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Ozet

Demiryolu yapimi ve kullaniminin, Avrupa’da modern ve yaygin hale gelmesi ile
tasimacihigin bu yeni hali Osmanl Devleti'nde de merak uyandirmis, gerek padisahlar
gerekse devlet adamlari ekonomik ve siyasi sebeplerden Ulkeye demiryolu agini
getirmek istemistir. Ancak bunu yapabilmek icin gerekli tecriibe ve donanima sahip
olunmadigi gibi, yeterli sermayenin de mevcut olmamasi, yabanci sermayedarin davet
edilmesine sebep olmus, bu da bir nevi llkeyi somiriye agmakla ayni anlama
gelmistir. Demiryolu aginin gerekliligine inanan ancak bunun ulkeyi sémiri araci
oldugunun bilincinde olan Mesrutiyet idarecileri, Sultan Abdiilhamid’in politikalarindan
farkli bigimde bu isi devam ettirmek istemis ancak zaman ve tecriibe onlari da benzer
bir noktaya getirmistir. Fakat Glkenin bekasi ve demiryolu aglarinin 6rilebilmesi igin,
cikan isyan ve savaslara ragmen taviz vererek de olsa demiryollarini insa ettirmeye
devam etmiglerdir.
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Railway Policies of Ottoman Empire at Second Constitutional Period 1908-1914
Abstract

With the modern and widespread use of railway in Europe, this new type of
transport had aroused curiosity in the Ottoman Empire and both the sultans and the
statesmen wanted to bring the railway network to the country for economic and
political reasons. However, the lack of sufficient capital, experience and equipment to
construct railway network led the invitation of foreign investors that had the same
meaning as opening the country to exploitation. The administrators of constitutional
period, who believed in the necessity of railway network but were aware that this was
a means of exploitation of the Empire, wanted to continue this work differently from
the policies of Sultan Abdilhamid, but time and experience brought them to the
similar point. Despite the riots and wars had occurred, construction of the railways
continued by making concessions.
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ingiltere’de yasayan Richard Trevithick’in 1804 yilinda buharli lokomotifi
icat etmesi ile Avrupa’da modern anlamda demiryolu tasimaciligl ve insasi
baslamistir. Demiryolunun ilk olarak yine ingiltere’de 1630 yilinda kullanildig!
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bilinmekle birlikte 1600°1i yillarda kullanilan demiryolu, karayolu Uzerine
dosenen ¢esitli raylar Uzerinde insan ya da hayvan glicline dayali ve
“Tranways” adi verilen bir tasima sistemi olmustur. Bu sistem ilerleyen
tarihlerde ¢ekme kuvvetiyle hareket ettirilen bir mekanizmaya
donistirilmistir. 1804 yilinda buharh lokomotifin icadi ile de tasimacilik
guniimuz disli trenlerine benzeyen bir mekanizma vasitasiyla rayla temasta
bulunan basit bir sistem {zerine insa edilmistir. icat edilen yeni sistem ile tren
saatte 8 km hiz yaparken, ingiliz, Fransiz ve Amerikalilarin calismalari ile
demiryolu tagimaciligi zaman iginde gelismistir. Trenin saatte yol aldig§i km hizi
artmis, lokomotifin agirligi azalmis, ray sistemi modernize edilmistir. Bu
calismalar neticesinde ingiltere, Amerika ve Fransa’da sehirler hizli bicimde
demiryolu hatlar ile désenmistir. Rusya da bu gelismelerden geri
kalmamlsetlr.1

Osmanl Devleti’'nde demiryolu yapilmasina dair ilk fikir ise 1830’lu yillara
rastlamaktadir. Odasinda Liverpool-Manchester treninin gesitli fotograflarini
bulunduran Sultan Abdilmecid’in  Osmanh Devleti'nde ayni trenlerin
yapilmasini arzu ettigini dile getirmesi ve ayrica Avrupali devletlerin
miracaatlari ile Osmanh Devleti’'nde demiryolu insasi glindeme gelmistir.
Sultan Abdilmecid demiryolu yapimini arzu etmistir ¢iinkii demiryolu demek
merkezin tasraya hakim olmasi, eskiyanin def edilerek glvenligin saglanmasi
ve vergilerin daha tegkilath bicimde toplanmasi anlamlarina gelmistir. Osmanli
merkezinin uzak eyaletlerini kontrol edebilmesi icin de gerekmistir. Ayrica
demiryolu vasitasiyla askerini kolay sekilde sevk ederken, Anadolu’daki
kéyliniin Grettigi mahsulii istanbul’a, orduya ve cepheye tasiyabilecektir,
cagin gerisinde kalmamak ve zamani yakalayabilmek icin yapimi elzemdir.
Demiryolu yapimindan &nce istanbul’dan Paris’e varmak bir ay siirerken
demiryolu yapimindan sonra bu yolculuk Orient Ekspres ile (i¢ gline inmistir.
Demiryolu bir yandan zamani kisaltirken diger yandan insanlarin cografyasini
genigletmistir. Bu ylzden demiryolu muhakkak vyapilmali Ustelik de
Anadolu’dan ge¢melidir. Ancak bu istek Osmanl Devleti ile glizergahlarini en
karl ve avantajli noktalardan gegirmek isteyen demiryolu yatirimcilarini karsi
karslya getirmistirz.

Osmanli Devleti sinirlarinda insa edilen ilk demiryolu 1851’de yapimina
baslanan Misir'daki iskenderiye-Kahire hatti olmustur. ingilizler tarafindan
yapilan ve yapimi bes yil siren 211 km’lik hat 1856 vyilinda isletmeye

! Sedat Murat, Levent Sahin, Diinden Bugiine istanbul’da Ulasim, istanbul, 2010, s. 45-
46.

%Ali Satan, “Osmanl’nin Demiryolu Cagina Girisi”, Osmanli’da Ulasim, ed. Vahdettin
Engin vd., Camlica Yay, istanbul, 2012, s. 209-210.
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acilmistir. 1860 vyilinda, yine Ingiliz sermayedarlar tarafindan yapilan
Kostence-Cernova hatti isletmeye agilirken 1863’te Rusguk-Varna, 1866’da ise
izmir-Kasaba hatt® tamamlanarak isletmeye acilmistir. 1851-1866 yillar
arasinda yapilmis olan toplam demiryolu uzunlugu 513 km olmugtur4. 1873
yilinda istanbul, izmit, Adapazari, Eskisehir, Ankara ve Konya hatti isletmeye
acilirken, 1874 yilinda istanbul, Bulgaristan, Yunanistan hatti tamamlanm|§t|r5.

Yabanci sirketlerin suiistimalleri ile Avrupali devletlerin, imtiyaz meselesini
siyasi bir konu haline getirmis olmasi Osmanli Devleti’'ni rahatsiz etmis, bu
rahatsizlik nedeniyle 1871’den sonra devlet, demiryolu insasini yabanci
sirketlere birakmak yerine bizzat kendisi Gstlenmistir. Gerekli mali kaynagi i¢
borglanmayla karsilayan devlet 1873 yilinda Haydarpasa — izmit hattini
hizmete agmis ancak 1875 yilinda mali buhranin iflas noktasina varmasi
sebebiyle yatirimlarini durdurmak zorunda kalmistir. Yasanan mali sikinti
nedeniyle sonraki yillarda insa edilen, Hicaz Demiryolu haric diger tim hatlar
yabanci sermaye ile insa edilmistire. Hicaz demiryolu hacca giden “kutsal” hat
oldugu icin Mislimanlar tarafindan finanse edilmesi uygun gorilmus, bu
sebeple yerli sermaye ile insa edilmistir’.

1850’lerden itibaren Karadeniz’de de bir tren hatti yapimi konusulmaya
baslanmis, ozellikle Karadeniz'in konumu® sebebi ile ingilizlerin Trabzon ve
Samsun’dan baslayan bir hat insa plani olmus ancak bazi sikintilar sebebi ile
proje Ingilizlerden alinarak devlet eliyle gerceklestiriimesi diisiinilmiistir.
Hattin insasi Mesrutiyetin ilanindan sonra Amerikan bir sirketin talebi ile
tekrar glindeme gelmis ancak sirketin sunmus oldugu dilekgede devlet yarari
gorinmediginden Amerikalilarin teklifi de kabul edilmemi§tir9. 1850’lerden
itibaren yapilmasi konusulan Samsun-Sivas hatti devlet eliyle ancak 1911
yilinda insa edilmeye baslanmis ancak mali yetersizlikler nedeniyle 1914
yilinda Regie Générale isimli Fransiz sirkete devredilmig,tirlo, Megsrutiyet
doénemi demiryolu projelerine devam edilmis olmakla birlikte Osmanli tarihi
icinde demiryolu ingasinin en fazla yapildigi donem Sultan Abdiilhamid

3 Ayrintili bilgi icin bkz. A. Nedim Atilla, izmir Demiryollari, izmir, 2014.

* satan, “Osmanli’nin Demiryolu Cadina Girisi”, s. 214.

> Metin Hilagii, Hicaz Demiryolu, Yitik Hazine Yayinlari, istanbul, 2008, s. 20-21.

& Satan, “Osmanli’nin Demiryolu Cadina Girisi”, s. 215.

7 Francois Georgeon, Sultan Abdiilhamid, cev. Ali Berktay, istanbul, 2012, s. 501.

® Karadeniz ticaretinin tarih icindeki konumu ve 6nemi icin bkz. Tufan Turan, “Osmanli
— Ispanyol Karadeniz Ticaret Miizakereleri ve ispanya’nin Karadeniz Ticaretine Girisi”,
Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi, C.7/32(2011) ss. 252 - 271.

° BOA, MV. 129/73.

0 (mit Sariaslan, Demir Aglardan Oriimcek Aglarina, Otopsi Yayinlari, istanbul, 2004,
s.77.
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doénemi olmustur. Bunda Sultanin iktidar siresinin 33 yil olmasinin etkisi
vardir. iktidari siirecinde Afyon — Konya, Beyrut — Sam, istanbul - Eskisehir —
Ankara, Eskisehir — Adana- Bagdat, Adana — Sam — Medine, Mersin — Tarsus —
Yenice — Adana, Mudanya — Bursa', Sarikamis — Kars — Erzurum, hatlari insa
edilip isletmeye agllmlstlrlz. Demiryolu insasi Mesrutiyet’in ilanindan sonra da
devam etmistir. Belgelerden takip edebildig§imiz kadariyla Ozellikle Bagdat
Demiryolu ile Hicaz Demiryolu insasina 6nem verilen iki hat olmustur.
Mesrutiyet’in ilanindan kisa siire sonra Bulgaristan’in bagimsiz olmasi ise Sark
(Rumeli) Demiryolu hattinin Bulgaristan’da kalan kismindan dolayi sorun
cikmasina neden olmus, diger yandan elde kalan Rumeli topraklarinda yeni
hat insasi planlanmistir. Osmanli Devleti'nin Anadolu topraklarinda ise
Bandirma — Soma, Soma — Sivas — Erzurum, Giresun — Karahisar-1 Sarki, Ankara
— Sulusaray arasinda da yeni hatlar insa edilmek istenmis ancak 1914 yilinda
Dunya Savasi’nin patlak vermesi yapilmasi planlanan hatlarin tamaminin
ingasint mimkuin kilmamusgtir.

Anadolu ve Bagdat Demiryolu

Osmanli devlet adamlari, Osmanli Devleti’'nin yeniden giiclii olabilmesi icin
Bagdat’a kadar gidecek bir demiryolu hatti désenmesini istemistir. 1868-1872
yillarinda Bagdat’ta valilik yapmis olan Mithat Pasa bu talebi dile getiren
kisilerin basinda olmustur. Ona gore bu hat sayesinde Sliveys Kanali sebebi ile
kaybedilmis olan ticari imkan geri gelecektir. Bu fikir Sultan Abdilaziz’e de
mantikh gelmis olacak ki 1871 yilinda bir irade ¢ikararak istanbul ile Bagdat
arasinda baglanti saglayacak bir demiryolu projesinin yapilmasini emretmistir.
Cikarilan irade Uzerine Avusturyall mihendis Wilhelm Von Pressel davet
edilerek 6n bir rapor c¢ikarmasi istenilmistir. Pressel’in yaptigi tetkike gore 2
bin km’den fazla demiryolu insasi gerekmektedir. Kilometrenin fazlalg
Osmanli maliyesinin kaldirabileceginden fazla bulundugu icin projenin yapimi
yabanci yatirimcilara blrak|Im|§t|r13.

1888 vyilinda 1l. Wilhelm’in Almanya’nin yeni imparatoru olmasiyla
Almanya politik bir degisiklige giderek statiikocu durumundan “Weltpolitik”
olarak isimlendirdikleri “baris¢i yayilma” politikasina yénelmistir. ingiltere ve
Fransa’nin diinyanin pek c¢ok bdlgesini paylasmis olmasi Almanya’yr bu
politikaya yoneltirken, Osmanli Devleti’nin heniiz pek degerlendirilmemis olan
hammadde kaynaklari ile 25 milyonluk nlfusun yaratabilecegi potansiyel

n Mudanya — Bursa Demiryolu hattinin insasi i¢in bkz. Mustafa Yazici, Mudanya —
Bursa Demiryolunun Yapimi ve sletmesi (1873-1908), Niliifer Belediyesi, Bursa, 2014.
12 Hulagi, a.g.e., s.18-21.

