyaz1 verilenlerin tilke ekonomisine yapacagi
katkiyt gérmeden teminathl imtiyaz vermeyecegini duyurmustur®. Ancak
yonetim, bu karar sebebiyle demiryollarinin gelisimine engel olmamak igin
teminatsiz ingast miimkiin olabilecek dar hat imtiyazi taleplerine de kolaylik
gosterilebilecegini ifade etmigtir. 4 Ekim 1888 tarihli bir imtiyaz sozlesmesine
dayanilarak 23 Mart 1889 tarihinde Anadolu Demiryollar Sirketi kurulmus ve
genel midurligine de o zamana kadar Sark Demiryollart Midirligi’ni yapmis
olan Von Kithlmann getirilmistir®0.

Osmanli Imparatorlugu’nun 6zellikle 1871 yilindan sonra yabancr sirketler
yerine bizzat kendisinin demiryolu yapmak istedigi bilinmektedir. Clnkud
imtiyazlar, farkli devletlere verilmis olsa da uzun vadede ayni emperyalist
zihniyete firsat saglamistir. Mesela sirketlerin basvurular neticesinde eger bir
antlasma yapimast s6z konusu olursa antlasma sirasinda Osmanli temsilcileri,
yatrimer sirket temsilcileri ve bunlarin yant sira ilgili sirketin mensubu oldugu
Avrupalt devletin temsilcileri de hazir bulunmustur®l. Osmanlt yoneticileri, uzun
vadede karsilasilabilecek bu sakincalardan dolayr devlet yatirimlari yapmayi
istemisler ancak bunu gerceklestirememislerdir. Zira imparatorlugun maliyesinin
1875 yilinda iflas ile karsilasmis olmast, devlet yatirimlarint durdurmus ve Hicaz
Demiryolu hari¢ bitin hatlarin yabanct sermaye ile yapilmasmna sebep
olmustur?. Bu zorunlu sebep/sebeplerden 6tirti imparatorluk topraklarinin
demiryollart  bahanesiyle peskes ¢ekilmis oldugunu soylemek miimkiin
goziikmemektedir. Zaten sadece Ingiliz ve Almanlarin degil gerek Fransizlarin
gerek Italyanlarin da Anadolu topraklarinda ticari yollarla kontrolii saglamak
istedikleri bilinmektedir. Batllillarin bu niyetleri géz 6ntne alindiginda, tlkeyi
isgal eden emperyalist giiclerle bu giiclerin demiryolu kurmak istedikleri bolgeler
arasindaki paralellik de fark edilmektedir®3. Nitekim imparatorluk topraklarinda
demiryolu imtiyazt verilen devletlerin sayist kadar cesitli etki alanlarinin
meydana gelmis oldugu dikkat ¢ekmektedir. Bu baglamda her devlet kendi
etkinligini arttirmak i¢in ¢aba sarf etmis ve sonucta Osmanl’nin bir i¢ meselesi
olmast gereken demiryollari, cesitli tlkelerin imparatorluk tzerinde bir etki
kurma aract ve yarist halini almistir>4,

Osmanlt topraklarindaki demiryollart konusu, bir baska yoniyle de
empetyalist kuvvetleri kimi zaman birbitlerine karst tedirginlife sevk etmistir.
Mesela 1900 yidinda Rusya ile Osmanli Imparatorlugu arasmnda yapilan

4 Demiryollar Mecmmnass, 1 Nisan 1926, S.14, s. 49.
50 Demiryollar Mecmmuass, 1 Nisan 1926, S.14, s. 49.
51 Ozdemir, Miitareke ve Kurtulug, . 125.

52 Oztiirk, s. 286.

53 Atilla, I'{mz'r Demiryollars, s. 45.

54 Ozdemir, Miitareke ve Kurtulug, s. 10.
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Karadeniz Antlasmas’na goére; Rus Cari, Kafkasya’nin bitisiginde yer alan
Kuzey ve Dogu Anadolu’da yapilacak herhangi bir demiryolu projesini veto
etme hakkini sakll tutmustur®. Bu tedirginligi, bir bakima demiryollar
araciligiyla emperyalist politikalarin birbiriyle ¢atisacagr seklinde degerlendirmek
de mimkiindur.

Osmanlt yonetimi, Haydarpasa- Izmit hattini isletme imtiyazini fesih
hakkindan yararlanarak ve sirketin protestolarini ciddiye almayarak 6 milyon
frank karsithiginda bu hattt 11 Ocak 1889 tarihinde Anadolu Demiryolu
Sirketi’ne satmistir. Bununla birlikte hattin Haydarpasa’dan Uskiidar’a kadar
uzatilmasi ve Kiitahya’yt Bursa’ya baglayacak olan bir hattin imtiyaz hakkini da
teminatsiz olarak bu sirkete vermistir. Ayrica Ankara’dan ileriye dogru gidecek
bir hatta karar verildigi takdirde yine bu hatun imtiyazi aym sirkete
bagislanmuistir.

Anadolu Demiryolu Sirketi, bir taraftan Haydarpaga- Izmit hattin1 tamirle
ugrasmis diger taraftan da Izmit- Ankara hatti insaat hazirliklarini tamamlamaya
calismustir. Hattin insasint da Kic¢tik Asya Demiryollart Sirketi’ne ihale etmistir.
Bu sirket, Kont Vitali'nin Reji Jeneral Sirketi ile Frankfurt'taki Hulchman
sirketinin sermayesiyle meydana getirilmis olup insaat mudiri Wiirttembergl’li
mihendis Kapp’tur. 1889 yilinin Mayis ayinda baslamus olan insaat iscileri
arasinda meydana gelen hastaliklara, eskiyanin tacizlerine ragmen o zamana
kadar gorilmemis bir hizla ilerlemis ve asagida verilen tarihlerde son
bulmustur>:

Tablo 1:
Hat Uzunluk (Kilometre) Tamamlanma Tarihi
Arifiye’ye kadar 44 2 Haziran 1890
Osmaneli’ne kadar 64 9 Ekim 1891
Bilecik’e kadar 36 15 Mayis 1891
Inéniv'ye kadar 48 16 Mart 1892
Alcik6y’e kadar 72 18 Haziran 1892
Sarikéy’e kadar 53 13 Agustos 1892
Beylikkopriye kadar 62 2 Aralik 1892
Polatl’ya kadar 20 12 Aralik 1892
Ankara’ya kadar 91 31 Aralik 1892

Anadolu hattinda senede ortalama olarak 140 kilometrelik hat insa edilmis,
Anadolu’nun diger bolimlerinde de insaat faaliyeti artmustir. Aydin Demiryollar:

>> Sean McMeeikin, Berlin-Bagdat Demiryoln, Cev. Azize F. Cakir, Picus Yayincilik,
Istanbul 2012, s. 55.
56 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 49.
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Sirketi ile de 30 Nisan 1888 tarihinde akdedilen sézlesme geregince bu hattin
imtiyaz stresi 25 sene daha uzatilmistir. Aynt zamanda hattin Dinar’a kadar
uzatilmast ve Odemis’e, Denizli’ye ve Isikl’ ya sube hatlart ingast imtiyazi da bu
sitkete verilmistir. Hitkiimet, Aydin hattinin iki tarafindan 40’ar kilometrelik
mesafede baska bir sirkete imtiyaz vermemeyi de taahhit etmistir. Bunlatin
karsiliginda sirket ise o zamana kadar tedaviilde kalan teminat akgelerini
hikiimete terk etmis ve ilerideki teminat akgesi haklarindan da vazgec¢mistir.
Imtiyazi verilen bu hatlar ve bitis tarihleri asagidaki gibidir5":

Tablo 2:
Hat Uzunluk (Kilometre) Tamamlanma Tarihi
Odemis’e kadar 26 1888 Aralik
Dinat’a kadar 145 13 Ekim 1889
Denizli’ye kadar 9 13 Ekim 1889
Civril’e kadar 31 29 Aralik 1889
Soke’ye kadar 22 1890 Aralik

Yukarida yer verilen hatlar disinda Kasaba hattt ile yapilan bir s6zlesme ile
Manisa’dan Soma’ya kadar 92 kilometrelik bir hattin imtiyaz1 ve bes sene icinde
Soma’dan Bandirma’ya ve Usak’a dogru uzatilmasini iceren imtiyaz yine Kasaba
hatt1 sirketine verilmistir. Bunun yaninda bu hat, 1890 yilinda hiikkiimet adina
insa edilerek isletmesi sirkete birakilmis ve 13 Mart 1891 tarihinde sirketin
imtiyaz siresi sona ermis oldugu halde isletmeye devam etmesine izin
verilmistir.

