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DEMIRYOLU GUZERGAHINDA MEYDANA GELEN ADLIi OLAYLAR: VARNA-
RUSCUK ORNEGI!
Duygu ATES? Arif KOLAY?

MakaleBilgisi Ozet

Bu ¢alisma, Osmanli Devleti’nde demiryollarimin yalnizca ekonomik ve askeri islevieriyle degil,
aymi zamanda adli, idari ve toplumsal boyutlariyla da degerlendirilmesi gerektigini Varna—Rusguk

Gelis - 01/01/2026 Demiryolu hatti 6rnegi kapsaminda ele almaktadir. Sanayi Devrimi ile Avrupa’da hizla yayginlasan
Diizeltme :  16/03/2026 demiryollari, ulagim, ticaret ve askeri sevkiyat alanlarinda kéklii doniisiimler yaratmig; Osmanl
Kabul - 13/05/2026 Devleti de mali ve teknik sinirliliklara ragmen bu gelismelere uyum saglamaya ¢alismigtir. Balkan

cografyasinda insa edilen demiryolu hatlari, bu ¢abanin somut gostergeleri arasinda yer almigstir.
Varna—Rus¢uk hattinda meydana gelen adli olaylar, demiryollarimin devlet ile toplum arasindaki
iliskinin bir anlamda yeniden kuruldugu alanlar oldugunu gostermektedir. Incelenen vakalar,
demiryolu gorevlilerinin yetki kullaniminda yaganan sorunlari, denetim mekanizmalarinin

Anahtar Kelimeler: yetersizligini ve yetki giiciiniin keyfi bicimde uygulanabildigini gostermektedir. Miralay Mehmet Ali
Bey’in siddete maruz kalmasi, koyliilerin delilsiz sekilde suglanarak darp edilmesi ve Rusguk

Anahtar Kelime Istasyonu’nda yasanan diplomatik hassasiyet tagiyan miinakasa, bu sorunlarn farkli boyutlarim

Demiryolu agiga ¢ikarmaktadir. Ayrica askeri tren gecikmesine dair basinda ¢ikan asilsiz haberler,

Anahtar Kelime Varna- demiryollarimin halk ve bilgi akisi agisindan da ne denli hassas bir olusum oldugunu ortaya

Ruscuk koymaktadir. Sonug olarak Varna—Rusguk Demiryolu, Osmanli tasrasinda demiryollarinin

Anahtar Kelime Adli olay faydalarmin yaninda bir sorun alani da olugturabildigini géstermesi bakimindan onemli bir 6rnek
teskil etmektedir.

JUDICIAL INCIDENTS OCCURRING ALONG A RAILWAY ROUTE: THE CASE
OF VARNA-RUSE

Articlelnfo Abstract

This study examines the railways of the Ottoman Empire not only in terms of their economic and
military functions but also through their judicial, administrative, and social dimensions, with a
particular focus on the Varna—Ruse Railway line. Railways, which spread rapidly across Europe
Recei . following the Industrial Revolution, brought profound transformations in transportation, trade, and
eceived : 01/01/2026 s - Lo - " - !
Revised - 16/03/2026 military logistics. Despite fmanue_tl and tgchnlcal constralnt's, the Ottoman Emplre sought to adapt to
these developments, and the railway lines constructed in the Balkan region became concrete
Accepted : 13/05/2026 indicators of this effort. The judicial incidents that occurred along the Varna—Ruse line demonstrate
that railways functioned as spaces where the relationship between the state and society was, in a
sense, reconfigured. The cases examined reveal problems related to the exercise of authority by
railway personnel, the inadequacy of oversight mechanisms, and the arbitrary use of power. Incidents
such as the physical assault on Miralay Mehmet Ali Bey, the unfounded accusations and physical
abuse of villagers, and the dispute with diplomatic implications at Ruse Station highlight the different
dimensions of these issues. Furthermore, unfounded reports in the press regarding delays in military
trains illustrate the sensitivity of railways not only in terms of public order but also in relation to
Keywords: information flow and public perception. In conclusion, the Varna—Ruse Railway represents a
significant case, demonstrating that railways in the Ottoman provinces could constitute a complex
field of tension alongside their intended benefits.
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GIRIS

MO 3000°1i yillarda icat edilen tekerlek, 19. yiizyila gelindiginde demir raylar iizerindeki yerini ald1.
Buharli makinelerin Avrupa’da kisa siirede yayginlagsmasi, pek ¢ok tarih¢inin "demiryolu asr1" olarak
nitelendirdigi dénemin baslamasini sagladi. (Satan, 2012, s. 209). Demiryollari, Sanayi Devrimi’nin
diinyaya kazandirdig1 en énemli ulagim sistemiydi. Ozellikle 18. yiizyilin sonlarinda Avrupa’da ivme
kazanan Sanayi Devrimi; iiretim hacminin artmasina, dolayisiyla mallarin daha hizli ve giivenli
taginmasina yonelik ihtiyacin dogmasina yol acti. Bu ihtiyag, yeni ve daha verimli bir sistem arayisini
beraberinde getirerek demiryollarinin ortaya ¢ikmasina zemin hazirladi. Diinyada ilk demiryolu hatti
olan Liverpool-Manchester hatt1, 1830°1u yillarda ingiltere’de faaliyete gecti. Bu hat ile hem yiik hem
de yolcu tasimaciligi daha hizli, ucuz ve diizenli hale geldi. Kisa siirede demiryollart Avrupa’nin
diger bolgelerine, Fransa, Almanya ve Belgika’da ve Amerika gibi iilkelerde de varlik gosterdi. S6z
konusu bu hatlar insa edildikleri iilkelerde sanayilesmenin hizlanmasinda ve sehirlerin biiyiimesinde
onemli rol oynadi (Engin, 1993, s. 17; Bilgin, 2015, s. 14-16; Demiryirek, 2015, s. 213-214).
Osmanli Devleti ise demiryolu teknolojisiyle XIX. Yiizyilin ortalarinda tanisabildi. Ancak bu
teknolojinin Osmanli topraklarina gelmesi meselesi daha Sultan Abdllmecid doneminde Osmanli
Devleti’nin giindemindeydi. Oyle ki Sultan Abdiilmecid odasinda bulunan Liverpool-Manchester
hattinda ¢alisan yiik ve yolcu trenini gosteren resimden hareketle, bu tiir bir demiryolunun Osmanl
topraklarinda da hayata gecirilmesini istiyordu (Sarag, 2017, s. 258). Sultan Abdiilaziz de Osmanli
topraklarinda demiryolu yapilmasiyla ilgili son derece olumlu goriislere sahipti. Hatta tren yolunun
saray bahcesinden ge¢mesi s6z konusu oldugunda “Memleketime demiryolu yapilsin da isterse
sirtimdan gegsin” s6zii Osmanli topraklarinda demiryolu insa edilmesi meselesine gosterdigi
ehemmiyeti ortaya koymaktadir (Kolay, 2019, s 6).

