Osmanli‘da Bandirma-
Soma Demiryolu
Hattinin Kurulusu

The Foundation of the Bandirma-Soma Railway Line in
Ottomans

OZET

Sanayi Devriminin ulasim iizerindeki ilk etkisi olarak karsimiza cikan
demiryollari, 6nce Avrupa’da, 19. yiizyihn ikinci yarisindan itibaren de Osmanlh
Devleti'nde insa edilmeye baslandi. Osmanl idarecileri tilkenin tarima, ticareti,
askeriyesi ve maliyesine saglayacag: katkilar sebebiyle demiryolu insasina sicak
bakmaktaydi. Bu pahali ve teknik isi kendi imkanlariyla gerceklestirmek icin ne
sermayesi ne de tecriibeli teknik elemanm bulunan Osmanli Devleti, demiryolu
yapim ve igletim imtiyazini yabanci sirketlere vermekteydi.

Osmanli hiikiimeti, Bandirma-Soma arasinda bir demiryolu hattinin
yapilmasina yonelik teklifleri, iilkenin ve bolgenin menfaatleri acisindan olumlu
karsiladi. lk olarak 1870’lerde giindeme gelmesine ve bircok miitesebbisle
mukavele imzalanmasina ragmen bu proje uzun siire gerceklestirilemedi. Izmir-
Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi tarafindan tamamlanarak 1912 yilinda
isletmeye acildi. Insas1 sirasinda birtakim problemler yasanan bu proje, hem
Osmanli Devleti'nin ekonomik ve askeri menfaatleri hem de Balikesir ve civarina
ekonomik canlilik kazandirmasi bakimindan 6nem arz etmekteydi.

Anahtar Kelimeler: Osmanli Devleti, Balikesir, Bandirma, Soma,
Demiryolu, Ulagim

ABSTRACT

Railways, appeared as the first effect of Industrial Revolution on
transportation, started to be built first in Europe, and in the Ottoman Empire
upwards from the second half of the 19th century. Ottoman Empire found
favourable to build a railway, by reason of its contributions to agriculture, trade,
military and economy; however the Ottoman Empire had neither enough fund
nor experienced technical staff to realize this expensive and technical work with
its own means. Therefore the prepogative of construction and operation was
given to foreign companies.

The Ottoman government, in terms of the benefits of the country and the
region, responded positively to the offers to build a railway line between Soma
and Bandirma. Even though the project came up in 1870s and contracts were
signed with many entrepreneur, the Bandirma-Soma Project could not be
realized, and was completed only in 1912 by the izmir-Kasaba Company and
put into operation. This project, had an importance both for the economic and
military interests of the Ottoman Empire and economically invigorating Balikesir
and its surroundings.

Keywords: Ottoman Empire, Balikesir, Bandirma, Soma, Railway,
Transportation.
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Giris

ndiistri Devriminin iirtinlerinden biri olan demiryollari, bu devrimi

hizlandirici bir rol iistlenmisti. Demiryollari, Endiistri Devrimi'yle

birlikte cok daha fazla ihtiya¢ duyulan hammaddeler ile fabrikalarda

seri olarak iiretilen mallarin uzun mesafelere ¢abuk ve hizli tasinmasi

gereksiniminden ortaya ¢ikti.' 10 ton yiik tasiyabilen ve en fazla 9 mil hiz
yapabilen ilk lokomotif 1804 yilinda, buhar giicliyle calisan ilk lokomotif ise 1812 yilinda
icat edildi. “Rocket” adl1 bu buharli lokomotifin New Castle Upun-Tyne hattinda komiir
tasimaciliginda kullanilmasindan itibaren demiryollar1 kisa siirede diinyaya yayilmaya
baslady, 6zellikle 1830’lardan sonra hizh bir gelisme gosterdi.>

Demiryollarinin tarim, ticaret, askeri ve mali acilardan iilkedeki gerekliligini cok
iyi kavrayan Osmanli devlet adamlar1 da, en az Osmanlida somiirii diizeni kurmak
isteyen Avrupali emperyalistler kadar demiryolu yaptirmak istiyorlardi. Ciinkii iilkenin
ihtiyaclarina cevap veren iyi bir ulasim aginin bulunmamasi, devletin geri kalmasinin
en onemli sebeplerinden birisiydi. Osmanli Devletinin demiryollarindan iilkede merkezi
otoritenin saglanmasiyla ilgili beklentisi 6nem arz etmekteydi. Ciinkii demiryollari,
tilkede siklikla goriilen eskiyalik ve isyan hareketlerini bastirmak icin hizli bir sekilde
asker sevkiyatini miimkiin kilmaktaydi. Bu hareketlerin ciddi boyutlara varmadan
durdurulabilmesi sonucunda devlet, artmasi1 diisliniilen vergileri diizenli bir sekilde
toplayabilir ve boylece ekonomik kalkinmaya katki saglayabilirdi.s Ayrica demiryollari,
ulastirma maliyetini diislirerek i¢ bolgelerde heniiz ekilmemis alanlarda ihracata yonelik
tarimsal liretime gecisi saglayabilirdi. Tarimsal iiretimin artisi, ihracat gelirlerinin yani
sira vergi gelirlerinin artisina da etki edebilirdi.

Osmanl Devleti, demiryolu yapmaya kararliydi. Ancak bu pahali ve teknik isi kendi
imkanlariyla gerceklestirmek i¢in ne sermayesi ne de tecriibeli teknik eleman1 mevcuttu.
Bu yetersizlik sebebiyle yabanci sirketlere basvurmak zorundaydi.s Diger taraftan Osmanl

1  Elif Yeneroglu Kutbay, “Bat1 Anadolu’da Hayata Gecirilemeyen Bir Proje: Izmir-Canakkale Demiryo-
lu”, Ege Stratejik Aragstirmalar Dergisi, c.3, Say1 1, s. 108.

2 Esin Kahya, “Tiirkiye’de Ilk Demiryollar1”, Belleten, c.LII, Say1 202, Nisan 1988, s. 210; Ingiltere'nin
Stockton-Darlington kasabalar1 arasinda 1825 yilinda insa edilen hat da i¢ bolgedeki komiir maden-
lerini limanlara tasimak amaciyla isletmeye acilmisti. Yeneroglu Kutbay, a.g.m., s. 108; ilk defa insan
tagimaciligi Liverpool-Manchester hattinin isletmeye acilmasiyla 15 Eyliil 1830 tarihinde yapilmaya
baslandi. Ali Akyildiz, Anka’min Yiikselisi, fletisim Yaynlar, Istanbul 2005, s. 114.

3 Ismail Yildirim, “Osmanh Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Der-
gisi, c.12, Say1 1; 2012, 315-316; Yeneroglu Kutbay, a.g.m., s. 7.

4 Vilayetlere gore Oslir vergileri incelendiginde, demiryollarinin gectigi bolgelerde osiir gelirlerinin daha
hizla arttig1 goriilmektedir. Ancak yapilan incelemeler Osmanli Devleti'nin yabanci demiryolu sirket-
lerine kilometre garantisi ad1 altinda yaptig1 ek 6demelerin Osiir artigslarinin ¢ok tizerinde oldugunu
gostermistir. Sevket Pamuk, Osmanl Ekonomisinde Bagunhlik ve Biiytime (1820-1913), Tarih Vakfi
Yurt Yayinlari, Istanbul 1994, s. 80.

5 Vahdettin Engin, “Osmanli Devleti'nin Demiryolu Siyaseti”, Tiirkler, c. 14, Yeni Tiirkiye Yayinlari,
Ankara 2002, s. 463; Musa Gilimiis, “1893’ten 1923 Chester Projesi'ne Tiirk Topraklarinda Demiryolu
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iilkesinde demiryollar1 insa etmek, ozellikle devletin kilometre garantisi uygulamasi
sonucu Avrupa sermayesi icin karli birer yatirima doniismiistii. insa edecekleri demiryolu
sayesinde demiryolu sirketleri, Avrupa sanayisi i¢in gerekli ucuz hammaddenin temini ve
buradaki fabrikalarda iiretilen mamul maddelere pazar olusturma islevini iistlenmislerdi.
Bununla beraber yabanci demiryolu sirketlerinin her biri iilkelerine 6zgili gerekgelerle
hareket etmekteydi. Bu cercevede Ingiltere Hindistan yolunu kisaltacak girisimler iizerinde
yogunlasirken, Fransa niifuz bolgesi olarak sectigi Suriye ve civarinda, Almanya ise kitasal
yayllma politikasini destekleyecek demiryolu projelerine agirlik vermisti.”

Demiryolu, Avrupa’da yayginlasmasiyla neredeyse es zamanli olarak Osmanh
Devleti'nin de giindemine girdi. Basarisiz bir proje de olsa ilk tesebbiis, 1836 yilinda
Iskenderun ile Birecik arasinda bir demiryolu hatt1 dsseme diisiincesine sahip olan Ingiliz
Albay1 Chesney’den gelmisti.?

Osmanl cografyasinda ilk demiryolu ingaati ise 1850’°li yillarda basladi. Osmanh
Devletinde ilk demiryolu imtiyazlarina Ingiliz sermayedarlar sahip oldular. Kahire-
Iskenderun (1851-56), Kostence-Cernova (1857-60), Ruscuk-Varna (1863-66), Izmir
Aydin (1856—63), Izmir Kasaba (1863—66) hatlarini Ingilizler insa ettiler.> 1869 yilinda
Rumeli Demiryollar1 imtiyazini alan Avusturyali banker Baron Hirsch’in mukaveledeki
bosluklar firsat olarak degerlendirerek devleti agir mali yiikler altina sokmasi, Osmanh
Devleti’nin yabanci sirketlere karsi glivenini sarsmisti. Bu nedenle Osmanlh Devleti kendi
imkanlarin kullanarak Haydarpasa-Izmit ve Mudanya-Bursa demiryolu hatlarmi yapmaya
tesebbiis etti. Ilk hatt1 1871—73 yillar1 arasinda isletmeye acabilmisse de, Mudanya-Bursa
hatt1 yarim kald1 ve boyle bir yatirnmin altindan kalkamayarak bir miiddet sonra bu
hatlan sirketlere kiralamak veya terk etmek zorunda kaldi. Ayrica Osmanli Devleti’nin
dis borclarini 6deyemeyerek 1875’te iflas bayragini cekmesi ve 1877—78 yillarinda Rusya
ile yasanan savas demiryolu yatirimlarii bir siire geri plana itti. 1881 yilinda Duyun-1
Umumiye'nin kurulmasiyla giiven ortami bulan yabanci sirketlerin yeniden imtiyaz
talepleriyle ortaya ¢cikmaya baslamasi, Osmanli cografyasindaki demiryolu insasina biiytik
bir ivme kazandirdi. Bu donemde demiryolu yapiminda Almanlar agirhgini hissettirdiler.

Soma ile Bandirma arasinda insa edilecek bir demiryolu, hem Balikesir ve havalisi
hem Osmanh Devleti'nin mali ve askeri yapis1 hem de yabanci yatirnmcilar adina kazangh
bir proje idi. Konumu itibariyle hem i¢ hem de dis ticarete oldukca miisait durumda

Imtiyaz Miicadeleleri ve Biiyiik Giicler”, Tarih Okulu, Say1 X, Agustos 2011, 153.

6 Demiryollarinin yapim ilk olarak gerekli yapi ve isletme malzemelerinin (demir-gelik mamulleri),
yatirimi yapan iilkeden ithal edilmesine yol acti. Demiryolu ingasinin bitmesinden sonra ise yatirimi
yapan Avrupa iilkeleri, o bolgelerde ihracata yonelik yatirimlarla ekonomik kazang elde ettiler. Diger
taraftan demiryollarinin nakliye maliyetlerini diisirmesi ve Avrupa mamul mallarina olan talebin gi-
derek artmasi, Osmanli’daki zanaatlarin yikilmasiyla sonuclandi. Boylece demiryolunu insa eden Av-
rupa iilkesi hem bolge ulasiminda tekel saglayarak diger Avrupa devletleri karsisinda ticari iistiinliik
sagladi hem de o bolgedeki belediye hizmetleri (su, gaz, elektrik), liman insasi, sanayi ve madencilik
alanlarinda yatirimlara giristi. Pamuk, a.g.e., s. 77-78.

7 Engin, a.g.m., s. 466.

8 Akyildiz, a.g.e., s. 114; Kahya, a.g.m., s. 211.
9 Akyildiz, a.g.m., s. 42-43.

10 Engin, a.g.m., s. 462-464.
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bulunan Balikesir ve havalisi, zirai, hayvani, orman iirtinleri, madencilik ve dokumacilik
alanlarinda basta Istanbul olmak iizere baska sehirlere ve yurtdisina pek cok cesit ticari
mal gondermekteydi.» Balikesir bolgesindeki mevcut ticaretinin onemli bir boliimii 19.
yiizyillda ve 20. ylizyilin baslarinda bolgenin en biiyilik limanlardan birisi olan Bandirma
Limam vasitasiyla saglanmaktaydi. Diger bir ifadeyle hem Istanbul ile hem de yabanc
iilkelerle yapilan ticarette bolge acisindan biiyiik onem arz eden Bandirma Limani,
Cumbhuriyet 6ncesinde Gliney Marmara’nin diinyaya acilan kapisi gibiydi. Balikesir’in
Istanbulla posta irtibat1 da Bandirma’dan gidip gelen gemilerle saglanmaktaydi.s Ayrica
Balikesir-Bandirma giizergahi, Ege bolgesi ile Osmanh Devletinin bagkenti Istanbul
arasinda kisa bir yolculuk ve nakliyat imkani saglamasi yoniiyle transit ticaret imkani
saglamaktaydi.# Bu sebepler goz oniine alindiginda hem vilayet merkezi Balikesir’in hem
de Ege Bolgesinin, insas1 planlanan bu demiryolu hatt1 vasitasiyla Bandirma Limanina
baglanmasi bircok acidan faydah olacakti.