Ankara, Aydin ve Soma hatlarindaki bu insaat faaliyetleri sirasinda Anadolu
iclerine yapilacak hat icin rekabet devam etmistir. Bu rekabet, daha ¢ok
Afyonkarahisar- Konya ve Sivas- Diyarbekir hatlart imtiyazi etrafinda
siddetlenmistir. Anadolu Sirketi, 1890 yilinda Dr. Naumann araciigryla Ankara-
Kayseri- Malatya- Diyarbekir hattinin topografya ve maden haritalarini da
yaptirmistir. Buna ek olarak Sultan Abdilhamid’in istegi geregi Sivas’a dogru da
inceleme faaliyetlerinde bulunmustur. Bu devrede, Anadolu hattinin kuzeyinde
kalmak ve bu hatta paralel olmak iizere Izmit’ten Sivas’a giden bir hat da séz
konusu edilmistir. Ayrica Sivas’s Samsun’a baglayacak bir hattin 6nemi de ¢ok
gecmeden anlasilmustir.

1889-1891 yillar1 arasinda Cotard adinda bir Fransiz, Samsun’dan baglayip
Sivas ve Diyarbekir’den gecen, Suriye sahillerini ve bu arada Ankara’y1 da igine
alan bir Bagdat hatti imtiyaz1 almak istemistir. Ancak gerek bu girisim gerek

57 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 49.
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Belgikali Cockrill'in bundan daha genis captaki projeleri sonugsuz kalmis ve
hiikiimet, Anadolu hattinin uzatimasint diger projelere tercih etmigtir. 1892
yilinda ise hikimet, Ankara’dan Sivas yoluyla Bagdat’a ulasacak hattin
hazirliklarint yapmak istemis ve 15 Subat 1893 tarihinde Kaulla, Ankara-
Kayseri hatti imtiyazint almistir®8. Zamaninda hitkiimetin inga ettirmis oldugu
Mudanya- Bursa hatti ise son derece harap bir duruma dismistiir. Beynelmilel
Vagon Sirketi’nin muhendisi olan Belgikali Nagelmacker, bu hattin alinmasina
ve Bandirma’dan baglayarak Konya’da biten diger bir hattin imtiyazina talip
olmustur. 2 Ocak 1891 tarihinde hattin Citli’ye kadar uzatilmast hakkiyla birlikte
Mudanya- Bursa hattt Nagelmacker’e 680.000 franga satimistir®. Nagelmacker,
6 Agustos 1891 tarihinde Bursa-Mudanya Osmanli Demiryolu Sirketi’ni kurarak
Paris’te Batinyol firmasi aracihgtyla hattt yeni bastan tamir ettirmistir. 18
Haziran 1892 tarithinde hatti isletmeye a¢mus ise de bagart gésterememis ve
1894’de baska bir sitkete on bes seneligine kiralayarak bir nevi yiikten
kurtulmustur. Nagelmacker’in ikinci teklifi de degerlendirilmistir. Buna gore;
Bandirma’dan Balikesir- Simav- Usak- Afyonkarahisar yoluyla Konya’ya gidecek
hattn imtiyazi, Afyonkarahisar’a kadar olan kismu i¢in 10.400 frank kilometre
teminatiyla ve ileri kisim icin teminatsiz olarak 2 Mart 1891 tarihinde verilmistir.
Ancak Nagelmacker’in rakipleri Konya hattinin yapilmasini ona birakmak
istememiglerdir. Bu rakiplerden birisi Anadolu Sirketi’dir. Bu sirket,
Kiitahya’dan Bursa yoniine demiryolu insasindaki hakk: kullanmamis ve
Eskisehir'i Konya’ya baglamak istemistir. Ikinci rakip ise Aydin Sirketi’'dir. Bu
sirket de Dinar hattin1 yaparak Konya’ya dogru ilerlemeyi distinmistiir. Bu
rekabette kazanan, Anadolu Sirketi olmustur. Boylece Ankara- Kayseri imtiyazi
ile birlikte 16 Subat 1893 tarihinde Eskisehir- Konya hattinin imtiyazi da
Anadolu Sirket’ne verilmis ve sozlesmede bu yeni hatun Bagdat hatti
béliminden oldugu belirtilmistir®. Kayseri hatt1 i¢in kilometre teminati, 17.614
frank ve Konya hatt1 i¢in 13.892 frank olarak belirlenmistir. Ancak Konya hattt
icin baslangicta kilometre basina senelik teminatin 5.000 frangt ge¢memesi
karart alinmus olsa da bu sinur, 19 Ocak 1898 tarihli bir sézlesmeyle 6.750 franga
cikarilmistir.

Kayseri ve Konya imtiyazlar geregince Haydarpasa- Ankara hatt1 senelik
hastlat1 15.000 frangt buldugu takdirde dogacak yiiktiimliliikler konusunda farkls
bir dizenleme yapilmustir. Buna gore sirket, hatti Kayseri’ye kadar uzatmay: ve
Kayseri’den Sivas yoluyla Diyarbekir tzerinden Bagdat hattnin insasini
Ustlenmistir. Bunun yani sira devlet, bu hatlarin bir an 6nce yapilmasini talep
ederse luzumu gorilen kilometre teminatlarini vererek sirketi ise baslatma
hakkint elde etmistir.

8 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 49.
9 Demiryollar Mecmnasi, 1 Nisan 1926, S.14, s. 51.
0 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Nisan 1926, S.14, s. 51.
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Eskischir’den itibaren Konya hattinin yapimi 31 Agustos 1893 tarihinde
baslamustir. Bu ise baslamak amactyla bir ingaat sirketi teskili beklenilmeden 77
kilometrelik birinci kisim Bonifay adinda bir miiteahhide ihale edilmistir.
Bundan sonra ise Anadolu Demiryollari Idaresi, Konya hatti ingaatini Kont
Vitali’ye teklif etmistir. Ancak Vitali'nin teklifi yiiksek oldugu icin basinda
Holgman ve Makinzen’in bulundugu Eskisehir- Konya Demiryolu Insaat Sirketi
teskil edilmistir. Hastaliklara, kisin olumsuz sartlarina ve 6zellikle de kolera
salginina ragmen c¢aligmalar siiratle ilerlemis ve hattin cesitli boliimleri asagida
gosterildigi sekilde tamamlanmustiro!:

Tablo 3:
Hat Uzunluk (Kilometre) | Tamamlanma Tarihi

Alayund ve Kiitahya’ya kadar 77 30 Aralik 1894

Cekirler’e kadar 20 28 May1s 1895

Afyonkarahisar’a kadar 75 4 Agustos 1895

Aksehir’e kadar 98 27 Kasim 1895

Ilgin’a  kadar 58 9 May1s 1896
Konya’ya kadar 117 29 Temmuz 1896

Yukaridaki bilgilere gbre senede 153 kilometrelik hat insa edilmistir.
Hattin, Ankara ve Konya’ya uzatilmast suretiyle bir takim yeni insaatlarin
yapilmast lizumu dogmustur. 1895-1896 yillart arasindaki bir yillik sire
icerisinde Derince’de liman ve zahire silolart ile Eskisehir’de bir atélye
yapilmustir. Sirket, Arifiye’den Adapazari’na olan hatti da yapmustir. Devletin
fazla kilometre teminatt vermeye mecbur olmamast icin Ankara hattinin
Kayseri’ye uzatilmasindan vazgecilmis oldugu goriilmektedir. Bununla bitlikte
Haydarpasa’dan Uskiidar’a temdit projesinden de vazgecilmistir.