Osmanli Devleti’nin demiryollarina yonelik olumlu tutumu, 1855 yili sonlarinda gazeteler
aracilif1yla Avrupa sermaye cevrelerine yapilan ¢agriyla netlik kazandi. Bu ¢agriyla istanbul-Belgrad
hatt1 arasinda bir demiryolu insa ettirmek isteyen Osmanli yonetimi, Avrupa’nin teknik tecriibe ve
sermayesine ihtiya¢ duydugunu ilan ediyordu (Engin, 2008, s. 235). Diger taraftan Avrupali devletler
de; Osmanli Devleti’nin stratejik cografi konumu, sahip oldugu ekonomik potansiyel, topraklarda
niifuz alanlart olugturma arzusu ve demiryolu insasinin karli bir yatirnm aract goriilmesi gibi
sebeplerle bolgede demiryolu yapmaya son derece istekliydi (Hilagu, 2008, s. 26).

Tim bu etkenler bir araya geldiginde, Avrupali sermayedar ve devletler i¢in Osmanli topraklarinda
demiryolu inga etmek stratejik bir dSneme sahipti. Osmanli Devleti’nin ilk asamada istanbul-Belgrad
hattina Oncelik vermesinin temel amaci ise Balkanlar’daki isyanlar karsisinda olast bir savas
durumunda sevkiyati hizlandirmak ve asker naklini kolaylastirmakti. Ayrica bu girisimle Avrupa ile
dogrudan rayl sistem baglantisi kurmak hedefleniyordu. Ancak s6z konusu projenin hayata
gecirilmesi igin gereken teminatin Ingiliz girisimciler tarafindan karsilanamamasi nedeniyle bu tasari
kagit izerinde kald1. (Engin, 2008, s. 235). Diger sonugsuz kalan girisim ise 1830’1u yillarin baginda
giindeme gelen ve iskenderun-Birecik arasinda yapilmak istenen demiryoluydu (Engin, 2008, s. 235).
Bu basarisiz girisimlerden sonra yine tamami yabanci sermaye ile Osmanli topraklarinda nihayete
erdirilen demiryolu hatlar1 insa edildi. Osmanli topraklarinda insa edilen ilk demiryollar1 kisaca su
sekilde siralanabilir:

Iskenderiye-Kahire Hatt1

1851 yilinda ingasina baslanan Iskenderiye-Kahire hatti, Ingiliz sermayesiyle alt1 yillik bir siirede
tamamlanarak 1856 yilinda isletmeye a¢ildi. Yaklasik 211 km uzunlugundaki bu hat (Kanberoglu,
2018, s. 159), Sultan Abdiilaziz’in Iskenderiye’den Kahire’ye yaptifi seyahatle demiryolu
teknolojisini yakindan incelemesine imkan tanidi. Sultan’in bu yolculuk sirasinda vagonlarin
birbirine baglanma mekanizmasi, tekerleklerin ray iizerindeki hareketi ve lokomotifin ¢ekis giicii gibi
teknik detaylara biiylik ilgi gostererek sorular sordugu rivayet edilir. Hatta kaynaklarda, Sultan
Abdiilaziz’in bu teknik ayrintilar1 kavramak adina yaninda donanimli bir uzman bulundurmayn talep
ettigi belirtilir. S6z konusu hat, Osmanli topraklarinda insa edilen ilk demiryolu olmasi bakimindan
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tarihi bir oneme sahiptir (Durak, 2011, s. 177). Bunun yani sira proje, Avrupa digindaki ilk
girisimlerden biri ve Afrika kitasinin ilk demiryolu hatt1 olmasi hasebiyle de kiiresel bir deger
tasimaktadir (Ozlii ve Cay, 2020, s. 115).

Kostence-Cernavoda (Bogazkoy) Hatti

Ingiliz sermayesiyle hayata gegirilen bir diger 6nemli proje, Kostence-Cernavoda (Bogazkoy)
hattidir. Bu hat, Osmanli Devleti’nin Avrupa topraklarinda insa edilen ilk demiryolu olmasi
bakimindan stratejik bir 6neme sahiptir. Imtiyazi 1856 yilinda verilen ve yaklasik 64,6 km
uzunlugunda olan hattin isletme siiresi 99 yil olarak belirlenmistir. Yaklasik dort yillik bir ¢alisma
neticesinde 1860 yilinda isletmeye acilan hat, 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi'nin (93 Harbi) ardindan
Romanya simirlari i¢inde kalmistir. Savastan bes yi1l sonra Romanya hiikiimeti tarafindan 1.560.000
frank karsiliginda satin alinan bu hat, Tuna Nehri {izerine insa edilen bir koprii vasitasiyla Avrupa
demiryolu agina entegre edilmistir (Akyildiz, 2018, s. 60).