Donemin devlet adamlari, Bandirma-Soma Demiryolu hattinin yapilmasina dair gelen
teklifleri ilkenin menfaati geregi olumlu karsiladilar. Bandirma-Soma Demiryolu, stratejik,
idari ve askeri anlamda biiyiik 6nem tasimaktaydi. Clinkii Bandirma’dan baslayacak ve
Soma-Manisa hatlariyla birlesecek bu demiryolu hatt1, asker ve askeri malzeme sevkiyatini
hizlandiracak, isyan ve eskiyalik hareketlerine karsi bolge giivenliginin saglanmasin
kolaylastiracakti.s Oyle ki Harbiye Nezareti, bu hatti, otuzdan fazla redif taburunun
Marmara sahiline nakli i¢in tek vasita olarak gormekteydi. Diger bir ifadeyle herhangi
bir saldir1 sirasinda Istanbul’'un savunulmasi acisindan Anadolu’dan asker sevkiyat1 cok
onemliydi*. Bununla birlikte askeri komisyonun goriisiine gore Bandirma-Soma hattinin
kurulmasi, bir tehlikeye kapi1 aralamaktaydi. Bu goriise gore demiryolu Canakkale
Bogazi'nin arka tarafindan gectiginden saldir1 durumunda diisman ordusuna kolayhk
saglayabilirdi. Ciinkii savas durumunda diisman ordusunun bu demiryolu vasitasiyla

11 Balikesir’den bagka sehirlere ve yabanci iilkelere satilan mallar sunlardir: misir, yulaf, bakla, ceviz,
fasulye, susam, hardal tohumu, arpa, bugday, yamurta, kepek, peynir, zeytin, balik, afyon, kabak ce-
kirdegi, sadeyag, icki, meyve, sebze, sirke, taze iiziim, kavun-karpuz, ayva, bal, havyar, leblebi, tereya-
g1, limon-portakal, boriilce, badem ici; Ham borasit madeni, deri, ceviz kiitiigii, kereste, sabun, zeytin
pirinasi, dut fidani, mermer tasi, hayvan derisi, granit tasi, zeytinyagi, cam kabugu, cira, mese komii-
rii, odun, demir, degirmen tasi, palamut, kemik, tiitiin, saman; Tavuk, kus, koyun, kuzu, keci, oglak,
karasigir, manda, beygir, katir, yapagi, keci kili, pamuk, hali, seccade, urgan. Balikesir’e gelen iiriinler
ise soyledir: Seker, piring, kahve, biber, fistik, un, ¢ay, hurma, limon, portakal, kuru incir, tiitiin, kuru
iizlim, burcak, bakla, arpa, sogan, sarimsak, patates, tuzlu balik, makarna, kasar peyniri, tuz, icki,
burcak, baharat; iplik, sal, cuval, yapag1, Amerikan bezi, dokuma, manifatura, urgan, sicim, Tire ipligi;
kursun, ¢imento, kalay, mum, maden komiiri, ispirto, gazyagi, katran, makine yag, iistiibeg, boya,
kiremit, tugla, demir, sac, cember, kibrit, sigara kagidi, kiikiirt, kagit, soda, hirdavat, bakir, teneke,
gomlek kolasi, defter, bezir yagi; makine aletleri, cift aletleri, dikis makinesi, lama ve boru demiri, ¢ivi,
celik, koriik, demir. Abdiilmecit Mutaf, Salnamelere Gore Karesi, Zagnos Kiiltiir ve Egitim Vakfi Yay.,
Balikesir 2003, 39-40.

12 Mustafa Salman, Balikesir Tarih ve Cografyasi, Balikesir, s. 106.

13 19. yiizy1lda posta vapurlar1 Bandirma-istanbul arasinda haftada bir yolcu ve yiik tasimaktaydi. Yaz
aylarinda seferlerin sayisi daha da artmaktaydi. Mutaf, a.g.e., s. 37.

14 Mutaf, a.g.e., s. 37.
15 BOA, Y.A.RES., 110/55, 1 N 1318.
16 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.
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Canakkale Bogazi'na ugramadan Marmara Denizi'ne girebilmesi ve Istanbul’a ulasmasina
olanak saglamaktaydi. Bu acidan askeri yetkililer ilk baslarda hattin kurulmasina pek
sicak bakmiyorlardi.”

Osmanli devlet adamlari, bu giizergahta insa edilecek bir demiryolu hattinin Balikesir
ve havalisindeki ziraat ve ticareti canlandiracagi ve Bandirma Limanindan yapilan ticaret
hacmini artiracagi diistincesinde idiler.® Hatta ayn1 amacla hattin glizergahinda bulunan
Kirmasti (Mustafa Kemal Pasa) veya Mihali¢’ten Bursa’ya bir sube hattinin ¢ekilmesinin
de faydah olacag1 kanaatinde idiler.” Ayrica demiryollari ile {ilkenin en uzak koselerinin
Istanbul’a baglanmasi hem vergi gelirlerinin daha etkin bir sekilde toplanmasinda hem de
merkezi devletin vergi gelirlerine ortak olan yerel unsurlarin payinin azaltmasinda etkili
olacagim diistindiiler.z

Balikesir bolgenin zenginligini kendi iilkelerine aktarmak amacinda olan Avrupal
devletler bolgeyle ciddi bicimde ilgilenmekteydiler. Ozellikle Fransa’nin Bat1 Anadolu ve
Gliney Marmara bolgelerine olan ilgisi 19. yiizyilin son ¢eyreginde giderek artmugtu. Oyle ki
Fransizlar, Ingilizlerin Izmir-Aydin demiryollarinda yaptig1 gibi, Ege Bolgesinin iirtinlerini
dogrudan iilkelerine aktarmak amaciyla izmir-Kasaba hattini> bir y1l énce Ingilizlerden
devralan Belgikali Nagelmakers’den 1894 yilinda satin almisti. Bu tarihten itibaren bahsi
gecen hat Fransizlarin Paris’te kurduklar Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi
tarafindan isletilmeye baslandi.» Aym zamanda Fransizlar izmir’i Istanbul’a baglayan
bir yol iizerinde duruyorlardi. Izmir-Bandirma arasmi trenle, Bandirma-Istanbul
arasini gemiyle gecmeyi tasarladiklar1 bu yolculukta kombine bilet sistemi uygulamay1
diistinmiislerdi. Diger bir ifadeyle Fransiz miitesebbislerin Bandirma-Soma Demiryolu
hattinin insasi icin teklif vermeleri onlarin yapmay1 planlandiklari projenin bir parcasini
olusturdugu soylenebilir.>

Balikesir ve havalisinin maden cesitliligi ve rezervi yoniinden ¢ok zengin olmasi, 19.

17 BOA.,Y.PRK.A,, 15/62, 30 Z 1328.

18 BOA., 1.MMS., 42/1742, 22 Za 1288.
19 BOA, DH. MKT., 1142/30, 05 Z 1324.
20 Pamuk, a.g.e., s. 80.

21 Biilent Varlik, 19. Yiizyilda Emperyalizmin Bati Anadolu’da Yayilmasi, Ankara 1976, s. 23-25; Fran-
sa, ozellikle 1888-1896 yillar1 arasinda Osmanli Devleti’'nde biiyiik yatirimlar yapmaya baglamisti. Bu
tarihlere gelindiginde Fransa Osmanli Devleti’nin en fazla bor¢landig iilke idi. Bu durum Osmanl
Devleti'ndeki Fransiz demiryolu yatirimlarinin en belirleyici yonlerinden biri olmustu. Osmanli Dev-
leti Fransa’dan borg istediginde, alacagi borcun karsiligi olarak bir demiryolu imtiyazi ya da bagka bir
imtiyaz vermek zorunda kaliyordu. Muhtesem Kaynak, “Osmanli Ekonomisinin Diinya Ekonomisine
Eklenme Siirecinde Osmanli Demiryollarina Bir Bakis, Yapit, Say1 5, 1984, s. 74.

22 Price isimli bir Ingiliz’in kurdugu izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi, 1863 yilinda imtiyazim
aldig1 izmir-Kasaba (Turgutlu) arasinda bir demiryolu insasini 1865 yilinda tamamladi. izmir-Turgut-
lu arasinda Manisa’dan ayrilan bir sube hatt1 Akhisar-Kirkagag tizerinden Soma’ya kadar uzatilmigti.
Yeneroglu Kutbay, a.g.m., s. 112.

23 Mehmet Akif Ceylan, “Manisa-Usak Demiryolu Ulasiminin Yerlesme Uzerine Etkileri”, Dogu Cograf-
ya Dergisi, c. 15, Say1 23, 2010, 225; Tayfun Uzun, Osmanli’'dan Giiniimiize Demiryollarimiz, Istan-
bul 2005, s. 28.

24 A. Nedim Atilla, Izmir Demiryollari, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Yayim, izmir 2002, s. 115.
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yiizyllda teknoloji ve imkanlarin artmasiyla birlikte bolgedeki bu madenlerin ¢cok daha
yogun bir sekilde isletilmeye ve ihra¢ edilmeye baslanmasi, demiryolu hattinin insasim
cazip hale getiren ekonomik faktorlerden birisiydi. Bolgede bulunan maden ocaklarinin cok
biiyiik bir kisminin Fransizlar tarafindan isletilmesiyle demiryolu imtiyazim1 Fransizlarin
almas1 tesadiif degildi.»s Nitekim Bandirma-Soma hattiyla birlikte Fransizlara borasit
madeni isletmesinin bulundugu Sultan Cayir1 ve simli kursun ile antimon madenlerinin
bulundugu Balya’ya sube hatlar1 kurma imtiyazinin da verilmesi, Balikesir ve havalisinin
yeralti zenginliginin Fransizlarin demiryolu imtiyazin1i almasinda etkili oldugunu
gostermektedir.>* Diger bir ifadeyle Fransizlarin emperyalist diisiincelerle Bandirma-
Soma hatt1 imtiyazim1 almak istedigi goriilmektedir.

Basarisizlikla sonuclanan ilk tekliflerde Soma’dan Bandirma’ya kadar uzatilacak
demiryolunun, Bandirma Limaninda bir rthtim yapilmasi ve Bandirma-Istanbul arasinda
vapur isletmesi imtiyaziyla beraber ele alindigim1 gormekteyiz ki, bu durum yabanci
girigsimciler tarafindan demiryolunun daha ¢ok ticari amach kurulmak istendigine isarettir.
Bu yoniiyle Bandirma-Soma hattinin girisimciler acisindan planlanan ticari bir projenin
onemli bir parcasini olusturdugu soylenebilir. =

Sonucsuz Kalan Bandirma-Soma Projeleri

Balikesir ile Bandirma arasinda bir demiryolunun insas1 ilk olarak 1870’lerin
basinda diistiniilmiistii. Mosy6 Vilkinson isimli bir miihendis 1870 yilinda bu amacla
Osmanl yonetiminden imtiyaz talebinde bulunmus ancak kesin bir netice alamamist.2
Vilkinson’'un 1872 yilindaki ikinci imtiyaz talebi ise sadece Bandirma’dan Balikesir’e
kadar bir demiryolunu degil, bunun yam sira Bandirma-Istanbul arasinda vapur isletme
imtiyazini, Bandirma Limaninin 1slahin1 ve demiryolunun ihtiyacina gore bir rihtim
ingasin1 da kapsamaktaydi. Ayrica Mosyo Vilkinson, yapmay planladigi demiryolu hattinin
her iki tarafindan 15 kilometrelik daire igindeki miri madenlerinin, tas ocaklarinin ve
ormanlarin igletilmesi hakkini da talep etmisti. Demiryolunun gececegi arazinin miri arazi
olmasina dikkat eden Vilkinson, arazi istimlakina iicret 6dememek i¢in demiryolunun
Bandirma-Balikesir arasindaki sose iizerinde yapilmasini teklif etmisti.>> Ocak 1872 tarihli
bir arsiv belgesi, Osmanli yonetiminin, Vilkinson'un maden, liman, rihtim ve ormanlar
hususundaki isteklerini pek uygun gormedigini, ancak Bandirma-Balikesir arasinda
yapilacak demiryolu insasina faydal ve menfaatli bir is olarak baktigin1 gostermektedir.
Osmanh devlet adamlar1 demiryolunun o6zellikle ticareti canlandirmasi a¢isindan yararh

25 Fransiz Mosy6 Do Mazar, Sultan Cayir’'nda borasit madenini isletirken, Mosyo Rayzar Kizil Kegi-
ler’de simli kursun, Kemer Edremit kazasi Esekci Obasi’'nda bakir-simli kursun, Avunya Alakilise’de
bakir-simli kursun, Avunya Kalabak’da bakir, Avunya Sofular’da simli kursun, Avunya Armutguk’da
simli kursun, Avunya Mancilik’da linyit, Avunya Giimiigler’de simli kursun madenini isletmekteydi.
Mutaf, a.g.e., s. 24, 188-189.

26 BOA.,Y.A.RES., 110/55,1 N 1318.

27 BOA, AMKT. MHM. 408/27; . MMS., 42/1742, 22 Za 1288.
28 BOA, HR.TO., 453/60, 24 Kasim 1870.

29 BOA.,1.MMS., 42/1742, 22 Za 1288.
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olacag diisiinerek insasim liizumlu gormiislerdi.>> Daha sonraki yillara ait kayitlardan
anlasildig1 kadariyla Mosyo Vilkinson’un talebi, gerek maden, liman, rihtim ve ormanlar
hususundaki istekleri ve gerekse teminat-1 nakdiye gosterememesinden dolayr bir
tesebbiisten Oteye gitmemistir.»

1873 yilinda Sirket-i Nafr'a-i Osmaniyye kurucusu Serkis Bey, Bandirma’dan
Kasaba’ya (Turgutlu) kadar 99 yillik bir imtiyaz teklif etmisti. Osmanl hiikiimetinden,
hattin isletmesinden kaynaklanabilecek hicbir teminat talep etmeyen Serkis Bey’e
imtiyaz verilmis olmasina ragmen demiryolu insaatina bilinmeyen bir sebepten otiirii
baslanamamisgtir.s

Girisimcilerin Bandirma-Soma demiryolu hattinin insasi i¢in imtiyaz taleplerinin
1880’li yillarda artis gosterdigi goriilmektedir. 24 Kasim 1888 tarihinde Fiyolil-Fojerol-
Savarniya Sirketi bir imtiyaz talebinde bulundu.ss Bu arada Fransa’nin ileri gelenlerinden
Mosyo Ernest Lefon da 1889 yilinda Bandirma-Balikesir arasinda bir demiryolu imtiyazi
talep etmisse de Osmanl hiikiimeti, tren yolunun Balikesir’de birakilmasindan dolay1
projeye sicak bakmamigtir. Osmanh hiikiimetinin goriisline gore insa edilecek demiryolu
mutlaka Izmir-Kasaba demiryoluyla birlestirilmeliydi. Bu yoniiyle insa edilecek
Bandirma-Soma demiryolu hattinin bir iltisak (baglanti) hatt1 olmas1 diistintilmiistii.s
Imtiyaz talebinin sadece Bandirma-Balikesir arasinda olmasi, bolgenin ekonomik
degerine ve imtiyaza talip olan miitesebbislerin ticari amaclarla girisimde bulunduklarina
isarettir. Hiikiimetin bu demiryolu hattin1 Soma’ya kadar uzatarak Izmir-Kasaba hattiyla
birlestirilmesi yoniindeki karari ise ekonomik ve ticari amaclardan 6te daha ¢ok askeri
amaclara yonelik bir diistinceyle hareket edildigini gosterir.

