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(074

Demiryolu yatirimlari Osmanh Devleti icin 6nemli bir modernlesme
konusudur. Devlet hem merkezilesme politikasi geregince hem de gelirlerini
artirmak icin imparatorluk sinirlari igerisinde bircok projenin hayata
gecirilmesini tesvik etmistir. Gerekli sermayenin ve yetismis insan giicliniin
olmamasi sebebiyle demiryollari yapimi ve isletilmesi yabanci sermaye eliyle
ylratidlmstir. Karadeniz ve Dogu Anadolu’da demiryolu yapma fikri ilk olarak
1850 tarihinden itibaren diisiiniilmustdr. ingilizler, Samsun ve Trabzon arasinda
bir hat yapmayi planlamislar fakat daha sonra hattin yapimini devlet
Ustlenmistir. Samsun-Sivas arasindaki ilk demiryolunun yapimina ise devlet
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1911 yilinda baslayabilmistir. Ozellikle AlIman sermayesinin Anadolu demiryolu
imtiyazini almasiyla 6ncelik i¢c Anadolu ve giiney bolgelere verildig§inden bu
bolgelere istenilen yatirnmlar yapilamamistir. Karadeniz ve Dogu Anadolu’da
demiryolu yatirrminin yapilamamasinin bir diger nedeni de bdlgeye yayilma
egilimleri olan Rusya’dir. 1900 yilinda Osmanl ile Ruslar arasinda yapilan
anlasma geregi Kafkasya'ya Turkiye’den gogen Ermenilerin kalmasina karsilk
Karadeniz’de bir demiryolunun yapiminda Rus sermayedarlara oncelik
verilecegi kararlastinlmistir. ikinci Mesrutiyet déneminde ise bu giicliiklere
ragmen Osmanli idaresinin bagimsiz bir demiryolu politikasi izZlemeye ¢alistigi
anlagilmaktadir. Karadeniz ve Dogu Anadolu’da demiryolu yapimi igin
Fransizlarla anlasma saglanmis fakat Ruslar 1900 anlasmasina dayanarak bir¢ok
zorluk ¢ikarmiglardir. ilerleyen siirecte ise Osmanli topraklarinda tiim giiclerin
¢ikarlarini dengeleyecek bir anlasma yapilmistir. Bu makalenin amaci dénemin
Fransiz Konsolosluk arsivlerine dayanarak Osmanli-Fransiz-Rus Hiikiimetleri
arasindaki demiryolu goriismelerini incelemektir.

Anahtar Kelimeler: Demiryollari, Yabanci Sermaye, Osmanli Devleti, Fransa,
Rusya.

Negotiations on the Black Sea Railway and the East Anatolian Railway in
French Diplomatic Documents

Abstract

Railway investment was an important aspect of modernisation in the
Ottoman Empire. The state encouraged the implementation of many projects
within the borders of the empire, both in line with its policy of centralisation
and in order to increase its revenues. Due to the lack of capital and trained
manpower, the construction and operation of the railways was carried out by
foreign capital. The idea of building a railway in the Black Sea and Eastern
Anatolia was first mooted in 1850. The British planned to build a line between
Samsun and Trabzon, but later the construction of the line was taken over by
the state. The construction of the first railway between Samsun and Sivas
started in 1911.However, the desired investments could not be made in these
regions because priority was given to Central Anatolia and the southern
regions, especially after German capital was awarded the Anatolian railway
concession. Another reason for the lack of railway investment in the Black Sea
and Eastern Anatolia was Russia's tendency to expand into the region. In 1900,
according to the agreement between the Ottomans and the Russians, it was
decided that Russian capitalists would be given priority in the construction of a
railway in the Black Sea, in return for the Armenians who migrated from Turkey
to stay in the Caucasus. In the second period of the constitutional monarchy,
despite these difficulties, it is understood that the Ottoman administration
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tried to pursue an independent railway policy. An agreement was reached with
the French for the construction of railways in the Black Sea and Eastern
Anatolia, but the Russians created many difficulties on the basis of the 1900
agreement. During this period, an agreement was reached that would balance
the interests of all powers in Ottoman lands. The aim of this article is to analyse
the railway negotiations between the Ottoman-French-Russian governments
based on the French consular archives of the period.

Keywords: Railways, Foreign Capital, Ottoman Empire, France, Russia.

Giris

19. asirda Osmanli Devleti icin modernlesme araglarinin basinda
demiryollari gelmekteydi. Bulundugu bolgenin ekonomisini gelistirip
Uretilen UrlnU pazara taslyacak ayrica devletin gelirlerini artiracak en
onemli vasitanin demiryolu yapimi oldugu dislinilmekteydi. Ayrica
demiryolu vasitasiyla devlet merkezi idareyi tekrar tesis edecek ve
kendisini uzunca bir siire mesgul eden isyanlara gerektigi gibi hizla
miidahale edebilecekti. Avrupa’da demiryolu ulasimindaki gelismeler ve
bolgelerin hizla zenginlesmesi modernlesme doénemindeki tim
padisahlarin demiryollarina biiyiik ilgi duymasini saglamistir. Ozellikle
Tanzimat déneminden itibaren demiryollarinin llkeye hangi kosullarda
yapilmasi gerektigi konusunda bircok arastirma yapilmistir.

Osmanli Devleti ekonomik kosullari elvermedigi ve yetismis eleman
eksikliginden dolayl demiryolu yapimini Avrupali gliclere ihale etmek
zorunda kalmistir. ilk demiryollar ingiliz sirketleri ve sermayesi
tarafindan Glkenin stratejik acidan 6nemli ve iktisadi bakimdan verimli
bolgelerine insa edilmislerdir. Bu asamada basta ingilizlerin
egemenliginde baslayan siirecte ilerleyen asamada Fransizlar demiryolu
yapimina onciliik etmislerdir. 1890 yilindan itibaren ise Almanlarin
demiryolu yapiminda bu gliclere karsi ortaya c¢ikmasi siireci daha
rekabetci bir hale sokmustur. Ruslar ise bu rekabette kendi yayllma

1 Ali Satan, “Osmanli’nin Demiryolu Cagina Girisi”, Osmanli’da Ulasim Kara-Deniz-
Demiryolu, Ed: Vahdettin Engin, Ahmet Ucar, Osman Dogan, Camlica, istanbul 2012, s.

209-210.
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alanlarina demiryolu yaptirmamak Uzerine bir siyaset izleyerek bu
rekabeti kdriiklemislerdir. 2

Bilindigi gibi Osmanli topraklarinda yapilan ilk demiryolu hatt
ingilizlerin tegviki ile iskenderiye-Kahire arasinda yapilmistir. 1851
yilinda Akdeniz sahilinden Kizildeniz’e ulasan bir demiryolu hatti insa
edilmesi icin ihale Misir Valisi Abbas Pasa tarafindan ingilizlere
verilmistir. 211 km’lik bu hat bes yilda tamamlanarak 1856 yilinda
hizmete acilmistir® Balkan topraklarina demiryolu yapilmasi icin de
bircok proje gerceklestirilmisti. 1857'de aktif ingiliz diplomasisi,
Dobruca bozkirini en issiz yerinden ikiye bdlen Késtence-Cernavo hatt
icin ulusal bir sirket olan “Tuna ve Karadeniz Demiryolu ve Kdstence
Limani” igin birimtiyaz elde etmistir. 1860 yilinda hizmete giren 63 km'lik
hat, ingiliz gemilerinin mallarini Késtence’de bosaltmalarini ve
demiryoluyla Tuna'ya tasimalarini sagladi. 1867 yilinda Paris'e yaptigi bir
ziyaretin ardindan Sultan Abdiilaziz, istanbul ile Avrupa arasinda bir
demiryolu insa edilmesi talimatini vermistir. Birka¢ imtiyaz girisimi
basarisizlikla sonuglandiktan sonra 1869'da istanbul'u Filibe, Sofya, Yeni
Pazar sancagl ve Bosna-Hersek (Saraybosna, Travnik, Bana Luka)
Gzerinden Avusturya'ya baglayan ve Burgaz, Dedeagac¢ ve Selanik'e

2 Ali Akyildiz, Osmanlhida Ulasimin Modernlesmesi, Timas Yayinlari, istanbul 2019, s. 151.
3 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Eren Yayincilik, istanbul 1993, s.37-38.
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uzanan 2.500 km'lik bir ag insa etme imtiyaz Osmanl Hiklimeti’'nden
alinmistir.*

Anadolu cografyasinda yapilan ilk demiryolu ise izmir-Kasaba
hattidir. Ozellikle izmir'in liman ile olan baglantisi ve cografyasinin
gorece diiz olmasi ingilizlerin buraya ilk demiryolunu yapmasina vesile
olmustur. Osmanli Devletinden hattin yapimi igin imtiyazi alan Edward
Price Smrna&Cassaba Railway Company (izmir'den Kasaba’ya kadar
olan demiryolu sirketi) isminde bir sirket kurmustur. Verilen imtiyaza
gore Sirket, izmir'den Kasaba’ya kadar bir demiryolu ile Bornova'ya
kadar bir sube insa etmek ve diger islerin idaresini yapacaktr.> 1856
yilinda baslayan bu hatti ilerleyen asamada izmir-Turgutlu hatti (1888)
takip etmistir. Boylece Bati Anadolu imparatorlugun en hizl gelisen ve
diinyaya agilan bolgelerinden birisi olmustur. Hatta bu dénemde

4 Rumeli Demiryollar igin Baron Hirsch, Osmanl Hukimeti’nin kilometre garantisi
vererek katildig1 Société Générale pour I'Exploitation des Chemins de Fer de la Turquie
d'Europe'u (Avrupa Tiirkiyesi Genel Demiryollari isletme Sirketi) kurdu. Ancak 1871'de
Ali Pasa'nin 6limU bu plani degistirdi. Halefi Mahmud Pasa, Romanya ve Rusya ile
baglantiyi tercih ederek Avrupa agina baglanmaya karsi ¢ikti. Hirsch yikimliliklerinden
kurtuldugunu dusindli ve 1869 anlagsmasinin feshedilmesini ve 18 Mayis 1872'de
sirketin insa halindeki hatlari (istanbul-Edirne-Filibe-Edirne-Dedeagac) tamamlamasini
dngoéren yeni bir anlasma imzalanmasini sagladi. Selanik-Uskiip, Bana Luka-Avusturya
sinir) ve Ruscuk-Varna hattinda bir nokta olan Edirne ile Uskiip-Mitrovige'yi insa edecek,
ancak geri kalanlari (Filibe-Burgaz, Sofya-Nis-Pristina ve Mitrovice'den Bana Luka'ya
Bosna gegisi) birakacakt. imtiyaz ag 2.500 km'den yaklasik 1.400 km'ye diisiirildi. 1874
yiinda bu hatlarin insasi durduruldu ve 1876 yilinda Osmanh Devleti iflas etti.
Balkanlar'da ayaklanmalar ¢ogaldi. 1875'te Bosna-Hersek'te, 1876'da Bulgaristan'da,
1877'de Sirbistan ve Karadag'da Osmanli imparatorlugu'na savas ilan edildi. Rusguk-
Varna hatti Rus ordusu tarafindan isgal edildi ve kismen tahrip edildi. Diger hatlar hasar
gord, istasyonlar yakildi ve miihendislik yapilari tahrip edildi. Turk ordusu geri gekilirken
demiryolu araglari yakildi. Henry Jacolin, “L’établissement de la premiére voie ferrée
entre I'Europe et la Turquie. Chemins de fer et diplomatie dans les Balkans”, Revue
d’histoire des Chemins de fer, C.35, 2006, s. 10-12.

5 Arif Kolay, Anadolu’da isletmeye Acilan ilk Demiryolu izmir-Kasaba Hatti ve Uzantilari
(1863-1897), Turk Tarih Kurumu, Ankara 2019, s. 32. Bu donemde kurulan sirketin
sermayesi her biri 20’ser liralik 40.000 hisse bedeli olarak 800.000 ingiliz lirastydi. Bélge
halki demiryolunun yapimina biiyiik ilgi géstermisti. Ozellikle Manisa halki izmir-Manisa
arasindaki 8 saatlik mesafenin demiryolu yapimi ile ¢cok kolaylasacagini diistinmisler bu
yizden masraflarin kendileri tarafindan karsilanmasi konusunda birgok dilekge

yazmiglardi. Kolay, a.g.e., s. 34.
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ingilizler hatti Basra Kérfezine kadar uzatma ve Hindistan’a kadar
baglamayi diistinmislerdir.

Ozellikle 1877-1878 Osmanli-Rus savasindan sonra ingiltere’nin
Osmanl toprak bitiunligu politikalarindan vazgecmeleri ve Kibris’a
yerlesmeleri bu planin gerceklesmesini ertelemistir. ilerleyen dénemde
Siiveys Kanalinin agilmasiyla ingilizlerin arttk Anadolu topraklarinda
demiryolu yapimini 6nemsememislerdir. Bu sliregte genel bir kani
ingilizlerin boslugunu Fransizlarin doldurmus olmasidir. Bu dénemde
Fransizlarin, ingilizlerin tekellesmelerine karsi diinya capinda bir
rekabete girdikleri bilinmektedir. Ayrica yuzyillardir  Osmanh
imparatorlugu’nda elde tuttuklari Dogu Akdeniz egemenligini
pekistirmek amaciyla Anadolu’da demiryolu yapimina yoéneldikleri
sdylenebilir. Anadolu’da izmir-Kasaba hattini ingilizlerden devralan
Fransizlar ilerleyen sirecte Rumeli demiryollari kontrollerine aldiklar
bilinmektedir. Daha sonra Mudanya-Bursa hatti ve &zellikle Suriye’
bolgesinde bircok demiryolu imtiyazi alan Fransizlar, 19. ylizyilin sonuna
dogru hem en fazla borg alinan hem de en fazla imtiyaz verilen Ulke
konumuna yiikselmislerdir.®

Sultan II. Abdilhamid doéneminde ise bir diger 6nemli aktor
Almanya’nin Osmanlh Devleti ile olan miinasebetleri artmistir. 1888
yiina kadar Osmanh Devleti'nde herhangi bir niifuz bdlgesi
olusturamamalarina ragmen enduistriyel glglerinin gelismesi ve
nifuslarinin artmasina bagl olarak Osmanli Devleti’ne yatirim yapma
karari almislardir. Ozellikle 1. Wilhelm (1848-1941) déneminde Osmanli
yonetimi ile daha yakin iliskiler kurulmasi Almanlarin Osmanli Devleti
nezdinde 6nemli prestij kazanmalarini saglamistir. Bu donemde gelisen

6 Gllpinar Akbulut, Siyasi Cografya Agisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi, Ani
Yayincilk, Ankara 2010, s. 113.

