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ERKEN DONEM OSMANLI DEM__iRYOLp POLITIiKASI: iISTANBUL-
BELGRAD HATTI TESEBBUSLERI (1845-1855-1860)

Mustafa YILMAZ!
0z
19. yiizyilda demiryollarin diinya genelinde hizla yayilmasi, Osmanli Devleti’nde de demiryolu yatirimlarin
giindeme getirmistir. Devletin genis cografyasi ve stratejik konumu, yabanci yatirimcilarin Osmanli topraklarina
yonelmesinde etkili olmustur. Bu baglamda Istanbul ile Belgrad arasinda 1845, 1855 ve 1860 yillarinda giindeme gelen
demiryolu projeleri, glizergdh planlari, imtiyaz sartlar1 ve sermaye garantileri bakimindan devletin altyap1
politikalarindaki evrimini mukayeseli olarak inceleme imkani sunmaktadir. Bu ¢aligmanin temel arastirma sorusu,
Babiali’nin bu girisimleri hangi ekonomik, siyasi, askerl ve idari parametrelerle degerlendirdigi ve projelerin akim
kalmasinda devletin tutumunun mu yoksa imtiyaz sahiplerinin mali/teknik yetersizliklerinin mi belirleyici oldugudur.
Caligmanin temel iddiasi, Osmanli Devleti’nin demiryolu yatirimlarina karsi toptanct bir ihtiyat duymadigi, aksine
Istanbul-Belgrad hattini stratejik agidan Snemsedigi ve teklifleri rasyonel bir siizgegten gegirdigi yoniindedir. Nitekim
stire¢ icerisinde devlet, imtiyaz talebinde bulunan aktorlerin mali ve teknik yeterliliklerini daha titiz bir sekilde
degerlendirmis, 6zellikle 1855-1860 tesebbiislerinde de goriildiigii lizere, projelerin ileride dogurabilecegi muhtemel
riskleri 6nceden bertaraf etmek ve mali yiikiimliilikleri sinirlandirmak amaciyla ¢esitli hukuki ve idari tedbirler
almustir.
Bu dogrultuda, ¢alismada s6z konusu ii¢ girisim incelenerek Osmanli biirokrasisinin yabanci sermaye ve altyapt
yatirimlarina yonelik yaklagimi ile bu dogrultuda sekillenen ¢ok boyutlu karar alma siireci ortaya konulacaktir.
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EARLY OTTOMAN RAILWAY POLICY: ATTEMPTS TO CONSTRUCT THE
ISTANBUL-BELGRADE RAILWAY LINE (1845-1855-1860)

Abstract

The rapid spread of railroads worldwide in the 19th century brought railway investments to the forefront in the
Ottoman Empire as well. The empire’s vast territory and strategic location attracted foreign investors. In this context,
the railway projects proposed between Istanbul and Belgrade in 1845, 1855, and 1860 offer an opportunity to
comparatively analyze the evolution of the state’s infrastructure policies in terms of route planning, concession terms,
and capital guarantees.

The central research question is which economic, political, military, and administrative parameters the Sublime Porte
used to evaluate these initiatives, and whether the state’s stance or the concessionaires’ financial and technical
inadequacies were decisive in the projects’ failure. The study argues that the Ottoman State did not harbor blanket
skepticism toward railway investments; rather, it regarded the Istanbul-Belgrade line as strategically important and
subjected proposals to a rational screening process. The state evaluated concession seekers’ financial and technical
capabilities more rigorously and, particularly in the 1855-1860 initiatives, took legal and administrative measures to
preempt future risks and limit financial obligations.

Accordingly, the study examines these three initiatives to shed light on the Ottoman bureaucracy’s approach to foreign
capital and infrastructure investments, as well as the multidimensional decision-making process that emerged.
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Giris

Endiistri Devrimi’nin beraberinde getirdigi sanayilesme, ekonomik ve toplumsal yasamda birgok
yeniligin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamistir. Ozellikle 19. yiizyilin ikinci yarisinda Bati’da hiz
kazanan fabrikalagma siireci, yeni bir ig¢i sinifinin dogmasina ve buna bagli olarak biiyiik sehirlere
yonelik goclerin artmasina neden olmustur. Sanayilesmeyle birlikte iiretim kapasitesinin hizla

artmasi ise iretilen mallarin daha diizenli, glivenli ve etkin bir bi¢imde dagitilmasin1 gerekli
kilmistir. (Yavuzarslan, 2021, ss. 9-11).