Nagelmacker, Bandirma- Konya hattt icin sermaye bulmak konusunda
sikinttya girince hatti, Bandirma’dan dogrudan dogruya Afyon yoniinde yapmak
yerine Kasaba hattinin yapilmis olan béliminden yararlanarak imtiyaz siiresi
sona ermekte olan sirket ile baglantiya ge¢meyi uygun gérmiustir. Plana goére
Konya hatt, Bandirma, Soma ve Alagehir tizerinden ge¢mistir. Nagelmacker’in
hattin projelerini hitkimete verme stiresi ge¢mis oldugundan kendisi, hiikiimetle
yeni bir anlagsma zemini aramistir. Hikimet ise Kasaba hattt sirketine Izmit-
Kasaba hattinin satin alimi, tedaviilde kalan kilometre teminatlart ve diger isler
icin  3.585.000 frankhk bir tutar1 O6deme mecburiyetinde oldugundan
Nagelmacker’in basvurusunu kendi adina firsata ¢evirmek istemistir. Zira

v Demiryollar Mecmmnasi, 1 Mayis 1926, S.15, s. 84.
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hikiimet, Konya’ya kadar olan hattin ingasint Anadolu Sirketi’ne vermeyi
planladigs icin Nagelmacker’in imtiyazinin diizenlemeyi amaglamugtir. 17 Subat
1893 tarihinde yapilan bir sézlesme geregince Nagelmacker, Bandirma- Konya
hattinin imtiyazindan vazgecmis, imtiyazi son bulan Izmir- Kasaba hattinin
gerek sirkete gerek hiikiimete ait olan bolimlerinin isletme imtiyazint almis ve
hiikiimetin eski sirkete 6demek zorunda kaldigt miktar1 hikimete 6ding
vermistir®. Hukiimet, boylece isletmeden elde edilen karin %50’sini
Nagelmacker’e birakmus, diger %50’sini de borcun faiz ve amortismanina
karsilik olarak vermistir. Faiz ve amortisman icin senelik 2.310.000 frank bu
gelirden elde edilemezse hiikiimet bu acig1 kapatacak ve bunun yaninda gelirin
ikinci yarist belirtilen miktar1 gegerse fazlasini alacaktir. Bu sézlesme geregi
Nagelmacker, Alasehir’den Afyonkarahisar’a kadar yapilacak demiryolunun
imtiyazini kilometre basina 18.880 frank teminatla elde etmis ve Bandirma-
Soma hattinin insasindan vazgecmistir. Bu esaslar geregi, 12 Haziran 1893
tarihinde eski Izmir- Kasaba Sirketi feshedilmis ve 16 Temmuz 1893 tarihinde
Nagelmacker, Izmir Kasaba ve Temdidi Demiryollart Osmanlt Sirketi’ni
kurmustur®. Yeni hattin insast Reji Jeneral Sirketi tarafindan tstlenilmis ve Von
Kapp’in yonetimi alunda 1 Kasim 1895 tarihinde insaat baglamistir. Usak’a
kadar 118 kilometrelik kistm 10 Eylil 1897°de, Afyonkarahisar’a kadar olan 133
kilometrelik kisim ise 30 Aralik 1897 tarihinde tamamlanmistir. Béylece senede
118 kilometre hat insa edilmigtir. Yeni sirket, hattt Reji Jeneral sirketine
kiralamistir.  Ancak  Izmir- Kasaba hattinin  Afyonkarahisara  kadar
uzatilmasindan sonra bu hattin Anadolu hattiyla irtibatinin hitkkiimet tarafindan
engellenmis olmast, hattan beklenilen fayday: saglayamamistir. Bu engellemenin
sebeplerinden birisi Istanbul ticaretinin Izmir'e gececegi yonindeki hikiimet
tarafindan duyulan endiseler, digeri ise Anadolu Sitketi’nin resmi makamlar
nezdindeki girisimleridir. Tki hat arasinda ayrica tarifeler konusunda da biiyiik
bir rekabet yasanmistir. Bu rekabetten en ¢ok Aydin hattt etkilenmistir. Cinki
Aydin hatti, bor¢larini 6deyemeyecek derecede nakliyattan ve gelirden mahrum
kalmistir.

Mersin- Adana hattinin da bu doénemde istenilen sekilde islemedigi
anlasilmaktadir. 1894 yilinda hattin y6netiminde yapilan degisiklikle bir diizelme
yasanmis oldugu gorilmektedir. Hattin kisa olmasindan dolay1 sirket ya Antep
ve Birecik’e dogru ya Sis istikametinde yada Eregli ve Konya’ya dogru temdidi
imtiyazini talep etmis ise de bunu basaramamustir.

Suriyeli Yosef Navon, Misith Liitfi Bey ile yapmis oldugu calismalar
sonucunda Suriye’nin Misir ile baglantisini saglayacak bir hat insast icin uzun

2 Demiryollar Mecmnasy, 1 May1s 19206, S.15, s. 84.
93 Demiryollar Mecmmnasi, 1 May1s 1926, S.15, s. 85.
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yillardir hazirlamis oldugu projenin bir kismini imtiyaza kabul ettirmeyi
basarmistir. 28 Ekim 1888 tarihinde almus oldugu Yafa ile Kudiis™d birbitine
baglayan dar hat imtiyazini, 1889 Aralik ayinda Paris’te Mosyo Collas’in
yonetimindeki  Yafa- Kudiis Hatt Demiryolu Sirket-i Osmaniyesi’ne
devretmistiré. Hattin yapimi, Isvicreli Umur-u Nafia Insaat Sirketi tarafindan
Moésy6 Eberhard’in yonetiminde 1 Nisan 1891 tarihinde baglamis ve hatlar
agagida verildigi sekilde tamamlanmistir. Ancak bu hat, k6t yapilmis olmasinin
yaninda memnuniyet verici bir sekilde yonetilmemistir 6:

Tablo 4:
Tamamlanan Kistm Uzunluk (Kilometre) Tamamlanma Tarihi
Ramle’ye kadar olan kisim 23 30 Nisan 1891
Ikinci  kisim 23 4 Aralik 1891
Son kistm 41 26 Eylul 1892

1860 yilinda Cebel-i Libnan’da meydana gelen Diirzi ayaklanmasindan
sonra Fransizlar bolgede yatirim yapmuslardir. Fransiz tesebbusleri sonucunda
Beyrut ile Sam arasinda bir sose yapimi ve omnibis isletme imtiyazi elde
etmislerdir. Bu basari, Fransizlar1 Beyrut- Sam arasinda bir demiryolu yapma
konusunda tegvik etmistir. Imtiyaz, 99 sene gegerli olmak {izere Fransa ve
Belgika sermayeli olup 4 Haziran 1892 tarihinde kurulan Beyrut- Sam ve
Havran Iktisadi Demiryollari Sirket-i Osmaniyesi'ne verilmistir. Bununla
birlikte Sam- Halep- Birecik hattt ile bu hatlar1 denize baglamak icin yapilacak
subeler ve Birecik hattinin Bagdat hattt ile irtibatin1 saglayacak olan demiryolu
imtiyazlart da bir sene sonra Beyrut- Sam- Havran ve Birecik Demiryolu
Osmanlt Sirketi tarafindan alinmugtir. Beyrut- Sam hattinun dar olarak yapildigt
dikkate alinmayarak Halep tzerine yapilacak subenin genis hat olarak insas
mecbur tutulmus ve teminat akcesi de kilometre basina 12.500 frank olarak
belirlenmigtir. 1891 senesi sonlarina dogru Sam- Mizeyrib (Muzayrib) hattinin
yapimi, Britkse’de kurulmus olan Suriye Demiryollart Taahhiit Sirketi
tarafindan ve 1892 yilt sonlarina dogru Beyrut- Sam hattinin insast da Paris’teki
Batinyol sirketi tarafindan baglamistir. Sam ile Miizeyrib arasindaki bélim 3
Agustos 1894 tarihinde bitmesine ragmen denizle baglantist olmadig1 icin 3
Agustos 1895 tarihinde tamamlanan Beyrut- Sam hattunin acilisina kadar
gerektigi gibi isleyememistir.

4 Demiryollar Mecmuasy, 1 May1s 1926, S.15, s. 85.
5 Demiryollar Mecmuasy, 1 May1s 1926, S.15, s. 85.
6 Demiryollar Mecmmnasi, 1 Mayis 1926, S.15, s. 80.
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Osmanlt topraklarinda bu dénemde hususi sirketler tarafindan oldukca
faaliyet gosterilmis olmasina ragmen Bagdat hattinin ingasina yonelik ciddi bir
adim atilamamustir. Cunkd bu hattin, bizzat devlet tarafindan yapilmast
dustinilmils ancak donem itibariyle gerek i¢ siyasetteki calkantili durum gerek
Yunan Harbi’nin ¢ikmasi, bu konuda somut adimlar atilmasina engel olmustur.
Harbin zaferle sonuclanmis olmast ve seferberlik esnasinda demiryollarinin
gbrdligi hizmetin buytkligi, devleti biran 6nce bu hatlart yapma konusunda
tesvik etmistit. Bu sebeple hatlarin siiratle yapilmast igin dar hat yapma fikri
benimsenmis ise de uygulamaya gecilememistir. Bu suretle devlet tarafindan
emaneten hat ingast fikrinden vazgecilmis ve Anadolu Sirketi ile goriismelere
baslanmustir. Gelinen noktada, Bagdat’a ulasmak icin Ankara- Sivas- Diyarbekir
hattt miinasip gérilmemis ve Konya’dan baglayarak Dicle tizerinden gecen bir
hat fikri kabul edilmistir.