Yine 1889 yilinda, Mosyo Ernest Lefon’dan kisa bir siire sonra, yeni bir imtiyaz talebi
Belcikali Miihendis Edwar Zulikufer’den geldi. Kefalet akcesi olarak 200.000 frank yatiran
Edwar Zulikufer’e bu hat iizerinde demiryolu yapimi icin imtiyaz verildi. Ancak Sura-y1
Devletin planda onerdigi tadilati1 Zulikufer’in kabul etmemesi, projenin ertelenmesine
sebep oldu.3

Osmanl hiikiimeti 1900 y1linda hattin ingasi i¢in Fiyolil-Fojerol-Savarniya Sirketi ile
yeniden temasa gecti ve sirket adina Mosyo6 Bele do Lobel’i miizakereye davet etti. Yapilan
miizakereler neticesinde adi gecen sirket, Zulikufer’in teklifinden daha uygun sartlar
iceren bir imtiyaz talebinde bulundu. Mosyo Bele, Zulikufer’in tayin ettigi glizergahta
gerekli tadilati yapmayr kabul etmisti. Ayrica Zulikufer’in beyan ettigi teklifin bazi
yonlerini hiikiimet acisindan daha yararl bir surette degistirmis ve kefalet akgesi olarak
200.000 frankin hiikiimetin emrinde mahfuz tutulacag garantisini vermisti. Bunlarin

30 BOA.,1.MMS., 42/1742, 22 Za 1288.
31 BOA.,Y.A.RES., 110/55,1 N 1318.

32 BOA., AMKT.MHM.,, 467/59, 5 N 1290; AMKT.MHM., 468/25, 20 N 1290; AMKT.MHM., 468/26,
20 N 1290; AMKT.MHM., 468/27, 20 N 129; SD., 2416/21, 1 S 1295; AMKT. MHM. 408/27; Bu
arada 1890 yilinda Bandirma’dan Konya'ya, demiryolu insa etmek icin projeler ortaya konulmussa da
bunlar gerceklestirilememistir. BOA., I.DH., 1205/94329, 3 R 1308.

33 BOA., Y.PRK.AZJ., 21/96, 21 L. 13009.
34 BOA.,1.DH., 90382.
35 BOA., Y.A.RES., 110/55, 1 N 1318; BEO., 3717/278743, 29 S 1328.
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yani sira ana hattan Bursa’ya bir sube uzatilmasini bir 6nceki imtiyazda Zulikufer ihtiyari
olarak kabul etmis iken, M6sy6 Bele mecburi olarak yapmay1 taahhiit etmisti. En 6nemli
noktalarindan birisi, Mosy6 Bele’nin gerek mecburi gerek ihtiyari insa edecegi hatlar
teminatsiz olarak insa etmeyi kabul etmesiydi. Diger bir ifadeyle insa edilecek demiryolu
hattindan kaynaklanan bir zarar s6z konusu olursa, Osmanli Devleti hi¢bir yiikiimliiliige
girmeyecek, dolayisiyla hazineye ek bir yiik gelmeyecekti.

Neticede Fiyolil-Fojerol-Savarniya Sirketi adina hareket eden Mosy6 Bele ile Ticaret
ve Nafia Nezareti arasinda 1900 yilinda bir mukavele hazirlandi.»¢ Ayrica Mosyo Bele
hiikiimetin bir noktadan Gelibolu ve Biga taraflarina kadar uzunan sube hatlar1 insa
edilmesine yonelik teklifini de kabul etmisti. Bununla birlikte birtakim problemler
yasanmis olacak ki Mosyo Bele, 10 Mayis 1892 tarihinde, daha 6nce hazirlanan mukavelenin
Padisah tarafindan onaylanmasina yonelik yeni bir talepte bulundu.»” Mosyo Bele’nin
kararh girisimi neticesinde 22 Subat 1893 tarihinde yeni bir mukavele hazirlandi. Ancak
bu mukavelede de yiiriirliige girmedi. 22 Ekim 1905 tarihli bir iradeden anlasildig: tizere
askeri mahzurlardan dolay1 hattin insasina miisaade edilmemisti.»®* Bu mahzur, askeri
komisyonun goriisiine gore, demiryolu Canakkale Bogazi'nin arka tarafindan gectiginden
saldir1 durumunda diisman ordusuna kolaylik saglayabilmesiydi.s

Buna ragmen Mosy6 Bele’nin pes etmedigi, girisimlerini siirdiirdiigii goriilmektedir.
1906-1908 yillar arasinda imtiyaza sahip olmak i¢in bir¢ok girisimde bulunan Mo6sy6
Bele+ Sadarazama gonderdigi 24 Ekim 1908 tarihli dilekg¢esinde, biitiin resmi islemlerin
tamamlandigindan, hazirlanan mukavele ve sartnamenin kendisi tarafindan kabul
edilerek imzalandigindan, ancak kesin bir netice alamadigindan bahisle “bircok kisinin
entrikalar cevirmesinden dolay1” defalarca talep ettigiirade-i seniyyenin elde edilemedigini
vurgulamaktaydi. Mosyo Bele, Ticaret ve Nafia Nezaretinde evrakin bir koseye atildigi
tahminiyle “bircok sene” demiryolu insaatinin siirlincemede birakildigini, kendisinin de
ciddi masraflara ve zaman kaybina ugratildigini ifade etmis ve bu isin tamamlanmasi icin
sadrazamin yardimini talep etmisti.+

Belki de donemin sadrazaminin girisimleriyle olacak ki, Mosyo Bele’nin 10 Mart 1909

36 Mosyo Bele Bandirma-Soma demiryolu hattinin yapimu ile birlikte isterse birincisi Sultan Cayiri'nda,
ikincisi Kirmasti’de (M. Kemal Pasa) ve iiciinciisii Balya’da olmak iizere sube hatlar insa etme hak-
kina sahipti. Imzalanan mukaveleye gore sube hatlarmn insasma, ana hattin insasinin bitiminden
sonra baslanacak ve bu hatlarin yapimi insaata baslamildiktan sonraki {i¢ y1l icerisinde bitirilecekti.
Demiryolunun ingasi1 ve tamiri i¢in civar ormanlardan kereste saglayabilecek, tas ve kum ocaklarindan
licretsiz yararlanabilecekti. Giimriik vergisinden muafiyeti hususu demiryolun isletilmesi i¢in iglet-
menin ilk 15 senesi zarfinda yurt disindan ithal edecegi maden komiirii i¢in de gecerli olacakti. BOA.,
Y.A.RES., 110/55, 1 N 1318; Bandirma-Soma demiryolu Bursa sehrinin ticareti acisindan da 6nem
arz etmekteydi. Bu nedenle 24.11.1906 tarihinde Bursa Ticaret Odasi tarafindan Bandirma-Soma de-
miryolu hattiyla ilgili olarak kaleme alinan tezkerede hattin giizergdhinda bulunan Kirmasti veya Mi-
halic’ten Bursa’ya bir sube hatt1 uzatilmasi isteniyordu. Bu durumda Bursa ziraatinin, ticaretinin ve
sanayisinin gelismesine katkida bulunacakti. BOA., DH. MKT., 1142/30, 05 Z 1324.

37 BOA.,Y.PRK.AZJ., 21/96, 21 L. 13009.

38 BOA.,1.HUS., 134, 24 S 1323.

39 BOA., Y.PRK.A., 15/62, 30 Z 1328.

40 BOA., T.TNF.MKT., 129/136, 15 Z 1314; DH. MKT., 1142/30, 05 Z 1324.
41 BOA., SD., 1227/8, 13 Za 1329.
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yilinda yaptig1 yeni imtiyaz talebi+ Ticaret ve Nafia Nezareti tarafindan kabul edildi. 75
yillik olan bu imtiyaz talebinin Sura-y1 Devlet tarafindan uygun goriilmesinin ardindan
Bandirma-Soma demiryolu hatti icin bir mukavele ve sartname hazirlandi. Hattin
teminatsiz bir sekilde insa edilerek isletilebilecegi yoniinde goriis belirten Meclis-i Viikela
da hazirlanan mukavele ve sartnameleri uygun gordii. Mutabik kalinan mukaveleye gore
hattan kaynaklanacak zarar sirkete ait olacak ve hiikiimetten bu zararin karsilanmasini
talep etmeyecekti. Bunun karsiliginda hattan elde edilecek hasilattan Osmanli Devleti'ne
bir hisse vermeyecekti+. Bu olumlu goriisle birlikte Meclis-i Viikela ¢ok 6nemli bir adim
att1 ve Mesrutiyetin ilaninindan sonra uygulanan bir usul geregi daha iyi teklif gelirse
degerlendirilmesine karar verdi. Boylece M6sy6 Bele tam hedefine ulasmigken yeniden
basa donmek zorunda kald.

Bandirma-Soma demiryolunun insa ve igletilmesi icin ihaleye c¢ikilmasina karar
veren Osmanl hiikiimeti, Istanbul ve Avrupa gazetelerine bu demiryolu imtiyaz icin ilan
verilmesini ve miiracaat icin de bir miiddet siire tayin edilmesini planladi.+ Bandirma-
Soma demiryolu hattinin insa ve isletilmesi i¢in 11 Temmuz 1909 tarihinde ilana ¢ikild1
ve ihalenin bagvuru siiresi 13 Eyliil 1909 tarihine kadar devam etti.#s Osmanl hiikiimeti,
ihaleye girecek taliplerin mali kuvveti ile ciddiyetini anlamak i¢in ve her tiirlii erteleme
ve aksakliklara karsi teminat olarak 10.000 lira depozito (kefalet akcesi) talep etmisti.
Imtiyaz1 alan sirket resmi teblig eline ulastiktan sonraki 15 giinliik siire icinde 10.000
lira daha yatirarak, bu teminati 20.000 liraya cikarmak zorundaydi. Ikinci 10.000
lira yatirllmadiginda verilen imtiyaz feshedilecek, ihale siirecinde yatirilan para geri
odenmeyerek hiikiimet hesabina gececekti. Ikinci olarak sirketler hattin insas1 icin gerekli
sermayeye sahip olduklarina dair itibarhi (taninmis) bankalarin her hangi birinden
alabilecekleri 1.800.000 liralik bir beyannemeyi gostermek zorunda idiler.+ Bu iki sartin
yerine getirilmesi teklifin ciddiyeti acisindan ¢ok 6nemli idi. Bu acidan Ticaret ve Nafia
Nazir1 Bedros Hallagyan Efendi, ihaleye bagvuran taliplerin her birine bu durumu teblig
etmis ve kendi ifadesine gore “ihale siiresinin bitimine kadar 6zellikle teminat ak¢esinin
yatirilmasini beklemistir”.+

Thaleye Mosyo Bele, Bahriye Feriki (Korgenerali) Ahmet Paga® ve Izmirli Mésy6

Fortovig, Mosy0 Gransan, Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi basvuruda
bulundu.+ Bunlardan ilk iicii bu ihaleye miiracaat etmek ve hasilat-1 safiyeden hiikiimete

42 BOA., SD., 1227/8, 13 Za 1329.

43 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; SD., 1228/70, 13 Za 1329.

44 Mosyo Bele’ye verilen imtiyaza gore Soma Bandirma Hatti, Foca hatt1 gibi 1,45 m genisliginde olacak-
t1. BOA., SD., 1227/8, 13 Za 1329; BEO., 3590/269221, 16 C 1327; BEO., 3717/278743, 29 S 1328.

45 BOA., SD., 1229/10, 13 Za 1329.

46 Kefalet akcesi bankadan ve yahut o giinkii piyasa fiyatiyla Osmanli Devleti hisse senedi olarak de-

gerlendirilebilecekti. Kefalet akgesi hisse senedi olarak yatirldiginda deger kaybederse mevcut zarar
banka karsilayacakti. BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; .MLU., 1, 10 B 1328; .MLU., 3, 10 B 1328.

47 Meclis-i Ayan Tutanagy, i. 95, c. 1, 15 Haziran 1326 (1910), s. 622.

48 Ahmet Pasa’nin sirketi daha énce Mosyo Bele ile kararlastirilan mukaveleyi teminatsiz olarak tama-
miyla kabul etmis, ortaya ¢ikabilecek zarar ve ziyani iistlenmis ve hasilat-1 safiyenin % 30’unu hiikii-
mete birakmay1 kabul etmisti.

49 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.
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hisse verilmesi gibi bazi konular1 goriismekle birlikte yukarida bahsi gecen iki 6nemli sart1
yerine getirmemislerdi. Diger bir ifadeyle bagvurular: gecersiz sayilarak degerlendirilmeye
alinmadilar. Sartlar yerine getiren Mosy6 Gransan ile sadece hat insasinin baslangicinda
sarf edecegi meblagla ilgili goriismeler yapildi. Mosy6 Gransan, demiryolu insaatinda
tesisatin baslangici icin gerekli sermayenin yilda % 4 faizini Osmanl hiikiimetine temin
ettirmek istemigsti. Ayrica Gransan hasilat-1safiye ¢ikarilcak tahvilati karsilamazsa noksan
kisim ile bunun faizinin Osmanli hiikiimeti tarafindan karsilanmasini talep etmisti.
Hasilat-1 safiye bunlara yeter ve fazla verirse elde edilen kar, kendisi ile hiikiimet arasinda
yar1 yariya paylasilacakti. Hiikiimet temsilcileri ikinci talebin sebebini anlayamadiklarin
ifade ederek bir aciklama talep ettiginde Gransan ikna edici bir cevap verememisti. Bunun
disinda gerek hat insaatinin basinda ve gerekse hattin isletme sirasinda ortaya c¢ikabilecek
masraflar Gransan tarafindan belirlenmemis, sinirlandirilmamisti. Bu nedenlerle de
Mosyo Gransan’in teklifine sicak bakilmamisti.s

Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin teklifi ise mevcut iki secenekten daha
iyi olaniydi. Clinkii ad1 gegen sirket, hat isletmeye agildiktan sonra hasilat-1safiyesi 39.916
franklik tahvilata yetmez ise noksan kismi 1894, 1895 senelerinde tedaviile koydugu
tahvilat icin ayirdig1 meblag hari¢ olmak iizere diger biitiin mal varhigiyla temin etmeyi
teklif etmisti. Buna ragmen eksik kisim kalirsa Osmanli hiikiimeti devreye girecekti. On
yil sonra hiikiimetin hi¢bir sorumlulugu kalmayacak, ortaya cikacak zararin tamamindan
sirket sorumlu olacakti. Hiikiimetin y1llik verecegi miktar 21.400 lira idi. Devlet tarafindan
verilecek bu meblag, isletmede hasilat oldukca % 4 basit faiz ile iade edilecekti. Bu meblag
hasilattan diisiildiikten sonra kalan gelirin % 50’si hiikiimete verilecekti. Yani demiryolu
hattinin hasilat-1 safiyesi tahvilata ve isletme giderlerine yeter ve fazla verirse ortaya
cikacak kar, Mosyo Gransan’in teklifinde oldugu gibi sirket ile hiikiimet arasinda yari yariya
paylasilacakti.» Hiikiimete gore bu usiil ile sirket, hat lizerinde gerceklestirecegi nakliyati
artirmak mecburiyetinde kalacakti, diger bir ifadeyle Osmanl hiikiimeti ekonomik olarak
daha karh cikacakti ki, bu husus Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin tercih
oldugu kanaati olusmustu. Sura-y1 Devlette de bu sirketin teklifinin bazi acilardan
Mosyo Bele’nin teklifinden c¢ok iistiin, hatta kiyas kabul edilemeyecek surette oldugu
vurgulanmaisti.s2 Goriildiigii iizere her iki talip de hasilat-1 safiye fazla verdiginde Osmanh
hiikiimetine % 50 oraninda kar vermeyi kabul ve hattan kaynaklanabilecek muhtemel bir
zarara karsiik Osmanl hiikiimetinden teminat talep etmislerdi. Ancak Izmir-Kasaba ve
Temdidi Demiryolu Sirketinin teminat konusundaki teklifi Mosy0 Gransan’inkine gore
cok daha iyiydi.s

Ashinda Ticaret ve Nafia Nezareti, Sadaret Makamina hitaben kaleme aldig1 yazisinda
belirttigi iizere, Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin teklifine degil, Mosyo

50 Bu arada Ticaret ve Nafia Nezaretinin, Mosy0 Bele tarafindan verilen ve daha 6nce kabul edilen iti-
bar-1 mali sehadetmanesini, ihaleye ¢ikildiktan sonraki siirecte yeterli gormemesi biraz kafalar1 karig-
tirmaktadir. BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; BOA., SD., 1727/70, 13 Za 1329.