7 Fransizlar, Suriye ve Liibnan bdlgesinde Yafa-Kudis; Sam-Hama ve Uzantilan; Beyrut-
Sam-Muzeyrip; Humus-Trablus gibi bircok demiryolu sebekesinin yapimini ve
isletilmesini saglamislardir. Fransizlar bu bolgeye yatirim yapmasinin en blyik sebebi
Hacl savaslarinda kurduklar Kudiis kralliginin merkezinde olmasi hem de ingiltere’nin
Akdeniz egemenligini sinirlandirma amacini tasidigl séylenebilir. Ayrintili bilgi igin bkz:
Onur Capar, “Sultan Il. Abdilhamid Dénemi Fransiz Demir Yolu Yatirimlan”, History
Studies, 12/3, 2020, s. 1249-1251.

8 Onur Gapar, Osmanli Devleti’nde Fransiz Sermayesi (1838-1914), Dogu Kutiiphanesi,

istanbul 2020, s. 60.
/\17‘\ \-7 .
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sanayilerine maden ve diger alanlarda hammadde saglayacak 6nemli bir
potansiyel olarak Anadolu topraklarina yonelmislerdir. Boylece
Anadolu’da denetimi ele gegirerek Hindistan yolunu kontrol etmeyi ve
Yakin doguyu stratejik bir ts haline getirmek istemislerdir.® Bilindigi gibi
Alman sermayesinin Osmanli Devleti’nde gerceklestirdigi en 6nemli hat
Anadolu ve Bagdat demiryolu hatlaridir. Alman sermayedarlar 6ncelikle
Anadolu demiryolu hattinin imtiyazini almislardir. Bu hat sayesinde
Ankara-Eskisehir-Konya illeri birbirine baglanarak bdlgede (retilen
bugday gibi tarim Urlinlerinin ihracatini yapmayi hedeflemislerdir.
Anadolu demiryolu sirasiyla ilk olarak Haydarpasa’dan baslayarak izmit,
Ertugrul, Kutahya, Ankara, Eskisehir, Konya'yl birbirine baglamayi
amaglamaktadir.  1890’da izmit-Adapazari, 1892’de Haydarpasa-
Eskisehir-Ankara, 1899’da ise Eskisehir-Konya hatlarinin kisa silirede
bitirilmesiyle hattn Bagdat'®a kadar uzatilmasinin éni acgilmistir.
Stiphesiz bu girisim diger Avrupali giiclerin tepkisini cekmistir. 1*

9 Akbulut, a.g.e., s. 122-123.

10 Bu dénemde kurulan Osmanli-Bagdat Demiryolu Sirketinde hisselerin %40 Deutche
Bank’a %40 Osmanli Bankasi'na, %20 si de diger Osmanli mali kuruluslarina aittir.
Sirketin on bir Gyeli yonetim kurulu sayisi daha sonra yirmiyedi tyeye ¢ikmistir. Bu Gyeler
sekiz Alman, sekiz Fransiz, iki isvigreli, bir Avusturyali bunlarin yaninda Anadolu
Demiryolu Kumpanyasindan ti¢c Alman, dort Tiirk ve bir italyan’dan olusmaktaydi. Daha
sonra Fransiz kapitalistler 1903 yilinda Briksel’de sirkete ortak olmak igin anlasma
imzalamislar fakat Fransiz Hiikimeti tarafindan bu antlasma onaylanmamistir. Boylece
Bagdat Demiryolu Hatti Alman sermayesinin egemenliginde kalmistir. Edward Mead
Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, cev. Kasim Yargici, istanbul,1972, s. 102; Mustafa
Albayrak, “Osmanli-Alman iliskilerinin Gelisimi ve Bagdat Demiryolu’nun Yapimi”, OTAM
Ankara Universitesi Osmanli Tarihi Arastirma ve Uygulama Merkezi Dergisi, 6(6), 1995.
s.20

11 Bunun yaninda Osmanli Devleti 1900 itilafnamesi ile Rusya’ya Karadeniz Demiryolu
ayricaligini vermesiyle Anadolu-Bagdat Demiryolu glizergahi degismistir. Buna gore Sivas
Gzerinden Anadolu’nun kuzeyine yonelecek hattin yapilmasindan vazgegilmistir. Kemal
Beydilli, “Bagdat Demiryolu”, TDV islam Ansiklopedisi, C: 4, istanbul, 1991, s. 441.

Bu donemde Sultan Il. Abdilhamid kendi ig iktidarini glivence altina alirken, I. Wilhelm
ve Bismarck, Avrupa disi alanlarda izolasyon politikalarini tersine cevirmeye ve
somirgecilik sahnesine girmeye basladilar. 1885'e gelindiginde li¢ blylk somirge
toplulugu kurulmustu: Alman Dogu Afrikasi (Tanzanya, Zanzibar, Ruanda-Burundi,
Wituland ve Kionga Uggeni), Alman Giineybati Afrikasi (Namibya ve Botsvana'nin bir
kismi) ve Alman Bati Afrikasi (Kamerun ve Togo). Somirgeciler es zamanh olarak
Pasifik'teki adalar ulasti. Bu arada, Rus-Tirk Savasi ve 1876'da Babidli'de iktidarin el
degistirmesi nedeniyle Pressel ve Hirsch'in Anadolu demiryolu dnerisi rafta kald. Pressel
1883'te Abdiilhamid'e bagvurarak projeye olan ilgiyi yeniden canlandirmaya c¢alist ve
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Rusya’nin bu dénemdeki demiryolu ile ilgili politikasi ise yapilacak
hatlari daha ¢ok kendi etki alani olarak gordiigii Kuzey Anadolu ve Dogu
Anadolu bodlgesine insa ettirmemek lizerinedir. Ruslar meydana gelecek
bir savasta Osmanli Devleti’nin askeri varliginin boélgeye hizla gelmesini
bahane etmektedirler. Ayni zamanda kendi insa ettikleri Transkafkasya
agi ile iran ticaretini kontrol altina alip buradaki mallar Avrupa’ya
pazarlama hevesindedirler. Dolayisiyla Anadolu’nun kuzeyine yapilacak
hatlarin bu hatta alternatif olacagl endisesi tasimaktadirlar. Ayni
zamanda Ermenistan’dan Basra korfezine bir hat insa edilmesini
bununda kendi Kafkasya agina baglanmasini istemektedirler. Bdylece
Dogu’da olusturacaklari bu hat ile ticari agidan 6nemli bir avantaj
yakalayacaklardir.*?

Bir diger énemli glic olan ABD’nin Osmanli piyasasina girmesi ise
Chester Projesi ile olmustur. 20. ylzyilin basina dogru hizli bir yayilmaci
siyaset izlemeye baslayan ABD o6zellikle maden yataklarina, petrol ve
titiin Gretilen bolgelere ilgi gostermektedir. Ozellikle Mesrutiyetin
ilanindan sonra Arthur Chester onderliginde baslatilan projede hattin
her iki yaninda 20’ser km’lik alanda her tiirlii madenleri sirket isletme
hakkina sahip olacaktir. Kilometre garantisi 6denmeyecek projenin

Bagdat'a kadar uzanacak bir i¢ Anadolu demiryolu i¢in ¢ok uluslu bir mali yapi 6nerdi.
Abdiilhamid, mali yapinin muglak dogasinin Avrupah giclerin imparatorluk Gzerindeki
ekonomik etkisini cok genis bir sekilde kullanacagindan korkarak teklifi iki kez reddetti.
Avrupali finansorler de Osmanlilarin boylesine 6nemli bir demiryolunun insasini
slrdirip slirdiremeyecegi konusunda slpheciydi; Pressel bu endiseyi “Anadolu halki
italyan halkindan daha az caliskan degildir” diye yazarak gidermeye calist. Sultan,
Pressel'in ikinci ¢oklu teklifini reddettiginde Pressel 1887'de banker Alfred von Kaulla'ya
basvurdu. Kaulla Almanya'ya dondi.ve projeyi 1888 yilinin mart ayinda banker Georg
von Siemens'e sundu. Siemens sahsen ¢ok hevesliydi. Ancak elit ve muhafazakar Alman
cevreleri hala izolasyonizmi savundugu icin hissedarlarin projeye ilgi gdstermeyecegi
konusunda cekinceleri vardi. Birka¢ hafta sonra Kaulla'ya yazan Berlin'deki Osmanl
Blyikelgisi, imparatorluk iradesinin prensipte Kaulla-Siemens destekli bir sirkete onay
verdigini ve tiim taraflar miizakerelere baslamaya hazir oldugunda ikilinin istanbul'a
davet edilecegini belirtti. Bagdat Demiryolu anlasmasi 23 Aralik 1999’da bir 6n anlasma
ile ve 21 Ocak 1902’de esas anlasmanin imzalanmasiyla baslatildi. Nihai Anlagsma ise 21
Mart 1903’te yapildi ve 13 Nisan 1903’te Bagdat Demiryolu Sirketi (Société Imperial
Ottomane du Chemin de Fer de Bagdat) kuruldu. Peter H. Crististensen, Germany and
Ottoman Railways Art, Empire, and Infrastructure, Yale University Press, New Haven and
London, 2017, s. 15.

12 Firdes Temizgiiney, “Demiryolu Ulasiminin Erzurum’a Katkilan”, Atatiirk Universitesi
Tiirkiyat Arastirmalan Enstitiisii Dergisi, 53, 2015, s. 259.
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imtiyaz stiresi ise 99 yil olarak diistintlmustir. Hat Harput’tan baslayarak
Van goliine oradan da Yumurtalik’a uzatilacaktir. Bu amagla 600 bin
dolar sermayeli Amerikan sirketi kurulmustur. Fakat Almanya ve
ingiltere’nin projeyi durdurmak icin baskilari sonucunda tam olarak
faaliyete gecilememistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra da proje Dogu
Anadolu’da baslatilmasi icin gorlismeler sirmistir. Fakat bu sefer
Musul petrollerinin durumu yiiziinden Fransiz ve ingiliz sermayedarlar
projenin engellenmesi igin ¢alismislardir. Lozan’da Musul’un Irak’ta
kalacaginin anlasiimasindan sonra proje feshedilmistir.®

Bu projelerin yaninda Osmanli Devleti'nin kendisi de 6nemli
projelere imza atmistir. Bilindigi gibi Sultan Il. Abdiilhamid (1876-1909)
doneminde gergeklestirilmesine karar verilen Hicaz Demiryolu
imparatorlugun en prestijli projelerinden birisi olarak gorilmekteydi.
Hicaz bolgesine demiryolu yapimi icin en kapsamli teklif 1891 yilinda
Cidde Evkaf Miidiiri Ahmed izzet Efendi tarafindan yapilmistir. Buna
gore Sam’dan baslayarak Medine’ye kadar getirilecek bir demiryolu hac
yolculuklarini biyilk 6l¢lide kolaylastiracak ve bolgedeki isyanlara karsi
onemli bir savunma rolii Ustlenecektir. Ayni zamanda Sultan Il
Abdiilhamid’in islam alemindeki itibari ve niifuzunun oldukca artirilmasi
hedeflenmektedir. Sultan Il. Abdilhamid teklifi degerlendirerek hattin
yapimi 2 Mayis 1900 tarihinde yapilma emrini vermistir. insaat 1 Eyliil
1900 tarihinde resmi bir torenle baslatilmistir. ilk etapta Sam’dan
Mekke'ye kadar yapilmasi planlanan hat ilerleyen siirecte Akabe-Cidde
oradan da Yemen’e uzatilmasi dislnilmistlr. Hicaz Demiryolu’nun
tahmini maliyetini devlet tarafindan dort milyon lira olarak
hesaplanmistir. Bu donemde devletin ekonomisinin bu bliyik meblagi
karsilamaya glicii yetmeyeceginden Maislimanlardan toplanacak
bagislarla projenin finanse edilmesi kararlastinlmistir. Boylece Hicaz
Demiryolu Projesi'nin sadece Osmanli Devleti'nin degil tim
Muslimanlarin destegi ile insa edilmesi saglanmistir. BOylece projeye
dini amacgl bir hiviyet kazandirilmistir. Sam-Dera’dan baslayan Hicaz
Demiryolu 1908 yilinda Medine’ye varmasi ile tamamlanmistir. Hattin

13 [smail Yildinnm, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari (1923-1950), Atatiirk Arastirma
Merkezi, Ankara 2001, s.26-28.
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acthigl 1 Eylil 1908 tarihinde bizzat Sultan II. Abdiilhamid tarafindan
yapilmistir.*

Bu bliylk projeler Osmanli Devleti’nin son dénemlerinde giindemi
uzunca bir sire mesgul etmistir. Sultan II. Abdiilhamid’in 1909 senesinde
tahtan indirilmesinden sonra ise ittihat ve Terakki ydnetimi bu demiryolu
yatirimlarinin tim c¢ekismelerinin slirdGigl hassas siyasi bir ortamda
kendilerini bulmuslardir. Bu asamada hem Sultan Il. Abdiilhamid’in
ihmal ettigini dusindikleri Anadolu’nun kuzeyi ve dogusunda
demiryolu yapmak hem de Avrupali gliglerin  g¢ikarlarini
dengeleyebilecekleri projelerin tamamlanmasi i¢in yogun diplomatik
faaliyetler sardirdikleri anlasiimaktadir. Sultan 1. Abdilhamid’in
Almanya yanlisi bir politika izledigini diisiinen ittihat ve Terakki Cemiyeti,
ingiltere ve Fransa yanlisi bir politika takip etmistir. Bu durumda énemli
Jon Tirk aydinlarinin Fransa’da yetismesi ve Mesrutiyetin ilanindan
hemen sonra Almanlar tarafindan desteklenen Avusturya’nin Bosna-
Hersek’i ilhak etmesinin biiyik roli vardir.®

Karadeniz ve Dogu Demiryollan ile ilgili Osmanh Hiikiimeti’nin
Calismalari ve Hazirlanan Raporlar

Konumuz olan Karadeniz ve Dogu Anadolu bélgelerine demiryolu
yapma fikri ilk olarak 1850 yilindan itibaren ingilizler tarafindan
diistinilmustir. Boylece ingilizler Karadeniz demiryolu ile iran Kérfezi
Gzerinden Hindistan’a baglanacak ve bliylik avantajlar elde edeceklerdir.
1890 yilindan sonra ise ayni sekilde ingilizler Trabzon’dan iran’a
uzanacak hatlar konusunda raporlar hazirlamislardir. Bu dénemde
Trabzon-Erzurum ve Samsun-Sivas arasinda demiryollari insa etmek icin
projeler disiinilmis fakat her iki proje de gerceklestirilememistir.t®
Fransizlar ise bolgede demiryolu yapimi konusuna ilgisiz degillerdir.
Bolgede faaliyette olan konsolosluklar demiryollari konusunda istanbul
Baskonsolosluguna raporlar sunmaktadirlar. Dogu vilayetleri icin
demiryolu yapim c¢alismalari ile ilgili ilk belge Fransa’nin Sivas

14 Ufuk Giilsoy, William Ochsenwald, “Hicaz Demiryolu”, TDV islam Ansiklopedisi, C.17,
istanbul 1998, s. 441-443.

15 Nesrin Kanberoglu, “Osmanli Devleti’nin Il. Mesrutiyet Donemi Demiryolu Politikalari
1908-1914”, Vakaniivis, 3/2018, s. 164.