B ilber Ortayl, Osmanli imparatorludu’nda Alman Niifuzu, Alkim Yayinlari, istanbul,
2006, s.111-112.
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talep Almanya igin Osmanli Devleti'ni énemli kilmistir. O sirada Osmanl
tarafinda ise Ingiltere ve Fransa disinda farkl arayislar séz konusudur.
ingiltere’nin Osmanli toprak biitiinligiinden vazgegerek tehdit olusturmasi
Sultan Abdilhamid’in Almanya’yi kurtulus olarak gérmesine neden olmustur.
Padisah “Almanya kuvvetini bosuna harcayarak her yerde kendine faydasiz
koloniler arayacagina, niifuzunu iran Kérfezi’ne kadar uzatsa hem bizim icin,
hem de kendisi icin ¢ok daha iyi olur” sozleri ile Almanya’yl agikca davet
etmi§tir14.

Osmanl Devleti’nin Alman yanlisi tutumu 6nce Anadolu ardindan Bagdat
demiryolu yapimi icin yarisan ingiltere ve Fransa’nin ihaleyi kazanmasini
engellemistir. Anadolu demiryolu projesi ile Almanlarin Osmanli Devleti’'ndeki
demiryolu macerasi baslamistir. Oncelikle izmit — Ankara hattini yapacak ve
isletecek olan Almanlara ayrica Haydarpasa — Izmit demiryolu da
devredilmistir. Ankara hattini yapacak olan konsorsiyumda Deutsche Bank,
Deutsche Vereinsbank ve Wirttembergische Vereinsbank yer almistir. 1890
yilinda heniiz izmit — Adapazari hattinin yapimi tamamlandiginda Kaulla,
Siemens ve diger Alman yodneticilerinin de hazir bulundugu acilista, Nafia
Naziri Raif Pasa demiryolunun Alman yoneticiler tarafindan Bagdat’a kadar
uzatilmasi temennisinde bulunmustur. Bu tarihten iki yil sonra sézlesmede
belirtildigi gibi demiryolu Ankara istasyonuna dek ula§m|§t|r15. Hat Ankara’ya
ulastiktan sonra demiryolunun devami igin ingiliz ve Fransizlarin dahil oldugu
yeni bir miicadele baslamistir. ingiliz ve Fransizlar Bagdat Demiryolu’nun
Almanlara verilmemesi icin Osmanli Devleti’'ne siyasi zorluklar (;lkarm|§16 buna
ragmen micadeleyi bir kez daha Deutsche Bank kazanmistir. Yapilan yeni
anlasmaya gore hatlar Ankara’dan baslayarak Eskisehir — Konya ve Kayseri'ye
kadar uzatilacaktir. Bu hatlardan Kayseri hatti higbir vakit yapiimamistir.
Eskisehir — Konya hatti ise sozlesmede belirtildigi gibi 1896 yilinda
tamamlanmistir. Anadolu Demiryolu hatti Konya’ya ulastiktan sonra artik
Bagdat icin yeni bir imtiyaz verilecegi bilinmekteydi. imtiyaz miicadelesinin
hayli zor gececegi de biliniyordu. Clinkii Almanya’nin imtiyazi almasi bir
yandan Almanlarin etki alanini Basra Koérfezi‘'ne dek uzatacagi manasina
gelirken, diger yandan ise ingiltere’nin Hindistan yolunun, Fransa’nin Suriye
politikasinin ve Rusya’nin gilineye yayilma emellerinin tehdit altina girecegi
anlamina gelmistir. Micadele bu ylizden biiyik olmus ancak 5 Mart 1903
tarihinde imzalanan kesin imtiyaz s6zlesmesi ile Bagdat Demiryolu’nun yapim
ve isletme imtiyazi 99 yilligina Deutsche Bank’a verilmi§tir17. Ayni gin 15

% Murat Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, istanbul, 2000, 5.18-19.
15 54
Ozyiiksel, a.g.e., s.20-21.
% BOA, Y.EE. 82/1
7 Bzyiiksel, a.g.e., 5.21-23.
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milyon sermayeli ve %10 sermayesi Anadolu Demiryolu sirketine ait Bagdat
Demiryolu Sirketi de kurulmustur. Yapilan anlagmaya gore hattin ingaati,
Konya’dan Basra’ya kadar 200 km’lik boélimler halinde désenecek ve her
bolim icin farkli km garantisi uygulanacakti. Kilometre basina 15.500 Frank
teminat akgesi bigilmis, bir sikinti olmadig siirece hattin 1911’de bitirilmesi
6ng6ruImU§tUr18.

Deutsche Bank’a bagli olan Anadolu Demiryolu Sirketi, bu imtiyaz karsilig
Osmanli Devleti'ne 43.300.000 Mark tutarinda bor¢ vermistir. Bu durum
ingiliz ve Fransizlar oldugu kadar Ruslari da telasa disirmistir. Oyle ki,
Almanlara verilen imtiyaza karsilik olarak Ankara’dan Erzurum’a oradan da
Kars’a uzanacak bir demiryolu projesinin kendilerine verilmesini istemisler, bu
arada Rus Elgisi Graf N.D. Osten Sacken araciigiyla Alman imparatoru II.
Wilhelm ile de haberlesmeyi ihmal etmemislerdir. Rus elgisi araciligiyla Bagdat
Demiryolu projesinin Ruslara yonelik bir tehdit olusturup olusturmadigi
sorulmus, Il. Wilhelm Yakindogu ile ilgilenmedigini sdylemisse de bu cevap
Ruslari rahatlatmaya yetmemi§tir19.

Anlasmadan rahatsiz olanlar ingiltere, Fransa ve Rusya gibi biiyik
devletlerle sinirh kalmamistir. Anlasmanin igeriginin agiklanmamis olmasi
Osmanli topraklari icinde yasayan bazi kesimleri de rahatsiz etmistir. imtiyaz
sozlesmesinden yalnizca elli tane basilmis, bu kopyalar da Saray, Babiali, Nafia
ve Harbiye Nezaretlerine dagitilmistir. Bu gizlilik Sultan Abdiilhamid’in
muhalifi olan ittihat ve Terakki Cemiyeti Uyelerinde tedirginlik yaratmis,
Avrupa basininda her ne kadar bir seyler yazilmigsa da bunun Sultan
Abdilhamid’in  agikladigi  kadarki kismi  olduguna inanmalarina neden
olmustur. Onlara gore, anlasmanin gizli tutulmasi anlasmanin sadece mali
degil ayrica devletin siyasi bagimsizligini da tehlikeye d[]§[]rmektedirz°.

23 Temmuz 1908’de devrim olduktan ve parlamento agildiktan hemen
sonra goriisiilen konulardan ilki bu olmus, Bagdat Mebusu ismail Hakki Bey,
Bagdat demiryolu projesini ancak otokrat ve hirsiz bir hikiimetten
dogabilecek bir anlasma olarak ifade etmistir. Bu distinceden yola cikarak
Deutsche Bank ile yapilmis olan tim anlagmalarin hikiimsiz ilan edilmesini
teklif etmistir. Hakki Bey’in teklifi bliyik oranda destek de gormistiir ancak
Maliye Bakani Cavit Bey, Hakki Bey’i hakli gérmekle birlikte anlagsmanin
tamamen fesh edilmesi taraftari olmamistir. Bunun yerine anlasmanin

8 Ufuk Gilsoy, Kutsal Proje, Timas Yayinlar, istanbul, 2010, s.236.

19 Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, ed. E.E. Adamof,
gev. Hiiseyin Rahmi, Belge Yayinlari, istanbul, 1972, S.62-63.

2 Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, ¢ev. Kasim Yargici, Milliyet Yayinlari,
1972, 5.237-238.
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degistirilerek Osmanli maliyesi ve egemenligine uygun hale getirilmesini
savunmustur. Ona gore kusaklarin ve devletin sirekliligi s6z konusudur. Bu
ylzden kendinden evvel yapilmis olan anlagsmalara sadik kalinmahdir, aksi
takdirde ulusa given duygusu gelmeyecegi gibi baskalarinin givenini
kazanmak da mimkiin degildir. Bir daha bu tiir anlagsmalarin yapilmamasina
dikkat edilmeli, Almanlarla yapilan anlagsmanin degistirilmesi igcin de her sey
yapllmaI|d|r21.

Sultan Abdilhamid’in zaman iginde Almanya tarafina kayan politikasi
ittihat ve Terakki’'nin ingiltere ve Fransa yanlisi olmasina neden olmustur.
Bunda devrim o6ncesi Sultan Abdilhamid’den kacan Jon Tirklerin Fransa’ya
gitmesinin etkisi oldugu gibi, Mesrutiyet'in ilanindan hemen sonra
Avusturya’nin Bosna — Hersek'i ilhak etmesinin de etkisi olmustur. Clinki
Sultan Abdilhamid’in dostu gorinen Almanya Avusturya’yir engelleyici bir
tavir igcinde bulunmamistir. Osmanl Devleti ile Avusturya’nin iliskisi gerildikce
Osmanl — Almanya iliskileri de gerilmi§tir22. iliskilerin gerilmesinin de etkisiyle
ittihat ve Terakki Cemiyeti, Mesrutiyetin ilanindan sonra ingiltere ve
Fransa’dan destek gérmek icin caba gostermistir. Pek ¢ok 6nemli mevkiye
gerek Fransa gerek ingiltere’den uzman getirmi§tir23. Halbuki bir zamanlar
Osmanli toprak biitiinligiini koruma politikasi giiden ingiltere 1878 itibariyle
bu politikasini degistirerek Osmanh topragi olan Misir ve Kibris’a yerlesmis,
Basra Korfezi'ne daha ¢ok girmek istemis, Osmanl Devleti’'nin diismani olan
Rusya ile de yakinlasarak iran’i kontrol altina almistir. Bu demek oluyordu ki
Mesrutiyet’in ilanindan ¢ok &nce ingiltere Osmanli toprak bitinligini
korumaya yonelik politikasini terk etmistir. Sultan Abdilhamid’i Almanya
yanina iten de zaten ingiltere ve Fransa’nin Osmanli aleyhtari bu tavirlar
olmustur. Buna ragmen ittihat ve Terakki Cemiyeti Sultan Abdiilhamid’e
muhalif olduklari icin onun politikalarina da muhalif olmustur. Bu da Almanya
ile degil ingiltere ve Fransa ile ishirligini gerektirmistir. Fakat Mesrutiyet’in
ilanindan hemen sonra Avusturya’nin Bosna — Hersek’i ilhaki, Bulgaristan’in
bagimsiz olmasi, 1911’de italya’nin Tarblusgarb’a saldirarak hem Trablusgarb’i
hem de On iki Ada’yi isgal etmesi, ardindan ¢ikan Balkan Savaslari, savas
sonrasi kiigiilen Osmanli topraklari ve tim bunlara ingiltere’nin ses
ctkarmamasi ittihat ve Terakki'nin géziinde Ingiltere sempatisini yok
etmi§tir24.

A Earle, a.g.e., s. 238-239.

2 Hans Rohde, Asya lgin Miicadele - Sark Meselesi, cev. Binbasi Nihat, Askeri Matbaa,
istanbul, 1932, 5.22-23.

3 ingiltere ve Fransa’dan getirilen uzmanlara dair belgelerin birkagi icin bkz. BOA, MV.
120/70, 123/51, 124/6, 124/50.