51 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; SD., 1727/70, 13 Za 13209; I.MLU., 1,10 B 1328; I.MLU,, 3,10 B
1328.

52 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.
53 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.
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Bele’nin teklifine daha olumlu yaklasmisti. 10.000 liralik depozitoyu yatirmayarak
bagvurusu degerlendirilmeye alinmayan Mosyo Bele'nin teklifi iki agidan onem arz
etmekteydi. Ilk olarak Mosyo Bele, demiryolunu teminatsiz insa edecegi icin hazineye
herhangi bir yiik getirmeyecekti. izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin teklif
ettigi sartlar, hem teminat istemesi hem de digerleri acisndan daha agird1. Ikinci olarak
ise M0Osy0 Bele’nin hattan kaynaklanabilecek biitiin zarar1 kendisinin tistlenmesi Osmanlh
cografyasinda imtiyaz talebinde bulunacak girimsimciler i¢in 6rnek teskil edecekti.>

Imtiyaz konusu Sura-y1 Devletin de giindemine gelmis ve teminatsiz olarak hatt1 insa
etmeye raz1 olursa imtiyazin Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi'ne verilmesi
kabul edilmistir. Sirketin teklifi kabul etmemesi durumunda ise insaatin baslanmasi
icin gerekli masrafin faizinin 10 sene miiddetle devlet tarafindan karsilanmasi kaydiyla
yeniden ihaleye cikilmasi1 ve Berlin, Viyana, Paris ve Londra’da cikan gazetelere ilan
verilmesi kararlastirilmisti.»s Bu climleden yola ¢ikarak Mosyo Belenin teklifinden ¢ok
iyi bulundugu, hatta talipler arasinda citay1 yiikselttigi, ancak sartlar1 yerine getirmemesi
sebebiyle elendigi soylenebilir.

Nihayetinde Osmanl hiikiimeti, yukaridaki goriisiinden vazgecerek Bandirma-Soma
demiryolu imtiyazini en iyi sartlar teklif ettigi diisiiniilen Izmir-Kasaba ve Temdidi
Demiryolu Sirketine vermistir. Ticaret ve Nafia Nezareti ile bu sirket arasinda 6 Mart 1910
tarihinde bir mukavele imzalanmistir.se

Imtiyazin Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketine verilmesi, Fiyolil-Fojerol-
Savarniya Sirketini harekete gecirmistir. Sirketin haklarini bu sefer vekil olarak, kendi
adina imtiyaz bagvurusunda bulunan Mo6sy6 Bele degil, Bahriye Feriki Emekli Miihendis
Ahmet Pasa savunmaktaydi. Ticaret ve Nafia Nezaretine birkac defa itiraz mektubu yazan
Ahmet Pasa’nins’ mektuplarinda Ticaret ve Nafia Naziri'ni suclayiciifadeler bulunmaktadir.
Ahmet Pasa en iyi teklifi sunmalarina ragmen mantiksiz sebeplerle sirketlerinin ihale
disinda birakilmaya calisildigim1 savunmaktaydi. Ona gore imtiyaz verilirken, Ticaret ve
Nafia Nazir1 Bedros Hallagyan Efendi kanunlara ve ihale kurallarina aykir1 davranmsti.
Ciinkii belirli bir ihale siiresi olmasina ragmen bu siire dolmadan Izmir-Kasaba ve Temdidi
Demiryolu Sirketiyle miizakereye girisilerek, onlara imtiyaz verilmisti. Kendi sirketlerine
haksizlik yapildigini, oysa sartlarinin izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinden
daha iyi oldugunu savunans® Ahmet Pasa’nin itirazini giindemine ve incelemeye alan Sura-
y1 Devlet, bu itirazlarin hig¢ birinin ciddiyet icermedigini, savundugu sirketin amacinin
ise her hangi bir taahhiit altina girmeden imtiyaza sahip olarak daha uygun sartlarda
baskasina devretmek oldugunu vurgulamisti. Sura-y1 Devletin bu karar1 dogruydu. Clinki

54 BOA., SD., 1227/8, 13 Za 1329.
55 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.

56 BOA, A.DVNS. MKVT. d. no:20, s. 62-63.; 1.ML. 9, 3 Z 1328; BEO., 3783/283683, 13 B 1328; BEO.,
3792/284367, 07 S 1328; BEO., 3815/286072, 20 L 1328; BEO., 3832/287348, 03 Z 1328; BEO.,
3835/287609, 18 Z 1328; MV., 137/100, 27 S 1328

57 Ahmet Pasa 30 Ekim 1909/17 Tesrin-i Evvel 1325, 27 Kasim 1909/14 Tesrin-i Sani 1325; 21 Subat
1910 /8 Subat 1325 tarihinde Ticaret ve Nafia Nezaretine ii¢ itiraz mektubu gondermistir. BOA., BEO.,
3717/278743, 29 S 1328; SD., 1229/10, 13 Za 1329.

58 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; SD., 1229/10, 13 Za 1329.
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Ahmet Paga’nin vekili oldugu sirket, ihale siirecinde talep edilen 10 bin liralik depozitoyu
yatirmamisti, sadece 5 bin Ingiliz liras1 yatiracagin1 beyan etmekle yetinmisti. Bunun
yanisira adi gegen sirketin sundugu itibar-1 mali sehadetnamesi de uygun goriilmemisti.>

Bandirma-Soma demiryolu imtiyazimin Izmir-Kasaba Demiyolu sirketine verilmesi
Meclis-i Ayanda da tartismalara sebep oldu. Bu tartismalarda Topcu Feriki Riza Pasa,
imtiyazin, demiryolunun “kesf-i evveli” yani ilk kesfi yapilmadan ve kilometresi kesin bir
sekilde belirlenmeden ihale edilmeyecegini belirtirken, donemin Ticaret ve Nafia Nazir1
Bedros Hallagyan Efendi bunun kesin bir sart olmadigini hem Osmanh Devleti'nde hem de
baska baska tilkelerde kesfi yapilmadan demiryollarinin yapilabildigi cevabini vermisti.c

Bandirma-Soma Demiryolu Hattinin Insasi ve Yasanan Bazi1 Problemler

Bir Fransiz sirketi olan Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi Osmaniye ile
Ticaret ve Nafia Nezareti arasinda 6 Mart 1910 tarihinde on yedi maddeden olusan bir
mukavele imzalandi.* Aslinda bu mukavele, 22 Subat 1893 tarihli mukaveleye bir ek
olarak hazirlanmisti ve yeni mukavele genel itibariyle eski mukavelenin bir benzeriydi.¢
Bu iki mukaveleye ek olarak Istanbul’da bir de istikraz (borclanma) tahvilati mukavelesi
imzalandi. 3 Ekim ve 3 Aralik 1910 tarihlerinde imzalanan iki istikraz mukavelesi
dogrultusunda 1.712.304 Liralik (38.916.000 Frank) bor¢ alindi. Miktar1 belirtilen para her
biri 22 Osmanl Liras1 ya da 500 Frank olan 77.832 adet tahvilata (bor¢ senedine) ayrildi.
Soma Bandirma Demiryolu Osmanl Istikrazi ismiyle yapilan bu borclanmanin faizi % 4 idi.
Faizlerin her alt1 ayda bir (Nisan ve Ekim aylarinda) altin akce 44 kurus veya 10’ar franklik
kuponlara karsihik Istanbul ya da Paris’te 6denmesi kararlastirildi. Demiryolu hattinin
tamaminin igletmeye acilmasina kadar faizler sirket tarafindan 6denecekti. Alinan borg
1 Nisan 1911 tarihinden itibaren seksen iki senede 6denecekti.® Son olarak 13 Subat 1911
tarihinde, 3 Ekim 1910 tarihli mukaveleye borclanma hususunda baz1 degisiklikler getiren
bir mukavele daha eklendi. Bu ilave mukavele ile izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu
Sirketinin mali hususlardaki birtakim yetki ve sorumluluklar1 Osmanl Bankasina gecti.®
Insa edilen diger demiryolu yatirimlarinda oldugu gibi, yapilan bu borclanmalar sayesinde
Osmanli’'nin diga bagimliliginin bir nebze daha arttigim s6ylemek miimkiindiir.

6 Mart 1910 tarihli imtiyaz mukavelesine gore Izmir-Kasaba Demiryolu ve Temdidi
Sirket-i Osmaniye, kesif calismalarinin son halini bir harita ile birlikte bir y1l icerisinde
Ticaret ve Nafia Nezaretine sunacakti. Sirket, nezaretin planlari onayladig: tarihten itibaren
bir sene icinde demiryolu insaatina baslamak ve basladiktan sonraki ii¢ sene igcinde de

59 BOA., SD., 1229/10, 13 Za 1329.
60 Meclis-i Ayan Tutanagy, i. 95, c. 1, 15 Haziran 1326 (1910), s. 622.

61 BOA, A.DVNS. MKVT. d. no:20, s. 62-63; 1.ML. 9, 3 Z 1328; BEO., 3783/283683, 13 B 1328; BEO.,
3792/284367, 07 S 1328; BEO., 3815/286072, 20 L 1328; BEO., 3832/287348, 03 Z 1328; BEO.,,
3835/287609, 18 Z 1328; MV., 137/100, 27 S 1328.

62 BOA, 1.MLU., 3, 10 B 1328; 1.ML., 88/26, 03 Z 1328.

63 BOA., LML., 88/26, 03 Z 1328; 1.MMS., 144/1329, 15 L 1329; A.DVNS. MKVT. d. no:20, s. 62-63.;
I.ML., 9,3 Z 1328.

64 B.0O.A..,1.MMS., 38, 15 S 1329.
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tamamlamak zorunda idi. Mecburi sebeplerden kaynaklanan durumlar meydana gelirse
demiryolunun yapimina verilen ara 3 yillik siireye ilave edilecekti.®> Bandirma-Soma
demiryolunun 1912 yihnin Ekim ayinda isletmeye acildigi® dikkate alindiginda Izmir-
Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin, kendisine dort yillik siire taninmasina ragmen
ingaat caligmalarini iki bucuk y1lda tamamlamay1 basararak, demiryolunu isletmeye actigi
goriiliir.

Imtiyaz sahibi isterse Bandirma-Soma hattinin isletmeye acilmasindan itibaren isterse
4 sene icinde Mihali¢, Sultancayiri, Kirmasti ve Balya’ya sube hatlar1 doseyebilecekti.s”
Sube hatlarinin uzandigi yerlerin maden bolgeleri olmasi, bolge madenlerinin demiryolu
ve limanlar vasitasiyla Avrupa’ya tasinmasinin amaclandigini, diger bir ifadeyle
demiryolunun emperyalist amaclara hizmet ettigini gostermektedir.

Mukaveleye gore Osmanli hiikiimeti isterse Bandirma-Soma hattini satin alabilecekti.
Bu durum Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketine ait demiryolu hatlarmimn
tamaminin yani sirketin toptan satin alinmasi sartina baglanmisti. Boyle bir satin alma
gerceklesirse demiryolu hatlarinin degeri, demiryolu isletmesinin son bes senelik gelir
ve giderleri iizerinden belirlenecekti ancak bu miktar km basina 1500 franktan asag:
olmayacakti.es

Demiryolunun insasi i¢in sirketin gerek iilke icinden ve gerekse yurt disindan
saglayacagi alet,edevat,demir, maden komiirii, makinevs. mallar glimriik vergisinden muaf
tutulacag gibi arazisi, sermayesi ve gelirleri lizerine herhangi bir vergi konulmayacakt.®
Sirketin insa edecegi tren garlari ve diger binalar, Alasehir-Afyonkarahisar hattindaki
binalarla aynm olacakti. > Ayrica mukavele geregi Bandirma tren istasyonu ile giimriik
iskelesi arasinda bir iltisak (birlestirme) hattinin kurulmasi gerekmekte idi.”

Bandirma-Soma hattinin uzunlugu 190 km~, genisligi Kasaba hatt1 gibi 1.44 metre
idi. Hattin, trenlerin 35-40 km/saat hiz yapabildigi genis hat olarak insa edilmesi
kararlastirilmisti. Bandirma’dan baslayan bu demiryolunun Soma’ya kadar uzatilmasinin
yam sira genis hat olarak insa edilmesi de Bandirma-Soma demiryolunun insasinda
askeri amaclarin ekonomik hedeflerden daha 6n planda oldugunu gostermektedir. Ciinkii
dar hatlar sadece ticari amaclarla insa edilen hatlardi ve trenler bu hatlarda ancak 25-30

65 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; I.MLU., 1, 10 B 1328; .MLU., 3, 10 B 1328.
66 I.H. Yeniay, Yeni Osmanh Borclar Tarihi, istanbul 1964, s. 104-105.

67 B.O.A..,MV.129/27,09 C1327; DH. MKT., 1142/30, 05 Z 1324; BEO., 3717/278743, 29 S 1328; Bursa
Ticaret Odasi, Soma-Bandirma demiryoluna, Mihali¢c ve Kirmasti’nin da eklemlenme kararindan bu
iki kentin gelisimi acisindan memnuniyetle karsilayarak minnetlerini ifade etmislerdir. DH. MKT.,
1142/30, 05 Z 1324.

68 B.0.A..,1.MLU.,1, 10 B 1328; I.MLU,, 3, 10 B 1328.

69 B.O.A..,1.MLU., 1, 10 B 1328; I.MLU., 3, 10 B 1328; A.DVNS. MKVT. d. no:20, s. 62-63; i.ML., 9,3 Z
1328.

70 B.O.A..,1.MLU., 1, 10 B1328; 1.MLU,, 3, 10 B 1328.
71 BOA., BEO., 4019/301407, 05 R 1330.
72 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.