Bu noktada mevcut ulasim imkanlari, artan ihtiyaglar1 karsilamakta yetersiz kalmistir. Mallarin
kara yoluyla tasinmasi, yiiksek maliyeti ve zahmetli olmasi sebebiyle 6nemli bir yiik olusturmus,
taginabilecek mal miktarinin siirli olmasi da genis ¢apli dagitim agisindan 6nemli bir sorun teskil
etmistir. Deniz yolu ise daha fazla yiik tasima imkani1 sunmasina ragmen, i¢ bolgelere ulasimin
yine kara yollariyla saglanmasi nedeniyle tek basma yeterli bir ¢éziim olusturamamistir.
Dolayisiyla sanayilesmenin ortaya ¢ikardigi yeni ekonomik diizen, daha ehemmiyetli ve hizl bir
ulagim imkaninin yani sira, daha fazla miktarda malin tasinmasini saglayacak yeni bir ulasim
sistemine duyulan ihtiyaci artirmistir.

Bu ihtiyaglar dogrultusunda gelisen demiryollari, uygarlik tarihindeki doniisiim siirecinde ulagim
alanina getirdigi yeniliklerle one ¢ikmistir. Demiryollart yalnizca mal ve insan tagimaciligini
kolaylastirmakla kalmamis, ayni zamanda sehirler ve bdlgeler arasindaki baglantilart
giiclendirerek uluslararasi iligkilerin gelismesine ve ticaretin daha genis cografyalara yayilmasina
da onemli dl¢lide katki saglamigtir. Demiryolu hatlariin kurulmasiyla birlikte mesafeler adeta
kisalmis, uzak bolgelere erisim daha hizli ve pratik hale gelmistir. Bunun yaninda, bu yeni ulagim
sistemi sayesinde insanlar ihtiya¢ duyduklart mal ve iiriinleri farkli bolgelerden daha diisiik
maliyetle ve daha kolay bi¢imde temin edebilmistir. (Schiwelbusch, 2022, s. 18-20; Akagiindiiz,
2016, s. 453).

19. yiizyllda Sanayi Inkilabi ile birlikte komiiriin temel enerji kaynagi olarak kullanilmaya
baglanmas1 ve buhar teknolojisindeki gelismeler, insan giiclinliin yerini alabilecek yeni
teknolojilerin ortaya ¢ikmasini saglamistir. (Acer, 2025, s. 8). Bu teknolojik doniistimiin ulagim
alanindaki 6nemli yansimalarindan biri, buhar giiciiyle ¢alisan lokomotiflerin gelistirilmesi
olmustur. Nitekim komiirden elde edilen enerjiyle ¢alisan ilk buharli lokomotif, 1804 yilinda
Ingiliz Miihendis Richard Trevithick tarafindan iyilestirilerek kullanima sunulmustur.
Trevithick’in gelistirdigi bu lokomotif, diiz bir hatta saatte 9 mil hiza ulasarak 10 ton yiik
tastyabilmis ve boylece lokomotiflerin bir ulagim araci olarak kullanilmasinin 6niinii agan miithim
bir adim olmustur. (Yazici, 2015, s. 17). 1804 ile 1825 yillar1 arasinda, biiyiik 6l¢giide Trevithick’in
yontemi esas almmarak c¢ok sayida lokomotif iiretilmistir. Ancak bu sliregte gelistirilen
lokomotiflerin agirliginin mevcut ray sistemlerinin tagima kapasitesini agmasi nedeniyle beklenen
basar1 elde edilememistir. 1825 yilinda Marc Seguin, diger tasarimlardan farkli olarak borulu
kazan sistemine sahip yeni bir lokomotif gelistirerek dnemli bir yenilik ortaya koymustur. Bu
gelisme, demiryolu teknolojisinin ilerlemesinde belirleyici bir rol oynamistir. Stephenson ise
Seguin’in modelini daha ileriye tasimak amaciyla g¢esitli calismalar gerceklestirmistir. Daha sonra
is insan1 Edward Pease’in destegini alarak 1825 yilinda Darlington’daki maden sahasi ile Stockton
arasinda daha dayanikli raylara sahip bir demiryolu hatt1 insa ettirmis ve gelistirdigi lokomotif, 27
Eyliil 1825°te bu hat iizerinde ilk seferini gerceklestirmistir. Bu sefer, demiryolu tagimaciliginda
yeni bir donemin baslangicini simgelemistir. (Kolay, 2022, s. 413; Akagiindiiz, 2016, s. 455;
Yazici, 2010, s. 2; Tamgelik, 2000, s. 484).