Devletin Bagdat hattt konusundaki hevesli tutumunu firsat bilen sirketler
cok sayida projeler 6ne suirmislerdir. Cotard, Konya’dan Firat Vadisi’ni takip
eden bir hattin insast fikrini, Ingiliz sermayedarlarinin vekilleri olan Rechnitzer
ve Maimon da ayni hattin Iskenderun’a bir kol salarak yapilmasini teklif
etmislerdir. Bunlarin, Sultan Abdilhamid’in génlint kazanmak maksadiyla
glimis bir levha lizerinde giizergahi elmaslatla g&steren bir harita®” yapip takdim
etmeleri de son derece ilginctir. Bagdat hattt konusunda bir diger rakip de Kont
Kapnist’tit. Kapnist de birisi Trablus Sam’dan Basra Koérfezi'ne giden digeri
Kafkasya demiryollarini Tebriz uzerinden Bagdat’a baglayan iki proje
sunmugtur. Ancak bu projelerden hic birisi gerek mali sebeplerden gerek siyasi
sebeplerden dolayr hiikiimet tarafindan kabul edilmemis ve mali ve teknik
bakimlardan yakindan bilinen Anadolu Sirketi ile anlasmanin daha uygun olacagt
kanaati olugmustur. 1898 yilinda Alman Imparatorunun Istanbul’u ziyaret etmis
olmast da bu fikrin kabul edilmesinde etkili olmustur®. Sonuc olarak 10 Ekim
1898 tarthinde Arifiye- Adapazart hattinin insast imtiyazt ve bu hattin ileride
Bolu’ya kadar uzatilmasi hakki Anadolu Sirketi’ne verildigi gibi Haydarpaga
Limant’nin insasina da izin verilmistit.

Adapazart hattt insast 1 Mayis 1899 tarihinde baslamis ve ayni yilin Ekim
ayinda isletmeye acilmistir. Hukiimetin talebi Uzerine sirket, Bagdat hattt
glizergahinin iktisadi ve teknik bakimdan aragtirilmast icin bir komisyon
kurmustur. Bu komisyon, Almanya’nin Istanbul konsolosu Mésyd Stemrich’in
baskanliginda Makinzen, Kapp gibi bir cok mithendisten olusmustur. Komisyon
hentiz yoldayken sirket adina Siemens ile yapilan gbriismeler sonucunda gecici
bir karar alinmis ve 4-5 milyonluk bir istikraz meselesi bu kararin

7 Demiryollar Mecmmuasy, 1 May1s 1926, S.15, s. 86.
8 Demiryollar Mecmmnasi, 1 Mayis 1926, S.15, s. 87.
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ertelenmesinde etkili olmustur. Siemens ile akdedilen bu gecici sdzlesme ile
sirket, Konya’dan Bagdat ve Basra’ya gidecek olan bir hattin insasi imtiyazint
elde etmigtir. Sézlesmede ana hatlar incelenmis ise de ingaatin mall karsiligt ve
teminat meseleleri agik birakilmistir. Bunun yaninda bu sézlesme taraflart kesin
olarak birbirine baglamamis ve imza sahiplerini de serbest birakmistir.

Hiikiimetle Beraber Hususi Sirketlerin Faaliyet Devresi (1899-1914)

Bagdat hattt imtiyazinin Anadolu Sirketi’ne verilmesi, bu konuda atilan
o6nemli bir adimdir. Ancak bu dénemde faaliyete baslama konusunda bir takim
stkintilar da ortaya ¢ikmustir. Bu sikintilar, daha c¢ok Avrupalt devletlerin
tutumlaryla ilgili olmustur.

Rusya, Dogu Anadolu tizerindeki politikasindan dolayt Bagdat hattinin
yapilmasina engel olmaya calismustir. Diger taraftan Anadolu hattinin Kuzey
Anadolu’da ilerlemesine karst ilgisiz olan 1ngi]izler, bu hattin Bagdat
istikametinde yapilmasina ihtimal dahi vermezlerken isin ciddi bir hal aldigini
gorince Bagdat hatti girisimine karst diismanca bir tutum sergilemislerdir.
Ozellikle Ingiltere, Bagdat Demiryolu Projesi imtiyazlarinin Almanlara verilmesi
sebebiyle Osmanl 1mparatorlugu’na karst bir giicenme politikast izlemis,
bununla birlikte bazi isteklerde de bulunmustur. Ingiltere, bu isteklerin yant sira
Basra Korfezi, Kuveyt, Katar, Bahreyn gibi bolgeleri ve seyhleri niifuzu altina
almaya calismus ve bolgedeki Osmanli etkinligini kirmak istemistir®®. Fransizlar
ise Rusya ve Ingiltere’ye gore daha ilimlt olsalar da kendi sermayeleriyle ¢alisan
Izmir- Kasaba, Mersin- Adana, Beyrut- Sam hatlarinin bundan etkilenecegini
dustinmuslerdir. Ancak Bagdat hatti sirketinin yari yartya Alman ve Fransiz
sermayeleriyle kurulmus olmast yaninda Anadolu hattt ile Izmir- Kasaba hatt:
arasinda bir sézlesme yapilmast ve Mersin- Adana hattinin kisa zaman sonra
Bagdat sirketi tarafindan satin alinmasi suretiyle Fransizlar ile de anlagilmistir?.

1900 yii kis ayinda bir arasurma heyeti Konya’nin glineyinde hattin
glizergahini incelemekle gorevlendirildigi gibi bir Alman gemisi de Basra
Korfezi’'ne gonderilmis ve orada hattn son bulacagr limani belirflemekle
gorevlendirilmigtir. Kesif heyeti altt aylik bir seyahatten sonra Anadolu’nun
giineyinden Suriye’nin kuzeyine gececegi giizergahin Iskenderun ve Bilan
(Beylan)”! tzerinden degil daha kuzeyde yer alan Osmaniye ilizerinden ve
Amanos Bahge mevkiinden gec¢mesine karar vermistit’?. Bu glizergahin

6 Zeynel Ozlii, Ismail Hakki Uziim, “Bagdat Demiryolu Hatti Ve Basra Kérfezine Dair
Bir Layiha Isiginda Ingiltere’nin Ortadogu Politikasina Bir Bakis”, Tiirkiye'nin Bilgesel
Sorunlars “Osmants'dan Giinsimiize Ortadogn”, (Ed. Mehmet Celik, Alev Duran), Hiper
Yayin, Istanbul 2020, s. 146-147.

70 Demiryollar Mecmnass, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 139.

" Halep’e baglt bir kaza (1870-1915) (Sezen, Osmanis Yer Adlars, s. 121).

72 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 139.
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belirlenmesinde hiikiimet tarafindan dile getirilen askeri hassasiyetler etkili
olmustur. Zira béyle 6énemli bir hattun herhangi bir savas zamaninda diigman
gemilerinin toplarina maruz kalacak sekilde sahilden ge¢mesi istenmemistir.
Heyet, hatun Halep’ten ge¢mesini de uygun gérmemis ve Halep’e ayrt bir kol
salmak tzere dogrudan doguya yonelmesini istemistir. Buna gére Birecik- Urfa-
Mardin yolunu takip yerine daha glneyde Cerablus’tan Resulayn yoluyla
Nusaybin’e ulasan bir giizergahin belirlenmesinden yana olmustur. Ayrica
Musul ile Bagdat arasindaki demiryolu par¢asinin Dicle’nin dogusunda Erbil ve
Kerkiik tizerinden ge¢mesi yerine batt sahilinin takibine ve ondan sonra Firat
sahilini takip ederek Basra’ya varilmasina karar vermigtir’>.

Bagdat hattinin yapilmasina yoénelik tiim bu hazirhiklar devam ederken bu
stralarda 75 yasinda olan Wilhelm Pressel, tekrar Istanbul’a gelmistir. Pressel,
Anadolu’da yapilmast planlanan hattin kendi eski projesine gére dar hat olarak
yapilmasindan elde edilecek avantajlar hakkinda hiitkiimeti ikna icin ugragmistir.
Tim ¢abalarina ragmen Pressel, sézini gecirememis ve tim servetini
kaybederek 16 Mayis 1902 tarihinde Beyoglu Kontinental Hoteli’nin kii¢tik bir
odasinda fakirlik icinde 6lmustir’.