Journal of History and Future, August 2016, Volume 2, Issue 2 _




170

Journal of History and Future, August 2016, Volume 2, Issue 2

E-ISSN: 2458-7672

km/saat hiz yapabilmekteydiler.» Hattin imtiyaz miiddeti 75 y1l idi. Imtiyaz miiddetinin
belirlenmesinde, Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin sahip oldugu Izmir-
Alagehir, Manisa-Soma, Alasehir-Afyonkarahisar iltisak hatlarinin imtiyaz miiddetinin
sona erdigi tarih dikkate almnmisti. Imtiyaz miiddeti sona erdiginde demiryolu hatt
borgsuz bir sekilde Osmanl hiikiimetine devredilecekti.”

Bandirma-Soma demiryolunun gilizergah ve istasyonlarin belirlenmesinde ve
askeriyeyi ilgilendiren bazi konularda 6nceden uygulanan bazi kaidelere dikkat edilmedigi
goriilmektedir. Eski donemde oldugunun aksine Bandirma-Soma demiryolunun sartname
ve mukavelesi hazirlanirken askeriyenin miitalaas1 sorulmamais, hattin giizergah haritalari,
sartnamesi ve mukavelesi Harbiye Nezaretine gonderilmemisti. Hatlarin giizergah ve
istasyonlarini belirlemek iizere uygulanan “bir erkan-1 harbiye zabitinin gonderilmesi”
usuliine de 6zen gosterilmemisti. Halbuki daha once de belirtildigi iizere, Bandirma-
Soma hatt1 askeri nakliyat icin biiylik 6nem arzetmekte idi. Harbiye Nezareti, bu hatt1
otuzdan fazla redif taburunun Anadolu’dan Marmara sahiline nakli icin tek vasita olarak
gormekteydi. Askeri amac¢ on planda olmasina ragmen eski kaidelerin uygulanmamasi,
hattan layikiyla istifade edilmemesine yol acmisti; Harbiye Nezaretinin yaptig1 inceleme
neticesinde Bandirma-Soma hatti lizerinde her biri 20 vagonlu olan trenlerin toplam yedi
sefer (bir taraftan dort, diger taraftan ii¢) yapabilecegi anlasilarak, neticede otuz tabur
yerine ancak bir bucuk iki tabur askerin nakline miisait oldugu goriilmiistii.”s

Demiryollarinin ingasindaki askeri faydayr memleketin miidafaasi icin ¢ok onemli
goren Harbiye Nezareti, 17 Ocak 1911 tarihinde yukarida bahsi gecen duruma itirazda
bulunmus; devletce fedakarhik yapilarak insa edilmekte olan demiryollarinin askeri
menfaatleri temin etmeksizin insasina miisaade edilmemesini talep etmis ve demiryolu
insaatlarinda askeriyenin goriisiiniin alinmasi gerektigini vurgulamisti. Hatta Harbiye
Nezareti, bir erkan-1 harp subayimnin Ticaret ve Nafia Nezareti Demiryollar1 Miidiiriyeti
Muavinliginde gorevlendirilmesini talep etmisti. Harbiye Nezaretinin itaraz ve talepleri
Meclis-i Viikelada tartisilmis; insa edilecek demiryollarinin gilizergahi ile mukale ve
sartnamelerininicerigi hakkinda daha once oldugu gibi Ticaret ve Nafia Nezareti tarafindan
Harbiye Nezareti Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Dairesinin miitalaasinin alinmasi usuliine
riayet edilmesi gerektigine karar kilinmigtir. Bunun iizerine Bandirma-Soma demiryolu
giizergahmin tayini icin Izmir Hatlar1 Askeri Komiseri Erkan-1 Harbiye Binbasis1 Ali
Hikmet Bey gorevlendirilmistir. Bununla birlikte Meclis-i Viikela, erkan-1 harp subaymin
Ticaret ve Nafia Nezareti Demiryollar1 Miidiiriyeti Muavinliginde gorevlendirilmesi
yoniindeki talebi uygun bulmamaistir.”

~ Bandirma-Soma demiryolu hattinin insasinda 10.000 civarinda amele caligmust.
Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi, gerek insaat ve gerekse isletme islerinde
gorev yapacak uzman memurlar ile amelenin ¢ogunlugunun Osmanli tebaasindan

73 BOA.,1.MLU., 1, 10 B 1328; Y.PRK.BSK., 46/77, 23 M 1314.
74 B.0.A.,1.MLU., 1,10 B 1328; MV., 129/27, 9 C 1327.

75 Trablussam —Humus ve Babaeski-Kirkkilise hatlarinin imtiyazlar1 verilirken de askeriyenin goriisii
alinmamisti. Bagdat demiryolunun Konya-Adana kisminda istasyonlarin birbirine uzak olmasi da as-
ker nakliyatim kisitladig1 goriilmiistii. BOA., BEO., 3851/288767, 28 M 1329.

76 BOA., MV., 137/64, 16 S 1328; BOA., BEO., 3851/288767, 28 M 1329; BOA., BEO., 3842/288107, 04
M 1329; BOA., BEO., 3858/289292, 16 S 1329
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olmasini taahhiit etmisti. Ancak bu taahhiidiine pek dikkat edilmedigi sOylenebilir. Ciinkii
demiryolu insasinda calisan amelelerin 6nemli bir kismi Italyanlardan olusmakta idi. Daha
sonra ele alinacagi tizere Osmanli cografyasinda calisan yabanci uyruklularin ¢cok olmasi,
yerli halkla aralarinda sorunlarin yasanmasina sebep oldugu gibi 6zellikle savas sirasinda
bunlarin muhafazasinin saglanmasi acisindan 6nem arz etmekteydi.” Trablusgarp
savasinda Italyan uyruklu calisanlar hakkinda baz tedbirler alan Osmanl hiikiimeti, I.
Diinya Savasi sirasinda demiryolu insaatlarinda calisan Italyanlarin miktar ve yaslar ile
ilgili bir calisma yapmais, herhangi bir olumsuzluga kars1 tedbir almaya calismistir.

Demiryolunun insa safthasinda birtakim sorunlarin yasandig1 goriilmektedir. Sirket,
Bandirma-Soma Demiryolu giizergahindaki gerekli arazi istimlakin tamamlanmadan
ve istimlak bedellerini 6demeden demiryolu insaatina baslamisti. 1911 Martinda
halk bu duruma itiraz etmis ve demiryolu insaatimi engellemeye cahismisti. Oyle ki,
Karesi Mutasarrifligl, halk arasinda Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketine
giivenin kalmadigindan bahisle “demiryolu igin gerekli arazinin sirketge istimlakine
baslanilmamasinin halk arasinda heyecanin artmasina yol a¢tigini ve hiikiimetce insaat
tatil edilmedigi takdirde insaatin halk tarafindan fiilen engellenecegini” vurgulamisti.
Karesi Mutasarrifhigi vahim bir tablo cizerken, bu durum Ticaret ve Nafia Nezareti
icin siradan bir durumdu. Nezaretin verdigi bilgilere gore bu usiil daha Once insa
edilen demiryollarinda da uygulanmaktaydi ve hicbir mahzuru goriilmemisti. Insaata
erken baslamanin sebebi demiryolunun daha kisa siirede bitirilmesi gerekliliginden
kaynaklanmaktaydi, aksi takdirde demiryolu insaati en az sekiz on ay gec baslayabilirdi.
Mevcut uygulamay1 savunan Ticaret ve Nafia Nezareti, demiryolu insaatinin kisa siirede
bitirilmesinin 0zellikle askeriyece makbul oldugunu vurgulamisti. Bununla birlikte halkin
hicbir sekilde magdur edilmeyecegine dair teminat veren Ticaret ve Nafia Nezareti, arazi
istimlakiiginikisi hiikiimetten ve birisi sirketten olmak tizere toplam ii¢ kisiyi gorevlendirdi.
Bu kisilerin en ge¢ 28 Nisan 1911 tarihinden itibaren Soma’dan Bandirma’ya dogru,
demiryolu giizergahindaki arazileri, icindeki mahsulat miktariyla birlikte yazarak istimlake
baslamalar1 kararlastirildi. Belirtilen tarihte Soma’dan baglayan istimlak calismalarinda
ilerleme goriilmiis, Haziran itibariyle Balikesir'e yaklagilmisti. Istimlak memurlarinin 23
Haziran itibariyle Bandirma’ya ulasacaklar1 ve arazi sahiplerine mallarimin karsihigiin
verilmesi umulmussa da bu hedef tutturulamadi. Neticede Karesi Mutasarrifi yasadigi
endisede hakh cikti; arazi sahipleri 1911 Eyliil'iinde demiryolunun bazi kisimlarinda
ingaat1 engellemeye calistilar ve bunun {izerine isciler islerini birakmak zorunda kaldilar.
Mahalli hiikiimet tarafindan bu mevkilere birer polis ve jandarma gonderilmisse de,
onlarin ihtarlar1 da fayda vermedi. Daha sonra Karesi Idare Meclisine cagrilan bu kisilere
“haklarinin kanunen garanti altinda oldugu” gibi bazi gerekli nasihatler edilmisse de onlar
miilklerinin kiymeti verilinceye kadar insaata miisaade etmeyeceklerini ifade etmislerdi.
Arazi sahiplerini razi edemeyen Karesi Mutasarrifi isin icinden ¢cikamayinca, ne yapilmasi
gerektigi konusunda Dahiliye Nezaretinin goriisiinii sorma ihtiyacini hissetmisti. 7

Demiryoluinsaatisirasinda ortaya ¢ikan en biiylik problem ise demiryolu ¢alisanlarinin
karistig1 kavgalardi. Bandirma-Soma arasinda demiryolu insaatina otuzdan fazla yerde

77 BOA.,1.DH.1/17,15L1330; 1.MLU., 1, 10 B 1328; 1. MLU., 3, 10 B 1328.

78 Insas1 devam eden Bagdat, Trablugsam-Hama, Dinar-Egirdir demiryolu hatlarinda da once insaata,
sonra istimlaka baglanmistir. BOA., DH.ID., 1/9, 12 C 1329.
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aynm anda baslanmisti. Insaatta Miisliiman Osmanl vataslarinin yam sira Karadagl,
Italyan, Fransiz ve sair bircok milletten 10.000 civarinda amele ve miihendis calismakta
idi. Demiryolu Insaat Komiserligi, demiryolu insaatinin kesintiye ugramadan problemsiz
bir sekilde devam edebilmesi icin her on bes kilometrede dorder beser jandarmalik birer
devriye kolu dolastirilmasini liizumlu gormiistii.”

Gerek yerli halk ile yabanci uyruklu calhisanlar arasinda gerek Osmanli tebaasi
ameleler ile yabanc1 uyruklu calhisanlar arasinda gerekse yabanci uyruklu c¢alisanlarin
kendi aralarindaki husumetler, tartismalar, kavgalar eksik olmuyurdu. Yasanan olaylar
lizerine Fransiz elciligi “ecnebi miihendis ve memurlarinin ahalinin saldirisina hedef
olmadig1 giin bulunmadigini, jandarmanin genellikle suclular tutuklayamadiklarini, bir
siire sonra da takibati biraktiklarini” ifade etmisti.®> Hatta bu olaylarin bir kaci yaralanma
ve cinayetle sonuclanmisti. Bu tiir olaylar iizerine giivenligi saglamak {izere derhal asker
cagrilmaktaydi. Ozellikle 1911 yih icerisinde olaylarmn birbiri ardina gelmesi ve nerdeyse
kesintisiz slirmesi, ciddi giivenlik tedbirlerinin derhal yerine getirilmesini gerekli
kilmaktaydi.®

Yerli halk, hattin ingasinda ¢alisan yabanci uyruklu kisilere kars1 husumet beslemekte
ve onlara kars1 sik sik saldirida bulunmakta idi. Ornegin 1908 Eyliil’iinde, baslarinda
Balikesir Belediyesi gorevlilerinin bulundugu halktan bir kisim insanin silahli olarak
Bandirma-Soma demiryolunun 130. kilometresinde ameleleri tehdit etmesi, insaat
calismalarinin aksamasina neden olmustu.®> 16 Temmuz 1911 tarihinde ise demiryolu
ingaatinda gorevli iki Fransiz miihendis yerli halktan birilerinin diizenledigi suikast
sonucu yaralanmisti.®s Demiryolunun insas1 biten kisimlarinin isletmeye acilmasindan
sonra da bu tiirden olaylar yasanmaya devam etti. Demiryolunun insasi biten kismina
yerli halk tarafindan biiyiik taslarin yuvarlanarak raylarin tahrip edilmesi de sik yasanan
olumsuzluklardan biriydi.s+ 30 Haziran 1912 tarihinde ise Soma’nin 81. kilometre 6tesinde
cikan bir yangimi gorerek buraya giden bir amele ¢avusu ile bir is¢i, demiryoluna uzak olan
yangini sondiirmeye calisirlarken koyliilerin saldirisina ugramislardi. Koyliiler, demiryolu
calisanlarinin yani sira olay mahaline gelen iki jandarmay1 da darp ederek silahlar
ellerinden almiglardi.s

Demiryolu ingaatinda calisan amelenin yerli halka saldirdign da goriilmekteydi.
Bazen demiryolunun igletmeye agilan kisimlarinda trenle seyahat eden yolcular, ameleler
tarafindan soyulmakta hatta darb edilmekteydiler. Bu tiirden olaylar idarecileri endiseye
sevketmekteydi. Ciinkii insaatin bitiminden sonra dagilacak ameleden bazilarinin eskiya
kesilmesi s6z konusu olabilirdi. Bunlarin cesitli suclar isledikten sonra memleketlerine

79 BOA.,DH.ID., 69/20, 13 C 1329; DH. iD., 1/17, 15 L 1330.

80 BOA., DH.ID., 1/17, 15 L 1330.

81 BOA., BEO., 3938/295304, 23 N 1329.

82 BOA., BEO., 3917/293744, 22 B 1329; DH. ID., 1/17, 15 L 1330.
83 BOA., BEO., 3917/293744, 22 B 1329; DH. ID., 1/17, 15 L 1330.
84 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329.
85 BOA., DH.H., 13/66, 02 S 1330.
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firar eylemeleri ihtimal dahilinde idi.s