24 Rifat Ugarol, Siyasi Tarih (1789-1999), Filiz Kitabevi, istanbul, 2000, s.447
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Mesrutiyet’in ilanindan bir yil sonra Osmanli hiikiimeti giimrik resmini %4
oraninda arttirmaya tegebbiis ettiginde ingiliz hiikiimetinin buna karsi
ciktigina dair haberler gelmistir. Berlin’den verilen haberlere gére ingiliz
hikimeti bu tesebbilise karsi ciktigi gibi, vergi artinmi ile elde edilecek
paranin Bagdat Demiryolu projesinin kilometre teminatinin kapatilmasi igin
kullanilmasina da kargi ¢ikmakta Ustelik bu konuda Uglu itilafin diger
devletlerini de ardina alacagini séylemektedir. Ayrica bu olaydan birkag hafta
sonra ortaya cikan Girit sorununda ingiltere kendi lehine Irak ile Dicle ve Firat
tizerinde bazi haklar koparmaya calismistir. Yasanan bu gelismeler ittihat ve
Terakki Cemiyeti’'nin Almanya’ya meyil etmesine neden olmustur. Clnki
kendi i¢ islerine karismaktan c¢ekinen ve Osmanl Devleti'ne kendiyle esit
devlet statlisiinde davranan bir tek o olmu5tur25.

ingiltere ve Fransa gerek Mesrutiyet dncesi gerek Mesrutiyet sonrasi
Osmanli Devleti’ni Almanya’ya dogru itmis olmasina karsin, Bagdat Demiryolu
projesini Almanlara verdikleri igin Osmanli yéneticilerine durmaksizin serzenis
ve baskida bulunmustur. Fransiz yoneticiler, 1910 yilinda Mesrutiyet rejiminin
ihtiyaclari icin mali arayis icinde olan ve para bulma umuduyla Paris’e giden
Cavit Bey'e, Bagdat demiryolu hakkindaki rahatsizliklarinin dile getirmistir.
Ustelik yalnizca kendi rahatsizliklari degil mittefik olduklar ingiltere’yi de
konuya dahil etmistir. Onlara gére Bagdat Demiryolu Projesi Osmanli
Devleti’ne yarar saglamadigi gibi bélgedeki ingiliz ticaretinin mesru durumunu
da tehlikeye atmaktadir. Bu soyleme hayli sinirlenen Cavit Bey “Bagdat
Demiryolu’nun yapimi ve isletilmesi sartlarinin Tirkiye’nin yararina ya da
zararina olup olmadigini takdir hakki yalniz Osmanli hiikiimetine aittir.
Almanya’nin Tiirkiye’deki ingiliz ve Fransiz demiryollarina itiraz hakki ne kadar
yoksa Ingiltere’nin de Baddat Demiryolu’na itiraza o kadar hakki yoktur”
sozlerini sarf etmi§tir26.

Cavit Bey, Bagdat Demiryolu’nun Almanlara verilmis olmasi hakkinda daha
sonra sunlari da dile getirmistir:

“Ingilizlerle iliskilerimizi diizeltmek istedik, bize Baddat Demiryolu’ndan
soz ettiler! Tiirkiye’de mali ve iktisadi reformlar yapmak istedik, karsimiza
Bagdat Demiryolu’nu ¢ikardilar! Fransizlar ellerine firsat gegtikge ortaligi
kanistirmak icin Bagdat Demiryolu meselesini 6ne siirdiiler. Potsdam
Antlasmasi’ni  yapmis olan Ruslar bile Baddat silahini siirekli bize
cevirdiler. (i

» Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, s.64.
% Earle, a.g.e., 5.245.
z Earle, a.g.e., 5.250.
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Bagdat Demiryolu projesi Avrupali biiyiik devletler nezdinde 6yle neme
sahip olmus ki Ulkelerin buyuk yayin kuruluslar yillar igcinde defalarca “Bagdat
Demiryolu” hakkinda yazi yayinladigi gibi, Fransa’da Journal des Débats”®
Almanya’da Deutsche Zeitungzg, ingiltere’de The Times™ gibi 6nemli yayin
kuruluslari konu hakkinda tarih serileri de ¢ikarmistir. Ancak proje Almanya
disindakiler icin genel olarak Osmanl Devleti'ne saldiri silahi olarak
kullanilmistir. Ozellikle ingiltere, hiikiimet giimriik vergisinde artirim yapmaya
¢alistiginda Bagdat Demiryolu’nu gostererek imtiyaz verilmedigi siirece vergi
artisina razi gelmeyecegini dile getirmi§31, konuyu yillar iginde defalarca Avam
Kamarasi’nda tart|§arak32 bunu Osmanli yoneticilerine de iletmistir. Osmanli
hitkiimeti ise ingiltere’nin talebini kabul etmemistir, ancak aralarindaki
sorunlarin giderilmesi ve bir orta yol bulunmasi icin Maliye Naziri Cavid Bey’i
Londra’ya gondermistir. Cavid Bey Londra’da Sir Edward Grey ve Sir Charles
Hardingle goriiserek bir uzlasi saglamaya ¢alismis ancak bu da mimkin
olmam|§t|r33.

Bagdat Demiryolu projesi ingiltere’nin Almanya ile olan iliskisini de
zedelemis, iki taraf arasindaki sorunlari gidermek de Osmanh Devleti'ne
diismistir. Londra’da bulunan Osmanli Sefiri Tevfik Pasa ingiltere Disisleri
Bakanligi ile goriiserek taraflar arasindaki ihtilafi bitirmeye gayret etmi§tir34,
ancak ingiltere tutumundan 6diin vermemistir. Bagdat hattinin Kuveyt'e
baglanmasina da karsi ¢iktig gibias, Bagdat — Basra Korfezi demiryolunun insa
ve isletmesinin ise Alman ve ingilizlere ortaklasa verilmesini talep etmi@tir%.
Ancak bu konu Osmanli Devleti'nin tek basina onaylayabilecegi bir durum
degildi. Bagdat — Basra hattinin insa isine ingilizlerin de dahil edilmesi icin
Alman sermayedarlarin onayi gerekmi§tir37. Almanlar ingilizlerin inatgi tavrinin
karsisinda uzlasici bir tavir sergilemistir. 1911 Martinda Dr. Von Gwinner ile
Dr. Helfferich, hattin Bagdat ile Basra ve Basra Korfezi arasindaki kismindan
ayrica Basra Limani imtiyazindan vazgectigini bildirmistir. Ancak bu hatta
Deutsche Bank’in yabanci diger gruplar kadar hissedar olmasini 6ne stirmdisti.
Ustelik Osmanli Devleti’nin giimriik vergisini arttirmasina da karsi clkmamistir.

%8 “Erance and Turkish Railways”, The Times, 11 Feb, 1911, pg.5.

» “German Railway Projects in Turkey” The Times, 17 Nov, 1902, pg.4.
0 «The Baghdad Railway”, The Times, 22 Apr, 1903, pg.5; “The Baghdad Railway”, The
Times, 6 Feb, 1911, pg.7. etc.

' BOA, HR.SYS. 96/1.

%2 BOA, HR.SYS. 109/21, 109/38.

3 BOA, HR.SYS. 109/9.

** BOA, HR.SYS. 108/62

> BOA, HR.SYS. 104/22.

*® BOA, HR.SYS. 109/5.

%7 BOA, HR.SYS. 109/13.
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Bu demek oluyordu ki Osmanli Devleti Bagdat'tan sonraki hattin imtiyazini
istedigine verebilecekti. Osmanli Devleti AlImanya’nin teklifini kabul ederek 21
Mart 1911’de onlarla yeni bir anlasma imzalamistir. Bu anlasmaya gore
Bagdat Demiryolu Sirketi, Osmanli hazinesinden her hangi bir talepte
bulunmayacak ayrica hattin Bagdat’tan sonraki kismini uluslararasi karaktere
sahip bir Osmanl sirketine blrakm|§t|r38. Bu anlagma ile Osmanli Devleti,
Bagdat sonrasindaki kismin haklarini bilyiik oranda kendine saklamis ancak bu
arada ingiltere ile gériisiip onunla uzlasma arayigindan da vazgegmemi§tir39.
Osmanli Devleti’nin hem Almanya hem de ingiltere ile yaptigi gériismeler
neticesinde 1914 yilinda uzlasma saglanmus, ingilizlerin Basra’daki haklari hem
Almanlar hem de Osmanli Devleti tarafindan kabul gormistiir. Ancak Diinya
Savasi’nin ¢ikmasi nedeniyle anlasma gecersiz hale gelmistir40.

ingiltere basta olmak {izere Fransa ve Rusya’nin itirazlarina ve cikardiklari
zorluklara ragmen Bagdat Demiryolu hatti ge¢ de olsa insa edilip isletmeye
acilmistir. ilk anda imtiyazi alan Deutsche Bank 1903 yilinda Bagdat Demiryolu
Sirketi'ni kurmustur. Sirket bu tarihten itibaren hazirliklara ardinda da
calismaya baslamistir. Ancak gerek mali sikintilar gerek siyasi sorunlar
nedeniyle hattin insasi hizli ilerlememistir“ (Tablo 1).

insaata Konya — Bulgurlu(200km) kismi ile baslanmis hattin bu kismi hizli
sekilde biterek 1904 yilinda isletmeye acilmistir. Bulgurlu’dan sonraki kismin
ingasi yasanan sikintilar sebebi ile ge¢ baslamistir, 1911’de Bulgurlu — Ulukisla,
1912’de Ulukisla — Durak ve Durak — Yenice hatlari, 1913’te Toprakkale —
iskenderun, Bagdat — Samarra, 1914’te Islahiye — Resii’l-ayn hatlari agiimistir.
Hat vyapilirken Toros ve Amanos Daglar’nin gegite imkdn vermemesi
nedeniyle Bagdat Demiryolu birbirinden kopuk hatlardan olusmustur. 1914
yiinda hatlart birbirine baglayabilmek icin Amanos Daglar’nda tinel
kazilmaya baslanmis ve insaat Eylil 1918'de bitirilmistir. Ekim 1918’de hat
kesintisiz sekilde Bagdat’i istanbul’a baglar hale gelmisse de yasanan Diinya
Savasl ve Osmanli'nin bu savastan yenik ¢ikmasi nedeniyle hat 1918 yilinda
bolgede bulunan Osmanli ve Alman askerilerinin tahliyesinde kullanilmis,
Tirkiye topraklarinda kalan kismi ise 10 Ocak 1928'de satin alinarak
devletle§tirilmi§tir42.

Anadolu — Bagdat Demiryolu hatti 1913 itibari ile devlete kar saglamaya
baslamistir. Demiryolunun yapilmis olmasi hattin gectigi bélgelerdeki mallarin

38 Earle, a.g.e., s.249.

% BOA, HR.SYS. 109/14, 109/16, 109/17.
4 Earle, a.g.e., s. 277 - 293.

“ Georgeon, a.g.e., s. 498 - 502

2 Gulsoy, Kutsal Proje, s.242-243.
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satilmasina imkan verdigi gibi bu bolgelerden alinan vergileri de arttirmistir.
1893-1911 yillari arasinda Ankara, Eskisehir, Konya bélgelerinden génderilen
hububat, sebze, meyve %1000 oraninda artis gostermistir. Aydin, Kasaba
hatlarindan daha fazla gelir getiren bu hatta demiryolunun gectigi bolgelerden
toplanan asar gelirleri yirmi yil zarfinda iki misline ulagsmistir. Ayrica
Rumeli’den ve Carlik Rusyasi’'ndan gelen gdc¢menler bu hat boyunca
yerlestirilerek Anadolu’nun sosyo-ekonomik diizeyi yUkseItiImigtir“.

Deutsche Bank mihendisleri hatti izmit'in biraz 6tesine tagidiklarinda
bolge Cerkes haydutlar ile kaynarken, hattin yapimi ile buradaki glivenlik de
saglandig1 gibi cetelerden birinin sefi, Anadolu Demiryolu Kumpanyasi’nin
istasyon seflerinden biri olmus ve yilda 100 sterlin maas almistir. Tren
yolunun gectigi hat Turkiye’nin en glvenilir kesimi olmus bu da Uretimin
artisina katki saglamistir. Bu hattin yapimindan evvel istanbul ve Tiirk ordusu
Rusya’dan ithal edilen unla ekmek yaparken, hattin yapimindan sonra kendi
llkelerinde Urettikleri bugdayi tiketmislerdir. Ankara hatti agilmadan 6nce
bolgeden tahil ihracati yokken hattin agilmasiyla bdlgeden tahil ihraci
baslamis, yalniz bugday ve arpanin yillik kazanci 1,5 — 2 milyon sterline
ulagmistir™.

Hicaz Demiryolu

Hicaz Demiryolu hattinin yapimina dair ilk fikir Amerika’da yasayan Alman
asill mihendis Dr. Charles F. Zimpel’den ¢ikmistir. Kizildeniz’i Sam’a
birlestirmek amaciyla bir proje hazirlayan Zimpel 1864 yilinda bu teklifi
Osmanl vyetkililerine gotlirmis, ancak teklifi inceleyen yetkililer projeyi
reddetmistir. Hat boyunca yasayan Arap kabilelerinin bu projeden rahatsiz
olabilecegini dustundikleri gibi boylesi bir hattin yapimi pahaliya da
patlayacaktir. Onun yerine deniz yolu ile ulasimin daha makul olduguna karar
verilmistir. 1872 yilinda ise taninmis Alman mihendis Wilhelm von Pressel
baska bir oneri ile gelmis Gstelik bu 6neri sayesinde Osmanl Devleti'nin
Hicaz'i askeri anlamda kontrol edebilecegini séylemistir45. Bu soylem etkili
bulunmus olacak ki vyillar iginde bircok devlet adami padisaha Hicaz
Demiryolu’na dair gesitli layihalar hazirlayip sunmustur. 1874’te baslayan bu
layihalar sonucunda konu 1898'de Meclis-i Vikela’da gorislilmistar.
Konunun Meclis-i Vikela’ya tasinmasinda 06zellikle Hindistanli gazeteci
Muhammed Insallah’in gazetede baslattigi propagandanin etkili oldugu
disunulebilir. Cinkl 1896 yilinda Arabistan ¢6l Demiryolu Projesi ismiyle
ingilizler bir proje ortaya atmis, Muhammed insallah da bu projenin ingiltere

3 Ortayl, a.g.e., s. 144,
4 Earle, a.g.e., s.251-252.
4 Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Yayincilik, istanbul, 1994, s.31.
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degil Osmanh tarafindan yapilmasi igin yogun bir propaganda faaliyeti
baslatmistir. Bu propagandanin da etkisi ile konu 1898 yilinin Agustos ayinda
Meclis-i Vikela’ya tasinarak mizakere edilmistir46.