Belli bir streligine ara verilmis olan hikimetle sitket arasindaki
gorismelere Siemens’in  Sliminden sonra Gwinner tarafindan yeniden
baslanmustir. Sirketin vermis oldugu 9 milyon liralik bir avanstan sonra 21 Ocak
1902 tarihinde yapian sozlesme, 18 Mart 1902 tarihli ferman ile de tasdik
edilmistir. Bununla beraber kilometre teminatt meselesi hentiz halledilememistir.
Hikimet, gostermis oldugu kilometre basina 15.500 franklik teminata karsilik
bulamamus, sirket de karsiliksiz teminat ile para saglayip ise baslayamamuistir.
Hikimet, bazt triinler Gzerine inhisart saglamak ve glmrik ithalat resmini
%8’den %11’ cikararak fazlasini teminata karsilik gostermek istemis olsa da
dénem itibariyle icinde bulunulan sartlar, Avrupa devletlerinin (Divel-i
Muazzama) ve biylik sermayelerin yardimint gerekli kidmistir. Bu devletler ise
Bagdat hattinin yapimina engel olmak icin Osmanli yonetimini gimrigin
fazlasint Bagdat teminatina karsilik gOstermekten men etmislerdir. Bu sartlar
altinda dahi Anadolu hattinin isletmesi yavag yavas canlanmis ve kilometre
teminatt karsiliklari serbest kalmaya baslamustir. Bir taraftan Anadolu karsiliklari,
diger taraftan agar hasilatinin o zamana kadar borclanmaya karsilik
gosterilmeyip hentiz serbest bulunan bir kismi, Bagdat demiryolunun 200
kilometrelik birinci kismt teminatint karsilayacak durumda oldugu icin hatt,

73 Demiryollar Mecmmnass, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 140.
" Demiryollar Mecmunasz, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 140. (Demiryollar Mecmuast Pressel
hakkinda, “Omriiniin biiyiik bir kismn: ve biitiin servetini Anadolu’da dar hat yaptirmak. pesinde

sarf ve heba eden Pressel'in ismi, Tiirk demiryolenluk taribinde rabmetle yad edilmeye sayandmr”
demektedir).
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200%er kilometrelik bélimlere ayirmak caresine basvurulmustur. Buna gore
Anadolu hattt karsiliklari serbest kaldik¢a yeni kisimlara baslanmak suretiyle
hattin insasinin tamamlanmasi dusinulmustiir. Deutsche Bank, hitkiimete 4.5
milyon franklik bir avans saglayinca sézlesmenin akdi yoniinde yapilan
faaliyetler hiz kazanmis ve 5 Mart 1903 tarihinde karara baglanan sozlesme
hikimleri de 21 Mart 1903 tarihli bir fermanla tasdik edilmistit’>. Bu sézlesme
geregince, Konya- Basra ana hattindan bagka biri Halep’e, digeri Urfa’ya,
Ucunctusu Hanekin’e ve dorduncist de Basra Koérfezi'ne ulasan dort sube
hattinin ingast imtiyazt Bagdat Sitketi'ne verilmistir. Sirket ayrica bu hatlar
disinda, Maras, Antep, Birecik, Diyarbekir- Harput ve Erbil, Diyala, Selahiye
hatlartyla Akdeniz’e inecek olan bazi hatlarin insast hakkini da elde etmistir.
Sultan Abdilhamid, ileride siyaseten dogabilecek bir takim olumsuzluklarin
oniini alabilmek icin bazt sinirlar da koymustur. Mesela sdzlesmenin 8-29.
maddelerine gore; hattin baska bir sirkete (6zellikle de Ingilizler’e) devredilmesi
ve kuzeyden Bagdat'a ulasmadan o6nce Basra Korfezi- Bagdat kisminin
isletmeye acilmasi engellenmistir. Bunlarin yani sira sirket, hat civarinda
yabancilarin iskdn edilmesi suretiyle koloniler olusturmamayr da taahhit
etmistir’®.

13 Nisan 1903 tarihinde Istanbul’da Bagdat Demiryolu Osmanli Sirketi
kurulmus, idare meclisi bagkanhgmna Mosyé Gwinner ve midirligine de
Anadolu Demiryollart Sirketi midirt Dr. Zander secilmistir. Sirket, Avrupa’da
sermaye tedariki icin calismalara baglamis olsa da Ihgiltere basininin yaptigt
karsit propagandanin da biiyiik etkisiyle Ingilizler, sirketin hisselerine karsi
borsalarint kapatmislardir. Bu gelisme tizerine Fransizlar ve Avusturyalilarin az
miktardaki katiimlarindan vazgecilerek hemen bitiin sermaye Almanya’dan
saglanmistir”. Frankfurt’ta kurulan Konya- Eregli- Bulgurlu Simendifer Insaat
Sirketi, 26 Temmuz 1903 tatihinde hemen ise baslayarak Bagdat hattinin birinci
kismint 25 Ekim 1904 tarihinde seyriisefere agmustir. Diger kisimlar ise teminata
karsilik bulunamamasi ylztiinden hemen baslayamamistir. 1906 yilinda glimrik
resminin %8’den %11’ cikarilmast kabul edilmis olsa da Ingiltere, bu fazla
gelirin Makedonya 1slahatina sarf edilmesini mecbur tutmus ve dolayisiyla
Bagdat hatti, bundan yararlanamamistir.

Sirketler arasinda rekabetin devam ettigi yillarda, diger demiryolu sirketleri
isletmelerinde bir takim yeniliklere de gitmislerdir. Anadolu ve Izmir- Kasaba
demiryollart arasindaki tarife rekabeti son bularak iki hat arasinda o zamana
kadar insa edilemeyen Afyonkarahisar’a olan baglanti yolu yapdmistr. Ancak

7> Demiryollar Mecmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 140.
76 Demiryollar Mecmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 141.
7 Demiryollar Mecmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 141.
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hiikiimetin itirazlar yizinden 1908 yilindan 6nce bu baglantidan herhangi bir
fayda saglanamamustir. Anadolu Sirketi, diger sirketlerin hisselerini satin almak
suretiyle bu sirketler tizerindeki niifuzunu fazlalagtiracak bir politika takip etmis
ve 1906 yilinda 6zellikle Mersin- Adana hattinin tiim hisselerini, bu hattin
Bagdat demiryolunun girisini olusturdugu distincesiyle satin almigtir”.

Anadolu Sirketi isletmesinin 1slaht icin alinan tedbitlerin en 6nemlilerinden
birisi de Haydarpasa Limantnin insast olmustur. Bu liman, 1900-1902 yillar
arasinda Waldorp tarafindan insa edilmis ve 1907 yilinda da genisletilmistir. 23
Ekim 1907 tarthinde Konya Ovasr’nda 51.000 hektarlik arazinin sulama imtiyaz
da Anadolu Sirketi’ne verilmistir. Bu sulama faaliyeti, hitkiimet adina yapilacak
ve yalniz sermaye sirket tarafindan Gstlenilerek senelik taksitlerle 6denecekti. Bu
dénemde Izmir- Kasaba ve Izmir- Aydin hatlari arasindaki anlasmazlik da
giderilmis ve her iki sirketin ortak olarak yararlanabilecegi Halkapinar Limani
insa edilerek Izmir- Kasaba hattinin denizle baglantis1 da saglanmistir. Diger
taraftan glimriik tarifelerinin  yiikseltiimesi hakkinda Ingiltere’nin onayina
karsilik Aydin hatti imtiyazi 1950 yilina kadar uzatildigr gibi hattin Egirdir ve
Burdur kollarina kadar uzatilmasi yoninde de izin saglanmistir.

Bagdat hattt imtiyazi, Beyrut- Sam Sirketi’nin menfaatlerini etkilemistir.
Cunkt hattin Hama’ya dogru ingasi, bu sirkete séz verilen hattn Birecik’te
Bagdat hattiyla birlesmesi kararlastirilmisken Bagdat Sirketi’nin Halep’e kadar
uzanmis olmasi, Halep sirketinin Halep- Birecik arasindaki haklarini
zayflatmistir. Hama sirketine yapim miusaadesi verilmedigi i¢in Fransiz Elciligi
htkimet nezdinde tesebbiiste bulunmus ve sonugta 28 Mayis 1900 tarihli
sozlesme ve bunu tasdik eden 29 Eylal 1900 tarihli fermanla Rayak- Hama
hattnin G¢ sene i¢inde Hama’ya kadar insasi imtiyazi Beyrut- Sam Demiryolu
Sirketine verilmistir. Bu suretle sirket, Sam- Hama Demiryollar1 Sirketi adint
almistit”. Bundan 6nce s6z verilmis olan 12.500 franklik kilometre teminatt da
once Bagdat hatt ile baglanti saglayacagr tarihe kadar muteber olmak iizere
kesinlestirilmemis bir tarthe kadar 2.500 frank arttirlarak 15.000 franga
cikaridmistir. Bunlarin disinda insaat, Reji Jeneral Sirketine havale edilmistir. Reji
Jeneral, yalniz ingaat ile kalmayip 25 seneligine bu hattin isletmesini ve Cebel-i
Libnan’da dar hattin isletmesini imtiyaz sahiplerinden devralmustir. Ingaat
Moésy6 Kapp’in idaresinde 1901 yili Eyliil ayinda baslamis ve Baalbek’e kadar
olan birinci kistm 20 Haziran 1902 tarihinde ve Hama’ya kadar olan genel hat
16 Agustos 1902 tarihinde tamamlanmustir. 18 Mayis 1905 tarihinde ise Hama
hatttmin  Halep’e kadar uzatilmasi imtiyazt da verilmistir. Teminat miktars,
Rayak- Hama ve Hama-Halep kisimlart igin ayni olmak tizere kilometre bagina
13.600 frank olarak belirlenmis ve hat, 15 Ekim 1906 tarihinde seyriisefere
actlmistirs0,