16 Derya Cakici, “Atatiirk Donemi Demiryolu Politikalarinda Karadeniz Boélgesi (1923-
1938)”, Karadeniz Arastirmalari Enstitiisii Dergisi, 9/19, s. 419.
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Konsoloslugundan 31 Aralik 1905 tarihinde istanbul Baskonsolos
Baskatibi Mosy0 Boppe’a yazilmisti. Buna gbére Anadolu Osmanl
Demiryolu Bagsmiihendisi M. Doudlis, iki albay, bir binbasi ve bir ylizbasi
heyetiyle yaklasik iki ay once Sivas, Erzincan yakinlarinda kalmislar ve
Erzincan’t Sivas’a baglayan Kemah, Divrigi, Zaza glizergahinin
topografyasini arastirmak amaciyla yola c¢ikmislardir. Daha sonra bu
heyet yilbasinda Kayseri izerinden istanbul’a dénmistiir.}” Bu siirecte
Fransizlar Dogu ve Karadeniz bdélgesine demiryolu yapimi konusunda
ilgilerini kaybetmemislerdir. Ozellikle Jén Tiirk devriminden sonra
bolgeye yapilacak yatirnmlar konusunda gelismeleri takip ettikleri
konsolosluk raporlarindan anlasiimaktadir.

Erzurum Mebusu Karekin Pastirmaciyan’in Karadeniz ve Dogu
Anadolu Demiryollari ile ilgili raporu

Fransiz Konsolosluk raporlari incelendiginde Dogu ve Karadeniz’deki
demiryollarinin durumu ile ilgili en kapsamh raporun bir Ermeni
milliyetgisi Karekin Pastirmaciyan tarafindan hazirlandigi
anlasilmaktadir. Karekin Pastirmaciyan 1872 senesinde Erzurum’da
dogmustur ve bir donem Ermeni Devrimci Konfederasyonu Tasnak
Orgutlintin liderligini yapmistir. Hatta Armen Karo gerilla ismini
kullanarak 1895 Osmanli Bankasi baskinini planlamistir. Baskindan sonra
Ermeni arkadaslari ile Marsilya’ya getirilmisti. 1900 senesinde
Cenevre’de doktorasini tamamlayarak Tiflis’e gitmistir. Daha sonra ikinci
Mesrutiyet’in ilani (izerine Tagsnakli Ermenilerin istegi Gzerine 1908-1912
yillari arasinda Osmanli Mebusan Meclisinde Erzurum Mebuslugu
yapmistir. Bu dénemde ittihat ve Terakki ydnetimi ile anayasal bir
diizenin tesisi ve reformlar konusunda ortak bir paydada ¢alismak igin
caba sarfetmistir.’®

17 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat de Sivas a
monsieur Bobbe, 31 décembre 1905.

18 pastirmaciyan daha sonraki siirecte ittihatgl yoneticilerin Tiirkgiiliik politikasina
yoneldiklerini ileri stirerek Alman karsiti ve Rusya yanlisi bir politika benimsemistir.
Birinci Dlinya Savasl ¢ikinca Rusya’ya iltica etmis ve Ermeni goniillilerle birlikte Van
sehrinin isgal edilmesinde yer almistir. Rus ihtilalinden sonra bagimsizligina kavusan
Ermenistan’in 6zel elgisi olarak ABD’ye gitmistir. Armen Garo, Osmanli Bankasi Baskini
Armen Garo’nun Anilari, Cev: Atilla Tuygan, Belge Yayinlari, istanbul 2009, s. 24-25.
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Karekin Pastirmaciyan’in bolgede yapilmasi planlanan demiryolu igin
18-31 Mayis 1909 tarihinde Nafia Nezaretine sunmus oldugu bir raporda
Karadeniz ve Dogu Anadolu Demiryollari ile ilgili Snemli tespitler yapmis
ve bu bdlgenin iktisadi kalkinma agisindan oncelikli yerler arasina
alinmasini 6nermistir. Pastirmaciyan’in hazirladigi rapora gore; devletin
kendi eliyle yiritmesi gereken bayindirlik faaliyetlerinin yaninda, devlet
tarafindan slibvanse edilen veya garanti edilen imtiyazlar yoluyla
gerceklestiriimesi gereken yatirnmlar bulunmaktadir. O donemde devlet
tarafindan yapilmasi gereken yatirimlar arasinda 30.000 kilometrelik yol
ve kaldirnm yapimi igin 7.815.000 frank, sulama ve drenaj isleri igin
9.600.000 frank, liman yapimi i¢in 4,693,700 frank, tamamlanan yollarin
bakimi igin 1.785.000 frank olmak Uzere yaklasik 23.983.700 franka
ihtiyag oldugu vurgulanmistir. Bu meblagin karsilanmasi igin ise devlet
gelirlerinin artirlmasi  ozellikle glmrik vergisinin %11’den %15
cikarilmasi ve yeni tekeller kurularak kredi saglanmasi gerektigini
belirtmistir. Pastirmaciyan’in raporuna goére bu girisimlere ek olarak
devlet llkenin kalkinmasi icin on yil igerisinde demiryollari hatlarini
17.000 km’ye c¢ikarmak bunun igin de 9.655 km yeni hat yapmak
zorundadir. Buna gore hicaz demiryolu harig tutulursa Anadolu’ya 6180
km, Avrupa’ya 1012 km ve baglanti hatlari da 708 km olmak tizere 7900
km’lik yeni hatlarin yapilmasi gerekmektedir.*®

Pastirmaciyan bu bilgileri verdikten sonra hazirlamis oldugu
raporunda yapilmasi gereken demiryolunun nasil ihale edilmesi
gerektigi konusuna deginmistir. Genel olarak Osmanli Devleti demir
yollarini ihale ederken %4 veya %5 faiz vermektedir. Bununla beraber
insa edilecek hatlarin cogunda sirketlere verilen kilometre garantisi
10.000 ile 15.000 franka sabitlenmistir. Pastirmaciyan arag ve personel
eksikligi nedeniyle ilgili sirketlerle goristilmeden once fizibilite
calismalarinin yapilamadigini bu yizden de gercekte harcanmayan
meblaglara O6demeler vyapilarak devletin zarara ugratildigini
vurgulamaktadir. Bu ylzden 7900 km’lik yapilmasi gereken demiryolu
projesi icin kilometre basina 1500 franktan 12 milyon frank gibi ciddi bir
meblagin harcanmasi gerektigi ifade edilmistir. Pastirmaciyan hazirladigi

19 Archives du ministere des Affaires Etrang‘eres Frangais de Nantes (AMAEF, CADN),
Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin Pastirmaciyan, 18-31 Mai

1909, s.1.
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raporda, devletin mevcut mali durumu goze alinarak su anda isler halde
bulunan 6221 kilometrelik demiryolu igin 800.000 lira, Bagdat hatti igin
ise kilometre basina 18.500 frank yani toplamda 2.100.000 lira paraya
ihtiya¢ duyuldugunu belirtmistir. Bunun yaninda Sultan II. Abdilhamid
doéneminde verilmis olan diger imtiyazlarla beraber devletin maliyesine
9.100.000 lirahk bir yikin oldugu vurgulanmistir. Bu mali yikimlGlGgin
yaninda Nafia Nezareti’nin verilerine gore 7.019 km’lik yeni aglarin
yapimi igin de devletin 8.700.000 franklik bir meblagi bulmasi
gerekmektedir. Dolayisiyla bu demiryolu aginin yapilabilmesi igin
bltceye bliyik bir yik ylklenecek ve yeni imtiyazlarin verilmesi zorunlu
olacaktir. Pastirmaciyan devletin maliyesinin bu sekilde agir yiklere
girmemesi icin farkli ihale yontemleri bulunmasini 6nermistir. Buna gore
Avrupal devletlerin demiryolu ihalelerinde uyguladiklari yeni usul
olarak imtiyaz sahibine hattin her iki tarafinda genis arazilerin milkiyeti
verilmeli boéylece demiryolunun baslangic maliyeti ve yillik kilometre
garantisi gibi 6demeler bu sekilde karsilanmalidir. Bu yeni sisteme gore
devlet, imtiyaz sahibine hattin her iki kisminda 20 km’lik alanda bulunan
tiim maden zenginliklerinden yararlanma hakki verecektir. Béylece hem
sirketin masraflarinin 6nemli bir kismi karsilanacak hem de (lkenin
blylk bir bolimiinin maden zenginliginin ortaya cikarilmasi
saglanacaktir.?°

Ornek olarak Trabzon, Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Marimartiil-Aziz
(Harput), Diyarbakir vilayetlerini Karadeniz’e baglayacak demiryolu igin
2526 kilometrelik agin insasi baz alindiginda s6z konusu sebekeye
kilometre garantisi olmaksizin yalnizca madencilik imtiyazlari verilerek
su sekilde bir hesabin ortaya ¢ikacagi varsayllmaktadir; Demiryolunun
yapilacagl bolge arazisi dikkate alindigi zaman bir kilometrelik
demiryolunun maliyetinin 200.000 franka mal oldugu varsayilirsa 2500
km boyunca 500 milyon franklik bir baslangi¢c sermayesine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu meblaga ek olarak sirket yillik 40 milyon frank kar elde
etmek icin en az 200 milyon franklik bir sermayeyi maden sektoriine
yatiracagi 6ngorilmektedir. Dolayisiyla sirket karini artirmak icin 6nemili
bir maden enddstrisi yaratacak bodylece yerel halk maden sektériinde

20 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin
Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s.2-4.
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¢alisma imkani bulacaktir. Boylece madenciligin 6nemli bir gelir kapisi
olacag ifade edilmistir. 2

Pastirmaciyan hazirlamis oldugu raporda imtiyaz kosullariyla ile ilgili
Onerilerini siralarken bir taraftan imparatorlukta demiryollari yapiminda
hangi bolgelere dncelik verilmesi gerektigini de belirtmistir. Rapora gére
derhal insa edilmesi gereken hat Anadolu’nun kuzey ve kuzeydogusunda
bulunan demiryolundan yoksun sekiz vilayettir. S6z konusu vilayetler;
Kastamonu, Trabzon, Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Mamdratil-Aziz ve
Diyarbakir’dir. Bu bolge toplamda 596.224 kilometrekarelik bir alana ve
5.664.278 kisilik nifusa sahiptir. Rapora gore bu sekiz vilayetten
Kastamonu ve Trabzon vilayetleri Karadeniz kiyisinda yer almalari ve
deniz ticaretinden faydalanmalari sebebiyle demiryolu yoklugundan ¢ok
fazla zarar gérmemislerdir. Bu bolgelerde deniz tasimaciligindan az ¢ok
yararlanildigl icin bu iki vilayette son on yilda tarimsal Urinlerde artis
olmustur. Ayni donemde limanlarla hicbir iletisimi olmayan diger alt
vilayette ise neredeyse duragan bir durum s6z konusudur. Boélgenin
olaganistii zenginlik kaynaklarina ragmen vilayetten toplamda ortalama
549.685 lira vergi alinabilmistir.?

Rapora gore Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Mam{ratl-Aziz ve Diyarbakir
vilayetlerinin son on yildaki ondalik vergi miktarlari su sekildedir:

Tablo 1. Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Mam{ratul-Aziz ve Diyarbakir
vilayetlerinin vergi miktarlari (AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E,
Dossier 417, Le Rapport de Karekin Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s.6.)