Izmir-Aydin ve izmir-Kasaba Demiryollar

[zmir’in ticari potansiyeli géz oniine alindiginda 6zellikle bolgede ticaret yapan ingiliz tiiccarlar
burada bir demiryolu yapilmasi konusunda hemfikirdi. 1849 yilinda bélgede ticaret yapan Ingiliz
sayist 202 iken 1855 yilinda bu say1 ulasti. 1856 yilinda ise sehirdeki tiiccar sayist 1.061°¢ ¢ikti
(Kurmus, 2007, s. 137). Bolgedeki sayilart her gegen giin artan tiiccarlarin demiryolu insasina
yonelik talepleri kisa siirede karsilik buldu. Bu dogrultuda, ticari agidan stratejik dneme sahip olan
Izmir ile Aydin arasindaki demiryolu imtiyazi, 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verildi (Kolay, 2018,
s. 10). Yaklasik 130 km uzunlugundaki bu hat; Saraykdy ve Dinar mevkilerine kadar uzatilan gesitli
subelere ayrildi. Uzantilartyla birlikte genisleyen proje, ancak 1890 yilinda tam kapasiteyle
tamamlanabildi (Tamcelik, 2000, s. 500-501). Ingilizler izmir-Aydin girisiminden sonra Izmir-
Kasaba demiryolu hattinin yapimina da talip oldu. izmir-Kasaba hattinin imtiyazi 4 Temmuz 1863
tarihinde Edward Price’a verildi. Hattin ingaatina ise 1864 yilinin nisan ayinda baslandi. 1865 yilinin
ekim ay1 itibartyla Manisa’ya kadar olan giizergah isletmeye agildi. Bir taraftan hattin bu kismi
faaliyete gegerken Kasaba (Turgutlu) yoniindeki insaat ¢alismalari da devam etti. Nihayet 1866
yilinin ocak ayinda bu hat biitiiniiyle tamamlanarak hizmete girdi. Bu proje, Anadolu’da isletmeye
acilan ilk demiryolu olmas1 bakimimdan Osmanli Devleti agisindan biiyiik 6nem tasidi. Imtiyazi daha
once verilen Izmir-Aydin hattt o tarihlerde heniiz tamamlanmadig: icin, izmir-Kasaba hatti
Anadolu’nun ilk isleyen demiryolu oldu (Kolay, 2018, s. 236).

Varna-Ruscuk Demiryolu

Rumeli cografyasi, stratejik konumu ve iktisadi potansiyeli nedeniyle demiryolu insasinda oncelikli
bolgeler arasinda yer aldi. Ozellikle ticari agidan biiyiik neme sahip olan Varna sehri ile Tuna Nehri
tizerindeki Rusguk’u birbirine baglama fikri, heniiz 1854 yilinda yabanci basinin giindemine geldi
(The Times, 1854, s. 11). Basinda ¢ikan haberlere ragmen, projeye dair en somut adim ancak 1859
yilinda atild. ilk asamada Anvers (Belgika) Sehbenderine verilen imtiyaz kapsamindaki tiim haklar,
sonraki siiregte bir Ingiliz sirketine devredildi. Bu devirle birlikte yapim ¢alismalar1 hizlandirilds.
1864 yilinda baslayan demiryolu ingaati, 1866 yilinda tamamlandi (Akyildiz, 2018, s. 81-84).
Toplam uzunlugu 224 km olan Varna-Rusguk demiryolu ile Ingiltere’ye yapilacak tahil mahsulati
nakli daha ucuza gelecekti. Ayrica Osmanli Devleti de bu demiryolu ile Avrupa ile Istanbul arasindaki
ticaret hacminde g6zle gorulur bir artis olacagini ongodriiyordu (Engin, 1993, s. 40). Bu hat; istanbul-
Edirne-Belgrad gilizergahi lizerinden Avrupa ile Osmanli demiryolu aglari arasinda dogrudan baglanti
kurulmasiyla birlikte stratejik 6nemini yitirdi. (Kolay, 2018, s. 12). S6z konusu hattin iki terminal
istasyonu (Varna ve Ruscuk) disinda sekiz istasyonu daha bulunmaktaydi. Bu istasyonlar Cernavoda,
Vetova, Diisetabak, Kaynalidere, Kaspi¢yan, Prevadi ve Gebece istasyonlariydi. Osmanli Devleti,
mali sikintilarla miicadele ettigi yillarda dahi bu hattin insas1 i¢in iktisadi agidan pek ¢ok fedakarlik
yapti. Varna-Ruscuk demiryolu, 1873 yilinda Rumeli Demiryollar1 Sirketi tarafindan kiralandi. 1877-
1878 Osmanli-Rus Savasi'nin ardindan imzalanan Berlin Antlasmasi ile de Bulgaristan sinirlarina
dahil oldu. Sultan Abdiilaziz ve Imparatorice Eugénie gibi pek ¢cok dnemli sahsiyetin kullandig1 bu
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hat, Osmanli Devleti’nin Bulgaristan topraklarinda insa ettigi ilk demiryolu olmas1 bakimindan biiytik
bir tarihsel deger tasidi.

VARNA-RUSCUK DEMIRYOLU HATTINDA MEYDANA GELEN ADLI OLAYLAR

Osmanl1 Devleti’nin 19. yiizyi1lda somut adimlar attig1 demiryolu yatirimlari; sadece ulasim alaninda
degil, iktisadi faaliyetlerde de onemli gelismelere 151k tuttu. S6z konusu yatirimlar, merkezi otoritenin
tasra ve uzak bolgelerdeki etkinligini pekistiren stratejik bir ara¢ oldu. Bu hatlar tizerinde gérev yapan
her bir memur, devlet giiciiniin 6nemli bir temsilcisi niteligi tasidi. Ancak bu durum, zaman zaman
memur ve gorevlilerin yetki ile sorumluluk sinirlarimi tartismaya acti. Nitekim Varna-Rusguk
demiryolu giizergah1 Balkanlar'da kritik bir noktada bulundugu i¢in bdlgede yogun bir insan
hareketliligi yasandi. Bu hareketlilik; demiryolu idaresinde ¢alisanlarin hem yerel halkla hem de
glizergahi kullanan devlet gorevlileriyle siirekli temas kurmasina zemin hazirladi. Gorevlilerin
yolcularla kurdugu temaslar idari diizeni saglama amaci giitse de, bazen yetki agimindan kaynaklanan
fiili saldirilara yol agt1. Yasanan bu hadiseler, resmi kayzitlara birer adli vaka olarak yansidi.*

Arsiv belgeleri, Varna-Ruscuk Demiryolu’nda gérevli bazi memurlarin yolculara kotii muamelede
bulundugunu géstermektedir. Ancak bu durum yalmizca séz konusu hatla sinirli kalmamis; Izmir-
Kasaba hattinda yasanan benzer vakalar, bu tiir sorunlarin Osmanli Devleti genelinde karsilasilan
sistematik bir problem oldugunu kanitlamistir. (Kolay, 2018, s. 178).