Sultan Abdilhamid’in “Benim eski riyamdir” dedigi ve 2 Mayis 1900
tarihinde gikardigi irade ile hazirliklarina baslanan Hicaz Demiryolu'nun47 insa
edilme nedeni kamuoyuna “hacc kolaylastirmak” olarak agiklanmistir.
Dénemin imkansizliklari icinde Sam’dan yola g¢ikan bir insan Medine’ye 40,
Mekke’ye 50 giinde ulasabilmektedir. Ustelik yolculuk esnasinda yasanan su
sikintisi ve bulasici hastaliklar ile seyahat masrafi da eklendiginde hacca
gitmek c¢ok zor olmustur. Sultan Abdiilhamid Hicaz Demiryolu ile hac
yolculugunu ¢ok daha kisa, konforlu ve glivenli hale getirmeyi dusinirken,
temelde islam diinyasindaki prestijini yiikselterek hilafete olan baglilig
arttirmayi pIanIam|§t|r48.

Dini sebepten daha 6nemli olan diger sebepler ise siyasi ve askeri etkenler
olmustur. Arabistan bolgesi stratejik, ekonomik ve dini durumu nedeniyle 19.
yy boyunca Avrupali devletlerin ilgi odagi haline gelmistir. ingiltere &dzellikle
Hicaz, Yemen, Kizildeniz gibi kiyilar basta olmak lizere pek ¢ok yerle yakindan
ilgilenir olmus, bazi niifuzlu seyh ve yerel liderleri Londra’ya goétirerek kendi
vanina ¢ekmeyi basarmistir. Dahasi taninmis ailelerin ¢ocuklarini da tahsil
bahanesi ile gotlirerek onlari kendi politikalar ile yetistirmistir. Avrupa’nin
bolgeye artan ilgisinin farkinda olan Sultan Abdilhamid, Hicaz Demiryolu
aracihigiyla bolgeye asker sevkini kolaylastirmak istemistir. Bu sayede Osmanl
Devleti aleyhine bozulmus olan kuvvet dengeleri degisip mahalli giicler etkisiz
kalacak, devlet de bolgedeki siyasi ve askeri otoriteyi saglamis olacaktir®.
Ustelik bolgedeki niifuzla birlikte tarim ve ticaret gelisecek, Suriye’nin
glineyindeki araziler deger kazanacak boylelikle bolge iktisadi anlamda
gelisecektirso.

Demiryolunun yapimi, 1 Eylil 1900’de Sam’in Kadem mevkiinde yapilan
resmi merasimle baslamistir. Normal sartlarda demiryolu insaatlarinda yilda
150 km yol yapilabilirken, Hicaz Demiryolu hattinda ¢6l sicaklari ve maddi
sikintilara ragmen biyilk bir 6zveri ile yilda 288 km ray désenmistir. Sultan
Abdilhamid’in  emri (izerine Medine-i Minevvere’ye vyaklasilirken Hz.
Muhammed’in ruhaniyetinin rahatsiz olmamasi igin c¢elik yerine agag

4 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.32-39.

47 Omer Faruk Yilmaz, Hicaz Demiryolu Projesi, Camlica Yayinlari, istanbul, 2011, s.16.
8 Gllsoy, Kutsal Proje, s. 67-69.

49 Gllsoy, Kutsal Proje, s.69-75.

30 Georgeon, a.g.e., s. 499.
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traversler kullanilmis ve raylarin altindaki guriltiylu engellemek igin kege
désenmistir™.

Kutsal bir yol oldugu igin yabanci sermayeye basvurmadan yapilmasi
hedeflenmis olan proje her ne kadar devlet bitgesi ile yapilmissa da halkin
destegini de almistir. Sultan Il. Abdilhamid’in 50 bin lira ile baslatmis oldugu
bagis kampanyasina ¢ok sayida devlet adami ve memur katkida bulunmus,
resmi gorevlilerin yani sira halkin yardimiyla biyik meblaglar toplanmistir.
Kutsal bir proje olarak lanse edildigi igin Misliman sermayesi ile yapilmasi
planlanmigsa da yardim edenler arasinda gayrimuslim tebaadan bulunanlar da
oImusturSZ. Osmanli vatandaslari disinda Hindistan, Fas, Rusya, Avrupa, Afrika,
Orta Asya, Amerika, Rumeli®® ve Kibris'ta yasayan Muslimanlardan da yardim
gelmistir™®. Bu yardimlar II. Mesrutiyet dénemi de devam etmistir. Kibris'tan
gelen yardimlar gibi’>, Tan Gazetesi’'nin sahibi Mehmed insarullah Efendi’nin,
Hicaz Demiryolu igin, 1910 yilinda Lahor'da baslattigi yardim kampanyalari
demiryolunun finanse edilmesine katkida bulunmustur™.

1 Eylil 1900’de yapimina baslanmis olan Hicaz Demiryolu 1908 yilina
gelindiginde Medine’ye ulasmistir. Medine Gar’’'nin acgilisi daha evvel
kararlastirildigi Gzere 1 Eyliil 1908 tarihinde yani Sultan Abdilhamid’in tahta
gecisinin 33. yilinda yapilmis, ancak o tarihte Jon Tiirk devrimi gerceklesmis
oldugundan hattin acilisi Mesrutiyet’e denk gelmi§tir57. Acilis yapildiktan
hemen sonra tren seferleri dizenlenmeye ba§lanm|§t|r58. Yapilan planlamaya
gore haftada U¢ kez Sam’dan Maan’a, Maan’dan da Sam’a sefer
diizenlenecektir. Sam ile Maan arasi 459 km olup bu mesafenin 24 saatte
alinmasi hedeflenmistir. Clinki trenin o glinkii hizi saatte 30 km’dir*®. Trenler
Pazartesi, Carsamba ve Cumartesi ginleri saat 7.00, 10.00 ve 13.00’de
Sam’dan, Sali, Persembe ve Cuma giinleri ise yine ayni saatlerde Medine’den
kalkmaktadir®.

Hikimet hac seferi esnasinda rahatsizlanan ya da salgina kapilan hacilar
icin Teblk’te karantina islevi gorecek bir tahaffuzhane insa etmek istemis,

31 Yilmaz, a.g.e., s. 16-18.

2 sabah Gazetesi, 21 Kasim 1900, s.1, Sabah Gazetesi, 17 Temmuz 1900, s.1.
>3 Yilmaz, a.g.e., s.16.

** BOA, A} MTZ.KB. 3/19, A} MTZ.KB. 3/20.

> BOA, A} MTZ.KB. 2/101.

> BOA, .MBH. 2/44

> Georgan, a.g.e., s.502

%8 “Hicaz Hatti”, Tanin Gazetesi, 26 Agustos 1324, s.3.

> Sabah Gazetesi, 16 Kasim 1907, s.1.

60 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.142.
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bunun icin de 14 Kasim 1908’de bir kanun g¢ikarmistir. Bu kanuna gore hacca
gelecek hacilardan tahaffuzhanenin insasi igin karantina vergisi diginda 25
kurus daha vergi aIm|§t|r61. 1911 yilinda ise Hicaz bolgesinin sihhiyesine
harcanmak amaciyla Hicaz’a gerek deniz yolu, gerekse tren yolu ile gelen
hacilarin biletlerine Hicaz’a mahsus tedabir-i sihhiye resmi adiyla 10 kurusluk
bir vergi ilavesi daha yapmistir. Buradan gelecek para Hicaz Sihhiye Meclisi
tarafindan Hicaz bolgesinin sihhiyesinde kuIIan|Im|§t|r62. ihtiyaca binaen vergi
koyan devlet -zaman zaman- hac mevsimi sirasinda ve dnemli dini giinlerde
tren biletlerinde indirime gitmistir ayrica fakir hacilari her trende %3 oraninda
olmak Uzere bedava ta§|m|§t|r63. 1912 yilinda hikimetin aldig kararla fakir
hacilarin Medine’ye gidiste %2’si, doniste ise %4’ Ucretsiz tasinmis ayrica bu
hacilarin 20 kiloya dek olan esyalarindan da Ucret allnmam|§t|r64.

Halk trene bliylk oranda ilgi gdstermis, bu durum yolcu vagonlarinin talebi
karsilayamamasina neden olmustur. Talebin karsilanamamasi 1910 yilinda
problem olusturmustur. Soruna hizli bir ¢6ziim olmasi igin yiz kadar agik
vagon kapali vagona cevrilerek yolculara tahsis edilmi§tir65. Ayrica ilave edilen
hatlar da g6z ontinde bulundurularak kapali zarf usult ile ihaleye cikilip
fabrikalardan yeni vagon ve lokomotifler satin aI|nm|§t|r66. Trenlerin hareket
saatleri ve izleyecekleri seyir, namaz saatlerine uygun olarak hazirlanmistir.
Trenler aralarda hacilarin namaz kilmasina imkan verecek kadar bekletilmis,
ayrica trende imam da bqunduruImustur67.

Mesrutiyet’in ilanindan sonra Hicaz Demiryolu’nun unvani ile idari
yapisinda degisiklikler olmustur. 1909 yilina dek resmi yazismalarda Hamidiye
— Hicaz Demiryolu olarak gegen ve halk tarafindan da bu sekilde anilan hattin
ismi Il. Abdldlhamid’in hal edilmesiyle birlikte yalnizca Hicaz Demiryolu’na
cevrilmistir. Hamidiye — Hicaz Demiryolu idare-i Maliyesi Nezareti de 1909
yilinda Hicaz Demiryolu Nezareti ismini almis ve Sadarete baglanmistir. Ancak
bu tarihten sonra da birkag sefer degisiklik yasamistir™. 1909 yilinda éncelikle
Nezaret ismi kaldirilarak Hicaz Demiryolu Miiddiriyet-i Umumisi unvani verilmis
ardindan 1912 Nisan’inda kurum Sadaret’ten alinip Harbiye Nezareti'ne
baélanmls69 ancak ayni yilin Ekim ayinda tekrar Sadaret’e baélanmlstlrm. 1914

&y, Tertip Diistur, C.1., 5.92.

82 1. Tertip Diistur, C.III., 5.356.

% BoA, MV. 137/119.

64 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.142.

% BoA, MV. 137/111.

% BOA, MV. 152/72.

%7 Sebilii’r — Resad, c.XI1/287, 1329, s.16.
68 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.209.

% 1. Tertip Diistur, C.IV., s.464.
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yili Ocak ayinda ise Sadaret’ten alinip Evkaf Nezareti’'ne baglanmlstlrn. I
Diinya Savasi’nin ¢ikmasina dek de Evkaf Nezareti’'nde kalmistir. Seferberlik
ilaniyla birlikte tim demiryollari askeri nakliyata sevk edildigi gibi isletme isleri
de Harbiye Nezareti'ne devredilmi§tir72.

Hicaz Demiryolu’nun yasadigl degisim unvan ve idarenin bagl oldugu
kurumla sinirh kalmamig, Ulkede Megsrutiyet’in ilaniyla baslayan tensikat
dénemi demiryolu galisanlarini da etkilemistir. Bu donem, hatlarda ¢alisan pek
¢ok yuksek dereceli memur gorevden uzaklastirilmistir. Hicaz Demiryolu
biinyesinde galisip tecriibe kazanmis olan subaylar 5. Ordu blinyesine alinmis,
onlardan uzaklastirilan yerlere de Yildiz Sarayi’ndan uzaklastirilan alayli
zabitler getirilmistir. Ayrica Hicaz Demiryolu’nda senelerdir kullaniimakta olan
Hayfa’daki bahriye erleri de geri ¢ekilmis ve hareket memurlarinin da islerine
son verilmistir. Mesrutiyet sonrasi yasanan siyasi kriz, cok sayida memurun da
kendi istegiyle istifa etmesine neden olmustur73. 1909 yilinda, ¢alisan zabitan
ve memurlardan bazilarina ¢ift maas 6denirken tek maas alanlardan para
kesilmesi, pek ¢ok kisinin isi birakmasina neden olmustur. Durumun farkinda
olan isciler, bazilarina ¢ift maas 6denirken kendilerinden para kesilmesini
protesto etmis ve isten ayrilmistir. Hicaz Demiryolu Miudiriyeti durumu
hikimete bildirdiginde hiikiimet bazi calisanlarin mevkilerinin getirdigi zaruri
masraftan dolayi ¢ift maas aldigini, isten gikan insanlarin da eski maaslarinin
odenerek geri alinmasini bildirmi§tir74. Ancak sorunlar bitmemistir dnceki
yillarda, mezun olan yeni miihendislerin bir kismi Hicaz Demiryolu’nda pratik
yaparken 1909 yilinda bu uygulamada aksakliklar baslamistir. Ayrica ayni sene
bedevi saldirilarinin artmasi ¢alismayi zorlastirdigi icin bu hatta calisacak
yeterli miktarda mihendis ve isletme memuru bulunamamis, bundan sebep
gazete ilani ile memur aranmistir. Ancak tecriibeli memur bulunamamis bu da
Avrupallara is imkani saglam|§t|r75. 1911 Aralk ayinda Hicaz Demiryolu
isletme idaresi Hareket ve Miinakalat idaresi Reisligine Peter Dikman tayin
edilirken76, birka¢ ay sonra Hicaz Demiryolu isletme idaresi Fen memurluguna
Alman Erih Volter atanm|§t|r77.