Yil Lira

1314 | 553.059
1315 | 648.827
1316 | 562.388
1317 | 514.104
1318 | 470.358

21 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin
Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s. 5.
22 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin
Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s. 6.
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1319 | 456.136
1320 | 452.783
1321 | 527412
1322 | 630.705
1323 | 681.062

Raporda vyiksek potansiyeli olan bu bdlgelerin yilda sadece
1.200.000 ton tahil uUrettigi ifade edilmektedir. Fakat demiryolunun
yapilmasi ile bolgenin tarimsal Giretiminin artacagi ve énemli bir ihrag
merkezi olacagl belirtilmistir. Rapora gére bu donemde boélge, tarim
dridnleri satmanin imkansizligi yiuziinden felg olmus durumdadir. Sivas-
Samsun arasi bir kamyonet ile yedi, deve ile on iki giin simektedir.
Tasima licreti ise 150 franktir. Bu vilayetteki 330.000 tonluk toplam tahil
Uretiminin ise sadece 25.000 tonu iyi kalitede Amasya bugdayi olarak
ihrag edilmektedir. Bu donemde Ankara vilayeti demiryolu ile baglandig
icin 295.000 ton tahil Grettigi ve 1892 yilindan 1893 yilina kiyasla %30 ila
%40 daha fazla ekim yaptigi vurgulanmistir. Ankara Vilayeti bunun
yaninda 200.000 ton tahil ihra¢ etmektedir. Ayrica Ankara hattinin
acllmasindan 6nce 120.000-130.000 lira olan asar tutari hat acildiktan
sonra 240.000 liraya ulasmistir. Raporda alti vilayeti Karadeniz
limanlarina baglayacak bir demiryolu agi insa edilirse birkag yil icerisinde
devletin toplayacagl asarin iki katina yani 550.000 lira’ya ulasmasi
ongorilmektedir. Bunun yaninda bu vilayetlerden 1.200.000 ton tahilda
muhtemelen ihrag edilecegi ifade edilmektedir. Bunun da yilda yaklasik
190 milyon franklik briit bir kar saglayacagi soylenmektedir. Bununicinse
Ankara-Sivas: 408 km; Samsun-Sivas: 434 km; Sivas-Erzincan-
Erzurum:542 km; Erzincan-Diyarbakir: 390 km; Diyarbakir-Bitlis-Van
Goli: 250 km; Trabzon-Erzurum- Bayezid:740 km; Toplam’ da 2934 km
yeni hatlarin yapilmasi gerektigi vurgulanmaktadir.?®

Raporda yapilacak olan demiryolu aginin stratejik hedeflerinden de
bahsedilmistir Buna gore demiryolunun vyapilacagl bdlgeler (g
imparatorlugun temas nokrasidir. Uluslararasi bir ¢atisma ¢ikmasi
durumunda ise Rusya’nin (lkenin kuzeydogu sinirina saldiracagi
belirtilmektedir. Fakat Osmanli Hikiimeti bu durumu énlemek icin hicbir

23 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin
Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s. 8-10.
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sey yapmamistir. Osmanli-Rus Savasi’'ndan (1877-1878) sonra bu ulusal
sorun dikkate alinmaksizin imparatorlugun cesitli bolgelerine 4447
km’lik demiryolu yapilmis, 2400 km’lik Bagdat Hatt’'nin imtiyaz
Almanlara verilmistir. Raporda insa edilen hatlar igin devletin
bltcesinden yillik iki milyon liradan fazla bir meblag yik getirdigi
belirtilmistir. Bu durumda Anadolu’yu uctan uca gecen ve glineyden
Mezopotamya collerinden gecen hatlarin imparatorlugun stratejik en
onemli bolgeye ugramamasinin eski rejimin en blyik ihmallerinden
birisi oldugu vurgulanmistir. Pastirmaciyan, Rusya’nin ge¢miste Anadolu
Demiryolu Projesi’'nin gerceklesmemesi igin elinden geleni yaptig
Ankara-Sivas-Harput ve Diyarbakir'dan ge¢en hattin miimkiin oldugunca
kendi sinirindan uzakta insa edilmesini sagladigi belirtiimektedir. Rapora
gore Rusya su anda mali bir kriz icerisindedir. Dogu Anadolu’ya yapilacak
bir demiryolu agina yatinm yapabilecek durumda degildir. Bu 2526 km
hat i¢in 500 milyon franklik bir meblag gerekmektedir. Bu yiizden bu
hatti yapabilmek igin bolgenin madencilik avantajlarini kullanacak
Avrupal bir sermaye bulunabilir. Bu demiryolunun yapilmasi ile aglik ve
sefaletle  kavrulan dogu illerinin  durumlarinin iyilestirecegi
savunulmaktadir.?*

Bu donemde Osmanl Nafia Nezareti demiryollarinin nasil ihale
edilecegi konusunda 59 maddelik bir nizamname hazirladig
anlasilmaktadir. S6z konusu nizamnamenin birinci maddesinde
“Osmanli imparatorluunda demiryollari islerinin icrasina miiteallik
bilciimle mukaveleler, mukavelede hildfina hiikiim olmadik¢a, asagidaki
hiikiimlere tdbidir” denilmistir. Nizamname de demiryolu icin
kullanilacak  malzemelerin  kalitesi, toprak islerinin yonetimi,
miihendislik yapilari ve yapilacak binalarin durumu gibi konularda Nafia
Nezareti belli standartlar getirmistir.

24 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le Rapport de Karekin
Pastirmaciyan, 18-31 Mai 1909, s. 10-12.

25 Soz konusu nizamnamenin bazi dnemli maddeleri sunlardir: Madde 2: Her tiirlii tag ve
kum, Hiikimet mihendisleri tarafindan gosterilen veya izin verilen tas ocaklarindan
veya hendeklerden gelecektir. Madde 3: Tas isciligi malzemeleri, yetkili madenlerin en
iyi tezgahlarindan veya kazi ¢alismalan sirasinda karsilagilan en iyi madenlerden
segilecektir. Yumusak, gozenekli veya jellesen malzemeler veya asagida tanimlanan
boyutlara sahip olmayanlar reddedilecektir Madde 5: Malzemelerin ve kumun
tesliminde yuklenici, kaplama malzemelerini, agregalari ve kumu dizenli geometrik
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Hazirlanan raporlar isiginda dogu vilayetlerinin geri kalmis olmasi
ayrica Rusya’nin bu bdlgede stratejik olarak biylk bir tehdit olmasi
Karadeniz ve Dogu Anadolu’yu kalkinma agisindan dncelikli hale getirdigi
anlagilmaktadir. ittihat ve Terakki yonetimi bu bélgelere demiryolunun
yapimi icin Avrupali sermayedarlarla gériismeye karar vermistir. Sultan
II. Abdilhamid déneminde Anadolu ve Bagdat demiryolu ihalesinin
Almanlara verilmesi yiziinden ittihatgi yonetim demiryolu yapimi igin
Fransizlara éncelik vermistir.?® Fakat bélgede demiryolu yapiminda en
biyiik engel tahmin edilebilecegi gibi Ruslardir. Ozellikle Ruslar ile
yapilan 1900 anlagsmasi?’, Osmanli Devleti'nin Karadeniz ve Dogu
Vilayetlerinde herhangi bir demiryolunun yapimina karar vermesi
durumunda Rus sermayedarlarina ayricalik vermesini icermektedir. Bu

sekillerdeki yiginlar veya diziler halinde mihendis tarafindan belirlenecek yerlere teslim
edecektir. Yiklenici zemini 6nceden tesviye edecek, diizeltecek ve tiim yabani otlardan
ve c¢oplerden arindiracakti. Madde 52: Cizimlerin yikleniciye teslim edilmesi ve
mihendislik islerinin yuritulmesi igin, ytkleniciye, teslim aldiginda kurulus boyutlarini
ve gesitli insaat detaylarini gésteren uygulama gizimleri verilecektir. Madde 54: Temeller
icin kazilar. islerin temeli, sirketin 6zel sartnamelerinde belirtilen hiikiimlere uygun
olarak atilacaktir. Her yapi icin temel kazilari, insaatin dengesini saglamak icin gerekli
derinlige kadar indirilecektir. Yuklenicinin, MUhendis veya onun temsilcisi tarafindan
Gzerine kurulacaklari zemin kontrol edilmeden 6nce duvar islerine veya beton dékmeye
baslamasi kesinlikle yasaktir. Madde 59: Betonun imalati; beton, yagmur ve giinesten iyi
korunmus genis kapali barakalarin altinda kurulan tahta alanlarda imal edilecek ve
depolanacaktir. Hacim olarak bilesimi 6zel sartnamelerde belirtilecektir. Malzemeler
yuklenici tarafindan temin edilen kutularda veya el arabalarinda mihendis tarafindan
belirtilen 6lgiilere ve isaretlere gore dogru bir sekilde dlgiilecektir. Olcme islemi her
zaman idarenin bir yetkilisinin huzurunda yapilacaktir. Karistirma islemi kavisli penceler
ve demir kuirekler kullanilarak gerceklestirilecektir. AMAEF, CADN, Constantinople/ Série
E, Dossier 417, Le rapport du ministére des travaux publics.

26 Metin Hilagli, “Cumhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarina Genel Bir Bakis,
Cumbhuriyet Déneminde Demiryollari Sempozyumu, Yay. Hazirlayan: Mukaddes Arslan,
Atatlirk Arastirma Merkezi, Ankara 2010, s.31.

271900 antlagmasina gore Karadeniz Demiryollari glizergahi Adapazari Eregli’den
baslayarak Ankara, Kayseri, Sivas, Harput, Diyarbakir ve Van glzergahindan
olugsmaktadir. Fakat 1912 vyilina kadar topografya c¢alismalari tam olarak
tanimlanmamistir. 1912 yilinda Meclis-i Viikelda mizakereleri sirasinda Karadeniz
Demiryollar glizergahi tam olarak tanimlanmistir. Buna gore demiryolu Samsun-Sivas-
Gatalca, Galta-Erzincan-Pekeri¢ (Cadirkaya), Pekeri¢-Erzurum ve Pekerig-Trabzon
hatlarindan olusmaktadir. Hattin toplam uzunlugu da 1158 km. olarak hesaplanmistir.
Kaynak: BOA, i. DUIT, nr: 33-25, ek 16: 19 Haziran 1912; Samet Tufan, Karadeniz
Demiryollan: Osmanli-Rus iliskileri Baglaminda 1900 itilafnamesi, Sakarya Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisti Yiiksek Lisans Tezi, Sakarya 2019, s.46.
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durumda Ruslar bu anlagsmayi bahane ederek stratejik olarak yayilimayi
planladiklari  bolgede kendilerinden izinsiz bir girisime izin
vermemektedirler. Demiryolunun yapim calismalari basladiktan sonra
sadece Osmanli tarafi degil, ihaleyi alan Fransizlar da uzunca bir siire
Ruslari ikna etmeye ¢alismislardir.

Fransiz Konsolosluk Raporlarinda Karadeniz ve Dogu Vilayetlerinde
Demiryolu Miizakereleri

Fransiz Konsolosluk raporlari incelendiginde Karadeniz ve Dogu
vilayetlerine demiryolu yapilmasi ile ilgili anlasma régie générale du
chemin de fer sirketi ile yapildigi anlasilmaktadir. Fransiz Régie Générale
Sirketi bu donemde Osmanli Hiikiimetinden gelen 6neriyle 1910-1911
yillarinda projeyi incelemistir. Daha sonra sirket 1912 yilinin temmuz
ayinda Osmanli Hiikimeti ile projenin yapimi i¢in prensip anlasmasina
varmistir. Fransiz Buyukelgiligi anlasma yapildigi sirada araci olmustur ve
Osmanli Hikiimeti'nden Hicaz Demiryolu Sirketi’nin 1905’te yapilan
anlasmaya uyarak Sam-Hama demiryolu ile rekabetini 6nlemek
amaciyla Ucret tarifeleri konusunda anlasma yapmasini ayrica Sam-
Hama demiryolu ve uzantilarini tamamlamak lzere “Misir Kavsagl”
olarak bilinen Rayak-Halep demiryolu imtiyazinin kendilerine verilmesini
istemislerdir. Bu noktada yapilan goérismeler neticesinde Fransiz
Blyikelciligi, Osmanli Hukimeti’'nin sermaye ihtiyaclari igin Fransiz
sirketinin isteklerini kabul edecegini ifade etmistir.?® Osmanl Hikimeti
ile Fransiz Régie Générale Sirketi ile anlasmaya vardiktan sonra
Karadeniz Demiryollari Uzerinde birtakim degisiklikler yapilmasi
kararlastirmistir. Buna gore Sirket; Samsun-Sivas-Pekeri¢ (Cadirkaya)
hattini insa edecek daha sonra Tokat ve Harput’a yan hatlar insa
edecektir. Bunun yaninda Kiziirmak ve Yesilirmak arasinda Sulusaray-
Yozgat hatt1 yapilacaktir. Bununla beraber Havza-Bolu arasina bir yan hat
yapilacak Daha sonra Pekeri¢ (Cadirkaya)-Trabzon hath ve Harput-Ergani
tizerinden Bitlis ve Van’a uzanan bir hat yapilacaktir.?®

Fransiz Sirketi Osmanli Hikimeti ile anlasmaya varilmasindan sonra
Rusya Disisleri Bakani Sazonov bu anlasmanin imzalanmasini ertelemek

28 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat général
d'Istanbul au ministere des affaires étrangeres, 25 Février 1912.
29 BOA, Hariciye Nezareti Siyasi (HR.SYS), nr: 2899-6, ek 8-9: 9 Nisan 1914; Tufan, a.g.t.,

s.46.
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istemistir. Bu donemde Rusya’nin Osmanl Devleti ile 1900 yilindaki
sozlesme sartlarini tekrardan goriismeye karar vermis ve Fransiz
Disislerine baski yaparak Régie Générale Sirketi'nin anlasmaya hemen
imza atmamasini istemistir.° Fransa’nin Rusya Biytikelgisi M. Louis bu
asamada Ruslarla bir dizi gorisme gerceklestirdigi konsolosluk
raporlarindan anlasiimaktadir. Rus Disisleri Bakani Sazonov yapilacak
hatlara karsi olmamakla birlikte Erzincan’t asmamasi gerektigini bu
durumda protesto edeceklerini bildirmistir.3*

Fransiz Régie Générale Sirketi'nin Osmanli makamlari ile soézli
anlagmasindan sonra 12 Nisan 1912 tarihinde istanbul
Baskonsoloslugundan Fransiz Disisleri Bakanligina konu ile ilgili bir
mektup gonderilmistir. Mektuba gore Rus Elgisi M. De Giers dogu
demiryolu projeleri hakkinda Fransiz Biyukelgisi ile bir dizi gérismeler
gerceklestirmistir. Giers bu donemde Rusya’da s6z konusu bolgede
yapilacak olan demiryollarinin stratejik bir bakis agisi ile tartisildigl ve
demiryolunun doguya dogru uzanan kisminin hig¢ yapilmamasi gerektigi
ifade edilmistir. Eger doguya dogru yapilacak ise de miimkiin oldugunca
yavas bir sekilde ve sinira yakin olmayacak sekilde yapilmasi gerektigi
vurgulanmistir. Mektupta M. Giers’den o6nceki buylkelgi olan M.
Tcharykow’un Kuzey Anadolu’da demiryolu insa edilme fikrine karsi
olmadigi hatta hattin Transkafkasya demiryollarina ve Kuzey iran’da insa
edilen Rus hatlarina baglanmasinin mimkin oldugu séylemistir. Fakat
bu politikanin M. de Giers ile degistigi ifade edilmistir. Kendisi, Rus ve
Fransiz hikimetlerinin Karadeniz demiryollari insasi ile ilgili usuller
Gzerine anlasmasi gerektigini, daha sonra konunun tartismaya
actimasinin yararh olacagini belirtmistir. Mektuba gore Fransiz Disisleri
Bakanligi bu asamada konunun Osmanl makamlarinca ele alinmasi
gerektigini blyukelcilige bildirmistir. Bunun yaninda siyasi bir karakter
tasiyan 1900 dizenlemesinin de Osmanli-Rus Hiikimetleri tarafindan
mizakere edilmesi istenmektedir. Bu durumda ne Fransiz Hikiimeti ne
de Régie Générale Sirketi bu dizenlemeye karsi ¢ikmak durumunda
olmadigi ifade edilmistir. Mektupta Fransiz Buyikelgisi'nin; M. de Giers'e

30 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Un télégramme chiffré envoyé
de Paris a Istanbul, 7 Mai 1912.