Varna-Rus¢uk Demiryolu hattinda arsiv kayitlarina yansiyan ilk adli olay, 1868 yilinda Prevadi
Istasyonu’nda yasand1. S6z konusu hadise, Osmanli Devleti’nde demiryollarinin heniiz yeni faaliyete
gectigi bir donemde, demiryolu idaresi ile yolcular arasindaki yetki ve sorumluluk sinirlarinin tam
olarak belirlenmedigini gostermesi bakimindan énemlidir. Olayin taraflarindan biri olan Miralay
(Albay) Mehmet Ali Bey, kura islemleriyle ilgilenmek {izere Osmanli Devleti tarafindan memuriyetle
gorevlendirilmis ve bu gorevi yerine getirmek amaciyla Rusguk’tan Varna’ya seyahat etmek
istemistir.

Miralay Mehmet Ali Bey, s6z konusu yolculuk i¢in tren biletini ikinci sinif vagondan temin etmis
olmasina ragmen, trenin dolu oldugu gerekgesiyle bu vagonda kendisine yer bulamamistir Ali Bey’in
yer bulamama nedeni ise Demiryolu idaresi tarafindan diger yolculara uygulanan indirimler sebebiyle
ikinci sinif vagonda yer kalmamasidir. Bunun {izerine Mehmet Ali Bey’in yolculugunu trenin 6n
kisminda yer alan ve genellikle demiryolu personeli tarafindan kullanilan bir lokomotifte seyahat
etmek zorunda kalmistir. Gorevli bir Osmanli subay1 olarak Mehmet Ali Bey, bu durumu kabul etmek
mecburiyetinde kalarak yolculuga s6z konusu lokomotifte devam etmistir.

Yolculuk esnasinda demiryolu gorevlilerinin, Mehmet Ali Bey’in bulundugu lokomotife yeni
yolcular almak istemesi tizerine taraflar arasinda bir anlagsmazlik ortaya ¢ikmistir. Miralay Mehmet
Ali Bey, bulundugu lokomotifin zaten yolcu tasimak tizere diizenlenmedigini ve bu durumun yolcu
glivenligini tehlikeye atacagini gerekge olarak gostermis olacak ki kendisi gorevlilerin talebini
reddetmistir. Bu itiraz, demiryolu gorevlileri tarafindan hos karsilanmayarak kisa siire igerisinde
gerginlik fiziksel bir miidahaleye doniismiistiir.

Arsiv kayitlarina gore, demiryolu gorevlilerinden biri, Miralay Mehmet Ali Bey ve beraberindeki
kisilere fiili saldiridda bulunmus; s6z konusu saldir1 neticesinde Mehmet Ali Bey tren disina
cikarilmigtir. Olay sirasinda Mehmet Ali Bey’in kulagindan yaralandigi ve tlizerindeki paltosunun
yirtildigr belirtilmektedir. Devlet adina gorev yapan bir subayin, demiryolu personeli tarafindan bu

# Adli olay kavramu ise en kisa ifadeyle ceza kanununa gore sug olarak kabul edilen veya sug unsuru tasiyan, bu sebeple
de takibi, sorusturulmasi veya yargi siirecinin yiiriitiilmesi adli makam ve yetkililerinin sorumlulugunda olan hadiselere
verilen isim olarak tanimlanabilir ( ).
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sekilde muameleye maruz kalmasi, olayin adli boyutunu daha da agirlastirmistir. Yasanan fiziksel
saldir1 sonrasinda Miralay Mehmet Ali Bey, durumu ilgili resmi mercilere bildirmistir. Yapilan
incelemeler neticesinde saldiriya karistigr tespit edilen demiryolu gorevlilerinin gérevlerine son
verilmistir. Ancak s6z konusu gorevlilerin, Osmanl tebaasi olmayip Avusturya tebaasina mensup
olmalar1 ve olay sonrasinda Avusturya topraklarina kagmalari nedeniyle adli siirecin
tamamlanamadigi anlasilmaktadir. Bu durum, Osmanli Devleti’nin yabanct uyruklu demiryolu
personeli tizerindeki yargi ve yaptirim giiciiniin sinirli oldugunu agikca gosteren bir 6rnektir. Prevadi
Istasyonu’nda yasanan bu hadise, Varna-Rus¢uk Demiryolu hattinda meydana gelen ilk adli olay
olmasinin yani sira, Osmanli Devleti’nin demiryolu idaresinde karsilagtigi hukuki ve idari sorunlari
g0zler 6niine seren erken donem bir drnek teskil etmektedir. Olayin cezasiz kalmasi, demiryollarinda
gorev yapan yabanci personelin isledigi suclar karsisinda devletin cezai yaptirim uygulama
konusunda Kkarsilastigi zorluklar1 da bir anlamda go6zler ©nine sermektedir (BOA, A.
MKT.MHM.441/73, lef-4).