7 1. Tertip Diistur, C.IV., s.657.

"L I1. Tertip Distur, C.VI., s.161.

72 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.209.

73 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.143-144.
7 BOA, MV. 131/80.

73 Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s. 144.

® BOA, [.A. 1/4.

77 BOA, [.A. 1/5.
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Hicaz Demiryolu, yapilmaya baslandigi glinden elden ciktigi gline kadar
defalarca bedevi saldirilarina maruz kaIm|§t|78, halbuki bedevilerden bazilari
yol yapimi konusunda hikimetin yaninda yer almasina karsin bir kismi da
strekli saldiri  halinde olmustur79. Hicaz Demiryolu’nun yapildigi Arap
topraklari farkli kabilelere ev sahipligi yapmistir. Bu kabilelerden Cebel-i Diruz
Diirzileri ya da Vuld Ali, Rualla, Anzeh, Beni Atiy, ibniil Fadi, Rabig gibi
kabileler hattin désenmesine karsi citkmayip ustelik -bir kismi- hattin yapimina
yardim ederken Beni Sahr, Advan, Beni Harb, Beni Ali, Havazim ve Ahamideh
kabileleri hattin yapimina muhalefet etmis hatta hat icin blyuk tehlike de arz
etmistir. Beni Atiy Kabilesi, hattin yapiminda calismasina karsin calisma
grubundan ayri disenleri bogmasi ile meshur olmustur. Hattin yapimina karsi
cikan kabileler désenen raylari yerinden sékmis ayrica hattin gececegi yere
devasa kaya pargalari koymustur, cogu zaman da silahli saldirida
bulunmuglardir. Bedevilerin tren yolu insasina muhalefet etme sebepleri
ekonomik ve glivenlik olmak Uzere iki baslkta toplanabilir. Hattin ¢alismaya
baslayacak olmasi, deve ile tasimacilik yapan bedevilerin isine son verecegi
gibi trenin bazi sehirler arasindan transit gegcmesi, bedevilerin yasadiklari
bolgenin ticaretini durduracakti. Bu da bolge bedevileri icin ekonomik darbe
anlamina gelmistir. Glvenlik kismi ise isyan ettikleri ya da sorun cikardiklari
takdirde Osmanli askeri bolgeye hizla ulasabilecektir ki bu da hos
karsilayacaklari bir durum olmamistir. Hatti destekleyen bedeviler ise hattin
yapimindan ekonomik olarak zarar gérmeyen aksine hattin yapilmasi ile
bolgeleri ticari olarak canlanan bedeviler olmusturso. Bu nedenlerden dolayi
bedevilerin bir kismi hikimete destek olurken diger kismi saldirmistir.
Saldirilar Sultan Abdilhamid donemi oldugu gibi Mesrutiyet donemi de
devam etmistir. Ustelik hattin kullanima baslandigi 1908-1909 yillarinda
siklagsmistir, dyle ki saldirilar zaman zaman tren seferlerinin durmasina neden
oImU§81 yeni hatlarin da désenmesini geciktirmistir. Saldirilarin siklagmasi
nedeniyle Mesrutiyet idarecileri bedevilerle anlasmaya ¢alismistir.
Uzlasabildikleri kabilelerin liderlerine maas baglayarak tren yollarina saldirilari
onlemek istemistir. Hikiimet bu isin igine hacilari da dahil etmis, bedevi
liderlere baglanan maas icin tren biletine urban tahsisati denilen bir meblag
eklemi§tir82. Ancak belgelerden gordiigiimiiz kadariyla bedevi saldirilari tam
manaslyla engellenememistir. Destek verenlere® ragmen pek cogu saldiri
halinde olmaya devam etmistir. Bu saldirilar zaman zaman siddetlenmis,

78 BOA, DH.MUI. 1/36-37-38, DH.EUM.4.5b. 3/25
7 BOA, i.HUS. 160/105

g0 Hulagi, a.g.e., s.122-126.

8 BOA, BEO. 3495 / 262070.

8 BoA, DH.MUI. 1/37.

8 BoA, DH.MUI. 97/24.
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bedeviler 1909 yilinin Nisan ayinda Osmanli askeri ile ¢atismaya girmi§tir84
hikimet bu saldirilara 6nlem olarak bir yandan Akinci (Hegin) Stvari Taburu
olustururken85 diger yandan burada kullanilmak Gzere zirhli otomobil ile
makineli tiifek alma yoluna gitmistirse. Genelde demiryolu hatlarina zarar
verip hat boyunca désenen telgraf direklerini yakan bedeviler”’ zaman zaman
¢alisanlarin yaralanmasina da sebep olmustur. Hicaz Demiryolu binyesinde
¢alisan Stefan Maslakyan Arap saldirilari yiziinden sakat kalmis ve is goremez
hale gelmis isimlerden yalniz biridir®. Bu ylizden saldiri esnasinda korunmak
amaciyla hat boyunca calisan amelelere silah tasima izni verilmistir®.

Gorev esnasinda is dolayisiyla sakat kalan ya da 6len oldugunda bu kisilere
tazminat 6denmistir. Hicaz Demiryolu, devlet butcesi ile Osmanh Devleti
tarafindan yapildigi igin, is esnasinda kaza olmasi durumunda konu Hicaz
Demiryolu Middriyeti tarafindan Meclis-i Vikela’ya sorulmus, vikelanin aldigi
karar dogrultusunda da hareket edilmistir. Belgelerden anladigimiz kadariyla
demiryolu idaresinin kazazede hal tertibi vardir. Hicaz Demiryolu biinyesinde
tesviyeci olarak calisan Stefan Maslakyan 1911 yilinda bedevi saldirilar
sebebiyle yaralanip, is goremez hale geldiginde konu derhal hikimete
bildirilmis, hikimet Maslakyan’a 4392 kurus verilmesini uygun gérmdastdr.
Yine ayni tarihte isi esnasinda trenden diserek 6len Katar memuru Hiseyin
Fevzi Efendi iginse 12.078 kurus tazminat édemi§tir90. 1912 yilinda olen
Kadiroglu Haci Mehmed, ibrahim Dib, Mehmed Enis ve ibrahim isimli iscilerin
varislerine ise 37.538’er kurus 6denmesini bildirmistirgl.

Tdm o saldirilara ve kazalara ragmen Hicaz Demiryolu’nun ne seferleri ne
de yeni hatlarla uzatilmasi durdurulabilmistir. Hikimet 24 Haziran 1910
tarihinde aldig1 bir kararla Hicaz Demiryolu’nun Hayfa’dan Akka’ya, Dera’dan
Busra’ya(Eski Sam) ve Cidde’den Mekke-i Mikerreme’ye uzatilmasini
kararla§t|rm|§t|r92. Bu subelerinin kesfi icin Hicaz Demiryolu Muddriyeti
Umumiyesi’'nin 1326 bitgesinden 1.5 milyon kurus ayr|Im|§t|r93. Bu meblag
yalnizca kesif icin harcanan kisimdir. Yalnizca Cenin — Nablus hattinin insasi 6

8 BoA, DH.MUI. 1/38.

8 BOA, DH.MUI. 1/6, DH.MUI. 1/25.

8 BOA, DH.ID. 1/1.

8 BoA, DH.MUI. 94/20.

8 BoA, MV. 154/86.

8 BOA, DH.EUM.7.Sb. 2/58, DH.EUM.7.Sb. 3/29.
% BOA, MV. 154/86.

1 BOA, MV. 162/76.

2B0A, MV. 141/65.

% 1. Tertip Distur, C.II., s.32.
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milyon kurus tuth§tur94. Yapilan kesifler sonunda 6nce 1911 yilinda Kadem-i
Serif — Sam hatti insa edilmistir. Bu hat yapildiktan sonra Sam, Hicaz
Demiryolu’nun baslangi¢ noktasi yapiimistir. 1912’de Kudis subesinin pargasi
olan Afule — Cenin, 1913’te ise Der’a — Busra (Eski Sam), ile Hayfa — Akka
subesi tamamlanmis, 1913 ve 14 vyillarinda Kudis subesinin diger pargalari
olan Cenin — Siletiizzahr ile Siletiizzahr — Sebestiya hatlari agilmistir. Ardindan
Cenin- Nablus hatti da yapilarak Afule — Nablus hattina baglanm|§t|r95. Bu
demek oluyordu ki Mesrutiyet idarecileri I. Diinya Savasi ¢ikana kadar bu
istikamette 120 km’den fazla hat dosemistir ki, hatlar savas yillarinda da
désenmeye devam etmistir. islam diinyasinda biiyiik bir sevingle karsilanan
Hicaz Demiryolu I. Diinya Savasi sonrasinda Osmanl Devleti'nin
topraklarindan ¢ikmis ve isletmesi kisa sirmis olmasina ragmen Mdisliman
sermaye ve isglcl ile insa edilen bu hattin yapiminda kazanilan tecriibe,
Osmanl Devleti'nde bircok demiryolu mihendisi, makinisti ve kalifiye
personelin yetismesine imkan vermi§tir96.

Rumeli Demiryolu

Osmanli Devleti, Balkanlarda baslayan isyanlari bastirmak, muhtemel bir
Rus Savasi’nda asker sevkiyatini kolaylastirmak, Avrupa hatlar ile irtibat
kurmak ve Balkanlar’daki tarim drinlerini kolayca tasiyabilmek amaciyla
istanbul — Belgrad arasinda bir demiryolu hatti yaptirmak istemistir. Bu hat
vasitasiyla Urlnleri tasinacak olan Balkan prensliklerinin ticareti Osmanli
Devleti Gizerinden tasinacagi igin prensliklerin devlete daha ¢ok baglanacaklari
umut edilmistir. Bu dustncelerle Osmanli Devleti 1855 yilinda Avrupali
sermayedarlara ¢agrida bulunmustur. Cagriya ilk cevap ingiliz bir yatirimcidan
gelmis, ancak kisa siire sonra bu isi yapmayacagi anlasilip yapilan sozlesme
fesh edilmi§tir97. Rumeli hatti ayni nedenlerden li¢ defa el degistirmis, 1869
yilinda Baron Hirsch ile diizenlenen mukavelename sonrasinda yapimina
baslanmistir. Yapilan ilk anlasmaya goére hatti Baron Hirsch insa edecek
isletmesini ise Rothschild ailesine ait Lombar Kumpanyasi Ustlenecektir, bu
ylizden Osmanli Devleti imtiyaz middeti boyunca miiteahhid Baron Hirsch’e
km basina 14.000 frank 6derken, Lombar Sirketi ise her yil km basina 8.000
frank verecekti. Ancak bu anlasma Osmanh Devleti’'nce agir bulundugu gibi
Lombar Sirketi kendi payina disen kismin da Osmanl Devleti tarafindan
6denmesini istemis, hikimet bunu da kabul ettigini bildirdigi halde