8 Demiryollar Mecmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 141.
7 Demiryollar Mecmnasi, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 142.
80 Demiryollar Mecmmnasy, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 142.
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Avrupalilarin Kontrolii Diginda Demiryolu Yapma Cabalar1 ve Hicaz
Demiryollar:

Suriye ve Hicaz demiryollarinin insaatr, bu dénemde yapilan son derece
o6nemli bir ulasim faaliyetidir. Sultan Abdiilhamid, bu hattn biyiik bir siyasi rol
oynayacagint diisinmustir. Ayrica Halife sifattyla birlikte mukaddes topraklarla
kisa ama seri bir ulagim vasitast saglanirsa bunun, Panislamizm politikasina da
buyik faydast olacagina inanmustir. Sultan Abdulhamid’in bu y6ndeki
diistincelerinde ikinci mabeyn katibi Arap Izzet Pasa’nin telkinlerinin de etkili
oldugu ve bu telkinlerin Sultan’in diisiinceleriyle 6rtiistiigii sdylenebilirsl. Ikdam
gazetesine gore Hicaz Demiryolu, hac ibadetini kolaylastirmakla birlikte, II.
Abdiilhamid’in Islim diinyasindaki itibarint kuvvetlendirerek onun sahsinda
Osmanlt hilafetine bagliligr da arttiracakt®2,

Ingiltere’nin  Arabistan iizerinde beslemis oldugu emeller de Sultan
Abdilhamid’in  dikkatinden — kagmamustir.  Sultan ~ Abdilhamid’e  gbre
Ingiltere’nin bu emellerinin 6niine gegmek icin Hicaz demiryolunun bir an 6nce
yapilmasi lizumu dogmustur. Ancak Avrupa devletlerinin tepkisini ¢cekmemek
icin bu hattin yapilma sebebinin, hacilarin seyahatlerini kolaylastirmak oldugu
vurgulanmistur®3. 1 Mayis 1900 tarihinde yayinlanan bir iradede, Sultan
Abdulhamid’in yaklasmakta olan cilusunun yirmi besinci sene-i devriyesi
dolayistyla Hicaz hattinin insasina baslanacagt ve Hristiyanlarin yardimina
ihtiyac kalmayacak surette Islam Diinyasinin verecegi yardimlarla bu isin
basarilacagi ilan edilmistir. Hicaz Demiryolu projesi, ilk etapta toplam maliyeti 4
milyon lira olarak tahmin edilmistir. Bu rakam, 1901 senesi Osmanlt
biitgesindeki toplam harcamalarin %18%ini asmustir®*. Bu projenin yapimi igin
gerekli finansman imparatorlugun 6zel ve kamu kaynaklarindan saglanmistirss.
Proje icin baslatilan yardim kampanyasint da burada hatirlatmakta fayda vardir.
Ancak bir diger 6nemli konu ise bu kampanyada Sultan Abdilhamid’in
hassasiyetidir. Zira Sultan Abdilhamid, bu kampanyada Miuslimanlar
haricindeki ~ bagislarda  herhangi  bir  tereddiit gbstermezken  Siyonist
cemiyetlerden gelen yardim ceklerini tahsil ettirmemigtirse.

Avrupa devletleri, daha 6nce yarim kalan isleri g6z 6niine alarak Osmanlt
Imparatorlugu’nun bu isi basarabilecegine inanmanustir. Ancak Tiirk topraklart
dahil dinyanin her yanindan gelen yardimlarin toplami bir sene iginde 20

81 Demiryollar Mecmmnass, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 142.
82 Gulsoy, Hicaz Demiryolu, s.43.

83 Demiryollar Mecmmnass, 1 Temmuz 1926, S.17, s. 142.
84 Gulsoy, Hicaz Demiryolu, s.57.

85 Quataert, s. 1632.

86 Gulsoy, Hicaz Demiryoln, $.254.
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milyon franga ulagsmustir. Diger taraftan Hicaz demiryollar1 pullarinin ihdast,
kurban derileri hasilatinin buraya tahsis edilmesi ve bazi gelir kaynaklart da bu
miktart arttirmistir.

Hicaz demiryolu insasinda Ozellikle gayrimiislim miuhendis ve ameleyi
istthdam etmemek, raylar tersanede imal edip traversleri ormanlardan temin
etmek ve képrilerde kesinlikle demir kullanmamak suretiyle Avrupa’ya mecbur
kalmamak icin son derece hassasiyet gosterilmeye calislmistir. Insaatta
calistirmak amaciyla da iki askerl insaat taburu olusturulmus ve bu prensipler
cercevesinde 1900 senesi sonbaharinda ise baslanmustir®”. Isleri diizenlemek icin
de mabeynde bir yiiksek komisyon ve Sam’da bir insaat komisyonu viicuda
getirilmistir. Bu yitksek komisyon, her ne kadar sadrazamin bagkanligi altunda ise
de asil séz sahibi Arap Izzet Pasa ve insaat komisyonunun baskani Besinci
Ordu Komutani Kazim Paga olmustur®s. Ancak personelin heniiz tecriibesiz
olmasindan dolayi islerin ¢ok da yolunda gitmedigi ve Avrupa’dan malzeme ile
makine getirtmeden hattin inga edilemeyecegi anlasilinca, bazt prensiplerden
vazgecilerek isin basina ilkedeki demiryollarinda calismus olan  Alman
mithendislerden M6syd Meissner (sonraki yilarda Pasa unvani verilmistir)
getirilmistir.

Mosyd  Meissner’in  tavsiyeleriyle bazi ingaat islerinin miteahhitlere
verilmesi usulli hukumet tarafindan kabul edilmistit. Bununla birlikte hat
iletledikce simendifer taburlarindaki asketler insaat islerine alismus, Turk
mihendisler de kabiliyetlerini gelistirmiglerdir. Boylece Mo6sy6é Meissner
tarafindan mecburen ise alinan yabanct mithendislerin yerini yavas yavas Turk
mithendisler almistir. Mekke ve Medine bélgesine gayrimuslimlerin girmesinin
yasak olmasindan dolayr oralardaki insaat da Mihendis Muhtar Bey’in
yonetimindeki Tiirk mithendisler tarafindan ilerletilmistir.

Piyade taburlari toprak islerinde, simendifer tabutlart ray ve balast
désenmesinde ve hususi sinai bolikleri de kopri ve benzerinin yapiminda
calismiglardir. Bu asketlerin sayist daima artmis ve hattin bitimine yaklastikca
9.500’0  bulmustur. Deve bitlikleri kesif calismalarinda istthdam edilmis,
istthkam bolikleri de telgraf hatlarinin insasinda ve atdlyelerle lokomotif
hizmetlerinde  calistirtlmiglardir.  Asketler, kendi aidatlarin1  Harbiye
Nezareti’nden ve gordiikleri is oraninda bir ikramiyeyi de simendifer kasasindan
almiglardir.

Hicaz demiryolunun ingasina Mizeyrib’ten baslanmig ve Sam’dan
Miizeyrib’e kadar islemekte olan Reji Jeneral’e ait bélimiin de bu sirketten satin

87 Demiryollar Mecmuasy, 1 Agustos 1926, S.18, s. 175.
88 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 175.
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alinmasi dustinilmistir. Ancak sirketin talep ettigi 7 milyon frank cok fazla
bulunmus oldugundan bu satin alma isinden vazgecilmis ve yiiksek komisyon
hemen Sam’dan Mizeyrib’e kadar sirket hattina paralel bir hattin inga
edilmesine karar vermistir. Hicaz demiryolunun Beyrut- Sam hattindan bagimsiz
olarak denizle baglantisini saglamak icin Mizeyrib’in  Hayfa Limant’na
baglanmasina da karar verilmistir. Hayfa’dan itibaren Bisan’a kadar olan
muntikada Suriye Demiryollari Sirketi (Syriyan Railway Company) tarafindan
1898 senesinde genis hat olarak insa edilmis bir bolimi Hicaz idaresi 1902
yilinda 925.000 franga satin almistir. Sirket, 11 Nisan 1903 tarihinde ise hem bu
bélimi 1.05 metrelik dar hatta dontstiirmis hem de ileriye dogru uzatma isine
girismistirs?.