Insaatinda 10.000 civarinda insamin cahistigi Bandirma-Soma demiryolunda,
amelelerin kendi arasinda yasadiklar1 tartisma ve kavgalar da eksik olmuyordu. Bazen
yerli ve yabanci ameleler arasinda, bazen de yabanci uyruklu ¢alisanlarin kendi aralarinda
husumetler yasanmakta idi. Ornegin 1911 ylhinin Agustos ayinda Susurluk nahiyesine bagh
Omerli koyii civarinda calisan bir Italyan demiryolu amelesi yerli halktan Muhacir Ahmet
isimli bir amelenin saldirisina ugramasi sonucu yaralanmist1.#” Bu tiirden olaylar bazen
demiryolunun insaat calismalarim aksatmaktaydi. Ornegin bir amelenin birlikte calistig1
amele basini 6ldiirdiigii bir olay sonrasinda demiryolu hatt1 insaatinda calisan biitiin
amele baslar1 vazifelerini terk ederek greve baslamiglardi. Amele baglarinin “hiikiimet
tarafindan gerekli tedbirlerin alinmasina kadar gorevlerinin baslarina donmeyeceklerini”
ifade etmeleri, Osmanl hiikiimetini endiseye sevk etmisti. Ciinkii hiikiimet yetkilileri
Bandirma-Soma demiryolu insaatini sekteye ugratan bu olayin o sirada Anadolu’da insaati
devam etmekte olan veya ingas1 planlanan yeni hatlarin imtiyazini alacak yabanci sermeye
tizerinde de olumsuz tesir edecegi diistincesinde idiler.ss

Bandirma-Soma demiryolunun yabanci calisanlarm arasinda da kavgalar
yasanmaktaydi. Ornegin 1911 yihnin sonlarina dogru Kasaba Sirketinin Balikesir Subesi
memurlardan Fransiz uyruklu Ressam Paskal ile yine sirkette gorevli Italyan uyruklu
Torabini arasinda baslayan tartisma, Todarani’nin 6liimiiyle, Paskal’in ise yaralanmasiyla
sonuclanmisti. Kolluk kuvvetleri tarafindan yarali bir sekilde tutuklanan Paskal’in doktor
raporuna gore on giinliik tedaviye ihtiyac1 vardi. Bu nedenle Paskal daha adli siirecin
basinda, Fransiz elciliginin girisimleri {izerine Istanbul’a gonderilerek Fransa Konsolosuna
teslim edilmis ve burada bir Fransiz hastanesine yatirilmigti. Olay sonrasinda yasananlar
Avrupali devletlerin Osmanh Devleti iizerine ne derece baski uyguladigina dair kiigiik bir
ornektir. Nitekim Paskal mahkeme ic¢in sucu isledigi Balikesir’e gonderildiginde bunu
duyan Fransiz konsolosu, onun yeniden Istanbul’a gonderilmesini kesin ve 1srarc1 bir dille
talep etmisti.®

Cikan kavgalarin birisinde ise yabanc isciler bir Miisliiman ameleyi 6ldiirmiistii.
Bandirma-Soma Demiryolunun ii¢iincii kisminda ¢aligan Karadagl Hiristooglu Nikola 10
Eyliil 1911 gecesinde Tercanli amele Kiird Ali’yi silahla gobegi lizerinden vurarak oldiirmiis
ve kagcmay1 basarmisti. Yapilan tahkikata gore Kiirt Ali heniiz yaral iken Nikola’nin kacisina
engel olmak istemisti. Ancak ayn1 barakada bulunan Karadagh Sipaso Padlisvig, Fransiz
kondiiktor Pol ve Arnavut Yunus isimli kisiler ona 6ldiirmek kasdiyla silah dogrultmus ve
Nikolanin kacisina yardim etmislerdi. Olay {izerine {i¢ kisiyi hemen tutuklayan jandarma,
ti¢ glin sonra da katil Nikola’y1 yakalamay1 basarmisti. Olaydan kisa bir siire sonra Pol’iin
tutuksuz, Sipaso Padlisvi¢’ ile Arnavut Yunus'un tutuklu yargilanmasina karar verilmisti.

86 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330.

87 Bu tiir olaylar baska demiryolu hatlarimin insasinda da goriilmekteydi. Ornegin bundan kisa bir siire
once Halep’te bir miithendis agir bir sekilde yaralanmigti. Bunun iizerine Bagdat Demiryolu Sirketi
de insaat sahasinda giivenligin saglanmasi i¢in hiikiimetten jandarma gorevlileri talep etmisti. BOA.,
BEO., 3917/293744, 22 B 1329; DH. iD., 1/17, 15 L 1330.

88 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3929/29643, 21 S 1329.
89 BOA., BEO., 3956/296699, 10 Za 1329; BEO., 3981/298570, 05 M 1330; BEO., 3983/298685, 9 M
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Yapilan yargilama neticesinde bir bucuk ay kadar sonra iki tutuklu da serbest birakilmisti.
Bu arada Karadag Elciligi, Sipaso Padlisvi¢'in basit bir amele olmadigindan ve mahalli
memuriyetlerde bulundugundan bahisle tutuklulugunun sona erdirilmesini ve uzun bir
siire hapis yattigindan dolay1 da zararinin karsilanmasini talep etmisti.o

Demiryolu insaatini aksatan sebeplerden bir digeri bolgede yasanan yerli eskiyalik
faaliyetleri idi. Ornegin 1911 yilinda demiryolunun iiciincii kistm miiteahhidin cadirina
silahl1 bir cete tarafindan saldir1 diizenlenmisti. Haziran’inda ise baska bir eskiya grubu
demiryolunun dordiincii kisim insaatina saldirmisti ve jandarma olay sonrasinda
saldirganlar1 yakalamayr basarmisti. Ozellikle Balikesir yoresinde Hasan, Aydin
yoresinde ise Karabicak isimli iki cete zaman zaman demiryolu is¢ilerine saldirmaktaydi.»
Demiryolunun isletmeye acilmasindan sonra da eskiyalarin trenlere saldirdig goriilmiistii.
Balikesir'de c¢ikan Karesi gazetesinin verdigi bilgilere gore 1920 yili Nisan'inin ilk
haftasinda posta treni Aksakal ile Okcular arasinda eskiyanin saldirisina ugramaist.s

Bandirma-Soma demiryolu insaatinda karsilagilan olumsuz durumlardan birisi de
calisanlar arasinda ortaya cikan salgin hastaliklardi. 1911 Agustos'unda demiryolunun 124
ila 130 kilometreleri arasinda calisanlar arasinda kolera hastaligi yayillmisti. Hastalikla
birlikte zahire tedariki zorlasirken, asayis de heniiz tam olarak saglanamamisti. Bu durum
neticesinde hiikiimet Bandirma-Soma demiryolu insaatimi bir siireligine durdurmak
zorunda kaldi. Bunun neticesinde hastaligin yasandigi Susurluk’ta bulunan memurlar
gorev yerlerinden ayrildilar. Demiryolu insaat1 ¢alisanlari i¢cin doktor bulundurulmamasi
dasaglik tedbirlerinin alinmasi ve uygulanmasini zorlastiran 6nemli bir etkendi. Hastaligin
yayildig1 safhada sirket gorevlilerinin ayrilmalar1 Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu
Sirketini endiseye sevketmis olacak ki, ad1 gecen sirket demiryolu insaatinin sekteye
ugramamasi icin hiikiimetten gerekli tedbirlerin alinmasi i¢in acil yardim talebinde
bulunmustu.s

Tehdit, kavga, yaralama ve cinayet gibi asayis olaylar1 bas gosterdiginde Izmir-
Kasaba ve Temdidi Sirketi yetkililerinin yaptiklar ilk is, ya dogrudan ya da Fransiz
elciligi araciligiyla Ticaret ve Nafia Nezaretine bir sikayet dilek¢esiyle durumu bildirmek
ve tedbir alinmasim istemek olmustur.s Sirket yetkilileri ile Fransa ve Italya elcilikleri,
yabanci miithendis, memur ve diger calisanlarin halkin saldirisina hedef olmasindan
yakinmaktalar, yeterli miktarda jandarmanin gonderilmesi ve gerekli asayis tedbirlerin
alinmasi icin sik stk merkezi hiikiimete miiracaat etmekteydiler.s

Ashnda hiikiimet asayis ve diizenin saglanmasi i¢in demiryolu insaat1 bagladiginda
bazi yerlere jandarmalar gondermisti. Ancak yeterli sayida jandarma bulunmadigindan
hattin tamamina jandarma gonderilmesi de miimkiin degildi.>¢ Ciinkii bagka sebeplerden

90 BOA., BEO., 3938/295304, 23 N 1329; DH. H., 29/1; DH.H., 29/2, 17 Z 1329.
91 BOA.,DH.ID.1/17, 15 L1330.

92 Karesi, say1 307, 3 Mayis 1920.

93 BOA., DH.ID., 4/33, 11 S 1329; DH. iD., 4/38, 11 S 1329.

94 BOA., BEO., 3917/293744, 22 B 1329.

95 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329.

96 BOA.,DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329.
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dolay1 da bolgede jandarmaya cok fazla ihtiya¢c duyulmaktaydi. Balikesir ve cevresinde bas
gosteren bazi eskiyalarin yakalanmasi 6nemli miktarda jandarmanin varhgini gerektirdigi
gibi, 1911 y1ili icerisinde bolgede ortaya cikan kolera salginina karsi alinan tedbirlerin
uygulanmasi i¢in de jandarmaya ihtiyac duyulmustu.»

1911 yili Haziran’inda biiyiik bir asayissizligin bas gostermesinden korkan ve “glivenlik
saglanmadiginda vehim neticeler ortaya cikabilecegini vurgulayan” sirket yetkilileri
jandarma taleplerini birka¢ defa yenilemekle birlikte olumsuz cevaplar almislardi.
Nitekim Ticaret ve Nafia Nezaretinin girisimleri sonrasinda Bandirma Kaymakamlig,
yeterli miktarda jandarma olmadig1 cevabini vermisti. Hiidavendigar vilayetindeki Tabur
Kumandanhg ise her taburun kadrosunun ihtiyaca gore diizenlendiginden ve ingaat
mahaline jandarma gonderilmesinin ayrica masrafa sebep olmasindan bahisle yeni
asker gonderilmesine olumlu yaklasmamis, daha 6nce gonderilenlerden baska jandarma
verilmesinin miimkiin olmadigini yinelemisti.s

Yerli halkin demiryolu c¢aligsanlarina saldirilarini ve diger asayissizlik durumlarini
uygun gormeyen Ticaret ve Nafia Nezareti, yasanan olaylar ve sirketin 1srarh miiracaatlari
sonrasinda jandarma temini icin aym kararhlikla bircok girisimde bulunmustu.» Ilk
talepler askeri makamlar tarafindan olumsuz karsilanmigsa da*° jandarma sayisi yetersiz
olursa askerle takviye edilecebilecegi yoniinde bir sonuca ulagilmigti.»:

Neticede Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi ile hiikiimetin kararh bir tutum
sergilemesi neticesinde insaat1 siiren demiryolu hatt1 tizerindeki giivenlik tedbirleri
artirildi. Son zamanlarda Hiidavendigar Jandarma Alayindan Bandirma’ya gelen 20 kisilik
bir jandarma miifrezesi demiryolu hatt1 boyunca uygun mevkilere, 6zellikle de amelenin
cok oldugu yerlere yerlestirildi. Istanbul’dan génderilen 10 siivari de devamli suretle hat
boyunca dolasarak asayisi saglamaya calismaya basladi. Ayrica demiryolu insaatinda
islenen suclar karsiliksiz birakilmadi. Ornegin katledilen amelebasinin katillerinden bir
kismi yakalanarak adli makamlara teslim edildiler. Bunlarin yani sira demiryolu hatti
boyunca asayissizlige meydan vermemek icin Karesi Jandarma taburu takviye edildi;
ihtiyat kuvvetlerinden jandarma kaydina baslandi ve Karesi Mutasarrifiginin talebi
dogrultusunda Bursa Jandarma Alayindan bir miktar jandarmanin gonderilmesi talimati
verildi.w:

Osmanli Devleti ile Italya arasinda Trablusgarb Savasi’nin baslamasi bircok Italyan
iscinin calistigl Bandirma-Soma Demiryolu insaatina olumsuz olarak yansidi. Italyanin 29
Eyliil 1911 tarihinde Osmanli Devletine savas ilan etmesi, Osmanh topraklarinda calisan
Italyanhlarin giivenlikleri konusunu giindeme getirdi. Ciinkii savas nedeniyle Osmanh
cografyasinda Italyan tebaaya karsi gayri mesru tepkiler olusabilirdi.»s Oyle ki ulusal

97 BOA., BEO., 3929/29643, 21 S 1329.

98 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329; DH.ID., 69/20, 13 C 1329.
99 BOA., DH.ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329; DH.ID., 69/20, 13 C 1329.
100  BOA., DH. ID. 1/17, 15 L 1330; BEO., 3917/293744, 22 B 1329.

101 BOA., BEO., 3922/294128, 05 S 1329.

102 BOA., BEO., 3940/295459, 04 L. 1329; . BEO., 3943/295706, 09 L 1329.

103  BOA.,MV., 158/155, 28 Za 1329; BEO., 3966/297395, 30 Za 1329.
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basinin, Italyanin Trablusgarb isgale baslamasina ragmen Osmanl hiikiimetinin kendi
cografyasindaki Italyanlara yonelik heniiz bir karar almamasindan dolay1 elestirisi ve
yogun propaganda faaliyetleri Osmanl tebaasi arasinda iilkedeki Italyanlara kars: biiyiik
bir nefretin olusmasina yol agmisti. Nitekim pek cok vali de, Miisliiman halkin tepkisini
gosteren sikayet dilekgelerini Sadaret makamina gondererek, isin asayis yoniinden
Italyanlarin istthdamina bir an 6nce son verilmesini talep etmislerdi.

Biiyiik devletler aracihgiyla Italya ile bir anlasmaya varacagini umarak bu isi biraz
siirlincemede birakan Osmanh hiikiimeti, anlasma ihtimali ortadan kalktiktan sonra
dogrudan Italyanlara ait konsoloshane, postane, okul, banka gibi kurumlar1 kapatmig®s
ve hazirladig1 2 Kasim 1911 tarihli zabitnamede de tasrada, tenha mahallerde demiryol
insaatinda ve baz islerde amelelik yapan Italyanlar iizerinde durmustu. Ticaret ve Nafia
Nezaretinin teklifi iizerine Meclis-i Viikela giivenliklerinin saglanmasindaki zorlugu
dikkate alarak Italyan amelelerin muhafazalar1 daha iyi olan yerlere gonderilmelerine
karar vermisti. Imtiyazlar1 ellerinde bulunduran sirketlerin tabi oldugu devletlerin
elciliklerinden bazilari, ozellikle de Fransiz ve Alman elgilikleri bu karara kars: ¢ikarak,
simdilik bu kararin uygulanmaya konulmasindan vazgecilmesini ya da Italyanlarin geneli
hakkinda alinan karardan Bandirma-Soma ile Adana demiryollar1 insaatinda ve Konya
Ovasinin Islahi Projesindes miistahdem amelenin ayri tutularak giivenlik tedbirleriicinde
calistirilmalarini talep etmislerdi. Ciinkii yukaridaki islerde miitehassis bulunmalar
yoniiyle Italyanlarin buralardan alinmasi projelerin aksamasina ve ertelenmesine neden
olabilirdi. Hatta issiz kalacak olan amelenin gonderildikleri sehirlere dolusmasiyla baz
uygunsuz durumlar daha fazla artabilir, bu yoniiyle toplumsal huzura zarar verebilirlerdi.
Projelerin aksamadan zamaninda bitirilmesi icin caba sarf eden Ticaret ve Nafia Nezareti
ise buna cevap olarak insaatin sekteye ugramasi durumunda mesuliyetin hiikiimette degil,
sirketlerde oldugunu ifade etti.