%y, Tertip Diistur, C.V., s.834.
% Gllsoy, Hicaz Demiryolu, s.210.
96 .- .
Hilagt, a.g.e., s.48.
7 yahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Eren Yayincilik, istanbul, 1993, 5.42-48.
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Rothschild’ler isletmeden gekilmi§tir98. isi tek bagina stlenen Baron Hirsch 5
Ocak 1870’te insaati yiritmesi i¢cin Rumeli Demiryollar Sirket-i Sahanesi, 7
Ocak 1870’te ise isletmeyi Ustlenmesi igin Rumeli Demiryollari isletme
Kumpanyasi’'ni  kurmustur. 4 Haziran 1870’den itibaren Yedikule-
Kiiclikgekmece arasinda yapim calismalarina da baslamistir. Ayni yil istanbul-
Edirne- Dedeagag, Selanik, Uskiip ve Banaluka — Avusturya arasinda da yapim
¢alismalari baslamistir. Hattin kolay kisimlari Baron Hirsch tarafindan peyder
pey bitirilmis, istanbul - Edirne - Sarimbey - Belova, Uskiip — Mitrovice ve
Tirnova — Yanbolu hatlar agilmistir. Kolay hatlari bitiren Hirsch imtiyazini,
insaatin kalan kismini tamamlayacak bir sirkete verebilecegini soylemis,
bunun Gzerine 18 Mayis 1872’de bin km.lik bir hattin insaatini devlet
Ustlenmistir. Ancak devletin Ustlendigi kismin yapilabilmesi icin Balkan
Daglar’nin asilmasi gerekmektedir. Hirsch ise yalnizca basladigi hatlari
tamamlamakla yukimlu kalmig Gstelik yaptiklari yeni mukaveleye gore eger
devlet taahhlt ettigi yerleri zamaninda bitiremezse Hirsch’e tazminat
6deyecektir99. Nitekim Osmanl Devleti mali imkansizliklar ve Hirsch’in
suiistimalleri nedeniyle basladigl hatlari bitiremezken Hirsch ise sorumlu
oldugu kismi bitirmis, bu nedenle hatlar birbirinden kopuk kalmistir. Bu
durum Hirsch ile devlet arasinda ihtilafa sebep olmustur. Bu arada 1878
yilinda Hirsch’in sahip oldugu Rumeli Demiryollari isletme Sirketi Avusturya
tabiiyetine gecmis ve Sark Demiryollari Sirketi adini almistir. Ancak taraflar
arasindaki ihtilaf bitmemistir. Kopuk hatlar arasindaki baglantiyi ise Osmanl
Bankasi ile Comptoir d’Escompte sirketinin meydana getirdigi Rumeli
Demiryollari Hutut-i iltisakiyyesi insaat Sirketi tarafinda yapilmistir. Béylelikle
12 Agustos 1888’de meshur Sark Ekspresi de Sirkeci’den hareketle Viyana’ya
gitmistir. Osmanli Devleti sayesinde bliylk bir servetin sahibi olan Baron
Hirsch ise Osmanl Devleti’'ne 27 milyon 500 bin Frank édemeye mahkim
edilmistir. Hirsch bunun Gzerine Rumeli Demiryolu isletmeciliginden ¢ekilmis
ondan kalan bosluk da Deutsche Bank ve Wiener Bank Verein tarafindan
doldurulmustur. Bu iki banka bir araya gelerek Sark Demiryollari Bankasi'ni
olusturarak Hirsch’in hisselerini satin almis, boylelikle Alman sermayesi
Rumeli Demiryolu hattina dahil olmustur. Ancak demiryolunun, 1878’den
sonra Dogu Rumeli icinde kalan 309 km.lik kismi, zaman zaman, bu hatlan
denetim altina almak isteyen Bulgar saldirilarina hedef olmu5tur1°°. Nitekim II.
Mesrutiyet’in ilanindan kisa sire oOnce Bulgarlar, Sark Demiryolu’nun

%8 Engin, Rumeli Demiryollari, s.49

% Vahdettin Engin, “Rumeli Demiryolu”, TDV islam Ansiklopedisi, c.35, 2008, ss.235-
237.

100 Engin, “Rumeli Demiryolu”, s.237.

Q9 .
\/ /\aRanuvis



Osmanli Devleti’nin Il. Megrutiyet Donemi Demiryolu Politikalari 1908-1914 177

Rumeli’den gegen kisimlarini isgal etmi§tir1°1. Il. Megrutiyet’in ilaniyla da
mevcut durum degismemistir, Ustelik llkeyi saran 6zgurlik havasi isgilere
cesaret vermis, Sark Demiryollar’'nda c¢alisan memur ve amelelerin greve
yonelmesi isleri Osmanli Devleti i¢cin daha karmasik bir hale getirmistir.
Belgelerden anladigimiz kadariyla isgiler uzun sire boyunca greve tesvik
edilmi§tir102 konu hakkinda istihbarat alan devlet isgilerin greve gitmemesi igin
iscileri greve tesvik eden istepan Otiban isimli sahsin pesine dt@erken103 diger
yandan da grevin gergeklesmesi ihtimaline karsi tedbir almaya ¢alismig ancak
uzun zamandir kigkirtilan isgilerin greve gitmesini engelleyememistir. Sark
Demiryolu iscileri 18 Eylil 1908’de Edirne, istanbul, Dedeagag, Yamboli ve
Filibe’de greve baslamistir. Grev hem Osmanl Devleti'nde hem de Avrupa’da
endise yaratmistir'®. Yevmiye ve maaslarinin arttirilmasini isteyen memur ve
amelelerin talepleri sirket tarafindan birkag giin boyunca gorisilmis ancak
olumlu kar§|lanmam|§t|r105. Sirketle ayni fikirde olan ve iscilerin taleplerini
kabul edilemez bulan ingiliz basini grevin uzun siireli olacaga benzedigini,
bunun Bulgar ve Tirk ticareti icin bir felaket olacagini dile getirmigtir106
iscilerle sirket arasindaki anlasmazligi gidererek greve son vermek isteyen
hikimet ise, sorunu ¢6ziime kavusturmak icin Nafia Naziri Demiryollari
idaresi Mudirii Margosyan Efendi’yi grev yerine géndermistir. Margosyan
Efendi, grev yapan memurlardan bir temsilci ve sirket direktorleri ile bir araya
gelerek konuyu goriismistir. Ayrica bu gériismeye bir de tarafsiz bir hakem
atanmistir. Yapilan goriismeler sonunda ortak bir yol bulunmus, bu sayede
grev 2-3 giinden fazla sirmemistir'”’. Grev nedeniyle duran posta katari da
hemen yola ¢ikmig ayrica grev nedeniyle Osmanli hikimeti tarafindan olay

. . . . . . . .. ... 108
yerine génderilen polis ve asker de gorev yerlerine donmustir .

191 BOA, HR.SFR.3. 587/48.

192 B0A, ZB. 327/69, DH. MKT. 2627/15.

13 B0A, ZB. 325/121.

104 «Strike On The Oriental Railways”, The Times, 19 Sep. 1908, pg.5.

105 “Sark Demiryollan”, Tanin, 6 Eylul 1324, s.7.

106 «Strike On The Oriental Railways”, The Times, 19 Sep. 1908, pg.5.

97 Times'in verdigi bilgilere gore Osmanli yoneticileri grev yapanlar tehdit ederek
onlari ise geri dondiirmustlr. Sark Demiryolu Sirketi'nin ¢alisanlarinin dinlenmesini
soyleyen temsilci, greve devam ederlerse bir daha Osmanli Devleti’'ndeki higbir
demiryolu hattinda calisamayacaklari gibi su an aileleri ile birlikte yasamis olduklari
binalari da terk etmek durumunda kalacaklarini, ayrica Sirkeci basta olmak lizere tim
istasyonlara asker yigildigini ve geri donusleri engelleyen kisileri de gesitli bigcimlerde
cezalandiracaklarini ilave etmistir. Bkz. “Turkey - Railway Strike Ended”, The Times, 22
Sep. 1908, pg.3.

108 “Sark Demiryollan”, Tanin, 9 Eylul 1324, s.6.
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Demiryolu calisanlari greve son vermis olmasina ragmen Bulgaristan,
Mesrutiyet’ten hemen 6nce baslattigi isgali bitirmemis, Edirne’ye dek olan
hattin trafik kontroll ve isletmesine grev nedeniyle el koydugunu séylemesine
karsin bunu sonlandlrmamlstlrwg. Demiryolu Kumpanyasi’nin kendilerine ait
olmasi sebebiyle c¢ikarlari zedelenen Avusturya ve Almanya Sofya’daki
konsolosluklari vasitasiyla durum hakkinda izahat istediginde ise, elgilikten
gelen cevap Bulgarlarin kendi selametleri icin hatlarda huzur saglanana kadar
isgal ettikleri kismi Simendifer idaresi’ne teslim etmeyi reddettikleri seklinde
oImu5tur11°. Talepleri yerine getirilene dek isgale son vermeyecegini bildiren
Bulgarlar, Demiryolu sirketine ait depolarin kapilarini kirarak iceri girmis
petrol ve levazimati gasp etmis, istasyon bilet kasasini da kirmaya tesebbis
etmistirm. Ustelik Sark demiryollarinda calisan isci ve memurlari da ise kabul
etmemistir. Osmanli Devleti durumu derhal protesto etmis, bu protestoya
ingiltere de katilmistir. 5 Ekim 1908’de Bulgaristan bagimsizligini ilan edince
hat da tamamen onlarin topraklarinda kalmistir'™™?. Osmanli Devleti bu
bagimsizhg kabul etmedigi gibi korunma gereksinimi gibi fese sarilmis ve Sark
Demiryolu calisanlarina fes giyme zorunlulugu getirmistir. Fes takmayi Sark
Demiryolu Direktorlik Dairesi reisleri ve katiplerinin kendi arzularina
birakirken diger memur ve mistahdemler ig¢in zorunlu k|Im|§t|r113
Bulgaristan’in bagimsizligini da 1909 yilina dek kabul etmemistir. Osmanli
Devleti 19 Nisan 1909’da yapilan bir protokolle Bulgaristan’in bagimsizhgini
tanlmlstlrm. Bulgaristan kendi topraklarinda kalan Osmanl yatirimlari igin
tazminat 6demek durumunda kalmisti, Rumeli demiryollari da bunlardandir,
Bulgaristan Rumeli demiryollari i¢in 42 milyon Frank 6édemeyi kabul etmis,
ancak bu meblagin 26 milyon kisurunu Sark Demiryollari Sirketi istemistir.
Ancak Osmanh Devleti bu meblagi cok gérmis bu yizden konu derhal ¢6ziime
kavusamamistir. Fakat sirketlerin sahibi olan Alman ve Avusturyali yatirimcilar
nedeniyle Almanya ve Avusturya, sorunun derhal giderilmesi igcin Osmanli
Devleti’ne baski yapmistir. Baski neticesinde hiikimet de sorunun giderilmesi
icin  konunun bir heyete havale edilmesini istemigtirlls. Konunun

109 “Turkey - Railway Strike Ended”, The Times, 22 Sep. 1908, pg.3.

Sark Demiryollar”, Tanin, 11 Eylil 1324, s.3.

BOA, DH. MKT. 2620/80.

12 Engin, Rumeli Demiryollari, s.212.

' BOA, DH. MKT. 2692/40.

14 Engin, Rumeli Demiryollari, s.212.

5 Baz belgelerde 40 milyon frank yazmaktadir ama 6denen meblag 42 milyon
franktir, karsilastirma igin bkz. BOA, MV. 127/8 — 128/63.
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¢oziilmesinde Mésyd Moret hakemlik ettigi gibi, ingiltere ve ingiltere Telgraf
idaresi de mesai sarf etmi§tir116.

Konu Osmanli hiikiimeti nezdinde de birka¢ kez ele alinmis, meselenin
¢6zUmu icin gayret gosterilmesi gerektigi konusulmustur. Bu demek oluyordu
ki hikUmet itiraz ederek sorun g¢ikarma yanhsi oImam|§t|r117. Ancak Haziran
ayinda hazirlanan protokolden anlasildigi kadariyla Sark Demiryolu
Kumpanyasi’'nin istedigi 25 milyon kusur franki 6deme yanlisi da olmamistir.
Osmanl Devleti 25 milyon franka karsilik 20 milyon frank, sirketin insa etmesi
gereken ama isgal sebebi ile inga edemedigi bazi rihtim, liman ve yollar
karsiligi da 1,5 milyon frank 6demek istemistir. Sirket ise 21,5 milyon frankin
yaninda kilometre basina 10.333 frankin fazlasinin %70’ini tahsil karsihiginda
tim taleplerinden vazge¢me taraftari olmus, bu durum Osmanl Devleti
tarafindan da uygun bqunmu5tur118. Konu boylelikle iki taraf arasinda
¢6zllmus, Osmanli Devleti 19 Temmuz 1909°da, Bulgaristan ile yaptigi 15
Haziran 1909 tarihli mukavelenameyi kanunlastirmistir. Buna gore Bulgaristan
dahilinde bulunan 309 km.lik Belova-Tirnova-Yanbolu hatti ile Belova —
Vakarel hatti icin alacagi 42 milyon franktan 21 buguk milyonunu Sark
Demiryollari Kumpanyasi’na 6deyecektir. isletici sirket olan Sark Demiryollari
Kumpanyasi da gelir fazlasindan paymina disen meblag karsiliginda tim
haklarindan vazge¢mis ve ileride hicbir sekilde Osmanli Devleti’'ne dava
acamayacagini kabul etmi@tirm. Ayrica 10 ay zarfinda Sark Demiryollari
Kumpanyasi’nin bir Osmanl Anonim Sirketi haline gelmesi kararlastirilmistir.
Nitekim bu karara dayanarak 29 Mayis 1910 tarihinde Sark Demiryollari
Kumpanyasi, Osmanl Anonim Sirketi olmustur. Osmanli Devleti bu arada
askeri ve ticari ihtiyaglar sebebiyle Osmanli — Yunan hattini birlestirmek
istiyordu. Konu hakkinda Harbiye Nezareti’nin gérislni alarak askeri sevkiyat
icin faydah olacak noktayi tespite calismistir. Yapilan gériismeler sonunda 3
Mart 1910 tarihinde, Karaferya — Selanik hattinin nakliye icin daha kolay
olmasi sebebiyle Karaferya’dan baslayip Alasonya’ya dogru uzanacak bir hat
insasina karar verilmi§tir120. Hikimet ayrica benzer ihtiyaglar sebebi ile kopuk
olan bazi hatlarini da Bulgar demiryollari ile birlestirmek istemistir. Bu konuda
Bulgar Devleti ile de gorismustii. Manastir Pirlepe hattini Kogana’ya kadar
uzatacak™" olan devlet Sark Demiryolunu da Kumanova mevkiinden yola

18 oA, MV. 137/97.