31 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre de I'ambassadeur de
Russie M. Louis au ministre francais des Affaires étrangéres M. Poincaré concernant les
chemins de fer, 30 Avril 1912.
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1900 anlagmasinin dmrinin doldugunu ve Bagdat hattinin Alman
sermayesinin Osmanl Devleti 6zelinde stratejik agidan gliglendirdigi
ifade edilmistir. Bu ylzden de yeni yapilacak hattin eskiyalik ve
yoksullukla kivranan bélgenin kaderini degistirecegini soylemistir. Ayrica
bolgedeki demiryolu yapiminin Fransiz sermayedarlar tarafindan
yapilmamasi durumunda Belcikalilarin ya da Amerikalilarin yardimi ile
Osmanli Hikimeti ile bu hatti bir sekilde yapacagi vurgulanmistir. Bu
durumun hem Fransa hem de Rusya’nin g¢ikarlarina aykiri olacagi
soylenmistir. Mektuba goére M. de Giers; Samsun’dan Sivas’a ve
Diyarbakir istikametine gidecek hattin Rusya igin bir sakinca
yaratmadigini fakat Divrigi-Erzincan-Erzurum hattinda ise 06zellikle
Erzurum’un kapsam disi birakilmasini istemistir. Daha sonra kendisine
Nafia Nezareti ile yapilan projeye gore demiryolunun ¢ boliime
ayrildigini Erzurum’a kadar olan hattin 10-12 yila kadar yapilamayacagi
ifade edilmistir. Ozetle séz konusu mektupta M. de Giers selefi kadar
projeyi desteklememekte ve Fransiz kapitalistlere Fransiz Hikimeti'nin
baski yapmasini istemektedir.3?

Bu arada Régie Générale Sirketi Dogu Anadolu ve Karadeniz'de
yapilacak demiryolu ile ilgili imtiyaz s6zlesmesini Fransiz Disisleri ile
paylasmistir. S6zlesmeye gore sirket temsilcisi, Maliye Naziri Cavid Bey'e
projeyi baslatmak icin gerekli belgeleri vermistir. Nafia Nezaretine 400
milyon 6lgekli bir plan ve fotograflar gonderilmistir. Sirketin hazirladigi
plana goére insa edilecek demiryolu agi iic bélime ayrilmaktayd. ilk hat
Osmanli Devleti’'nden devralinarak Samsun-Sivas arasinda insa edilecek
ve Tokat’tan gececektir. ikinci bélimde bu hattin giineyden Harput ve
Erzincan’a kadar uzatilmasi disiinilmektedir. Uglincii béliimde ise
hattin Erzincan’dan Erzurum’a kadar uzatilmasi ve Trabzon-Pazarcik
arasinda dar bir hat yapilmasi amacglanmaktadir. Sirketin yapmis oldugu
hesaplamalara gére demiryolu maliyeti glizergahtaki bolimlere gore
200 bin ila 600 bin frank arasinda degismektedir. ilk hattin yapimi 4 yil
Erzurum Hatt’nin ise 12 yilda*® tamamlanmasi hedeflenmektedir.

32 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat général
d'Istanbul au ministere des affaires étrangeres. 12 Avril 1912.

33 jlk dért yilda Samsun-Sivas ve Tokat subesi insa edilecek. Bes, alt, yedi yil boyunca
Karabel Gegidi'nin altindan iki km'yi agkin bir tiinelden olusan Sivas-Calti’y1 inga edecek,
Calta'nin otesinde Harput ve Erzincan'a giden hatlarin 6zellikle zorlu islerini
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Trabzon-Pazarcik hatti bu hesaplamanin digsinda tutulmustur. Osmanl
Bankasi bu donemde mali birtakim anlasmalari yapma konusunda
Hikiimet ile sirket arasinda araci olmustur.

Nafia Nezareti ve Régie Générale Sirketi arasindaki anlasma
maddeleri ise su sekildeydi:

1.madde: Osmanli Hikimeti, tim sebekenin tekdiize bir sekilde
yuritilmesini saglamak amaciyla insaat sirketine, kendi adina genel
yuklenici olarak katedilen kilometrelerin insaatina devam etmesi
talimatini vermistir. insaatgi ayni zamanda Osmanli Hilkiimetine hattin
bu kismi igin halihazirda harcamis oldugu tiim meblaglan da borglu
olacaktr.

3. madde: Ag, nihai plan ve projelerin sunumu agisindan Ug¢ bolime
ayrilmistir. Samsun-Sivas, Turhal-Tokat kavsagi ile; Sivas-Calta-Harput ve
Calta-Erzincan; Erzincan-Pazarcik Erzurum, Pazarcik-Trabzon.

4. madde: insaatgl, ilgili kesin plan ve projelerin onaylandigi tarihten
itibaren Ug¢ ay icinde ilk kisim {izerinde calismaya baslamayi ve ayni
tarihten itibaren dort yil icinde tamamlamay! taahhiit eder. Ayrica
miteahhit ilgili kesin plan ve projelerin onay tarihinden itibaren (g ay
icinde diger kisimlar Gzerinde ¢alismaya baslamayi ve tim sebekeyi bu
sozlesmenin imzalanmasindan itibaren 12 yil icinde tamamlamayi
taahhit eder. Herhangi bir micbir sebep durumunda bu 12 yillik stireye
eklenecektir.

5. madde: Demiryolu yapimi ile ilgili biitiin mihendislik uygulamalari
sartnameye uygun olarak gerceklestirilecektir.

6. madde: insaatginin imparatorlukta satin alacagi veya yurt disindan
getirecegi ray malzemesi, demiryolu tasitlari ve demiryolunun ilk
kurulusu icin gerekli diger malzemeler olan demir, odun, kémdir, makine
ve diger gerecler; mistemilati ve her tirli deniz tesisati dahili ve harici
glimriik vergilerinden muaf olacaktir. insaatginin yurt disindan getirecegi
patlayicilar ve bunlarin aksesuarlari her tirli vergiden muaf olacaktr.
Demiryolunun insasi icin gerekli aga¢ ve kereste, anlasma sartlarina
uygun olarak, devlete ait komsu ormanlarda kesilebilir.

halledilecekti. Sekiz, dokuz, 10 yil igerisinde Harput ve Erzincan hatlarini bitirecekti. 11.
ve 12. yillarda Erzincan'dan Erzurum'a demiryolu ¢ekilecekti.
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7. madde: insaat¢i demiryolunu yaparken her yirmi kilometrede bir
kez bakanlk yetkililerince denetlenecektir.

8. madde: Sirket, teminat akcesi olarak 20.000 Tirk lirasini yatirmak
zorundadir.

9. madde: Sirket, belirlenen glizergahlari sabit kilometre garantisi ile
yapmayi taahhiit eder. Buna gore; Samsun-Sivas, Turhal'dan Tokat'a
subesi ile, Samsun'dan baslayan bélim dahil 8.800 Tiirk lirasi; Sivas-
Kahta, Harput; Kahta-Erzincan: 24.300 Tirk lirasi; Erzincan-Pazarcik-
Erzurum ve Pazarcik-Trabzon 15.200 Tiirk lirasidir.

10. madde: Sirket, her ayin on besinde Nafia Nezaretine bir 6nceki ay
yapilan galismalara iliskin bir beyanname sunacaktir. Bu ¢alismalara gére
sartnamenin gereklerine uygun olarak olmadigl denetlenecek ve
Osmanli Bankasi sirkete 6denmesi gereken net tutari devlet adina pesin
olarak 6deyecektir.

11. madde: Samsun ve Trabzon'da limanlarin zamaninda insa
edilmemesi halinde miteahhit, Osmanli Hikimeti tarafindan
onaylanan plan ve projelere gore insaat malzemelerinin ve mallarin
yuklenmesi icin gerekli tesisleri yapacaktir. Bu tesislerin maliyeti Osmanl
Devleti ile mutabik kalindigi gibi bitin sermayenin  %20’sini
gecmeyecektir.

12. madde: Hikimet, ilk boélim olan Samsun-Sivas hatti icgin
demiryolu tasitlarini tedarik eden maddeyi asagidaki sekilde
degistirmektedir: 30 adet ihaleli dort dingilli lokomotif, 40 adet 12 metre
uzunlugunda vagon ve kamyonet, 100 adet 15 tonluk degisimli iki dingilli
vagon, 200 adet 15 tonluk degisimli dort dingilli vagon, 200 adet yaklasik
35 tonluk degisimli dort dingilli vagon olmak (izere 300 adet yiik vagonu,
Dort adet kar kiireme vagonu, iki ving vagonu ve iki tam donanimli acil
durum vagonu sirket tarafindan siparis verilebilecektir. Siparisler ayrica
her bolim isletmeye acildiginda acilan bolimdeki kilometre sayisiyla
orantili miktarda demiryolu aracinin hizmete hazir olmasini saglayacak
sekilde verilmelidir.

13. madde: Osmanli Hikimeti s6z konusu sebekenin cesitli
hatlarinin isletmesinin kurulacak bir Osmanli sirketine en az 30 yilligina
kiralanmasi  kosullarini insaatciyla birlikte incelemeyi taahhit
etmektedir. Bu konuda bir anlasmaya varilamazsa, Hikimet sebekenin
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isletmesini hangi kosullar altinda kiralamaya karar verecegini insaatciya
bildirecektir ve bu durumda insaatci, diger tim rakiplere karsi esit
kosullarda bir tercih hakkina sahip olacaktir. Eger miteahhit bu tercihli
hakkini Gi¢ ay icinde kullanmazsa devlet tam hareket serbestisini yeniden
kazanacaktr.

14. madde: Osmanl Hiikiimeti, yukarida 10. maddede dngoérildugi
lizere ayhk calisma durumlarinin denetlenmesi icin ve gerekli mali
araglarininsasi icin Osmanli Bankasi ile gerekli diizenlemeleri zamaninda
sonuglandiracaktr.

15. madde: Osmanli Huikimeti Samsun-Sivas hatti Uzerinde
Ruhusaray'dan Yozgat'a bir sube ve Harput’tan Diyarbakir’a bir uzantiile
Van Goli’ne bir sube hatti insa etmeye karar vermesi halinde s6z konusu
hatlarin insasi ve isletilmesi icin miteahhide esit sartlarda hak
taninacaktr.

16. madde: isbu s6zlesmenin hiikiimlerinin uygulanmasi veya ifasi
konusunda anlasmaya varilmamasi halinde, taraflar aralarindaki
anlasmazhg biri tarafindan ve Uglncusa ilk ikisi tarafindan atanacak tg
hakemden olusan bir tahkim kuruluna gotirmeyi taahhiit ederler.
Taraflarin iki hakemi arasinda {iclincii hakemin segimi konusunda
anlasmaya varilmamasi halinde, Uglinci hakem taraflarca kabul edilen
¢ isim arasindan kura cekilerek atanacaktir. Hakem heyetinin kararlari
nihai ve baglayici olacaktir.3*

Sirket ile mukavele imzalandiktan sonra gerekli belgeler Nafia
Nezaretine teslim edilmistir. Fakat s6z konusu sozlesmede ozellikle
Trabzon’dan Pazarcik’a kadar olan hatile ilgili muglak ifadeler kullanildig
anlasiilmaktadir. Bu hat 6zellikle yabanci mallarin Transkafkasya yoluyla
Kuzey Iiran’a ulasmasini saglayacag igin Rus tarafini en c¢ok
endiselendiren hattir.

20 Mart 1912 tarihinde Blytkelcilikten Fransiz Disislerine gonderilen
mektupta Osmanli Hikkiimeti’nin Erzincan’dan Erzurum’a kadar olacak
hattin yapilmasinda acele etmedigini, Ruslarin ise Erzincan hattinin
batiya yani Anadolu demiryolu agina baglanmasina bir itiraz etmedikleri

34 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le rapport numéro 175 daté du

20 Mars 1912.
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belirtilmektedir. Bunun yaninda Rus Hikimeti’nin gorisleri alinarak
yapilan mukavele taslagina gore Trabzon-Pazarcik, Erzincan-Erzurum
hatlarinda birincisinin son tarihi belirtilmemis ikincisinin ise 10 veya 12
yilda tamamlanmasi 6ngdriilmektedir.3®

Sozlesme ile ilgili detaylar ortaya ciktiktan sonra istanbul Fransiz
Buyiikelciligi'ni Rus basininda demiryolu ile ilgili haberleri takip ettigi ve
Disisleri Bakanhgina ilettigi anlasiimaktadir. Buna gore 12 Mayis 1912'de
Pera’dan Disisleri Bakanhgina gonderilen mektupta Rus basininda
Fransiz Blytikelgisinin geri ¢agrilacagina yonelik haberlerin oldugu ifade
edilmektedir. Ayni zamanda kamuoyunu en fazla mesgul eden konunun
Karadeniz demiryolu oldugu séylenmektedir. Buna gore 1909 yilinda
Samsun-Sivas hatti ile ilgili proje ortaya ¢ikti§inda Ruslar bu isin
Fransizlar tarafindan alinmasini desteklemislerdir. Bu dénemde c¢esitli
gruplar demiryolu yapimi goériismelerde bulunurken Rus Hikimeti M.
Lamornaix tarafindan temsil edilen ve Rus Bankasi tarafindan finanse
edilen bir grubu tercih etmistir 1910 yilinda Osmanli Hiikiimeti
Karadeniz agini genisletmek istediginde ise Rus Hikkiimeti bu durumu da
sicak karsilamistir. 24 Nisan 1911 tarihinde yapilan bir anlasma ile de
Fransiz grubu hem Karadeniz bolgesinde hem de Arnavutluk’ta s6z
konusu hatlari satin alacaktir. Bu asamada Fransiz istanbul biyikelcisi
Bompard Rusya’nin fikir degisikliginden yakinmaktadir. Buna gére 1900
yilinda Ruslar, Osmanl Devleti ile yapmis olduklar soézlesmeye
dayanarak  Karadeniz  Demiryollari'nin ~ yapimini  geciktirmeye
calismaktadirlar. Bu durumu Trablusgarp Savasi cereyan ederken italya
ile arabuluculuk i¢in sart kosmaktadirlar. Ayni zamanda Disisleri Bakani
Sazonov goreve gelir gelmez Fransizlara danismadan Almanlara Bagdat
Demiryolu miuzakerelerinde yardimci olmakla suglanmakta, boylece
Fransiz ¢ikarlarina aykir hareket ettigi vurgulanmaktadir.3® Gorildigi
gibi Ruslar Kuzey ve Dogu Anadolu demiryolu aginin yapiminin ciddiye
binmesi ile fikir degistirmis gorinmektedirler. Oncelikle projeye
herhangi bir karsi duruslari olmadiklarini séylemisler fakat daha sonra

35 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le rapport numéro 182 daté du
22 Mars 1912.