15 Eylil 1830 tarihinde hizmete giren Liverpool-Manchester hatti, modern demiryolu
tagimaciliginin temellerini atan bir gelisme olmustur. Bu hattin agilmasinin ardindan Osmanlt
Devleti de kisa siire icinde bu yeni ulasim araciyla tamismustir. Ingilizler, Hindistan’a ulasim
stiresini kisaltmak amaciyla daha hizli ve alternatif ticaret yollar1 arayisindaydi. Bu dogrultuda
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Ingiliz hiikkiimeti, Chesney adl1 generali alternatif bir giizergah belirlemek iizere Firat Havzasi’na
gondermistir. Chesney’in yaptig1 incelemeler sonucunda, Firat Vadisi ile Basra Korfezi arasinda
buharli gemilerle ulasim saglanabilecegi diisiincesi ortaya atilmistir. Bu hattin demiryoluyla
desteklenmesi giindeme gelmis olsa da Firat Nehri’nin gemi tagimaciligina uygun olmadigi
anlasilinca s6z konusu proje rafa kaldirilmistir. (Protheroe, 1921, s. 32; Kolay, 2019: 3-5; Kolay,
2011, s. 15; Giilsoy, 2010, s. 22-23, Acer, 2025, s. 11).

Bu c¢alismada ele aldigimiz istanbul ile Belgrad arasinda insa edilmesi planlanan 1845 tarihli
demiryolu projesi, Osmanlt Devleti'ne o tarihe kadar sunulan ilk ciddi demiryolu insa
girisimlerinden biri niteligindedir. Bu teklif, farkli yatirimcilar tarafindan 1854 yilinda (Osmanli
Devleti’ne ulasmasi 1855°te gergeklesmistir) ve 1860°’ta yeniden glindeme getirilmistir. S6z
konusu projeler, Rumeli’de yapilmasi planlanan demiryollarinin ilk adimlarini teskil etmekte olup
meshur Rumeli Demiryollari’na giden siirecte Osmanli Devleti ile yabanci yatirimcilar arasindaki
iliskilerde yasanan gelismeleri gostermesi bakimindan da 6nem arz etmektedir.

Istanbul-Belgrad hattinin farkli tarihlerde yeniden giindeme gelmesi, Osmanli Devleti’nin bu
giizergaha verdigi dnemin yani sira, demiryolu yatirimlarinin gergeklestirilme bi¢imi konusunda
karsilasilan sorunlar1 da ortaya koymaktadir. Istanbul ile Avrupa arasinda baglanti saglamasi,
Rumeli’de askeri ve idari hareketliligi kolaylastirmasi ve bolgenin ekonomik potansiyelinden
yararlanilmasina imkan vermesi beklenen bu hattin insasi, biiyiik dl¢iide yabanci yatirimeilarin
sermaye ve teknik imkanlarina bagliydi. Bu durum, Osmanli yonetimini bir taraftan stratejik ve
ekonomik bakimdan ©nem verdigi demiryolu yatirimini gerceklestirecek yatirimcilari
desteklemeye, diger taraftan ise imtiyaz talebinde bulunan kisi ve sirketlerin mali ve teknik
yeterliliklerini ~ dikkate almaya y&neltmistir. Dolayisiyla Istanbul-Belgrad — demiryolu
tesebbiislerinde ortaya ¢ikan temel mesele, Osmanli Devleti’nin demiryolu yatirimlarina kars1 olup
olmadigi degil, bu yatirimlar1 ger¢eklestirmek isteyen yabanci yatirimeilarla iliskilerinde hangi
sartlar1 gozettigi ve devletin kendi ¢ikarlarini nasil korumaya ¢alistigidir. Ozellikle 1845, 1855 ve
1860°taki tesebbiislerin birbirini takip eden girisimler olmasi, Osmanli Devleti’nin ayni giizergaha
iliskin degerlendirmelerinde bir degisim veya tecriibe birikimi bulunup bulunmadiginin
sorgulanmasina imkan vermektedir.