BOA, MV. 128/10, 129/8.

BOA, MV. 128/63.

Il. Tertip Diistur, C.1, s.378.
BOA, MV. 137/72.

BOA, BEO. 4003/ 300197.
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¢ikarip Egri Palanka istikametinde Kesova’da Bulgar hatti ile birle§tirecektim.
Hikimet Demirhisar — Cumayi Bala ve Manastir — Kogonava arasinda da ayni
anda hat yapilmasini istemis, bu hatlar icin Sark Demiryollari ile mukavele de
imzalamlstlrm.

13 Mayis 1910’da hiitkiimet Babaeski’den baslayip Kirkkilise’ye varacak bir
demiryolu yapimina karar vermi§124 bunu gergeklestirmek igin Ekim ayinda
Sark Demiryollari Sirketi MUdur Muavini ve vekili M6sy6 Jacques Muller ile bir
mukavele yapmlstlrlzs. Sirkeci ile Ayestefanos arasinda da ¢ift hath bir tren
ingasi guindeme gelmi§126, kesif ¢alismalari yapilirken hat ylziinden mahsur
kalan evlerin oldugu goraldiginden evlerin zararini karsilamak icin bu evlere
ait yollar genisletmek amaciyla istimlak calismalari yapllmlstlrm. Hat icin
gerekli arazi temin edildikten sonra da yapim calismalarina baslanmis ve 18
km.lik hattin insasi gergekle§tirilmi§tir128.

insa edilen hatlar vasitasiyla Sark Demiryollari biinyesinde iki sene
icerisinde halkin yani sira iki kral, bir sultan bir de veliaht prens seyahat etme
kolayhgina erigmistir.

1910 vyazinda Bulgaristan ve Sirp Krallarini istanbul’a getiren Sark
Demiryollari Sirketi, devletten, krallari tasima Ucreti olarak 272 bin 384 kurus,
onlara Catalca’da verdikleri ziyafet bedeli olarak ise 1329 kurus (cret talep
etmis, Osmanh hiikiimeti bu meblag derhal édemistirm. 1911 sonbaharinda
Késtence’den Berlin’e, daha sonra Berlin’den de istanbul’a hareket eden
Veliaht Yusuf izzettin Efendi ile maiyeti de ayni tren yolu sirketi ile seyahat
etmis, bu seyahatin karsiligi olarak da 62 bin 528 kurus 6denmi§tir13o.

1911 yilinda ise Arnavut isyanlarinin artmasi nedeniyle ittihat ve Terakki
Cemiyeti’'nin arzusu ile ayni yil Sultan Resad’in Rumeli seyahatine c¢ikmasi
planlanmistir. Yapilan plana gore istanbul’dan vapurla ayrilacak olan Sultan
Resad ve maiyeti karaya ciktiktan sonra glvenlik nedeniyle trenle yolculuk
yapacak, padisahin bindigi trenin 6nlinde de bir kilavuz katari olacaktir. Bu
katar ile de padisahin treni arasinda bir istasyondan fazla mesafe olmayacak,

122 B0A, BEO. 3977/298209.

BOA, MV. 160/53.

BOA, MV. 140/5.

BOA, A.}JDVN. MKL. 51/4
BOA, i.MLU. 2/31.

BOA, DH. UMVM. 104/50.
BOA, DH. UMVM. 104/53.
BOA, MV. 141/108.

BOA, MV. 157/42.
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ayrica 6ndeki katar gegtikten sonra istasyonlara kimse yakla§t|r|Imayacakt|rm.
Padisahin giivenligi konusunda hassas davranan hikimet padisahin seyahate
cikmasina iki glin kala Selanik ile Manastir arasindaki demiryolu hatlarindaki
bazi istasyon memurlarinin slpheli hallerini haber alinca bu insanlar
padisahin gecmeyecegi baska bir mahalle tayin etmistir. Ayrica yine ayni
tarihte, Sark Demiryollarinin Selanik Makine Deposu’nda ¢alisan ameleler
Ucretlerine zam vyapilmazsa gorevlerini birakacaklarini dile getirince, bu
iscilerin islerini birakmamalari igin gerekli tedbirler aI|nm|§t|r132. Arnavut
isyanlarinin yogun oldugu bir ddnem oldugundan ve trenler hem gece hem de
gindiz calistigindan Manastir, Kosova ve Selanik vilayetlerindeki
demiryollarinda calisan bekgilerin de tipki Hicaz'dakiler gibi silah tasimasi
uygun gi)’rUImU§tUr133.

Devletin Rumeli bélgesinde tren hatti insa projesi 1911 yilinda da devam
etmigtir. 1911 yilinin sonuna dogru Giliney Arnavutluk’un cesitli yerlerinde
tren hatlar insasi glindeme gelmis, ilk olarak Karaferya’dan Yunan sinirina
ulasacak genis bir hat insasi, ikinci olarak da Suruvi¢’ten Kozan, Konice ve
Yanya’ya, Yanya’dan da Camlik Sancagi’nda miinasip bir limana ulastirmak igin
dar bir hat yapimasina karar veriImi§tir134. Fakat 1912 yilinda Balkan
Savaslarinin  baslamasi planlarin  gerceklesmesine imkan vermemistir.
Mesrutiyet donemi boyunca planlanan hatlardan yalnizca 46 kilometrelik
Babaeski - Kirkkilise hatti ile 18 kilometrelik Sirkeci — Ayastefanos hatti insa
edilebilmis, iki Balkan Savasi’nin sonunda Osmanl’nin Edirne digindaki tim
topraklari da elden gikmistir. Osmanl Devleti’'nin biylk bir servet 6deyerek
yaptirdigl ve bu sayede Baron Hirsch’i Avrupa’nin sayili zenginleri arasina
sokan Rumeli Demiryollari da Osmanl Devleti'ne ¢ok kisa bir slre hizmet
edebilmistir.

Sonug

Osmanli Devleti’'nin demiryolu macerasi Il. Mesrutiyet’in ilanindan ¢ok
evvel baslamis, ancak konu hakkinda yeterli donanim ve bilgiye sahip
olunmamasi Baron Hirsch 6rneginde oldugu gibi devletin suiistimal edilerek
eksik ya da koéti is karsiliginda biiyik meblaglar 6demesine neden olmustur.
Buna ragmen, demiryolunun -hem ekonomik hem de giivenlik agisindan-
6nemini goren devlet adamlari yol insaatinin devam etmesi igin gerekli
tavizleri vermekten kaginmamistir. Avrupali devletlerin sémiirii alanlarindan

B Kemalettin Kuzucu, “Balkanlar’da Son Osmanli Padisahi: Sultan V. Mehmed

Resad’ln 1911 Yilindaki Rumeli Seyahati”, TURKSOSBILDER, C.2, S.2, 2017, s5.1-39, s.6.
32 BoA, DH. iD. 112/10.
133 BoA, MV. 155/41.

B34 BoA, MV. 151/15.
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olan Osmanli topraklari bu vesile ile yeni bir miicadele alani olmus, Avrupal
devletler farkli hatlarda imtiyaz koparabilmek igin bir yandan Osmanli
Devleti'ne baski yaparken diger yandan birbirleri ile minakasaya
girmistir(Tablo 2).

Verilen imtiyazlar sonucu demiryolu aginin %55’i Fransa’nin kontroliinde
bulunan Suriye topraklarinda bulunmaktaydi. Fransizlar Suriye diginda
Anadolu’da izmir- Kasaba hatti ile Bursa-Mudanya hattini insa etmistir. Diinya
Savasl ¢tkmadan birkag yil dnce yeni imtiyazlar icin Megsrutiyet yoneticilerini
sikistirmaya baglayan Fransizlarin, Rusya’yi kizdirmasina ragmen hedeflerinde
Dogu Anadolu bélgesi olmustur. imtiyaz alabilmek i¢in 1911 yilinda hiikiimeti
zorlamaya baslamislarsa da onay alabilmeleri birkag yil sUrmUstUrBS.
Hikimet 1914 yilinda Fransizlara, yillardir yapilmasi konusulan ve 1911’de
devlet eliyle yapimina da baslanip mali yetersizlik yizinden durdurulan
(Karadeniz) Samsun- Sivas hattini vermi§tirl36. 440 km uzunlugunda olacak
hatti eger Osmanli Devleti kendi sermayesi ile yapmaya kalkisirsa Fransa’nin
imtiyazi ortadan kalkacaktl. Fransizlar bu imtiyazi alabilmek i¢in Osmanh
Devleti’'nin glimrik vergisinin %15’e kadar cikarilabilmesi i¢in gegici bir
anlasma imzalamistir. Ayrica Osmanli Devleti'ne borg para vermeyi de taahhit
etmistir, ittihatcilar Diinya Savasi &ncesi bu paranin bir kismini almistir.
Fransa, demiryolu disinda liman - rihtim yapimi ve maden isletmesine dair de
imtiyazlar almistir. Fransa’nin Osmanl Devleti’'ndeki yatirimlari igin ayrilan
biitcesi toplamda 3,5 milyar Franki bulmustur. Bu da Osmanli Devleti’ndeki
tim tesebbiislerin %60’ini olusturmustur. Union Paris, Bank Perier, Sosyete
General ve Kredi Lion gibi bliylik Fransiz bankalari bu tesebbiislere katilarak
Osmanli Devleti’'nin cgesitli bolgelerinde onlarca sube agmlstlrm. ingiltere’nin
katilimi ise daha dar olmus, Anadolu’da yalnizca Aydin demiryolu ingiliz
sermayesinde olmustur. ingilizler diger devletlere oranla Anadolu’da uzun
boylu demiryolu insaatina girismemis, yalniz Osmanli Devleti’'nin dis
ticaretinde birinci sirada yer almaya 6nem vermistir. Osmanl topraklarinda
ingiltere’ye ait endistri ve ticaret kurumlar da azdir ancak ekonomiyi
etkileyecek kadar &nemli kuruluslardir. ingiltere Diinya Savasi éncesinde
Osmanli Devleti’'nden o6zellikle dok, tersane ve gemi yapimina dair imtiyazlar
almaya gayret gostermistir. Ayrica Almanlara verilen Bagdat Demiryolu’nun
Bagdat’tan sonraki kismini istedigi icin stirekli sekilde bu imtiyazi 6ne sirerek
gimrik vergisi artinmina karsi ¢ikmis, Mesrutiyet yodnetimini zora
sokmu5tur138. Almanlarin Bagdat Demiryolu projesi ile bolgeye girmesi

135 Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, s.29-30.

136 Sariaslan, a.g.e., s.77.
w7 Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, s.30-31.
BOA, HR.SYS. 96/1, BOA, HR.SYS. 109/21, 109/38.
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ingilizlerin tekelinde bulunan deniz ulagimini tehlikeye sokmustur. Basra
Kérfezi'ndeki deniz ulagimi hemen hemen ingilizlerin elinde olup, calisan
gemilerin %901 ingiliz bayragi tasimaktadir. Ancak Almanya’nin inatgl tutumu
sebebi ile ingiltere’nin bolgedeki tekeli sarsilmis, bélgedeki ingiliz gemilerinin
adedi azalmaya baslamistir. O kadar ki ingiliz Ling Kumpanyasi 1912 yilinda
Alman Deutsce Bank ile birleserek esit oranda hisse ile, Société des transports
fluviaux en Orient isimli bir sirket kurmak durumunda kalmistir. Alman
varligina karsin Bagdat’in 1908-1914 yillarindaki dis ticaretinde ingiltere sahip
oldugu biiyiik payr korumustur®>®.