Neticede hiikiimetin kararh tutumu sayesinde Izmir Kasaba Sirketi hatt1 iizerinde
calisan cok say1da Italyan amelelerin isine son vermek zorunda kaldi. Demiryolunda calisan
Italyan amelelerin sayisinin ¢ok fazla olmasi ve hepsinin isine ayn1 anda son verilmesinin
birtakim asayis problemlerini beraberinde getirecegi dikkate alinarak, Bandirma-Soma
demiryolunun yani sira tasrada ve 1ss1z yerlerde calisan diger Italyan demiryolu iscilerinin
uygun yerlere sevki ve giivenliklerinin saglanmasi kararlastirildi. ¢ Bu arada Italyanlar
baska yerlerde oldugu gibi Bandirma’da da 4 Italyalinin Miisliiman halk tarafindan
katledildigi sikayetinde bulunmuslarsa da, yapilan incelemeler neticesinde bu sikayetin de
digerleri gibi ash astarinin olmadigi, Osmanh Devletini biiyiik devletler nezdinde kiigiik
diisiirmek icin yapildigi anlasilmistir.»7

104  Osmanl halki da Italyamin Trablusgarb’ isgal etmesine sessiz kalmamigtir. Halk Nurdan Ipek
Seber, “Arsiv Belgelerine Gore Trablusgarp Savasi’nin Osmanli Topraklarindaki Italyan Tebaaya Yan-
simalar1”, Osmanh Arastirmalar: Dergisi, Say1 38, 2011, s. 240.

105 Bu projede 50 kadar Italyan miihendis ve ustabasilik gibi 6nemli gorevlerde calismaktaydi. BOA.,
BEO., 3966/297395, 30 Za 1329.

106 BOA.,MV., 158/155, 28 Za 1329; BEO., 3966/297395, 30 Za 1329.

107  Ayrica Hicaz demiryolunda 30, Beyrut’ta 6, Suriye’de 1 Italyalimin Miisliimanlar tarafindan katle-
dildigi iddia edilmigse de yapilan incelemeler neticesinde bu iddialarin hepsinin bosa ¢iktig1 goriil-
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Istimlak meselesinin disinda sirket ile Bandirma Belediyesi arasinda da bir ihtilaf
yasandi. Sirketle yapilan mukaveleye gore Bandirma’daki istasyon ile hangarin Balikhane
oniinde yapilmas1 gerekmekteydi. Bandirma Belediyesinin goriisii de bu yondeydi;
istasyonun sehir icinde ve hiikiimet konag civarinda insa edilmesini istemekteydi. Ancak
demiryolu fen heyeti, yaptig1 incelemeler sonucunda Bandirma Belediyesince gosterilen
yeri istasyon insasi icin uygun bulmadi. Fen heyetinin goriisiine gore ilk durak olmasi
sebebiyle Bandirma Istasyonunu cok énemliydi, bu yoniiyle de en az 600 metre karelik
arazi gerekliydi. Sirketin istasyon olarak belirledigi yer ise sehirden 600 metre disarida,
deniz karsisinda bir barut deposunun bulundugu yerdeydi.

Bandirma Belediyesi bu durum karsisinda itirazda bulundu ve 1srarla istasyonun
mevcut iskele veya sahilde bulunan hiikiimet konag1 oniinde insa edilmesini talep etti.
Bandirma halki da tren istasyonunun insa edilecegi yer konusunda Belediye yetkilileri
ile ayn1 goriisteydi. Ciinkii esyalarin vapurlara yiiklenmesi ve indirilmesinde, yolcularin
girig cikiglarinda kolaylik saglamasi acisinda istasyonun iskele bitisigine yapilmasi1 daha
uygundu. Sehir halkinin destegini de arkasina alan Belediyeyi en fazla endiselendiren
husus ise sehir disinda istasyonun yapilmasi planlanan yerde Izmir-Kasaba ve Temdidi
Demiryolu Sirketine sonradan yeni birliman insasi imtiyazinin verilmesi idi. Zaten Belediye
yetkililerine gore sirketin istasyon i¢in sehir disinda bir yeri se¢mesinin en 6nemli sebebi
buydu. Bu durumda Belediye ciddi oranda gelir kaybina ugrayabilirdi. Ciinkii liman ingas1
hakk: 1898 yilinda Bandirma Belediyesine verilmisti. Bundan dolay1 Belediye, daha 6nce
insa edilen seddi bir taraftan uzatmis ve bes sene miiddetle bir bankadan bor¢ almisti.
Kisacasi gelir kaybina neden olacag diisiincesiyle Belediye, baska bir sahis ya da sirkete
yeni bir liman ingasi i¢in imtiyaz verilmesine kesinlikle sicak bakmamaktayda.

Bandirma Belediyesinin bir yildan fazla siiren 1srarh talebi karsisinda Ticaret ve Nafia
Nezareti, istasyonun sirketce gosterilen mahalden baska yerde kurulmasinin miimkiin
olmayacag1 yoniinde 1911 y1li sonlarina dogru kesin bir cevap vermisti. Itirazlarin devam
etmesi karsisinda adi gecen nezaret bir siire sonra, 1912 yilinin Martinda, oOnceki
kararindan doniis yaparak, ortaya cikan 300 Franklik masrafin belediye tarafindan
karsilanmas1 sartiyla istasyon mahalinin degistirilmesini kabul etti ve bu meblagin
o0denmesi neticesinde tren istasyonu limanda insa edildi.*® Ayrica istasyonun yanisira
sirket, kendi hesabina denizden kazanilan arazi iizerine bir esya anbar1 insa etmeyi ve
Bandirma Belediyesi hesabina giimriik iskelesini 50 metre uzatmayi, rihtim duvarlarini
inga etmeyi, yeni bir gazhane binas1 yapmayi, bir takim kaldirimlar ile sose yollar dosemeyi
ve limanin tamirini de iistlendi. Bu isler i¢cin Bandirma Belediyesinin sirkete 22.000 Lira
odemesi kararlagitirildi.x

Bandirma-Soma Demiryolu Hattinin isletmeye Acilmasi

Sirket, 1911 yili icinde, demiryolunun insa edilen kisimlarim1 Ticaret ve Nafia
Nezaretince gorevlendirilen fen memurlarinin kontroliinden sonra isletmeye acmaya

miigtiir. Seber, a.g.m., s. 250.
108  BOA., DH.ID., 4-1/7; BEO., 4019/301407, 05 R 1330.
109  BOA., BEO., 3945/295836, 15 L. 1329.
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basladi. Acilan kisimlar en az 20 kilometreden olusmaktaydi. Hattin tamaminin ingasi
bitirilene kadarki masraflar sirkete aitti.»

Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi, Izmir-Kasaba arasinda islettigi trenlerde
diger demiryollarina gore dort bes kat daha yiiksek tarife uygulamakta idi. Bandirma-Soma
hattinda ise daha diisiik tarife uyguladi, yolcu ve esya tasima tarifelerinin, Haydarpasa-
Ankara Demiryolu ile ayni olmasim kararlastirdi. Kasaba hattindan Bandirma-Soma
hattina nakledilecek esyadan alinacak iicretin de yol mesafesine gore olmasini belirledi.

Bandirma-Soma demiryolu hatt1, ingaaatinin tamamlanmasiyla birlikte Ekim 1912’de
biitiiniiyle isletmeye acildi.»> Toplam uzunlugu 190 km olan hattins Balikesir-Bandirma
arasi 95 km idi.»# Bandirma Limam baglangi¢ olmak ilizere Bandirma ile Soma arasinda
su istasyonlar bulunmaktaydi: Sigirci, Aksakal, Okcugél, Susurluk, Omerkdy, Yenikdy,
Balikesir, Cukur Hiiseyin, Sogucak, Giresun (Savastepe), Beyce. Okc¢ugol ile Susurluk
istasyonlar1 arasinda 180 metrelik bir koprii bulunmaktaydi.»s

Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketinin calistirdign trenler arasinda ilk
kez Bandirma treninde restoran bulunmakta idi.»¢ Izmir-Bandirma arasinda calisan
demiryollarinin merkezi izmir idi. Fransizlarin imtiyazlar altinda isletilen bu hattin
personeli kozmopolit unsurlardan olusmaktaydi. Miisliimanlara daha cok makascilik
ve bekgilik gibi basit gorevler verilmisti.7 Bandirma-Soma hattinda oldugu gibi
demiryollarinda 6nemli gorevlerde Miisliimanlarin istihdam edilmemesinin, Osmanlh
Devleti’nin yabanci iilkelere olan bagimhiligini artirdigi soylenebilir.

Bandirma-Soma demiryolu hattinin insa edilmesi birtakim gelismeleri ve degisimi de
beraberinde getirdi. Hattin kurulmasi gerek yiik ve gerekse yolcu trafigi agisindan biiyiik
rahatlama sagladi. Artik ticari nitelikteki bircok iirtin vagonlarla tasinmaya baslandi.»s
Demiryolu sayesinde mallarin I¢ Bat1 Anadolu’ya sevki de kolaylasti. Boylece demiryolu
bolge ticaretini artiric bir rol iistlenmis oldu.»

110 BOA.,1.MLU., 1, 10 B 1328; I.MLU., 3, 10 B 1328.

111 Haydarpasa-Ankara Demiryolu mukavele ve sartnamesi 3 Ekim 1888 tarihinde imzalanmusti.
BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328; LMLU,, 1, 10 B 1328; I.MLU,, 3, 10 B 1328.

112 LH. Yeniay, a.g.e., s. 104-105.

113 BOA., BEO., 3717/278743, 29 S 1328.

114  Mutaf, a.g.e., s. 37.

115  Gazali, Resimli ve Haritali Balikesir Vilayeti Cografyasi, 1927, s. 48-49.
116  Atilla, a.g.e., s. 116.

117  Izmir-Aydin ve Izmir- Afyonkarahisar hatlarmin merkezi de izmir idi. Birinci Diinya Savas si-
rasinda Nafia Nezareti trenlere el koymustu. Ancak Aydin hattindaki kaza meydana geldi. Bu olayin
suikast siiphelerini uyarmasi lizerine trenlerin devlete bagh Tiirk insani tarafindan idare edilmesi za-
ruretini ortaya cikardi. 28 Haziran 1915 tarihinde acilan Izmir Simendifer Mektebi ile Tiirk gencleri
yetistirilmeye baslandi. Birka¢ donemde 800 civarinda Tiirk genci diploma sahibi oldu. Atilla, a.g.e.,
S. 130-131.

118  Siiheyla Ucisik, Bandirma Sehir Cografyasi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Cog-
rafya Anabilim dali Yayinlanmamig Doktora Tezi, s. 116-117.

119 Ucasik, a.g.t., s. 119-120.
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Demiryolu ozellikle Bandirma kazasina 6nemli katkilar sagladi. Demiryolunun
isletmeye acilmasindan sonra Bandirma kazasinin ticari onemi bir kat daha artti. Clinkii
kapitiilasyonlardan istifade eden yabanci bandiral silepler istanbul’a ugramak yerine
dogrudan Bandirma’ya gelerek mallarim1 pazarlamaya basladilar.>> Hem Bandirma’dan
yabana iilkelere ve Istanbul’a gonderilen mallarin gemilere yiiklenmesi hem de
Bandirma’ya gelen mallarin bolgeye sevki icin biiyiik 6nem arz eden Bandirma Limani,
ticaretin artisiyla birlikte dnemli olciide islerlik kazandi. izmir-Kasaba ve Temdidi
Demiryolu Sirketinin, demiryolundan sonra Bandirma Belediyesi adina bir de rihtim
ve igskele insa etmesiyle Bandirma Limam artan ihtiyaca cevap verebilecek sekilde
diizenlendi.» Demiryolunun ulasima acilmasi, Bandirma-istanbul deniz seferlerindeki
yolcu sayisim da artirdi. Onceden Bandirma-Istanbul arasinda haftada bir sefer yapilir
iken demiryolunun Bandirma’ya ulagsmasiyla birlikte haftanin her giinii sefer yapilmaya
baslandi.x==

Nakliyat1 kolaylastirmasi, ucuzlatmasi ve siiresini kisaltmasi yoniiyle Bandirma-Soma
demiryolu Balikesir havalisindeki tarim, ticaret ve madencilik sektoriiniin gelismesine
onemli oOlclide katki sagladi. Demiryolunun insasiyla Susurluk, Bozan, Sabl (Gokagac)
koylerinde Fransizlar tarafindan cikarilan borasit madeni develerle getirildigi Omerkdy
tren istasyonundan Bandirma’ya ulastirilmaya baslandi, oradan da denizyoluyla Avrupa’ya
ihrac edildi.s Diger bir ifadeyle Bandirma-Soma demiyolunun Balikesir bolgesinin diinya
pazarlariyla biitiinlesmesine katki sagladigini ve Fransa’nin emperyalist hedeflerine
hizmet ettigini soylemek miimkiindiir.

Izmir-Kasaba demiryolunun bir uzantisi niteliginde olan Bandirma-Soma demiryolu,
Ege bolgesi ile Bandirma Liman arasindaki mesafenin ¢cok daha kisa bir zamanda kat
edilmesine imkan sagladi. Bundan sonra izmir ve Manisa’dan demiryoluyla Bandirma’ya
gelen yolcularin Istanbul’la baglantisi tarifeli yolcu vapurlariyla saglanmaya baslandi. Bu
yoniiyle insa edilen demiryolu, Istanbul ile yapilan seyahatin siiresini oldukca kisaltmis
oldu.=

120 Uaqsik, a.g.t., s. 119-120.

121  BOA., Y.A.RES., 110/55, 1 N 1318; DH.UMVM., 98/24; Istanbul ile izmir arasindaki en kisa yol,
Istanbul-Bandirma-Izmir yoluydu ve on dort saat siirmekteydi. Bandirma’da belediyeye ait iskele de-
nize dogru yeterli miktarda uzanmadigindan vapurlar karaya yanasarak acikta demirlemekteydiler.
Ayrica yolcularin vapurdan hizli ve kolayca karaya cikiglarim saglayacak bir ara¢ da bulunmamak-
taydi. Bundan dolay1 yolcular 6zellikle geceleri tehlike icinde karaya ¢ikmaya mecbur kalmaktaydilar.
Ayni zamanda ticari mallarin tasinmasinda da biiyiik zorluklar ¢ekilmekteydi. Yani seyahat siiresini
uzatmast, yolcu ve tliccarlarin yabancilara ait sirketlere yonelmesine sebep olmasi ve ekonomik kayip-
lara yol agmasi nedenleriyle devlet menfaatine uygun degildi. Oysa bu denizyolu hatt1 {izerinde sefer-
lerin muntazam olarak diizenlenmesi, sadece vapurlarin nakliyatini degil, demiryolu hatt1 tizerindeki
nakliyat1 da artiracakti. Bu nedenle miiruriye vergisi dahi alinan belediye iskelesinin vapurlarin yana-
sabilecegi surette genisletilmesi gerekmekte idi. BOA., DH.ID., 197/6, 16 S 1332

122 Atilla, s. 115.

123 Bandirma’daki eski gar binasinin duvarindaki tabelanin sag tarafinda Osmanlica “Bandirma Seh-
ri”, sol tarafinda Fransizca “BANDERMA VILLE” yazis1 bulunmaktaydi. Mesude Egilmez, Karesi'den
Giiniimiize Oykiilerle Tiirkiiler, Pelin Ofset, 2005, s. 40; Bandirma Limanindan 1924 yilinda 3.216.730
lira kiymetinde 3.718.400 kg, 1925 yilinda ise 1.091.084 lira kiymetinde 12.655.200 kg borasit madeni
Avrupa’ya ihrac edilmisti. Gazali, a.g.e., s. 50.