Hat giizergdhinda meydana gelen bir diger adli olay, demiryolunun hizmete acilmasindan yaklagik
bir yil sonra yasanmistir. Bu hadise; demiryolu personelinin sivil halkla iligkilerinde ortaya ¢ikan
yetki asimini ve keyfl uygulamalari géstermesi bakimindan dikkat ¢ekicidir. Olayin taraflarini, Varna
istikametine dogru tahil ytiklii arabalarla seyahat eden sekiz koylii olusturmustur. S6z konusu kisiler,
gecimlerini tarimla saglayan ve demiryolu hatti yakinindan gegen gilizergahi kullanarak iirtinlerini
pazara ulastirmak isteyen yerel halka mensup koylilerdi. Arsiv kayitlarina gore koyliiler, Kaspacyan
mevkisinde demiryoluna paralel seyreden yolu kullandiklar1 sirada yaklagsmakta olan treni fark
etmiglerdir. Bunun iizerine herhangi bir tehlikeye yol agmamak amaciyla arabalarini ve hayvanlarini
yol kenarina g¢ekerek trenin ge¢mesini beklemislerdir. Tren durduktan sonra vagonlardan inen
demiryolu gorevlileri ise koyliileri demiryolu hattina tas koymak ve treni sabote etmeye tesebbiis
etmekle sug¢lamislardir. Bu suglama, koyliiler agisindan tamamen beklenmedik ve temelsiz bir itham
niteligi tasimaktadir. Demiryolu gorevlilerinin s6z konusu ithamlar1 yalmzca sozli diizeyde
kalmamig, koyliilere kisa siire igerisinde fiziksel siddete de doniismiistiir. Gorevliler, kdyluleri darp
etmis ve ardindan bu kisilerin gbzaltina alinarak hapse gonderilmelerine sebep olmuslardir. Boylece
koyliiler, herhangi bir somut delil veya tanik olmaksizin agir bir sugla itham edilerek su¢lanmiglardir.
Arsiv belgelerinde, kdyliilerin demiryoluna tas koyduklarini gordiigii iddiasinda bulunabilen tek bir
tanigin dahi bulunmadigi acik¢a belirtilmistir. Olay sonrasinda yapilan incelemelerde, tren
vagonlarinda herhangi bir hasar veya ariza da tespit edilmemistir. Bu durum, demiryoluna yonelik
aslinda bir sabotajin ger¢eklesmedigini agik bigimde ortaya koymaktadir. Ayrica koyliiler hakkinda
yiiriitiilen sorusturma kapsaminda, s6z konusu kisilerin kdylerinde kendi hallerinde yasayan, herhangi
bir su¢ kaydi bulunmayan ve bolge halki tarafindan zararsiz kimseler olarak tanindiklar1 anlasilmistir.
Bu bulgular, kdyliilerin su¢suzlugunu destekleyen dnemli unsurlar arasinda yer almaktadir.

Yiriitilen tahkikat sonucunda; demiryolu gorevlilerinin koyliiler hakkindaki suclamalari
kurguladiklari, masum kisilerin darp edilmesine ve haksiz yere hapsedilmelerine sebebiyet verdikleri
tespit edilmistir. Bu olay, demiryolu personelinin sahip oldugu yetkileri keyfi bi¢imde
kullanabildigini ve sivil halk {lizerinde baski unsuru héline gelebildigini gostermektedir. Ayni
zamanda adli siireglerin, demiryolu gorevlilerinin beyanlar1 dogrultusunda kolaylikla harekete
gegirilebilmesi, tasra adaletinin isleyisine dair 6nemli soru isaretlerini de beraberinde getirmektedir.

S6z konusu hadise, Varna-Rus¢uk Demiryolu hattinda yasanan adli olaylar arasinda, masum sivillerin
iftiraya ugramasi ve kamu gorevlilerinin yetki suiistimali bakimindan garpic1 bir drnek teskil
etmektedir. Bu yoniiyle olay, demiryolu idaresinin yerel halkla iligkilerinde karsilagilan sorunlar1 ve
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Osmanli1 Devleti’nin tagrada adalet ve denetim mekanizmalarinin sinirlarini gézler 6niine sermektedir
(BOA, TDM.L. 4/86).

Demiryolunun faaliyette oldugu yillarda Ruscuk Istasyonu’nda meydana gelen bir diger adli hadise,
yalnizca istasyon diizenini bozmakla kalmamis, ayn1 zamanda diplomatik bir krize doniisme
potansiyeli tasimasi bakimindan da 6nem arz etmistir. Olay, kendisini Rus konsolos vekili olarak
tanitan bir sahsin, beraberindeki gorevlilerle birlikte yetkisiz sekilde gar mevkiinde dolasmasiyla
baslamistir. Nitekim Osmanli doneminde demiryolu istasyonlari, giivenlik ve diizenin tesisi amaciyla
girisin sinirlandirildigi alanlar olup bu kurallar istasyon gérevlilerince titizlikle uygulanmaktaydi. S6z
konusu sahsin yetkisiz bicimde istasyon i¢inde dolastigin1 fark eden gorevli Abdullah, sorumlulugu
geregi duruma miidahalede bulunmus ve kendilerine ilgili alana girisin yasak oldugunu bildirmistir.
Bu uyari karsisinda sahis, konsolos vekili oldugunu ileri stirerek yasaktan haberdar olmadigini ifade
etmistir. Bunun iizerine gorevli Abdullah, istasyonda asili bulunan ve giris yasagini bildiren duyuru
ilanin1 kendisine gostererek uyarisini yinelemistir. Ancak bu hatirlatma, taraflar arasindaki gerginligi
yatistirmak yerine daha da artirmistir.

Arsiv kayitlarina gore, konsolos vekili oldugunu iddia eden kisi, “duyurularla ugrasamam, eseklerle
hi¢ ugrasamam” seklinde ifadeler kullanarak gorevli Abdullah’a acik¢a hakaret etmistir. Gorevini
yerine getirmekten baska bir amaci olmayan Abdullah i¢in bu sozler, hem kisisel bir saldir1 hem de
kamu gorevlisine yonelik bir saygisizlik anlami tagimaktadir. Bu esnada Abdullah, s6z konusu sahsin
konsolos vekili oldugunu gosteren herhangi bir resmi kimlik veya belge ibraz etmedigini fark etmistir.
Abdullah’in beyanina gore, bu kisi biiyiik ihtimalle konsoloslukta gorevli siradan bir memur olup,
resmi sifatin1 kanitlayacak herhangi bir belgeye sahip degildi.

Yasanan hadisenin ilgili mercilere bildirilmesi tiizerine olay hakkinda resmi bir inceleme
baslatilmistir. Sorusturmanin ilk agamasinda, olayin dogrudan muhatabr olan gorevli Abdullah’in
ifadesine bagvurulmustur. Abdullah, uzun siiredir demiryolu hizmetinde gorev yaptigini, ancak daha
once hi¢bir zaman bu denli agir hakaret ve kiifiirlere maruz kalmadigini belirtmis; olay sirasinda
cevrede bulunan insanlarin Oniinde kiigiik diisiiriildiiglini ve bu durumdan biiylik bir utang
duydugunu ifade etmistir. Abdullah, kendisine yoneltilen hakaretlere karsilik vermek tizereyken,
konsolos vekili oldugunu iddia eden sahsin yaninda bulunan bir kisinin kendisini fiziksel olarak
ittigini iddia etmigtir.