Bu baglamda calismanm temel problemi, Osmanli Devleti’nin Istanbul-Belgrad demiryolu
projelerini degerlendirirken hangi ekonomik, siyasi, askeri ve idari unsurlari dikkate aldigi ve
imtiyaz sahiplerinin mali ve teknik yeterliliklerini ne dl¢iide gozettigidir. Bunun yaninda, devletin
demiryolu yatirimini gerceklestirme istegi ile imtiyaz sahiplerinden kaynaklanabilecek mali ve
hukuki riskler arasinda nasil bir denge kurmaya ¢alistig1 da arastirmanin temel sorularindan birini
olusturmaktadir. 1845, 1855 ve 1860 tesebbiislerinin karsilastirilmasi, bu sorularin yalnizca tek bir
proje iizerinden degil, yaklasik 15 yillik bir siire¢ igerisinde izlenmesine imkén saglamaktadir.

Bu nedenle istanbul-Belgrad demiryolu girisimlerinin basarisizlikla sonuglanmasi sadece Osmanli
Devleti’nin mali imkanlarinin yetersizligi veya demiryolu yatirimlarma yonelik isteksizligi
tizerinden agiklanamaz. Projelerin her birinde teklif sahiplerinin sermaye yapilari, teknik
yeterlilikleri, tistlendikleri yiikiimliiliikleri yerine getirme kapasitesi ve devletin imtiyaz sartlarini
belirleme bigimi birlikte degerlendirilmelidir. Boyle bir yaklasim, Osmanli Devleti’nin demiryolu
politikasinin basit bir “kabul” veya “ret” tercihinden ibaret olmadigini, yatirim ihtiyaci, stratejik
hedefler, yabanci sermayenin yeterliligi ve devletin mali-hukuki ¢ikarlariin birlikte
degerlendirildigi ¢cok boyutlu bir siire¢ oldugunu gostermektedir. Bu ¢ergevede calismanin temel
amaci, Osmanli Devleti’nin yabanci sermayeye dayali altyap1 yatirimlarinda tesvik ile denetim,
yatirim ihtiyaci ile mali risk ve stratejik hedefler ile imtiyaz sahiplerinin yeterliligi arasinda nasil
bir denge kurmaya c¢alistigini, 1845, 1855 ve 1860 Istanbul-Belgrad demiryolu tesebbiisleri
iizerinden ortaya koymaktir.
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1. Osmanh Cografyasinda Yapilan Demiryollarina Kisa Bir Bakis

Osmanli yonetimi, kendisine sunulan demiryolu projelerini dogrudan reddetmek yerine dikkatli
bir sekilde incelemeyi tercih ediyordu. Ingilizlerin Hindistan’a ulasim siiresini kisaltma ¢abalar,
Osmanli Devleti acgisindan bu alanda yeni firsatlarin dogmasina zemin hazirladi. Firat Vadisi
iizerinden Basra’ya demiryolu ile ulasmanin miimkiin olmadigmi anlayan Ingilizler, farkl
alternatiflere yoneldiler ve 1850 yilinda Misir Valisi Abbas Pasa’dan Iskenderiye ile Kahire
arasinda bir demiryolu hatti insa etmek icin imtiyaz talebinde bulundular. Abbas Pasa, bu talebi
Osmanli hiikimetine danismadan kabul etti. Bu durum Babiali’nin tepkisine yol agsa da
Ingilizlerin projeye verdigi dnem ve Disisleri Bakan1 Palmerston’un yogun girisimleri sonucunda
Osmanli Devleti bu imtiyazi onaylamak durumunda kaldi. Boylece toplam 211 kilometre
uzunlugundaki hat, 1856 yilinda faaliyete gecti. (Engin, 1993, s. 36-37; Ozkaya, 2011, s. 2385-
2387).