124 Ucqsik, a.g.t., s. 123.
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Sehir planlarinda ve sokak sisteminde etkili olan faktorlerden birisi olan demiryollari,
Balikesir, Bandirma ve istasyonun bulundugu diger yerlerde sehrin gelisim yonlerine de
etki etti. Giineyden Bandirma’ya giren demiryolu sahildeki gara kadar uzanirken, tren
yolunun ayirdig1 caddeler sahildeki 200 metrelik tiinelin disinda sehir icindeki iist ve
hemzemin gecitlerle birbirine baglandi. Bandirma ve Balikesir’de istasyonlarinin yanina
isletme icin depo vs. bircok bina insa edildi.»s Yedi binanin istimlakindan sonra insa
edilen Balikesir istasyonun®¢ civarinda raylarin bulundugu mevkiye toplam 2.000 fidanin
dikilmesikararlastirildi ve 1917 y1liitibariyle 750 adet akasya fidani dikildi.»» Demiryolunun
Balikesir'e ulasmasindan sonra farkli caddelere demiryoluyla ilgili isimler verilmeye
baslandi. Ornegin Balikesir'in en biiyiik islek caddesi olan Milli Kuvvetler Caddesinin
1916 yilindan 6nceki ismi Istasyon Caddesi’dir. TCDD (Gaziosmanpasa), Demiryolu
(Glimiiscesme), Trenlik, Trenlik Baglari ve Terminal caddeleri de demiryolunun Balikesir’e
kazandirdigi cadde isimleridir.=s Biitiin bunlar demiryolunun girdigi baska yerlerde oldugu
gibi, Balikesir ve Bandirma’nin da ¢ehresini degistirdi. Ayrica demiryollarina kavusan her
yerlesim merkezi gibi Balikesir, Bandirma ve istasyonlarin bulundugu daha kiigiik yerlesim
birimlerinde iskan sahasinin genisledigi ve niifus artisinin yasandig: sdylenebilir.»

Demiryollar;, goc¢menlerin siiratle iskdn mahallerine gonderilerek iskanim
kolaylagtirmaktaydi.° Bandirma-Soma demiryolu hatt1 da Balkan Savaslar1 sonrasinda
Miisliiman muhacirlerin nakillerinde 6nemli bir rol oynadi. Savas sirasinda ve sonrasinda
Bandirma Limanina gelen Miisliman muhacirlerin 6nemli bir kismi Bandirma-
Soma demiryolu sayesinde iskan edilecekleri mahallere nakledildiler.* Bu baglamda
demiryolunun ozellikle Balikesir havalisine go¢gmenlerin yogun bir sekilde yerlestirilmesine
hizmet ettigi sdylenebilir.

Bandirma-Soma demiryolu Birinci Diinya Savasi sirasinda ordu levazimatinin
tasinmasina onemli derecede katki sagladi. Bu savasta Canakkale Cephesinde yasanan
erzak sikintisi sirasinda hububatin nakledilmesinde énemli rol oynadi. Oyle ki, Balikesir
ve Bandirma istasyonlarina ait depo ve anbarlar, demiryolu vasitasiyla gelen hububatin
toplandig1 ve sevkedildigi en onemli merkezlerden ikisiydi. Hububat Bandirma’dan
nakliye gemileriyle esas ikmal noktasi olan Gelibolu’ya sevkedilmekteydi.

125 Uqsik, a.g.t., s. 70-71.
126  Karesi, say1 44, 8 Subat 1331.
127  Karesi, say1 52, 30 Nisan 1917; Karesi, say1 44, 8 Subat 1331.

128  Alpaslan Aliagaoglu-Yiicel Yigit, “Balikesir’de Sehirsel Toponimi: Cadde Adlar”, Dogu Cografya
Dergisi, Say1 30, s. 321.

129  Talip Yiicel, “Demiryollarimizin Istasyon Niifuslarina Etkisi”, Tiirk Cografya Dergisi, Say1 20,
1960, S. 143-148.

130 Selahattin Onder-Engin Kirli, “Osmanli Déneminde Eskisehir'e Gocler”, Eskisehir Osmangazi
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, c.6, Say1 1, Haziran 2005, 133.

131 Sezer Aslan, Balkan Savaslari Sonrast Rumeli'den Ttirk Gogleri ve Osmanh Devleti'nde Iskanlar,
Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Trakya Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2008, s. 79.

132 Recep Celik, “Canakkale Savaslar1 Sirasinda Halkin Durumu”, Canakkale Arastirmalar Ttirk Yil-
ligr, Say1 18, Bahar 2015, 420; Mehmet Cevik-Yavuz Selim Celoglu, “Canakkale Cephesinde Tiirk Or-
dusunun Iase ve Tkmal Faaliyetleri, Canakkale Arastirmalar Tiirk Yilhigi, Say1 18, Bahar 2015, 304,

326, 335.
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Demiryolunun igletmeye ac¢ildigi yillarda hat tizerindeki baz1 trenlerin kaza yaptiklari
goriilmektedir. Karesi gazetesinin verdigi bilgilere gore 11 Ekim 1914 tarihinde sabaha
kars1 Bandirma’dan Soma’ya giden tren Okc¢ugol civarinda hattan ciktiysa da 6len ya da
yaralanan olmadi.»s 23 ve 24 Aralik 1916 tarihlerinde Bandirma-Soma arasinda iki tren
kazas1daha yasandi. Bunlardan birincisinde Bandirma’dan kalkan tren Karacalar mevkiini
gectikten sonra yiiksek hiz ve tekerleklerin yagsiz olmasi sebebiyle devrildi, birinde posta,
ikisinde de askeriyeye ait esyalar bulunan ii¢ vagon i¢indekilerle birlikte tamamen yanda.
Ikinci kazada ise tren Bandirma istasyonuna cok yaklastig1 bir sirada, yollarin cok meyilli
olmasindan dolay1 raylardan cikarak topraga gomiildii. Bu olayda trende gorev yapan
memurlardan birisi, trenden atladig1 sirada basindan ve kolundan hafif yara aldi.»s

Karesi gazetesinin verdigi bilgilere gore Balikesir halkinin Bandirma-Soma Demiryolu
Sirketinin faaliyetlerinden pek de memnun oldugu sdylenemez. 1924 yilinda ¢ikan bir
haber, tren gorevlilerinin Balikesir-Bandirma arasindaki istasyonlarda miisterilerine iyi
davranmadigim gostermektedir. Ayrica mecburi olmasina ragmen vagonlarda geceleri
bir lamba dahi yakilmadigindan insanlar endiseli bir sekilde yolculuk yapmaktaydilar.
Bunun yani sira Balikesir halki, kendileri i¢in cok 6nemli olan; harman, talimgah ve cesitli
islerde kullandiklari, istasyonun dogusunda bulunan iki kilometre civarindaki meranin
sirket tarafindan kullanilmasina ve tahrip etmesine de riza gostermemisti. Meranin tahrip
edilmesi karsisinda Balikesir Belediyesi de sirket aleyhine dava agmisti. Bu arada halkin
ve gazetenin Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketini baska demiryolu sirketleriyle
kiyasladign goriilmektedir ki bu durum, halkin izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu
Sirketine kars1 daha kotii gozle bakmasina sebep olmustur. Cilinkii bu kiyasa gore Anadolu
Demiryolu Sirketi ciftcilere yardim ederken, izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi
Balikesir ve civarina zarar vermekte, yolculari memnun etmek igin trenlerde gerekli
hassasiyeti gostermemekteydi.=ss

Milli Miicadele Doneminde Anadolu’da Ankara hiikiimetince el konulan biitiin
demiryollari, Mudanya Ateskes Antlasmasi’'ndan sonra yabanci sirketlere devredilmisti.
Bu baglamda 15 Aralik 1922 tarihinde Bandirma-Soma demiryolunun izmir-Kasaba ve
Temdidi Demiryolu Sirketine devri gerceklesmisti. Tiirkiye’de devletcilik politikasinin
en yogun uygulandig1 1933-1939 arasindaki donemde stratejik 6nemi ve tekel kurmaya
miisait 6zelliginden dolay1r yabancilarin elinde bulunan demiryollar1 millilestirilmeye
calisildi. Bu baglamda bircok yabanci demiryolu isletmesinde oldugu gibi, 27 Nisan 1934
tarihinde Bandirma-Soma Demiryolu hattini isleten Izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu
Sirketi de devletlestirildi.:=

Sonuc¢

Bandirma-Soma Demiryolu Projesi, Soma’ya kadar uzatilan Izmir-Kasaba
demiryolunun parcasi niteliginde bir iltisak hatt1 idi. Ilk olarak insas1 1870’lerde giindeme

133 Karesi, say1 25, 29 Eyliil 1330.
134  BOA., DH.EUM.SSM., 9/44.
135  Karesi, say1 524, 29 Kanun-1 Evvel 1340.

136  Atilla, a.g.e., 165; Tayfun Uzun, Osmanli’dan Giiniimiize Demiryollarimiz, Istanbul 2005, s. 61.
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gelmis olmasina ragmen gerceklestirilmesi 42 yil kadar, uzun bir zaman almistir. Projenin
gecikmenin en 6nemli sebebi, bu siirecte demiryolu insasi i¢in imtiyaz elde eden bircok
yabanci sirketin gevsek tutumlar1 ve Osmanl hiikiimetlerinin bu isi ciddiye almayarak
ihmal etmesidir. Bunun sonucunda demiryolu imtiyaz1 defalarca el degistirmistir. Son
olarak Fransizlar Bandirma-Soma demiryolu imtiyazim1 almis, 1910 yilinda basladig
ingaat1 iki bucuk yi1lda, zamanindan 6nce tamamlamay1 basararak, 1912 yilinin Ekim
ayinda isletmeye acmiglardir.

Demiryolu insaatinda calisan amele ve miihendis sayisinin ¢ok olmasi, bunlarin
Karadagl, Italyan, Fransiz, Arnavut, Tiirk, Kiirt ve sair bircok milletten olusmasi, uyum
problemini ve kavgalari da beraberinde getirmistir. Yerli halkin yabanci ¢alisanlara yonelik
hasmane tutumlar1 da demiryolu insaatin1 aksatan énemli sebepler arasindadir. Hattin
giivenligi icin gorevlendirilen jandarma sayisinin az olmasi hattin ve ¢alisanlarin giivenligi
problemini daha ciddilestirmis, yasanan kavgalarin bir ka¢1 6lim ve yaralanmayla
sonuclanmistir. 1911 yil icerisinde olaylarin birbiri ardina gelmesi ciddi giivenlik
tedbirlerinin derhal yerine getirilmesini gerekli kilmustir. Ilk baslarda talepleri geri ceviren
askeri yetkililere ragmen izmir-Kasaba ve Temdidi Demiryolu Sirketi ile Ticaret ve Nafia
Nezaretinin kararli tutumlar1 neticesinde jandarma sayisi artirillarak giivenlik zaafiyeti
giderilmeye calisilmistir. Hattin ingas1 sirasinda bolgede ortaya ¢ikan kolera salgini ve
eskiyalik faaliyetleri de insaat calismalarinin kismen aksatan nedenler arasinda yer alir.

Bandirma-Soma demiryolunun 1912 yilinda isletmeye agilmasiyla 6nemli sayilabilecek
ekonomik ve askeri kazamimlar elde edilmistir. Askeri, stratejik ve idari acilardan biiytik
onem arz eden Bandirma-Soma demiryolu, 6zellikle Istanbul’a gelebilecek herhangi bir
saldir1 karsisinda savunmayi kolaylastiran bir rol tistlenmistir. Bu hat sayesinde Marmara
Denizi'yle Bat1 ve Ii¢c Bati Anadolu arasinda baglantinin kurulmas: hattin askeri acidan
onemini gosteren faktorlerden birisidir. Askeri sevkiyati hizlandirmasi ve kolaylastirmasi
bakimindan Anadolu’da ¢ikan eskiyalik ve bags kaldir1 faaliyetlerin 6nlenmesine de katki
saglamistir.

Demiryolu yolculuk ve nakliye siiresini kisaltirken, diger taraftan nakliyati daha
ekonomik hale getirmis ve bolge ekonomisine canlilik kazandirmistir. Demiryolunun
isletmeye acilmasiyla birlikte Batili iilkelerin ihtiya¢ duydugu maden ve hammaddeler
Balikesir ve havalisinden Bandirma Limanina tasinmaya baslamis, 6zellikle Fransizlarin,
Balikesir bolgesindeki madencilik alaninda faaliyetleri artis gostermistir. Yani, bu acidan
Bandirma-Soma demiryolu hatti, digerleri gibi Osmanh Devleti'nin kapitalist diinya
ekonomisine eklemlenmesinin bir parcasim olusturmustur. Ayrica daha énce Izmir'den
Soma’ya kadar ulasan demiryolu, bu hat sayesinde Bandirma’ya kadar uzanmais, boylece
Ege Bolgesi ile Istanbul arasindaki transit ticareti daha hizli, kolay ve ekonomik hale
getirmistir.

Bandirma-Soma demiryolunun ingasi, Balikesir ve Bandirma sehirlerinin planlarinin
olusmasina da ciddi anlamda katki saglamistir. Daha once kiiciik bir iskele goriintimiinde
olan Bandirma’nin, demiryolunun insasindan sonra cehresi degismis ve Bandirma
Limam islerlik kazanmistir. Demiryolunun Bandirma’ya ulasmasi ile Bandirma-Istanbul
arasindaki sefer sayisi ile tasinan yolcu ve esya miktarinda da ciddi artiglar saglamistir.
Demiryolu Balkan Savaslari sonrasinda Bandirma Limanina gelen Miisliiman muhacirlerin
onemli bir kisminin iskan edilecekleri mahallere nakledilmesinde ve I. Diinya Savasi
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sirasinda hububat naklinde 6nemli bir rol oynamstir.
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