Abdullah’1n itilmesi lizerine mesai arkadag1 Siileyman, duruma miidahale edilmesi amaciyla 'Subay,
subay!' diyerek yetkilileri olay yerine ¢agirmistir. Bir subayin kisa siirede intikal etmesiyle birlikte,
yasanan gerginlik bliylimeden kontrol altina alinmaya g¢alisilmistir. Olay sonrasinda alinan tanik
ifadeleri, hadisenin seyrini aydinlatmak agisindan son derece énemliydi. Siileyman, olayin bagindan
itibaren duruma sahit oldugunu ve gorevli Abdullah’in gérevini yapmak disinda herhangi bir tahrik
edici davranigta bulunmadigini, Abdullah’in kiifiirlii bir ifade kullanmadigini dile getirmistir.

Sorusturma kapsaminda olay yerinde bulundugu iddia edilen diger sahislarin da ifadelerine
basvurulmustur. Ancak yapilan incelemelerde, Sobaci Siran’in olay giinii Ismil Panayirina gittigi,
giimriik memuru Yakub’un ise Varna’da gorevli oldugu anlasilmistir. Dolayisiyla bu olayin sahitleri
degildirler bu durumun tespiti g¢aligmalar1 sorusturmalarda dikkatli bir dogrulama siirecinin
yiiriitiildiigiinii gostermektedir. Ote yandan erlerden Onbasi Hasan, olay yerine vardiklarinda
konsolos vekilinin yanindaki sahsin kilicint g¢ektigini gordiiglinii belirtmis; Abdullah’in hakaret
icerikli herhangi bir s6z sdyleyip soylemedigini ise net olarak hatirlamadigini ifade etmistir (BOA,
TDMI 796/32).

62



Uluslararasi Sosyal ve Ekonomik Calismalar Dergisi, 2026; 7,(1)

Tiim bu ifadeler bir arada degerlendirildiginde, Rusguk Istasyonu’nda yasanan bu hadisenin yalnizca
iki taraf arasinda gergeklesen basit bir agiz miinakasasi olmadig1 anlasilmaktadir. Aksine olay, devlet
gorevlisine yonelik hakaret, fiziksel midahale ve silah ¢ekme iddialarini igermesi nedeniyle
istasyonda bulunan diger yolcular1 ve gorevlileri de tehlikeye sokmus, toplumun huzur ve siikiinunu
bozabilecek bir nitelik kazanmistir. Ayrica kendisini yabanci bir devletin konsolos vekili olarak
tanitan bir kiginin bu sekilde davranmasi, olayin diplomatik boyutunu da géz oniine alinmasina ve
Osmanli makamlarimi dikkatli bir sorusturma yiirlitmeye sevk etmistir.

Bu hadise, Varna-Rusguk Demiryolu hattinda meydana gelen adli olaylar arasinda hem kamu
diizenini tehdit etmesi hem de iilkelerarasi iliskileri etkileyecek bir nitelik tasimasi bakimindan 6zel
bir yere sahiptir. Bu olay demiryolu istasyonlarinin, yalnizca ulasim merkezleri degil, ayn1 zamanda
kamu diizeni ve diplomatik hassasiyetlerin i¢ ice gectigi alanlar oldugunu gostermesi bakimindan da
onem arz etmektedir.

1873 yilinda Varna-Rusguk Demiryolu hatti, kamuoyuna da yansiyan dikkat ¢ekici bir hadiseye sahne
olmustur. Olay, Rusguk’tan Varna’ya sevk edilmekte olan askeri bir trenin Cernavoda Istasyonu’nda
belirli bir stredeki rotariyla ilgilidir. S6z konusu gecikme, donemin basin organlarinda yer bulmus
ve Ozellikle Istanbul Gazetesi'nde yayimlanan bir mektup aracihigiyla halka duyurulmustur. Ilgili
haberde, trenin bir italyan konsolosuna ait hayvanin alinmasi amaciyla yaklasik bir saat boyunca
istasyonda bos yere bekletildigi, bu durumun ise trenle sevk edilmekte olan yarali askerlerin
magduriyetine sebep oldugu iddia edilmisti.

Gazetede bdyle bir haberin yayinlanmasi donemin askeri sartlar1 ve devam eden ¢atisma ortami gz
oniinde bulunduruldugunda, yarali askerlerin sevkiyle ilgili herhangi bir aksaklik hem insani hem de
askeri bakimdan biiyiik hassasiyet kaynagiydi. Bu nedenle basinda yer alan s6z konusu iddialar,
Osmanli makamlarinca ciddiye alinarak, ilgili haberin ardindan hemen resmi bir sorusturma
baslatilmistir. Sorusturmanin amaci, trenin gecikme siiresini ve nedenlerini ortaya koyarak
kamuoyunda olusan olumsuz diisiince ve tereddiitleri gidermek olmustur.

Yapilan incelemeler neticesinde, gazete haberinde ileri siiriilen iddialarin gergegi yansitmadigi
anlagilmistir. Sorusturma raporlaria gore askeri trenin Cernavoda Istasyonu’nda kirk dakika kadar
bekledigi tespit edilmis; ancak bu gecikmenin gazetedeki haberde iddia edildigi gibi bir konsolosluk
mensubuna ait hayvanin nakliyle ilgili olmadig: ifade edilmistir. Aksine, bekleme siiresinin yarali
askerlerin vagonlara bindirilmesi sirasindaki diizenleme ve yerlestirme islemlerinden kaynaklandig:
anlasilmistir. Olay sirasinda goérevli bulunan Cerrah Binbas1 Hayrettin Bey ile diger demiryolu ve
saglik personelinin ifadeleri de bu tespiti dogrulamaktadir. Inceleme raporunda, yarali ve hasta
askerlerin nakli esnasinda gerekli tibbi ve lojistik tedbirlerin alinmaya ¢alisildigi, askerlerin miimkiin
olan en uygun kosullarda tasinmasi i¢in vagonlarda diizenlemeler yapildig: 6zellikle vurgulanmistir.
Bununla birlikte raporda, bazi saglik memurlarinin 6nceden haber vermeksizin hasta sevki
gerceklestirdikleri ve gerekli evraklar diizenlemeden hareket ettikleri, bu durumun da zaman zaman
idari karigikliklara yol actig1 belirtilmistir.