Sam ile Miizeyrib arasinda bir imtiyazli hat varken ikinci bir demiryolu hatti
insa edilmesine karst Fransiz sirketi, protesto girisiminde bulunmus ve tazminat
talep etmistir. Hikiimet ile sirket arasinda yasanan anlagsmazlik, 1905 senesine
kadar stirmis ve sonunda Reji Jeneral’e 3.400.000 franklik tazminat ve bunun
yaninda Hama- Halep hattinin imtiyaz1 verilmistir.

Hicaz hattinin gesitli subeleri ve seyriisefere acilmis oldugu tarihler asagida
verilmigtir?0:

Tablo 5:
Hat Uzunluk (Kilometre) Ulagima Agildig1 Tarih
Miizeyrib- Der’a 14 1 Eylal 1901
Der’a- Ayn-1 Zerka 80 1 Eylal 1902
Sam- Der’a 123 1 Eylal 1903
Ayn-1 Zerka- Katrane 124 1 Eylal 1903
Hayfa- Bisan 59 14 Ocak 1904
Bisan- Cisr el-cami 17 27 Mayis 1904
Katrane- Maan 132 1 Eylal 1904
Maan- Medura 113 1 Eylal 1904
Cisr el-cami- Miizeyrib 73 15 Ekim 1904
Medura-Tebuk 120 1 Eylal 1906
Tebik- EI-A’la 287 1 Eylal 1907
El-A’la- Medine 323 1 Eylal 1908

8 Demiryollar Mecmuasy, 1 Agustos 1926, S.18, s. 176.
9 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 176.
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Yukaridaki tablodan senede insa edilen yolun uzunlugunun ortalama olarak
183 kilometre oldugu anlasilmaktadir. Hat ingaatinin son zamanlarinda bu
rakam, 300 kilometreyi bulmustur. Bu bagart da Meissner Pasa ve mahiyetindeki
Turk muhendislerine ve iscilerine aittir. Ancak insaat, siire icerisinde ayni hizda
devam etmemistir. Bunda, arazinin bazi béliimlerinin olumsuz yapida olmasi
baslica roli oynarken, yardim, pul ve diger gelirlerin zaman igesinde farkli
miktarlarda olmast, insaat malzemelerinin denizden getirilmesi sirasinda yasanan
stkintilar da etkili olmugstur. Malzemelerin, hat insa sahasina getirilmesine
yardimet olmast icin Hayfa hattinin bir an Once isletilmesi gerekmisse de bu
ingaat da 1906 senesi ilkbaharinda durmus ve aynt senenin son baharinda tekrar
isletilmeye baslanmistir?’. Yukarida verilen tabloda c¢ogu kisimlarin bitis
zamaninin Eylil ayinda yogunlasmasinin sebebini, Sultan Abdiilhamid’in
Agustos aymndaki ciilus-u devriyesi tarihine baglamak mimkiindir®2. Maan
bélimiiniin resmi acilisina Istanbul’dan heyetler de katilmis ve ilk olarak
matbuat temsilcileri de davet edilmistir. El- A’la ve Medine boélumlerinin
actlisinda da aynt téren diizenlenmistir.

Maan’a kadar olan kistm tamamlandiktan sonra yiiksek komisyon,
Maan’dan Akabe’ye dogru inen bir sube hattinin da insasini dikkate almistir. Bu
subenin inga edilmesiyle birlikte giiney kisimdaki ingaata lazim gelen
malzemenin Akabe yoluyla denizden daha ucuz bir sekilde nakledilmesi imkant
dogmustur. Bununla bitlikte Stiveys Kanal'ndan gecmeye gerek kalmadan
Kizildeniz ve dolayisiyla Hicaz ve Yemen ile irtibaun saglanmasi
dastnilmistir. Ancak gerek ingiltere’nin bu hattin ingast aleyhindeki tutumu
gerek arazinin son derece elverissiz olmasindan dogan giiclikler sebebiyle bu
duistinceden vazgecilmistir.

Hicaz demiryolunun yapimi glneye dogru ilerledik¢e zotluklar daha da
artmistir. Bunun temel sebebi, hat yapildik¢a yetlesim yerlerinden uzaklagilmast
ve iklim satlarinin i¢ kesimlerde son derece elverissiz olmasidir. I¢ kesimlerde
¢6l sicakliklarinin etkisiyle bitlikte su stkintist da 6nemli bir sorun olmustur.
Tim olumsuzluklara ragmen 1.465 kilometrelik hattin 8 senede inga edilmesi ve
bu faaliyette Avrupa sermayesine bagvurulmamis olmast yaninda bas miihendis
ve bir iki muhendis haricinde tim calisanlarin Turklerden olusmasi, Turk
demiryolu tarihinde benzeri olmayan bir faaliyet olarak yerini almugtir®3.

Mesrutiyet’in ilan edilmesinden kisa bir siire 6nce 1908 yilinda Bagdat hattt
projesi Uzerinde biylk bir hareket gorilmistir. 1904 yilinda Diyun-u
Umumiye’nin gelirler fazlasindan bir kismu hitkiimet kasasina ge¢mistir. Bagdat

N Demiryollar Mecmuasi, 1 Agustos 1926, S.18, s. 177.
92 Demiryollar Mecmuasi, 1 Agustos 1926, S.18, s. 177.
93 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 177.
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Sirketi, bu gelirin karsilik olarak alinmasi ve kendisine hattin ileri dogru insast
icin yeni teminat verilmesi icin hikiimet nezdinde girisimlerde bulunmustur.
Sonucta 15 milyon franklik bir avans vermekle 2 Haziran 1908 tarihinde
htikimetle yeni bir sézlesme imzalama imkanint elde etmistir. Bu sézlesme
geregince, Tel-el Habes- Halep subesi de dahil olmak tizere 840 kilometrelik
kismt yapmayt kabul etmis ve hiikiimet de gelir fazlaligi konusundan bagka
Konya, Adana ve Halep vilayetleri agnam vergisi hasilatint teminat karsiligt
olarak gOstermistir. Ayrica Deutsche Bank ile yapilan bir sézlesme geregince de
adi gecen banka, 108 ve 119 milyon franktan ibaret olan ikinci ve ticlinct tertip
Bagdat hatt1 istikrazini teskil edecegi bir sendika araciligtyla kapatmay1 taahhtit
etmistir. Bu istikraz hisselerinin ¢ogu sézlesmenin imzalanmasint takip eden
yillarda Almanya’da sarf edilmistir®*.

Bagdat hattinin daha 6nce belitlenmis olan glizergahi daha sonra tekrar
degistirilmistir. Meclis-i Mebusan, hattin Iskenderiye’den gecerek dogrudan
Halep’e ve oradan da ileriye dogru devamini istemistir. Sirket bu fikri
benimsemis olsa da Harbiye Nezareti, bir ana hattin deniz kenarindan ge¢mesi
fikrine sicak bakmadigindan bazi diizenlemelerle birlikte Amanos’tan gecen
giizergah korunmustur. Bu duzenlemeler yapildigi sirada sirket, Halif’ten
Bagdat’a dogru ingaat iznini de almaya caligmistir. Ancak gerek Ingiltere’nin
olumsuz tutumu gerek biri Humus’tan, digeri Stveys’ten baslayarak Bagdat’a
ulasacak iki rakip demiryolu projesinin olmast bu iznin alinmasina engel
olmustur. 1910 yilinda Potsdam’da ilgili devletlerin temsilcileri arasinda yapilan
gorismeler sonucunda 6nceden aleyhte olan Rusya’nin fikri degisince, 21 Mart
1911 tarihinde sézlesme imzalanmustir®. Bu sézlesme geregince Bagdat sirketi,
Halif'ten Bagdat'a kadar olan kismun ingasi iznini ve teminatsiz sekilde
Toprakkale- Tskenderun insa hakkini elde etmistir. Ayni sézlesme, Haydarpasa
liman sirketi tarafindan Iskenderun’da bir liman insast kararini da icermistir. Bu
yeni kismin teminati, Anadolu ve Bagdat hatlarinin isletmesinde serbest kalan
karsihiklar ve glimritk geliri fazlasiyla kapatilmigtir. Bu sézlesme ile Bagdat
Sirketi, Bagdat’tan Basra’ya kadar olan son kismin imtiyazindan vazgee¢mis ve bu
kismin ileride teskil edilecek olan bir Osmanlt sirketi tarafindan ingasina razi
olmustur. Sirket, buna raz1 olmakla beraber Ingiltere’nin de olumsuz tutumuna
son vermis ama ayni zamanda Ingilizler ile yapilabilecek bir anlasmanin
kapilarini da kapamamistir.