36 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat général
d'Istanbul au ministere des affaires étrangeres,12 Mai 1912.
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uygulama safhasina gecildigini goriince miuttefikleri Fransizlarin
karsisina gegmekte bir beis gérmemislerdir.

Ruslarin Dogu Anadolu’ya demiryolu yapimini istememesinin
nedenleri de Fransiz konsolosluk raporlarina uzunca yansimistir. Fransiz
Disisleri raporuna gore Rus Genelkurmayi askeri sebeplerle bu projeyi
desteklememektedir. Ruslar, herhangi bir savas durumunda Osmanli
birliklerinin sinira kolayca ulasma olasiligini distinmektedirler. Ayrica
kendileri Transkafkasya demiryolunu tamamlamadiklari igin Osmanli
Devleti’'ni askeri anlamda avantajli bir konuma taslyacak bu projeye
karsidirlar. Bu nedenle 1900 yilinda Osmanh Hiikiimetine Diyarbakir-
Bitlis-Van hattinin insasi icin serbestlik vermis olsalar bile bu demiryolu
projesine karsi olduklarini ifade etmektedirler. Fransizlarin goérisiine
gore Rus Hukimeti Kafkasya agini tamamlamak icin ve stratejik
glvenliklerini saglamak amaciyla 15 wyillik bir sireye ihtiyac
duymaktadirlar. Buna ragmen Osmanli Devleti’nin Bitlis ve Diyarbakir’a
ulasmak icin alti ila sekiz yil, Erzurum ve Harput’a ulasmak icinse 10 ila
12 yillik bir slireye ihtiyaci vardir. Bu ylzden Biiylkelcilige gére Kuzey
Anadolu Demiryolunun, Rusya ve Osmanli Hiklimetleri arasinda
Fransa’yi buyiik bir sikintiya sokacagi vurgulanmaktadir.®’

Bu tarihlerde Fransiz Disisleri Bakanlig tarafindan istanbul’a
Rusya’nin  endiselerinin  paylasildigi  konusunda bir mektup
gonderilmisti. 22 Haziran 1912 tarihinde Paris’ten gonderilen mektupta
Osmanli Devleti’'nin demiryolu insaatiyla ilgili Rus isteklerinin farkinda
oldugu belirtiliyordu. Ayrica Fransa ve Osmanl Devleti arasindaki
anlasmanin ileride Rus c¢ikarlarina dnemli Olglide zarar vereceginden
Fransa ve Rusya arasindaki ittifaki da tehlikeye disirebilecegi ifade
edilmektedir. Bu donemde Osmanli Devleti Samsun-Sivas hattini insa
edebilmek icin Fransizlar ile bor¢ anlasmasi yapmistir. 1 Mayis 1912
tarihi itibari ile Osmanl Devleti %4 faizli 10 milyon 320 bin liralik bir
borclanmaya gitmistir. Bu antlasma Maliye Nazirn Mustafa Nail Bey ve
Osmanli Bankasi genel miidiirii Paul Revoil arasinda imzalanmistir.®

Ayni zamanda Fransiz Disisleri Bakanliginin gonderdigi mektupta
Régie Générale Sirketi'nin Osmanl Nafia Nezaretine sundugu proje de

37 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Confidentiel rapport.
38 BOA, I. DUIT, nr: 187-18, ek 1: 5 Mayis 1912; Tufan, a.g.t., s. 114.
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Ozellikle higbir getiri vaat etmeyen bazi yerlerin ingaatinin planlandigi
vurgulanmaktadir. Bu ylizden bazi glizergahlarin ekonomik sonuglarinin
beklenmesinin daha iyi olacagi séylenmektedir. Bu sayede Ruslarin insa
etmeyi planladigi bélimleri tamamlayacaklari distinilmektedir. Ayrica
Fransiz Genelkurmayi Ruslarin endiselerini paylasarak Kafkasya sinirina
yakinina Tirk askeri kuvvetlerinin yerlesmesinin bati cephesinde iki
kolordunun geri ¢cekmelerine neden olacaklarini ifade etmislerdir.®®
Goruldigi gibi Fransiz Disisleri Bakanhgl aslinda Ruslarin kaygilarini
anlamakta ve demiryolu yapiminda Osmanli Devleti'ne de ¢ok istekli
yaklasmamaktadirlar. Cinkl Ruslari kaybetmenin stratejik agidan
kendilerini gli¢cstiz birakacagini diisinmektedirler. Bu ylizden de Osmanl
Hikldmeti’nin Ruslari ikna etmeleri gerektigini vurgulamaktadirlar.

Bu ikircikli durum devam ederken Rus-Fransiz gorismeleri hiz
kazanmistir. 27 Haziran 1912 tarihinde Paris’ten istanbul’a Biyikelci
Bompard’a gonderilen mektupta Rus blylkelcisi M. Giers’in, selefi Bay
Carikof tarafindan kabul edilen bazi taleplerin degistirilmesini istedigi ve
bir nota verdigi bildiriimektedir. Daha 6nce Carikof ve Fransa Sefiri
Bompard arasinda 26 Nisan 1911 tarihli anlasmaya gore Fransa ve Rusya
Karadeniz ve Dogu Anadolu bélgesinde daha kolay asker sevk etmek icin
gizli bir anlagsma imzalamislardir. Buna goére Samsun’dan baslayan hat
Sivas-Harput ve Diyarbakir’a uzanacaktr. ikinci yapilacak hat ise Divrigi-
Erzincan-Erzurum’dan  Trabzon’a  baglanacaktir. Bunun disinda
Diyarbakir-Bitlis-Van arasinda bir hat yapilabilecektir. Fakat notaya goére
Fransa ancak Tlrkiye’nin Rusya’nin isteklerini dikkate almasini deklare
etmesi kosuluyla gerekli mali islemleri tesvik etmesini istemektedir. Ve
Ruslar; Erzincan ve Diyarbakir 6tesinde Rusya ve iran sinirlarina
yapilacak hatlarin insasi icin kabul edilen 12 yillik strenin 16 ila 20 yila
ylkseltilmesini talep etmektedirler. Bu asamada Fransiz Disisleri 1900
antlasmasina dogrudan midahale olacak olan bu taahhidi yerine
getirmemeye karar vermistir. Bu durumun Osmanli Devleti'ni baska
yatirnmcilar aramaya sevk edecegi ifade edilmektedir. Bununla beraber
insaat siliresinin 12 yildan 16-20’a ¢ikarilmasi da Osmanli makamlari
tarafindan kabul edilmeyecegi belirtiimistir. Mektupta Rus elgisi Giers,
Rusya ve Osmanli arasindaki anlasmazligi ortadan kaldirmak icin

39 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le lettre envoyé de Paris a
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Transkafkasya’daki Rus aginin tamamlanmasi gerektigini belirtmistir.
Bunun iginse Ermenistan hatlari ihalesini alan Fransiz grubuna verilmesi
gerektigini boylece hem Rusya’nin hem Osmanl’nin ¢ikarlarinin
korunacagini vurgulamistir.®

Konu ile ilgili Osmanl Devleti’'nin gorisleri hakkinda istanbul
Buliytkelciligi Paris’e bir cevap yollamistir. Buna gére Osmanlh Hikimeti;
Ruslarin, Samsun-Sivas, Harput ve Diyarbakir’a uzanan hattin dogusuna
16-20 yil arasinda higbir demiryolu insa etmemesi konusundaki istegini
kabul edilmez bulmaktadir. Ayrica 1900 diizenlemesine goére Ruslarin,
Samsun-Sivas-Erzurum hatti konusunda bir dereceye kadar bu hakki
kullanabilmesine izin verilebilirse de Harput-Bitlis-Van’a uzanan hatta
karsi ¢tkmaya haklarinin olmadigi ifade edilmektedir. Bunun yaninda
komsu bir tilkede demiryolu aginin yapilmasini engellemenin Rusya’nin
iran’a karsi izlemis olabilecegi bir politika oldugu fakat bu durumu
Osmanli  Devleti’'ne  dayatmanin pek mimkin olmayacagi
vurgulanmistir.®!

Daha sonra Paris’ten istanbul Baskonsolosluguna gonderilen
mektupta Osmanli Devleti’'nin Rusya ile anlasma yoluna gitmek istedigi
ifade edilmektedir. Buna gore Disisleri Bakani Asim Bey ile M. de Giers
konu hakkinda uzun mizakerelerde bulunmuslardir. Buna gére Asim Bey
yapilan anlasmanin 1900 diizenlemesine aykiri olmadigini ayni zamanda
karsilikli komsuluk iligkileri ¢cercevesinde Osmanli-Rus demiryollarinin
birlestirilmesinin mimkin oldugunu belirtmistir. Bu konuda Asim Bey iki
hikiimetin miizakeresine acik olduklarini vurgulamistir. Bununla
beraber halen lizerinde calisilan hattin Pazarcik-Trabzon hari¢ 1158 km
den olustugu ve Erzurum-Harput’a kadar ulasmasinin sekiz ila on yilhk
bir siire alacagl Rus tarafina iletilmistir. Demiryolu yapiminin aktif bir
sekilde baslamasi ise 1913 baharinda olacaktir. Bu hatlar bittiginde ise
Osmanli Devleti’nin Rus Hikiimetiyle karsilikh anlasma yoluyla Rus
aglaryla baglantisinin gérusilebilinecegi taahhiit edilmistir.*?

40 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
27 Juin 1912.

41 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat général
d'Istanbul au ministere des affaires étrangeres, 29 Juin 1912.

42 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
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Bu taahhiitler (izerine Rusya’nin istanbul Biiyiikelgisi M. De Giers
konuyu gortismek icin Fransizlarla tekrar bir araya gelmistir. Fransa’dan
ozellikle konuyla ilgili olarak Osmanli makamlarina baski yapmasini
istemistir. Blyilkelci bu noktada sorunun hala devam ettigini Ruslarin
taleplerini 1900 antlasmasina dayandirirken, Osmanli Devleti'nin bu
antlagsmayi gegistirmeye calistigini ifade edilmistir. Bu ylizden Rus tarafi
Fransizlarin garantér olmasini istemektedirler. Bu ylzden Fransiz
Blykelgiligi bu durumun Tirk kamuoyunda biiyik bir Fransiz
karsithigina yol agacagini ve Amerikan grubunu yedekte tuttuklarini
kendi Disigleri Bakanhgina iletmektedir.*®

Fransa Istanbul Biiyiikelgisi Mdsy® Bompard Rus baskisina dair ve
yapiimasi gerekenlerle ilgili Disisleri Bakanhgina 8 Temmuz 1912
tarihinde bir mektup kaleme almistir. Bompard, Rus Hiikiimeti’nin 1900
diizenlemesiyle Sivas-Erzincan-Erzurum hattina ilgilendigini dolayisiyla
Harput-Diyarbakir-Bitlis ve Van hattina itiraz hakkinin bulunmadigini
tekrar hatirlatmaktadir. Fakat Ruslar, Fransizlardan hattin Diyarbakir’in
Otesine tasinmasi istendiginde bunu reddetmesini istemektedirler.
Osmanlilar bu durumda Bitlis ve Van’a kadar ulasacak demiryolu ile ilgili
Amerikan Chester grubuyla iliskiye gececeklerdir. Bununla beraber
Ruslar, Fransizlari Ermeni demiryollarini yapan Fransiz gurubunun
Kirdistan agini da almasi igin tesvik etmektedirler. Dolayisiyla Osmanli
Devleti'ne mali baski yaparak Chester grubunu uzaklasmasini
istemektedirler. Bompard bu durumda Mosy6 Giers’e Bitlis-Harput ve
Van igin Fransizlarin bir calisma hentiz yapmadiklarini bildirdigini ifade
etmektedir. Dolayisiyla Osmanh Devleti'nin herhangi bir garanti
istemeyen Chester grubunun imtiyazini feshetmesini istemek abes
olacaktir. Bu asamada Bompard Rusya’nin hala Bagdat politikasini
devam ettirdigini ve anlamsiz isteklerde bulunarak Fransa’nin
Osmanli’daki cikarlarini engelledigini ifade etmektedir. Fakat yine de
Mosyd Bompard iki hikiimeti anlastirmak icin ugrasacagini
belirtmektedir.**

43 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
6 Juliette 1912.
44 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
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Fransiz Bulylkelgiligi Baskatibi Mosyd Boppe konu ile ilgili yazmis
oldugu ayrintili mektupta demiryolu dizenlemelerini iki grupta
degerlendirildigini belirtilmistir. Buna goére 1900 dizenlemesi ile
sinirlandirilan alana dahil olan hatlar ile bu alanin disinda kalan hatlar
Rusya ile mizakere edilmistir. 1900 dizenlemesinin disindaki hatlar
Sivas’tan Harput, Diyarbakir, Bitlis, Van ve Sileymaniye’ye uzanan
hatlardir. Bu hatlarin imtiyazi Amerikalilar tarafindan talep edilmistir.
Rusya bu hat lGizerinde Van ve Slileymaniye’ye uzanan hattan rahatsizdir.
Ve Rus Disisleri Bakani Iswolsky bu hatlarin yapiminda israr edilmesi
halinde Fransa’dan Osmanl Devleti’ne olan mali destegini kesmesini
istemektedir. 1900 diizenlemesi icindeki hatlar ise Osmanli Hikiimeti
taraftan Fransiz-Rus bir gruba teklif edildigi belirtilmistir. Buna gore
Samsun’dan Sivas’a, Turhal’dan Tokat’a ve Catalca’dan Erzincan’a
uzanan hatlarin insasinda Ruslarin prensipte karsi olmadig
vurgulanmistir. Ancak Erzincan’a ulasim igin insaatin kademeli yapilmasi
istenmistir. Erzincan’dan Erzurum’a uzanan hattin insasinin ise projenin
disinda birakilmasini istemislerdir. Ayrica Ankara’dan Yozgat ve Zile'ye
uzanan hattin bir Alman Sirketi’'ne teklif edilmesi tartismalara yol
acmistir. Mektuptan Fransiz grubunun tim mizakereleri Rus Hikiimeti
ile mutabik kalarak yurittigi ve Rus sermayedarlarin %45 hisseye sahip
oldugu bir grup tarafindan sondaj c¢alismalarina baslanacagi
soylenmistir. Ayrica Sivas’tan Erzincan’a olan hatlar konusunda (g ile on
yil arasinda ingaatin bitirilmesinde mutabik kalindigi ifade edilmistir.*®