Almanlar, Osmanli Devleti ile yaptigl anlasmalar neticesinde Basra’ya
kadar tim Anadolu ve Bagdat demiryollarinin gectigi bolge ile Basra’ya kadar
— ingilizlerin nehirler (izerindeki haklari ile Willcocks sulama tesislerindeki
cikarlarina dokunmadan- tim Mezopotamya bdlgesinin imtiyazini almistir.
Gerek Mesrutiyet hiikiimetleri gerek ittihat ve Terakki Cemiyeti yabanci
devletlere vermis olduklari imtiyazlarin, imzalamis olduklari anlasmalarin
aslinda ne anlama geldiginin bilincinde olmus ancak kendilerini farkl sekilde
hareket edebilme gilicline sahip gérmemislerdir. Mezopotamya’da genisleyen
ingiliz niifuzunun, Suriye’de biiyliyen Fransiz ¢ikarlarinin, Kuzey Anadolu’daki
Fransiz- Rus tesebbisiiniin tehlikeli oldugunun farkinda olmustur.
Mesrutiyet’in ilanindan hemen sonra topraklarinin 6nce Avusturya daha sonra
italya tarafindan yagma edildigini unutmamis, Almanlarin niyetlerinden de
siiphe etmistir. Ancak onlara gére Tirkiye'yi yabanci isgalinden kurtarmanin
yolu (lkeyi modernlestirmekten ge¢mektedir, modernlige kavusabilmek igin
de yabanci sermaye ve yabanci teknik yardima ihtiya¢ vardi. Bu ylzden
kendini taviz vermek zorunda hissetmi§tir140

Mesrutiyet Donemi boyunca bir yandan var olan demiryolu projelerini
devam ettirirken diger yandan yeni hat insalari planlamis, ancak heniz
Mesrutiyet oncesi baslayan Bulgar isgali ardindan gelen isyan ve savaslar
nedeniyle o©nceligini askeri amagli demiryollarina ¢evirmistir. Birbiriyle
baglantisiz duran demiryolu hatlari da 6nceligi olmustur. Gerek kendi icindeki
baglantisiz hatlar gerek dis tilkelerle olan sinirlarini baglantilamaya galismistir.
Megsrutiyet’in ilani ile Dinya Savasi’nin ¢ikmasi arasinda alti yil gibi kisa bir
siirenin olmasi, heniliz ybnetimi dahi oturtamamis olan Mesrutiyet
idarecilerine higbir sey icin yeterli siire vermemistir. Ustelik eski ydnetime
duyduklar 6fke sebebiyle kadrolari temizleme arzulari pratikte tecribeli
personel sikintisi gekmelerine neden olmus, bazi memurlar bizzat ittihat ve
Terakki idarecileri tarafindan gorevinden alinirken kimi personel de yasanan

139 Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, s.30-45.

140 Earle, a.g.e., s.294-295.
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siyasi kriz nedeniyle isini birakmistir. Ulkedeki 6zgiirliik havasindan etkilenen
Rumeli Demiryollari personelinin greve giderek tren seferlerini durdurmasi ise
isgal icin hazir bekleyen Bulgarlara istedigi firsati yaratirken Avrupa ve
Osmanli Devleti icin endise verici olmus, grev nedeniyle 6nlem almak
durumunda kalan devlet Sirkeci’den Rumeli’'ye kadar demiryollarina asker
sevk etmek durumunda kalmistir. ingiltere basta olmak {izere yabanci
devletlerin de arabuluculuk igin dahil oldugu grev Osmanl Devleti’'nin iscilere
tehditler savurmasi ile son bulmus, ancak bu olaylardan istifa eden — hatta
muhtemelen kigkirtan- Bulgaristan’in glivenlik sebebi ile isgal ettigini belirttigi
hatlari vermemesine neden olmustur. Bulgaristan’in bagimsizligini ilan etmesi
ise insa edilmis kilometrelerce demiryolunun elden c¢ikmasini ve tazminat
meselesinin dogurmustur. Rumeli Demiryollarinda bu problemlerle ugrasan
hikimet Hicaz Demiryolu hattinda ise bir yandan insaati devam ettirme
¢abasindayken bir yandan da bedevi saldirilari ile micadele etmistir. Bunun
icin bolgeye asker yigarken bir yandan da bedevi liderleri kendi yanina
cekmeye calismistir. insaati Almanlara verilen Anadolu — Bagdat Demiryolu ise
ingiliz ve Fransizlarin Osmanl Devleti’ne yeni saldin silahi olmus, bu hat,
reformlar icin borg arayisinda olan hikiimete engel olarak sirekli 6ne
strdalmistir. Tim bu siyasi karmasaya ragmen insaati bitip isleyen hatlardan
binlerce kisi faydalanmis Ustelik sadece normal vatandaslar degil, Gst dlzey
kisiler de dénemin en Ust ulagim araci olan trenden istifade etmistir. Bu alti
yillik siire¢ zarfinda Sirp Krali, Bulgar Krali ayrica Veliaht Yusuf izzeddin ile
Padisah Mehmed Resad da Osmanlh demiryollarini kullanmigtir. Tren yollarinin
gectigi yerlerde gelir ylikselmis, tarimdan elde edilen Urlnler Glkenin uzak
sehirlerine tasinip satilmasina imkan vermistir. Bu da dreticiyi olumlu
etkiledigi icin cift¢inin Uretimi arttirmasini saglamistir. Glvenlik probleminin
yasandigl durumlarda ise tren asker tasimak icin ideal bir ulasim araci
olmustur. Trenin getirdigi ve getirecegi avantajlarin farkinda olan idareciler bu
ylizden pek ¢ok tavize, i¢-dis siyasi baski ve krize ragmen tren yolu yapimindan
vazgegmemistir.

Mesrutiyet’in ilanindan 1914 sonuna dek, Bulgurlu — Ulukisla, Ulukisla —
Karapinar, Dorak — Yenice, Yenice — Mamure, Babaeski — Kirklareli, Soma —
Bandirma, Radsu — Halep — Trablussam, Trablussam — Tel Ebiad, Der’a — Busra
Eski Sam, Hayfa — Akka, Cenin — Siletlizzahr, Siletlizzahr — Sebestiya, Afule —
Cenin, Cenin — Nablus, Toprakkale — iskenderun, Bagdat — Sumike ve Sumike —

Q9 .
\/ /\aRanuvis



Osmanli Devleti’nin Il. Megrutiyet Donemi Demiryolu Politikalari 1908-1914 185

istabolat hatlari désenip tamamlanm|§t|r141. Bu da demek oluyordu ki I. Dlinya
Savasi ¢ikana kadar Mesrutiyetgiler 850 km’den fazla ray désemistir.

Kaynakga

Arsiv Kaynaklan

Basbakanlik Osmanli Arsivi (BOA)

Bab-1 Ali Evrak Odasi(BEO).

Daéhiliye, Dérdiincii Sube(DH.EUM.4.5b.).

Déhiliye, idare(DH.ID).

Dabhiliye, Mektubi Kalemi(DH.MKT).

Ddhiliye, Muhaberat-i Umumiye idaresi(DH.MUI).
Daéhiliye, Umur-1 Mahalliye ve Vilayat Miidiirltigii(DH.UMVM).
Dahiliye, Yedinci Sube(DH.EUM.7.5b.).

Hariciye, Londra Sefareti(HR.SFR.3).

Hariciye, Siyasi(HR.SYS).

irade, Hususi(i.HUS).

irade, Mabeyn-i Hiimayun(i. MBH).

irade, Meclis-i Umumi(i.MLU).

irade, Sadaret(i.A.).

Meclis-i Viikela(MV).

Sadaret, Kibris(A}MTZ.KB).

Sadaret, Mukavelenameler(A}DVN.MKL).

Yildiz, Esas Evraki(Y.EE).

Zabtiye(ZB).

Resmi Yayinlar

Il. Tertip Diistur, Cilt 1.

Il. Tertip Diistur, Cilt Il

Il. Tertip Diistur, Cilt IV.

Il. Tertip Diistur, Cilt V.

Il. Tertip Diistur, Cilt VI.

Sireli Yayinlar

“German Railway Projects in Turkey”, The Times, 17 Nov, 1902.
“The Baghdad Railway”, The Times, 22 Apr, 1903.

“Strike On The Oriental Railways”, The Times, 19 Sep. 1908.
“Turkey - Railway Strike Ended”, The Times, 22 Sep. 1908.
“The Baghdad Railway”, The Times, 6 Feb, 1911.

1 Demiryolunun 150 Yillik Yolculugu, Demiryol is, 2007, s.46-50; Ali Satan, “Osmanli
Devri Demiryolu Kronolojisi”, Osmanli’da Ulasim, ed. Vahdettin Engin vd., Camlica Yay,
istanbul, 2012, s.332-336.

Q9
\/ / VaRanuvis



Nesrin Kanberoglu 186

“France and Turkish Railways”, The Times, 11 Feb, 1911.

“Hicaz Hatt1”, Tanin, 26 Agustos 1324

“Sark Demiryollar”, Tanin, 6 Eylil 1324.

“Sark Demiryollan”, Tanin, 9 Eylul 1324.

“Sark Demiryollarn”, Tanin, 11 Eylil 1324.

Sabah, 17 Temmuz 1900.

Sabah, 21 Kasim 1900.

Sabah, 16 Kasim 1907.

Sebilii’r — Resad, C.XIl / 287, 1329.

Kitap ve Makaleler

Atilla, A. Nedim, fzmir Demiryollari, izmir Biyiiksehir Belediyesi Yayinlari, izmir,
2014.

Demiryolunun 150 Yillik Yolculugu, Demiryol is, 2007.

Earle, Edward Mead, Bagdat Demiryolu Savasi, c¢ev. Kasim Yargici, Milliyet
Yayinlari, 1972.

Engin, Vahdettin, Rumeli Demiryollari, Eren Yayincilik, istanbul, 1993.

Engin, Vahdettin “Rumeli Demiryolu”, TDV islam Ansiklopedisi, C.35, 2008, ss.235-
237.

Georgeon, Francois, Sultan Abdiilhamid, cev. Ali Berktay, iletisim Yayinlari,
istanbul, 2012.

Gulsoy, Ufuk, Hicaz Demiryolu, Eren Yayincilik, istanbul, 1994.

Giilsoy, Ufuk, Kutsal Proje, Timas Yayinlari, istanbul, 2010.

Hilagi, Metin, Hicaz Demiryolu, Yitik Hazine Yayinlari, istanbul, 2008.

Kuzucu, Kemalettin, “Balkanlar’da Son Osmanh Padisahi: Sultan V. Mehmed
Resad’in 1911 Yilindaki Rumeli Seyahati”, TURKSOSBILDER, C.2, S.2, 2017, ss.1-39.

Murat, Sedat, Levent Sahin, Diinden Bugiine istanbul’da Ulasim, iTO Yay, istanbul,
2010.

Ortayl, ilber, Osmanli imparatorlugu’nda Alman Niifuzu, Alkim Yayinlari, istanbul,
2006.

Ozyiiksel, Murat, Hicaz Demiryolu, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, istanbul, 2000.

Rohde, Hans, Asya icin Miicadele - Sark Meselesi, cev. Binbasi Nihat, Askeri
Matbaa, istanbul, 1932.

Sariaslan, Umit, Demir Aglardan Oriimcek Aglarina, Otopsi Yayinlari, istanbul,
2004.

Satan, Ali, “Osmanli Devri Demiryolu Kronolojisi”, Osmanli’da Ulasim, ed.
Vahdettin Engin vd., Camlica Yay, istanbul, 2012, ss.309-340.

Satan, Ali, “Osmanl’nin Demiryolu Cagina Girisi”, Osmanl’da Ulasim, ed.
Vahdettin Engin vd., Camlica Yay, istanbul, 2012, s5.209-218.

Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, ed. E.E. Adamof,
gev. Hiiseyin Rahmi, Belge Yayinlari, istanbul, 1972.

Turan, Tufan ,“Osmanli — ispanyol Karadeniz Ticaret Miizakereleri ve ispanya’nin
Karadeniz Ticaretine Girisi”, Uluslararasi Sosyal Arastirmalar Dergisi, 7/32 (2011),
ss.252 —271.

Ugarol, Rifat, Siyasi Tarih (1789-1999), Filiz Kitabevi, istanbul, 2000.

Yazici, Mustafa, Mudanya — Bursa Demiryolunun Yapimi ve Isletmesi (1873-1908),
Niliifer Belediyesi, Bursa, 2014.

Q9 .
\/ / VaRanuvis



Osmanli Devleti’nin Il. Megrutiyet Donemi Demiryolu Politikalari 1908-1914 187

EKLER
Tablo 1. 1908-1914 Bagdat Demiryolu’nun yillar igindeki gelisimi
Yil Hat Yolcu Km. bagina Toplam garanti
Uzunlugu gayrisafi odemeleri(fr)
gelir(frank)
1908 200 52.759 1.839 529.443
1909 200 57.026 1.936 509.565
1910 200 71.665 2.571 381.135
1911 238 95.884 3.379 238.166
1912 609 288.833 5.315 278.785
1913 609 407.474 3.786 216.295
1914 887 597.675 8.177 2.939.983

1912 yilinda yasanan Balkan Savaslari ile 1914’teki Diinya Savasi yolcu
sayisinda artisa sebep olmustur. Yolcu sayisindaki artis gelirlerin, km basina
gosterilen 4500 franklik garantiyi asmasina etki etmis, bundan dolay1 1912 ve
1914 yillarinda hiikimet kar etmeye baslamlstlrm.

Tablo 2. I. Diinya Savasi Oncesine Dek Osmanl Devleti’'nde insa Edilen
Demiryollarinin Yapimina Katilan Ulkelerin Katilim Oranlari

Ulke Katiim Orani
Osmanli Devleti %31
Almanya %36,8

Fransa %21

ingiltere %10,5
Belgika %1,7

Demiryolu aginin %55’i Fransa’nin kontroliinde bulunan Suriye topraklarinda

bulunmaktaydi

143

142
143

Earle, a.g.e., s.254.
Sovyet Devlet Arsivi Gizli Belgelerinde Anadolu’nun Taksim Plani, s.29-30.
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