1 Aralik 1909 tarihinde Frankfurt’ta kurulmus olan Tirkiye Demiryollart
Insaat Sirketi, 1910 yilinda hattin cesitli noktalarindan ise baglamistir. Insaat,
Makinzen’in Sliimtnden sonra dort farkli subede bagimsiz bas mithendislerin

9% Demiryollar Mecmuasi, 1 Agustos 1926, S.18, s. 177.
95 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 178.
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yonetimine verilmis ve 10 Haziran 1912 tarihinde Iskenderun subesinin, 27
Temmuz 1912 tarihinde ise Halif- Bagdat kisminin ingaatina baslanmistir.
Birinci Diinya Savasr’nin baslangicina kadar asagida verilen kisimlar seyriisefere

actlmistir?0:
Tablo 6:
Hat Uzunluk (Kilometre) Ulasima Agildig1 Tarih
Konya- Bulgurlu 200 25 Ekim1904
Bulgurlu-Ulukisla 38 1 Temmuz 1911
Durak- Yenice 18 27 Nisan 1912
Yenice- Mamura 97 27 Nisan 1912
Raco- Halep- Cerablus 203 15 Aralik 1912
Ulukisla- Karapinar 53 21 Aralik 1912
Toprakkale-Iskenderun 60 1 Kasim 1913
Bagdat- Sumca 62 2 Haziran 1914

Trablusgarp ve Balkan Savas’nin meydana getirmis oldugu sartlar,
demiryolu insaatint olumsuz etkilemis olsa da bes sene icerisinde bu konuda son
derece 6nemli bir mesafe kat edilmistir. Demiryollart meselesi, Mesrutiyet’in
ilanindan sonra Nafia Nezareti’'nin en ¢ok 6énem verdigi konular arasinda yerini
almistir. Nafia Nezareti'nin 1 Aralik 1908 tarihinde Babiali’ye sunmus oldugu
bir insaat programi, demiryollartyla ilgili 6nemli projeleri icermistir. Bu
programa gore, Anadolu’da dar ve genis hat yapilmasi kabul edilmigtir. Dar
hatlarin, kendi baglarina kiiciik bir bélimt olusturmayacak sekilde Rayak, Urfa
ve Sivas’ta genis hat sebekeleriyle birleserek ayrt bir sebeke olusturmasina karar
verilmigtir. Ayrica dar hatlarin agir insaat malzemeler kullanilmasi suretiyle
mevcut genis hatlarin nakliye kabiliyetlerine sahip olmalart planlanmistir.
Program kapsaminda yapilacak olan hatlar su sekilde siralanmigtir®7:

1. Haydarpaga- Ankara hattinin Sivas’a kadar temdidi,

2. Sivas- Diyarbekir- Urfa hattt ile Adapazari- Kastamonu- Havza- Sivas
hattinin ingast ve bu hattin Samsun’da sahile kadar indirilmesi,

3. Sivas-Erzincan-Erzurum ve Trabzon-Erzurum-Bayezid ve Diyarbekir-
Bitlis-Van Go6li hatlarinin insast,

4. Halep-Rayak hattinin Misir’a ve Hicaz hattinin  San’a’ya kadar
uzatilmasi ve Hudeyde’ye baglanmasi.

% Demiryollar Mecmuasi, 1 Agustos 1926, S.18, s. 178.
97 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 179.
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Programa gére bu demiryollarinin, dar ve genis olmak tizere birbirini takip
eden dort devrede insa edilmesine karar verilmistit. Bu devreler ve planlanan
uzunluklar asagidaki tabloda verilmistir®8:

Tablo 7:
. Uzunluk
DEVRE GENIS HATLAR Uzunluk (km) | DAR HATLAR (km)
Ankara-Sivas 408 Samsun-Sivas 438
Birinci Devre Rayak- El-Aris 385 Sivas-Erzurum 542
Bandirma-Soma 190 Sivas-Diyarbekir 390
Halif- Bagdat- Necef | 850 Diyarbekir-Van | 55,
Gola
Ikinci Devre Sadica- Hanekin 120 Diyarbekir-Urfa 170
Eregli-Kayseri 187
Trablus Sam- 100
Humus
e . Trabzon-
Ugitincii Devre Kayseri-Sivas 204 380
EBrzurum
Adapazari-Havza | 690
Dérdiinct Necef-Basra Korfezi | 520 Erzurum-Bayezid | 360
Devre
flerde inga :
edilecek hatlar Medine-Mekke 470
Mekke-Cidde 75
flerde inga > C
edilecek hatlar Mekke-San’a 960
San’a-Hudeyde 260
Toplam 2.964 4.985

Sonug¢

Sanayi Devrimi’nden sonra hiz kazanmis olan sémirgecilik yarisinda
emperyalist devletler, ulasim alaninda kaydedilen gelismelerle birlikte
hedeflerine ulagsmak icin bu seyriisefer araclarini rekabet bolgelerinde etkili bir
sekilde degerlendirmek istemislerdir. 19. ylzyila gelindiginde eski glctuna
kaybetmis olan Osmanli Imparatorlugu, emperyalist politikalarin hedefi
olmustur. Avrupalilar, bir takim ulagim araglarni konu ederek Osmanli
topraklarinda limanlar, fenerler, deniz ve karayollart tizerinde imtiyazlar elde
etmek suretiyle sOmiirgecilik  politikalarint  uygulamaya  calismislardir.
Imparatorluk ise hem diinyada meydana gelen teknik gelismelerden geri

98 Demiryollar Mecmuass, 1 Agustos 1926, S.18, s. 179.
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kalmamak, kendi topraklarinda siyasl birligi muhafaza etmek, ekonomisini
gelistirmek hem de Bati ile iliskilerini olumlu seviyelerde strdirmek amaciyla
ulasim araclart konusunda Avrupali sitketlerle baglantiya gecmistir. Ancak
yapilan goriismelerde muhataplar olarak masada Osmanli temsilcileri ve
Avrupalt sirketler yaninda bu sirketlerin mensup olduklart devletlerin
temsilcilerinin de yer almis olmasi, bu imtiyazlarin sadece ekonomik ve teknik
cercevelerde degil ayni zamanda emperyalist politikalar ¢ercevesinde de
degerlendirilmesi gerektiginin bir gbstergesi olmustur. Avrupalilarin ne niyette
olduklart zaman icerisinde gerek Osmanlt Sultanlart gerek Osmanlt biirokratlart
tarafindan fark edilmistir. 1mparatorlugun elinin  teknik ve ekonomik
bakimlardan yetersiz olmasi, bu imtiyazlarin yayginlasmasina ve artik buyik
boyutlarda sayilabilecek tavizler verilmesine sebep olmustur.

Avrupalt  sirketler, kendi devletlerinin politikalar1  geregi  Osmanlt
topraklarindaki  demiryollart  imtiyazlarint  daima sOmirgecilik  anlayislart
perspektifinde ele almistir. Hatlar, tarim alanlarina ve ekonomik agidan verimli
kaynaklara ve somiirgelere giden yollara hakim olmak amaciyla yapilmaya
calistlmustir. Sirketler arasindaki rekabetler ise sirketlerin mensubu olduklart
devletlerin politikalari ekseninde gelisme gostermistir. Bu sebeple Ingiltere,
Almanya, Fransa, 1talya ve hatta Rusya’nin imparatorluk dahilindeki demiryollar
konusuna yaklasimlarini bu minvalde degerlendirmek gerekmektedir.

Birinci Diinya Savagst yillarina gelindiginde imparatorluk sinirlati igerisinde
yaklasik olarak 5.500 km’lik demiryollarinin sadece tgte birinin Tirklere ait
olmasi, eldeki imkanlarin yetersizligini g6stermesi acisindan son derece
o6nemlidir. Hicaz Demiryolu haricinde imparatorluk topraklarindaki tim
demiryolu hatlarinin yabancilar tarafindan yapilmast ve isletilmesi bu bakimdan
bir bagimsizlik sorunu olarak degerlendirilebilir.

Imparatorlugun  kapitiilasyonlar ~bahanesiyle bu sekilde —ekonomik
yonlerden kiskaca alinmasinin vermis oldugu tecritbeler neticesinde Milli
Miicadele’nin kazanilmasindan hemen sonra demiryollari, yeni kurulmakta olan
Tiurkiye Cumhuriyeti’nin hentiz cumhuriyet kurulmazdan 6nce bile bayindirlik
faaliyetlerinin en O6nemli konusunu teskil etmistir. Bu suretle hikimet
programlarina dahil edilmis olan demiryollar1 konusunda bir an Once
millillesmeye gidilmesi i¢in ciddi adimlar atilmistir ve imparatorluk déneminde
basarilamayan demiryollarinin millilestirilmesi Cumhuriyet Tirkiye’sine intikal
etmistir.
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