Devam eden slirecte Mosydé Bompard hem Osmanli hem de Rus
makamlari ile goérismeler vyaparak Glineydogu cografyasindaki
Amerikan projelerini bosa cikarmayi hedefliyordu. 20 Temmuz 1912
tarihinde Fransiz Disislerine gondermis oldugu mektupta Osmanli
makamlarinin  Rus Hukimeti ile gortismelerini aktarmaktaydi.
Demiryolu yapimi ile ilgili Asim Bey Harput’a ulasmak icin on (g yil ve
Erzurum yoniinde de son nokta olarak Erzincan’t demiryolunun bitisi
olarak Rusya’ya oOnermistir Bu noktada Bompard'in Osmanl
makamlarina demiryolu konusunda Ruslarla uzlasmalari yoninde baski
yaptigi belgelerden anlasilmaktadir. Bunun yaninda M. de Giers, Rus
Hikimetini konu ile ilgili bilgilendirmistir. Ayrica Mosyé Bompard, M. de

45 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a
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Giers’in en ¢ok korktugu konunun Amerikan projesi oldugunu ve
Karadeniz aginin Fransiz bir grupla yapildigi taktirde Amerikan’in
Ermenistan planinin gegersiz olacagini mevkidasina bildirmistir.*

ilerleyen asamada Mésyd Bompard konu ile ilgili Mahmud Sevket
Pasa ile gorlstigiini Fransiz Disisleri Bakanligina bildirmistir. Mahmud
Sevket Pasa, Maliye Naziri Cavid Bey’in Kuzey Anadolu’daki demiryollari
meselesini gorismek icin Paris’e gittigini aktarmistir. Ayrica Fransa
Hikiimetine Osmanl adina Rusya ile miizakere yapmasini da istemistir.
Fakat Bompard 1900 antlagmasinin gézden gegirilmesi icin Osmanh
Hikiimeti'nin direk Rusya ile goriismesinin daha uygun olacagini
Mahmud Sevket Pasa’ya sdylemistir.’

Bundan sonra Fransa’da Cavid Bey ve Régie Générale Sirketi arasinda
gorismeler yapildigi anlasilmaktadir. Cavid Bey yapilan goriismelerde
demiryolunun Erzincan’a gelmesini geciktiren Rus istegini halledecegini
sirket yonetimine bildirmistir Bunun vyaninda sirket yetkilileri
Karadeniz’in bir pargasi olan Zile ve Yozgat demiryolu yapiminin da
Anadolu Demiryolu Sirketine birakilmamasi konusunda Cavid Bey’i ikna
etmislerdir. Ayrica Cavid Bey sabit kilometre garantileri yerine Ucret
tarifesi Uzerine bir anlasma yapma konusunda sirketle anlastigi
belirtilmistir. Bunun yaninda Cavid Bey’den Hicaz Demiryolu ve Sam,
Hama ve Uzantilan (DHP) sirketi arasindaki meselenin halledilmesi
istenmistir.*® Bilindigi gibi Hicaz demiryolu yapilirken 1895 yilindan beri
Beyrut-Sam-Miizeyrip hattini isletmekte olan Fransiz sirketi ile
gorisulerek Sam-Mizeyrip Hatt1 satin alinmak istenmistir. Boylece Hicaz
Demiryolu Hatt’'ndan 120 km tasarruf edilecektir. ilerleyen asamada
sirket bu satin alma icin 10 milyon Frank istemis ancak bu meblag cok
fazla bulunmustur. Bunun tzerine Sam-Miizeyrip demiryoluna paralel

46 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
20 Juliette 1912.

47 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
28 Février 1913.

48 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre de la société régie générale
a I'ambassade d'Istanbul, 13 Mai 1913.
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bir sekilde bir hat insa edilmesine karar verilmistir. Bu durum Fransizlarin
yogun tepkisine neden olmustur.*

Bu gelismeden sonra Fransiz Disisleri Bakanligi konu ile ilgilenmis ve
Rus Disisleri Bakani Sazonov ile bir gériisme gerceklestirmistir. Ozellikle
Ermeni Demiryolu sorununun ele alindigi bu gérismede Rus Disisleri
Erzurum Demiryolu Hatt’nin Erzincan’da durdurulmasi isteginden
vazgecmis ve hattin Pazarcik’a kadar uzatilmasini kabul etmistir. Ayrica
bu hattin devam edebilmesi igin ayni Fransiz sirketine hak verilmesi
kararlastinlmistir.>® Karadeniz Demiryolu gériismeleri devam ederken
bir yandan istanbul Biiyiikel¢iligi Anadolu Demiryolu konusunda
Osmanli Hiikiimetine farkl talepler sunmaktaydi. Buna gore Fransizlar,
Almanlara Yozgat-Sivas hatti ihale edilirse, 1900 dlizenlemesi sartlari
uyarinca Bolu Hattinin Kastamonu’ya kadar uzatilmasina Ruslarin karsi
¢itkmasini isteyecektir. Mosy6 Bompard bu amagla demiryolu baglantisi
konusunda orta Anadolu’daki Alman egemenligini Fransiz lehine
degistirmeye calismaktayd.®!

Osmanli yénetimi demiryolu sirketi ile gériismelerine bu asamada hiz
vermistir. Cavid Bey, Fransiz Hiklimeti ile yapilan gorismede 1900
diizenlemesini degistiren bir anlasma Onermistir. Yeni anlasmaya gore
Osmanli Hikidmeti Erzincan ve Diyarbakir’in batisindaki hatlari zaman
sinirlamasi olmadan insa etmeye hakki olacakti. Bununla beraber bu iki
yerin dogusundaki hatlarin insasi ise Rusya’ya birakilacaktir.>?Bu

49 Murat Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari istanbul 2000, s.121. DHP.
Sirketi ile Hicaz Demiryolu arasindaki sorun uzun bir stire devam etmistir. Fransiz sirketi,
Osmanh Devleti’nin bu tesebbiisiiniin kendilerinin iflasina neden olacagi gerekgesiyle
Hiikiimetten tazminat talep etmislerdir. Osmanli yonetimi Fransiz Sirketi ile yapilan
anlagma geregi hattin yapiminda herhangi bir engel olunamayacagini belirtmistir. Daha
sonra Osmanl Hiikiimeti hatti yedi milyon franka satin alacagini agiklamasina ragmen
Fransizlar Yafa, Hayfa ve Trablussam’da liman tesisleri kurulmasi gibi talepler 6ne
surerek Suriye’deki kendi niifuz bolgelerine uzlasmaya yanagsmamislardir. Daha sonra
Osmanli Devleti sirkete 150.000 liralik bir tazminat édemistir. Kaynak: Ozyiiksel, a.g.e.,
s. 122-125.

50 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,
9 Octobre 1912.

51IAMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Rapport envoyé de istanbul a
Paris, 14 Avril 1913.

52 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre envoyé de Paris a Istanbul,

14 Juin 1913.
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anlasma ile Fransiz firmasi Samsun, Sivas, Harput, Diyarbakir, Erzincan,
Pazarcik’i birbirine baglayacak insa edebilecektir. Pazarcik-Trabzon hath
ise Rusya’nin istedigi bir zamanda baslayacaktir. Son olarak Rusya,
Osmanli sebekesini kendi demiryolu hattina baglamak isterse imtiyaz
Samsun-Sivas-Harput-Diyarbakir-Erzincan-Pazarcik hattini elinde
bulunduran Fransiz sirketine verecektir.>?

Bunun disinda Maliye Naziri Cavid Bey’in ¢abalariyla Fransizlarla 11
Eylul 1913 tarihinde bir anlasma imzalanmistir. Buna gore 500 ve 300
milyon frankhk iki istikraz yapilacaktir. Osmanli Devleti bu istikrazlara
karsi 80 milyonluk karsilik goOsterecektir. Karadeniz Demiryollari
konusunda ise Samsun-Sivas-Pekeri¢ (Cadirkaya) hatti; Tokat-Harput
hatt ve Yesilirmak-Kizilirmak yol gizgisinde Yozgat demiryolu yapilacaktr.
Bunun yaninda Havza-Bolu, Pekeri¢-Trabzon, Harput-Ergani maden
demiryolu ve Bitlis-Van hatt Fransiz firmasi Régie Generale Sirketine 30
yillik bir imtiyaz verilmistir.>*

Yapilan antlasmadan sonra Rus tarafinin imtiyaz alanini genisletmek
icin caba sarfettigi belgelerden anlasiimaktadir. Rus konsolos Neratoff,
Fransiz mevkidasi Bay Doulcet’e Van hattinin yeni yapilan anlasma ile
Rus bolgesinin disinda kaldigini, bu yizden Rus nifuz alanina
baglanmasi arzusunu dile getirmistir Bunun yaninda Ergene-Van
arasinda sube hattini Trabzon-Pazarcik hattiyla ayni kosullar altinda
alinmasini Fransizlara kabul ettirmek istemistir. Bu ylzden Fransizlar,
Ergene-Van hattiicin henliz etiit calismalarinin yapilmadigini tekrar ifade
etmislerdir.> Fakat bu asamada Fransiz Disisleri Bakani Pichon’un
Petersburg blylkelcisi Mosyo Doulcet’e gonderdigi mektupta Van hatt
konusunda Neratoff ‘un istedigi sekilde miidahale edemeyecegini beyan
edilmistir. Clinkd bu hattin 1900 anlagsmasindan haric¢ tutuldugu ve bu

53 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le rapport daté du 12/25 Juliette
1913.

54 BOA, HR. HMS.ISO, nr: 206-42, ek 16-17: 21 Nisan 1914; BOA, HR.SYS, nr: 2899-6, ek
8-9: 9 Nisan 1914.

55 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le rapport daté du 24 Octobre
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sekilde bir tesebblisiin anlasmanin bozulmasina neden olacagi
vurgulanmaktaydi.®®

Birinci Dlinya Savasi arifesine gelindiginde Cavid Bey Anadolu-Bagdat
Demiryolu ve diger yapilacak hatlar igin Avrupali glglerle birgok
gortsmeler gerceklestirmistir. Osmanli Devleti bu donemde Fransizlarla
anlasma yapmak ayni zamanda dis borg gereksinimini karsilamak
istiyordu. Tim bunlar icin imparatorluktaki Fransiz ve Alman ¢ikarlarinin
uzlastiriimasi gerekiyordu. Osmanli yonetimi Deutche Bank ve Osmanli
Bankas! arasindaki problemleri ortadan kaldirmayi amaglyordu. Bunun
Gzerine 1913 yilinin 19-20 Agustos ve 24-25-26 Eylul tarihlerinde bir dizi
toplantilar gergeklestirildi. Alman gikarlarini Gwinner ile Helfferich;
Fransizlarinkini ise Banque de France adina Baron Neuflize ve Osmanli
Bankasi adina M. De Klapka temsil ediyordu. Bu dénemde Almanlar,
Cavid Bey’in Fransiz yanlisi oldugunu diisiinerek imtiyazlarini tehlikeye
atmalarindan endiselenmekteydiler. Cavid Bey de Fransizlarla borg
anlasmasi yapabilmesi icin Almanlari rahatlatmasi gerektigine
inaniyordu. Fransizlarla miizakere sireci 15 Subat 1914 tarihinde
imzalan gizli bir antlasma ile tamamlanmisti. Buna goére Karadeniz
Bolgesi demiryolu baglaminda Fransiz niifuz alani olarak kabul edilmis
ve bolgede yapilacak demiryollarinin Anadolu-Bagdat demiryollarina
baglanmasi kararlastirilmistir. Bunun yaninda Eregli Limani Fransiz-
Alman ortakligl ile gerceklestirilecektir. Ayni zamanda Suriye Fransiz
nifuz bolgesi olarak onaylanmis; Bagdat demiryolu ile Suriye’deki
Fransiz hatlari arasinda trafik antlasmasi yapilmistir. Anadolu ve Bagdat
hatlarinin gectigi yerler Alman niifuz bolgesi olarak geciyordu ve Kuzey
Suriye’de iki devletin niifuz haklarinin ¢gatismamasi icin tarafsiz bolge
oluyordu. Bu antlasma ile Fransizlar, Osmanli topraklarinda 3500 km
uzunlugunda demiryolu imtiyazi elde etmislerdir. Ayni zamanda Ruslar
kendilerinin Kafkasya’da yapmakta olduklar demiryolu
tamamlanmadan isletmeye agilmamasi  kosuluyla  Fransizlarin
Karadeniz’e demiryolu yapmasina izin vermistir. Yani Ruslar 1900

56 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Le ministre des Affaires
étrangéres Stephen Pichon a Monsieur Doulcet, ambassadeur a Pétersbourg 21 octobre
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antlagsmasi ile Osmanlilardan elde ettikleri Karadeniz bdlgesine
demiryolu yapma ayricaligindan vazgecmislerdir.>’

Anlasma yapildiktan sonra Karadeniz boélgesinde demiryolu yapimi
icin bliylik beklentilerin ortaya ¢iktigi anlasilmaktadir. Nitekim Trabzon-
Erzurum Demiryolu yapimindan Osmanh Hikimeti’'nin vazgectigi
soylentisi bu donemde yayilmis ve halkin blyik tepkisine neden
olmustur. 23 Mayis 1914 tarihinde Trabzon Konsoloslugundan Biytikelgi
Sekreteri Boppe’a gonderilen mektupta halkin Babiali'ye telgraf
yagmuruna tuttugunu ve il mebuslari bu durumu protesto ettikleri
bildirilmekteydi. Buna gore halk, Trabzon’un imparatorlugun en 6nemli
vilayetlerinden birisiyken basit bir sancak olan Samsun’un merkezi
glicliin bltldn imkanlarindan yararlanmasindan yakinmaktadir. Bunun
yaninda eger bu projeden vazgecilirse halkin biylk bir cogunlugunun
vergi 6demekten vazgececegi belirtilmistir. Konsolosun bildirdigine gére
Trabzon-Erzurum demiryolu hala belirsizligini korumaktadir.>®

Demiryolunun yapimi engelleyen olay ise Birinci Diinya Savasinin
baslamasidir. Savas basladiktan sonra Osmanli Devleti Régie Générale
Sirketi ile olan anlasmayi feshetmistir. Fransiz sermayedarlar uzunca bir
sire bu duruma itiraz ederek Osmanl Devletinden tazminat talep
etmislerdir. Bu asamada Osmanli Devleti ile diplomatik iliskileri kesildigi
icin Amerikalilar Gzerinden Fransizlara bir nota vermislerdir. Buna gore
savas durumu oldugu icin tiim anlasmanin gecersiz oldugu ve daha 6nce
yapimi icin anlasilan Samsun-Sivas demiryolu sirketinin ara¢ ve
gereglerine Osmanli Devleti’nin el koydugu belirtilmistir. Bunun Uzerine
sirket bu durumu protesto etmistir ve tazminat talebinde bulunmustur.
Fakat sirketin talebi yerine getirilmemis savas durumundan dolayi
yapilan anlasmanin gegersiz oldugu vurgulanmistir.>

Sonug

Osmanli Devleti Birinci Dilinya Savasi arifesinde bayindirhk
faaliyetlerine 6zellikle demiryolu projelerine agirhk vermistir. Fakat bu

57 Murat Ozyiiksel, Osmanli imparatorlu§u’nda Niifuz Miicadelesi: Anadolu ve Bagdat
Demiryollar, Tirkiye is Bankasi Kiiltiir Yayinlari, istanbul 2013, s. 418-422.