S6z konusu hadise, basinda yer alan haberin asilsiz oldugunu ortaya koymus olmakla birlikte,
donemin demiryolu isletmeciligi ile askeri ve saglik hizmetleri arasindaki koordinasyonsuzluga dair
onemli ipuclart vermektedir. Ozellikle haberlesme eksiklikleri ve kurumlar arasi iletisimin
yetersizligi askeri sevkiyat gibi hassas siire¢lerde gecikmelere ve yanlis anlagilmalara zemin
hazirladig1 agiktir. Bu olay, Osmanli Devleti’nde ulastirma ve saglik hizmetlerinin i¢ i¢e gectigi bir
donemde, bilgi kirliliginin ve haberlesmedeki uyumsuzluklarin nasil kamuoyuna yansiyabildigini
gostermesi bakimidan son derece 6nemli bir 6rnek teskil etmektedir (BOA, TFN VRK 24/4).
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Demiryollari, Sanayi Devrimi ile ortaya ¢ikan ve biyuyen diinya genelinde ulasim, ticaret ve askeri
sevkiyat alanlarinda koklii doniisiimlere sebep olan onemli yeniliklerden biridir.> XIX. yiizyilin ilk
yarisindan itibaren Avrupa cografyasinda hizla yayginlasan demiryolu aglari, sanayilesmenin ivme
kazanmasina, pazarlarin genislemesine sebep oldu. Osmanli Devleti ise bu gelismeleri yakindan takip
etti. Her ne kadar mali ve teknik imkansizliklar nedeniyle demiryolu insasinda biiyiik 6l¢iide yabanci
sermaye kullanilsa da demiryollar1; iktisadi kalkinma ve askeri lojistik bakimindan, tiim diinyada
oldugu gibi Osmanli Devleti i¢in de vazgecilmez bir aragti. Bu dogrultuda XIX. ylizyilin ortalarindan
itibaren Osmanli topraklarinda insa edilen ilk demiryolu hatlari, devletin diinyadaki gelismelere uyum
cabalarinin somut gostergeleri arasinda yer ald.

Osmanl1 Devleti’nin Balkan cografyasinda insa ettigi demiryolu hatlari, diinyada degisen ulasim
aglarinin 6nemli bir kesimini olusturuyordu. Demiryolu hatlar1 insa edildigi bolgelerde yalnizca
teknik ve iktisadi gelismeleri degil, aym1 zamanda idari, adli ve toplumsal hayattaki olaylarin
yasandig1 yerler olmasi bakimindan 6nemlidir. Varna-Rusguk Demiryolu hatt1 6zelinde incelenen
olaylar, bir ulasim araci olan demiryollarmin devlet ile toplum arasindaki irtibatin bir anlamda
yeniden tesis edildigi alanlar oldugunu gostermektedir. Bu hat {izerinde yasanan adli hadiseler,
demiryolunun giinliik hayata etkilerini ve kamu giiciiniin kullanimina dair ortaya ¢ikan gerilim ve
fiziksel siddeti anlamak agisindan 6nemli bulgular sunmaktadir.

Devlet tarafindan resmi bir gorevle gorevlendirilen Miralay Mehmet Ali Bey’in tren yolculugu
sirasinda demiryolu gorevlilerinin fiziksel siddetine maruz kalarak trenden indirilmesi, yalnizca
bireysel bir magduriyet olmanin 6tesinde, demiryolu idaresinde gorev yapan personelin yetki
kullanimina iligkin ciddi problemleri oldugunu ortaya koymaktadir. Bu hadise, devlet adina gorev
yapan bir askeri personelin dahi demiryolu yetkilisinin keyfi ve hukuka aykir1 uygulamalari
karsisinda yeterince korunamadigini gostermesi bakimindan dikkat ¢ekicidir. Ozellikle demiryolu
gorevlilerinin yolcular Uzerinde fiziksel gice bagvurmalari, yetki sinirlarimin agik bigimde
belirlenemediginin ve denetim mekanizmalarinin iglevselliginin zayif kaldigini agik¢a ortaya
koymaktadir.

Benzer bir durum, demiryolu hatti cevresinde seyahat eden koyliilerin herhangi bir tanik iddias1 veya
maddi bir delil olmaksizin demiryoluna tas koymakla suclanmasi olayinda da goriilmektedir.
Masumiyetleri sonradan ortaya ¢ikmasina ragmen, bu kisilerin demiryolu gérevlileri tarafindan darp
edilerek hapse sevk edilmeleri, demiryolu idaresinin sivil halk tizerindeki uygulamalarinda da usule
ve hukuka aykir1 bir yetki kullaniminin s6z konusu oldugunu gostermektedir. Gerek Miralay Mehmet
Ali Bey’e yonelik siddet vakasi gerekse koyliilere yoneltilen mesnetsiz sucglamalar, demiryolu
gorevlilerinin kendilerini genis ve sinirsiz bir otoritenin sahibi olarak goérdiiklerini, bu alginin ise
kamu diizeni ve adalet anlayis1 agisindan ciddi sorunlar dogurdugunu ortaya koymaktadir. Bu olaylar,
Osmanli Devleti’nin modern ulasim yatirimlarint hayata gecirirken idari denetim ve hukuki
diizenlemeleri yeterince kurumsallastiramadigini géstermesi bakimidan 6nem tagimaktadir.

Diger bir olay olan Konsolos vekili oldugunu iddia eden bir sahis ile demiryolu gorevlisi arasinda
Ruscuk Istasyonu’nda yasanan miinakasa ise demiryollarmin ve istasyonlarin yalnizca yerel nitelikte
olmadigini, ayn1 zamanda diplomatik hassasiyetler tasiyan alanlar oldugunu géstermektedir. Toplum
diizenini saglamakla gorevli demiryolu personelinin, yabanci devlet temsilcisi oldugunu ileri siiren
kisilerle yasadigi bu tiir bir miinakasa, kiiciik ¢apli bir istasyon hadisesinin dahi uluslararasi bir soruna

5> Ayrmtili bilgi i¢in bkz. Bilgin T. (2016) “Birinci Diinya Harbinde Arap Cografyasinda Tiirk Askeri”, Asos Journal
Akademik Sosyal Arastirmalar Dergisi, Y11:4, Say1: 26, ss.102-128
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doniisme potansiyeline sahip oldugunu ortaya c¢ikarmaktadir. Bu durum, Osmanli Devleti’nin
demiryollarinda giivenligi saglamakta yiikiimlii olmasinin yaninda ayni zamanda diplomatik
dengeleri de gézetmek zorunda kaldigini agik¢a gostermektedir.