58 AMAEF, CADN, Constantinople/ Série E, Dossier 417, Lettre du consulat de Trabzon a
I'ambassadeur Monsieur Bobbe, 23 Mai 1914.

59 BOA, HR.SYS, nr: 2268-3, ek 1: 31 Agustos 1915; Tufan, a.g.t., s. 137-138.
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durum igin yeterli kaynaginin olmamasi dis gliclerin siyasal ve ekonomik
cikarlarina gore bir pozisyon almasina neden olmustur. ittihat ve Terakki
Cemiyeti Mesrutiyetin ilanindan sonra bir kurtarici havasinda iktidara
geldigi icin devrimsel nitelikte bir¢ok projeyi ivedilikle hayata gegirmek
istemistir. Ozellikle Anadolu’nun atil kaldigini diisiindikleri igin
demiryolu projeleri konusunda bircok arastirma yapmislardir. Bu sayede
imparatorlugunun iktisadi kalkinmasina 6ncelik verilerek sosyal ve siyasi
problemlerin ortadan kalkacagini diisinm{slerdir.

Kuzey Anadolu ve Dogu Anadolu’ya demiryolu yapimi uzun
zamandan beri Osmanli makamlarinca arzu edilen bir proje olmustur.
Sultan Il. Abdilhamid déneminde Anadolu demiryolu imtiyazinin
Almanlara verilmesiyle bu bélgenin ihmal edildigini disiinen ittihat ve
Terakki Cemiyeti bu projeleri gergeklestirilmesi icin Régie Générale
Chemin de Fer Ottoman sirketi ile anlasmistir. Sirket ile yapilan
anlasmadan sonra Karadeniz ve Dogu Anadolu bodlgesinde
demiryollarinin gececegi glzergdhlar konusunda etit c¢alismalari
yapilmistir. Fakat sirket demiryolu yapimina baslamadan dnce Ruslarin
1900 yilinda Osmanl Devleti ile yapilan antlasmaya dayandirdiklari
muhalefeti ile karsilasmislardir. Bu slrecgte uzunca bir miiddet Ruslari
ikna etmek icin hem Fransizlarin hem de Osmanli makamlarinin
miicadele verdikleri anlasilmaktadir. Ruslar ilk etapta kendi giivenlikleri
gerekgesiyle projeye destek vermemislerdir. Bunun yaninda Kafkasya’ya
insa ettikleri demiryolunun heniiz bitmemesinden dolayi iran’la
yaptiklari ticaretin etkilenecegini diisinerek bu demiryolu projesine
karsi ¢ikmislardir. Bu durumda Fransizlara nota vererek demiryolunun
kendi demiryolu bitmeden yapilmamasini ayrica Erzurum’a kadar
uzatilmamasi konusunda baski yapmislardir. Ayrica Rus talepleri
karsilanmazsa Osmanli’ya herhangi bir borg verilmemesini ve demiryolu
icin finansman saglanmamasini Fransizlara sart kosmuslardir. Bu
durumda Fransizlar, Osmanli Devletinden Ruslari ikna etmesini
istemistir. ilerleyen sirecte de Ruslar, Dogu Anadolu’da demiryolu
yapilirken Van bélgesinin kendi etki alanlarina birakilmasini istemisler.
Bu durum demiryolu mizakerelerinin uzamasina sebep olmustur. Fakat
sureg dikkatliincelendiginde aslinda Ruslarin en biyik ¢ekincesinin olasi
bir savasta cepheye asker sevkinin kolaylasacagidir. Bu durum ilerde ele
gecirmeyi disindikleri bolgelerde kendilerinden izinsiz projelerin
yapilmasini istemedikleri sekilde yorumlanabilir.
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Bununla birlikte Fransiz diplomatik belgeleri incelendiginde
Fransizlarin Ruslarin  bu tutumundan olduk¢a rahatsiz olduklari
anlasilmaktadir. Rus isteklerinin muttefiklik ruhuna uymadigini ayrica
egemen bir Osmanl Huklmetine baska bir dlkenin sartlarinin
dayatilmasinin Osmanhdaki niifuzlarini azaltacagini diisinmektedirler.
Ayrica Ruslarin Bagdat demiryolu imtiyazinda kendilerine yeterince
destek vermemeleri ylziinden imtiyazi biylik ol¢lide Almanlara
kaptirdiklarini  distinmektedirler. Ayrica Karadeniz demiryollarinin
yapiminda Anadolu ve Bagdat demiryolu sirketi ile glizergah konusunda
sorun yasamaktadirlar. Bunun lzerine Karadeniz demiryolu glizergahi
zamanla degismistir. Burada Amerikan Chester grubunun bu sirketlere
alternatif olarak ortaya ¢ikmasi onemli bir gelisme olarak goze
carpmaktadir. Ozellikle Fransizlarla ve Ruslarla anlagilamamasi olasilig
ortaya c¢ikarsa bu sirkete imtiyaz verilmesi 0Ozellikle Fransizlari
korkutmaktadir. Dolayisiyla bu slirecte miuttefik gibi goriinseler de
mesele Anadolu’daki gikar iliskileri baglaminda incelendiginde Fransa ve
Rusya arasinda 6nemli goris farkhilari ortaya ¢ikmistir. Bu durum hem
Rus hem de Fransiz kamuoyu tarafindan tartisildigi belgelerden
anlasilmaktadir. Ruslar Osmanli Devleti'nin egemenlik haklarini hice
sayarak soz konusu bolgelere demiryolu yapimini diretirken, Fransizlar
da bu durumun Osmanli’yi incitecegini ifade etseler de asil mesele kendi
cikarlarinin  zarara ugrayacagini ve imtiyazlarini kaybedeceklerini
bilmeleridir.

Tim bu gelismeler yasanirken Osmanh yonetiminin en bliylk
sorununun sermaye eksikligi oldugu belgelerden anlasilmaktadir. ittihat
ve Terakki Hiklimeti daha 6nceden Sultan Il. Abdilhamid’i saglikh bir
demiryolu politikasi izlemedigi icin elestirirken bu asamada biyuk
glclerin arasinda kaldigi anlasilmaktadir. Bir yandan Alman sermayesini
dengelemek icin Fransizlari tesvik ederken, Ruslari da ikna etmeye
calismiglardir. Bu amagla Birinci Diinya Savasl 6ncesinde hem Alman
hem de Fransiz kapitalistlerle anlasma yapmis ve tim Anadolu ve Suriye
cografyasini niifuz bolgelerine bélliinmesine razi olmustur. Dolayisiyla
maddi yetersizlik ve paraya olan gereksinim ikinci Mesrutiyetten sonra
demiryolu konusunda Osmanli yonetiminin bagimsiz bir politika
izleyemedigini gostermektedir. Bu durum ittihatcilarin uluslararasi giig
dengelerine boyun egmek zorunda kaldiklarini seklinde yorumlanabilir.
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Extended Abstract

The 19th century marked a period when the Ottoman Empire abandoned
its traditional statist policies and expanded its international reach. As part of its
modernization efforts, the state took numerous steps in industry and
transportation. Railway investments, particularly in transportation, were
among the state's most pressing projects. During this period, lacking the labor
and capital advantages of Europe, the state was forced to seek the support of
foreign capital. As is well known, the most important objectives of railway
investments were both effective tax collection and easier access to foreign
markets. Furthermore, to combat rebellions, the state consistently supported
railway construction. During this period, the Ottoman Empire, lacking its own
capital, granted concessions to states such as Great Britain and France,
beginning railway construction in 1850. Investments, which began with the
construction of the izmir-Aydin railway in Anatolia, spread to central Anatolia
and the southern provinces after German capital undertook the Anatolian
railway project after 1890. The rapid construction and completion of the lines
by the Germans shook the railway interests of other European powers in the
Ottoman Empire and competition increased significantly. After the declaration
of the Second Constitutional Monarchy, it is clear that the rapprochement
between Sultan Abdulhamid Il and Germany in the field of railway policy was
opposed. In particular, the Young Turks' rapprochement with France and
England increased the competition for the new railway networks to be built in
Anatolia, and it was at this stage that the Americans became a partner in this
competition with the Chester project.

The opening of the Suez Canal, in particular, marked a period of heightened
competition between the great powers. This article focuses specifically on
railway investment in the Black Sea and Eastern Anatolia regions, and the rivalry
between the great powers in this region. The idea of building a railway in these
regions dates back to 1850. However, financial constraints and the difficulty of
transportation in the region delayed this investment. During the period of the
Second Constitutional Monarchy, one of the most important projects
emphasised by the new administration was the construction of a railway
network from Northern Anatolia to Eastern Anatolia. An analysis of the
documents from this period shows that the Committee of Union and Progress
agreed that these regions had been neglected during the reign of Sultan
Abdulhamid Il and that they should be connected by rail. At that time, Karekin
Pastirmaciyan, one of the deputies of Erzurum during the Second
Constitutional Monarchy, wrote an important report on the railway connection
of the region. According to Pastirmaciyan, a railway from the Black Sea to
eastern Anatolia would free the region from anarchy and open it up to the
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outside world. It would mark the beginning of a major development in a region
that was home to 1/3 of the empire's population. Pastirmaciyan says the state
should adopt a new strategy in granting railway concessions. According to this,
the use of the mines in the regions through which the lines will pass will be
transferred to the companies, following the example of new projects in Europe.
In this way, there will be no need to pay a kilometer guarantee on the lines to
be built, and the people of the region will have the opportunity to work in the
mining sector. In this case, it will bring additional benefits to the development
of the region.

In 1911, the Ottoman Empire initiated railway construction by signing an
agreement with the French Régie Générale company. However, an examination
of French consular reports from the period reveals that the Russians and the
French, in particular, experienced difficulties with railway construction. This is
because the Ottoman Empire and Russia signed an agreement in 1900
regarding railway construction. According to this agreement, the Ottoman
Empire could not build railways in areas close to the Russian border, or if it did,
it would have to contract them out to Russian capitalists. After construction
began, the Russians initially opposed the railway on military grounds. A railway
extending from the Black Sea to Eastern Anatolia, in particular, would provide
the Ottoman army with rapid access to the region, placing Russia in a strategic
difficult position. At this stage, diplomatic notes were sent to both the Ottoman
Empire and France. The French, however, believed that negotiations had been
conducted with Russia before the railway concession was granted and that
Russia was not opposed to the lines to be built there. However, with M. de Giers
becoming Minister of Foreign Affairs, the Russians changed their minds.
According to the French, by refusing to allow the railway to be built on the
territory of the Ottoman Empire, a sovereign state, they were harming French
interests and also allowing the Germans to gain all the privileges of the
Baghdad railway struggle. This was contrary to the Franco-Russian alliance. At
this stage, the Russians allowed the railway to be built as far as Erzincan.

They then demanded specific time guarantees for the completion of the
lines. For example, they stated that the railway to Erzurum should take 16-20
years. At this stage, the French told the Russians that they were trying to secure
concessions, particularly in the Lake Van basin, where Americans were also
involved in the construction of the line. The Ottoman Empire's view of
American capital as an alternative particularly worried the French. At this stage,
the Russians announced that the railway they had built in the Caucasus was
incomplete and that this line would connect to Armenia, which would be more
advantageous for France.
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This time, however, there were disagreements with the Baghdad Railway
Company and the North Anatolian Railway Company about the routes. As a
result, the route of the Black Sea railway was changed. In addition, many
articles were written in the French press saying that the railway to be built in
Northern Anatolia was unnecessary and that the investments to be made
should be made in Syria and Lebanon, saying that the investments to be made
in Anatolia would benefit the Germans and that the Germans controlled
Anatolia, so the railway should not be built. Accordingly, the first mistake made
by the French was that in 1910, Mr. Revoil, the General Manager of the
Ottoman Bank, and Mr. Bompard, the Ambassador in Istanbul, cancelled the
Homs-Baghdad railway project so as not to spoil relations with Germany.
Rumours that the Germans would go to war rather than see this project
realised led to the cancellation of this project. Other mistakes made by the
French were the construction of the economic line to Sivas in Anatolia, the
Erzincan-Erzurum line and the line connecting Mardin-Diyarbakir to the
German railways. In Europe, the Danube-Adriatic line for Serbia, the Monastir-
Yania line in southern Albania and the lines connecting the north-south
networks of Albania were considered unnecessary investment opportunities
for the French. Bids were also submitted for the construction of the ports of
Jaffa and Tripoli in Syria and Zonguldak (Heracles) on the Black Sea.

While all these developments were taking place, it is clear from the
documents that the biggest problem facing the Ottoman administration was a
lack of capital. While the Committee of Union and Progress government had
previously criticised Sultan Abdulhamid Il for not having a sound railway policy,
it is clear that at this stage they were caught between the great powers. On the
one hand, he encouraged the French to compensate for German capital, while
on the other he tried to convince the Russians. For this purpose, before the
First World War, he made an agreement with both German and French
capitalists and agreed to divide the whole Anatolian and Syrian geography into
zones of influence. Therefore, the lack of funds and the need for money show
that the Ottoman administration could not pursue an independent policy after
the Second Constitutional Monarchy.
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