Bir baska olayda ise askeri bir trenin gecikmesine dair basinda yer alan haberler, demiryolu hatlarinin
halk nezdindeki Onemini ve basinin bu siireglerde oynadigi rolii ortaya koymaktadir. Yapilan
sorusturmalar neticesinde s6z konusu iddialarin gergegi yansitmadigl anlasilmis olsa da, bu olay
dénemin haberlesme eksikliklerini, kurumlar aras1 koordinasyon sorunlarini ve askeri ulastirmanin
ne denli hassas bir yapiya sahip oldugunu gostermesi bakimindan dikkat ¢ekicidir. Demiryollari, bu
yoniiyle yalnizca fiziksel bir ulasim ag1 degil, bilgi akisinin ve alg1 yonetiminin de merkezinde yer
alan bir yap1 haline gelmistir.

Sonug olarak Varna-Ruscuk Demiryolu hattinda meydana gelen bu olaylar, Osmanli demiryollarinin
yalnizca ekonomik ve askerd iglevleriyle degil, adli, idaril ve toplumsal boyutlariyla da ele alinmasi
gerektigini ortaya koymaktadir. Demiryolu gorevlilerinin yetki suistimali, sivillerin ve kamu
gorevlilerinin maruz kaldigr gorev tanimina uymayan uygulamalar, diplomatik hassasiyetler ve
basina yansiyan haberler, demiryollarinin Osmanli tasrasinda nasil ¢ok yOnli bir sorun alani
yarattigini gostermektedir. Bu yoniiyle Varna-Rusguk Demiryolu, Osmanli Devleti’nin mali agidan
zor bir doneminde Ingiliz sermayesi ile insa edilmis olmasi ve sagladigi faydalarm yani sira 6z
konusu hatta meydana gelen adli olaylar sebebiyle devleti sorusturmalarla mesgul eden bir ulagim
araci olarak degerlendirilmesi bakimindan da 6nem tasir.
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Ek-1: Varna-Rusguk Demiryoluna Dair Cikan ilk Haber (The Times, 14 Mart 1854).
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Ek-2: Kura Memuru Miralay Mehmed Ali Bey'i, Varna'ya Giderken Prevadi Istasyonunda Zorla Trenden
Indirmesi Hususunda Sadrazam’a Yazilan Yazi. (BOA, A. MKT. MHM. 441/73).
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EK 3- Rus Konsolos Vekili ile Demiryolu Gorevlisi Arasinda Cikan Tartisma Neticesinde Alinan
Ifade Tutanag1 Goriintuisii (BOA, TDMI. 796/32).
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EXTENDED ABSTRACT

This study examines the multifaceted nature of railways in the Ottoman Empire, which were not
limited to purely economic and military functions but also had judicial, bureaucratic, and social
dimensions, using the example of the Varna-Rusguk Railway line. With the Industrial Revolution,
railways rapidly spread across Europe, creating a fundamental change in transportation; they played
a decisive role in the renewal and strengthening of state structures through their consequences, such
as the acceleration of trade, the expansion of markets, and the facilitation of military shipments. Faced
with these developments, the Ottoman Empire prioritized railway projects despite significant
challenges such as financial constraints, lack of technical expertise, and external debt, aiming to
establish this infrastructure, particularly in critical locations. The railway lines constructed in the
Balkan geography, in particular, represent some of the most tangible manifestations of Ottoman
modernization efforts in cities.

The Varna-Ruse Railway line is of great importance both commercially and militarily, as it connects
the port city of Varna on the Black Sea coast with the city of Ruse, known as the pearl of the Danube.
However, this line stands out not only for its economic and critical benefits but also for the
administrative and social problems it caused. Legal cases occurring along the railway route have
turned railways into areas where the relationship between the state and society is being redefined and
reshaped. In this context, railways not only serve as a means of strengthening the state authority's
control mechanism over the provinces, but also create new points of tension and conflict.

The incidents examined reveal that railway officials encounter serious problems when exercising their
authority. The lack of clearly defined limits on authority, inadequate control mechanisms, and the
ability of some officials to abuse their positions are among the main causes of legal problems. The
incident in which Miralay Mehmet Ali Bey was subjected to physical violence by railway officials is
an important example in that it shows that even a person with military rank cannot be protected from
this type of problem. This incident reveals that the railway administration could sometimes come into
conflict with members of the military and civil authorities and that the confusion of authority could
have serious consequences.

Similarly, the beating of villagers living near the railway line without any evidence is a small example
of how railways could be a means of pressure on the local population. Such cases demonstrate the
difficulties and shortcomings in the application of law in Ottoman cities and the insufficient
protection of individual rights. The fact that railway officials acted on security grounds while
disregarding legal boundaries proves that railways were not only a means of transportation but also a
power center that influenced the social order.

The dispute at Ruscuk Station, which carried diplomatic sensitivity, demonstrates the importance of
railways in the context of international relations. Such disagreements with foreign nationals brought
to the fore issues such as the Ottoman Empire's sovereignty rights, diplomatic elements, and the
influence of foreign capital. In this respect, railways emerged as an extremely important element
affecting not only the internal order but also the Ottoman Empire's foreign relations.

The unfounded reports in the press about the delay of military trains prove how sensitive an area
railways were in terms of information flow and public opinion. Such reports can create anxiety and
distrust among the public, affecting and changing perceptions of the state's military and
administration. Therefore, railways play an important role not only as a physical transportation
network but also in terms of the circulation of information and the shaping of public opinion.
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In conclusion, the Varna-Rusguk Railway line is an important example for understanding the
multifaceted effects of the modernization process of railways in the Ottoman Empire. The judicial,
administrative, and social problems experienced on this line show that railways can create new
problem areas alongside the benefits they provide. The study emphasizes the need to consider the
history of railways in the Ottoman Empire not only in terms of technical and economic aspects, but
also in terms of human, legal, and social dimensions. Finally, in addition to research and review
works, archival documents were used to identify events in this study.
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