Kirim Savasi esnasinda Ingiltere ve Fransa nin kesintisiz iletisim saglama ydniindeki girisimleri,
demiryollarinin Osmanli topraklarindaki énemini daha da artirdi. Misir’daki bu hattin hizmete
acilmasiin ardindan Osmanli Devleti, Anadolu ve Rumeli’de de demiryolu agini genisletmek
amaciyla Avrupal sirketlerle ¢esitli miizakerelere giristi. Anadolu’daki ilk demiryolu imtiyazi,
1856 yilinda Izmir-Aydin hattinin Ingilizlere verilmesiyle gergeklesti. S6z konusu hattin yapimi
1866 yilinda tamamlanarak isletmeye agildi. (Kolay, 2019, s. 10-11; Cobb, 2023, s. 10). Nitekim
1853-1856 Kirim Harbi sirasinda Osmanli Devleti’ni destekleyen Ingiltere ve Fransa, savas
kosullarinin da etkisiyle Osmanli topraklarindaki ilk demiryolu hatlarindan birinin insasini
gerceklestirmis oldu.? (Acer, 2026, s. 648).

Rumeli’de demiryolu insasina yonelik ilk ciddi girisim ise asagida ayrintili bigcimde ele alinacagi
tizere, 1845 yilinda Fransiz Miihendis Villeroi tarafindan ortaya konuldu. Ancak hattin gegecegi
giizergahin uygun olmamasi nedeniyle bu proje uygulamaya gegirilemedi. Bu tesebbiisten yaklagik
11 yil sonra, Ingiliz miihendis Trevar Barkley 1856 yilinda K&stence-Cernavoda demiryolu
hattinin imtiyazini aldi ve hattin yapimi 1860 yilinda tamamlandi. (Engin, 2008, s. 235-237)

Bu demiryolu projeleri, Osmanli Devleti'ne hem Bati’dan teknik bilgi ve sermaye destegi
saglarken hem de genis cografyasindaki ulasimi kolaylastiriyordu. Ayrica, demiryolu hatlarinin
gectigi bolgelerde ticari faaliyetler gelistigi icin refah da artiyordu. Buna ek olarak, cesitli
bolgelere asker sevk etmek eskisinden ¢ok daha kolay ve ¢ok daha hizli yapilabiliyordu.

Osmanli Devleti topraklarinda 1875 yilina kadar bir¢ok demiryolu hatt1 insa edilerek, isletmeye
acilmisti. Ancak 1875 yilina gelindiginde, artan saray masraflar1 ve kamu harcamalari ile agir faiz
kosullariyla alinan ve kaynak yaratici alanlara yonlendirilemeyen dis bor¢lar, Osmanli Devleti’nin
mali dengesini ciddi 6l¢iide bozmustu.

Bunun iizerine Mahmud Nedim Pasa, 6 Ekim 1875 tarihinde Ramazan Kanunnamesi ile maliyenin
iflas1 ve borglarin 6denmesi ile ilgili bir plan agikladi. Bu kararnameye gore, Avrupali devletlere
olan bor¢ faizlerinin yarisinin G6denebilecegi geri kalan yarisinin da tahville yani kagitla
Odenebilecegi ilan edildi. Ancak bu kararnameden bir basar1 elde edilemeyince 1876 yili Mart
ayinda 6denmesi gereken 1858 tarihli bor¢ kuponlari 6denemeyip, 1869 ve 1873 kupon
bedellerinin 6denmesi de ertelenince Osmanli hiikimeti, Nisan 1876 tarihinde borg¢ geri
ddemelerini tamamen durdurmak zorunda kaldi. (Ozdemir, 2010, s. 69-71; Dikmen, 2010, s. 147;
Adiloglu, 2021, s. 71). Bu durum moratoryum yani devletin iflasi demekti. Bu olay, Avrupali
devletlerin biiyiik tepkisini ¢ekti ve girisimcileri Osmanli Devleti’nden kagirdi. Haliyle, bu durum

2 Orhan Kurmus, eserinde bu hattin imtiyaz sahibi olan Aydin Demiryolu Sirketi’nin Osmanl hiikimetini kendi
islerine karistirmadigimi ve hukuka aykir1 bir¢ok talepte bulundugunu belirtmektedir. Sirketin Osmanli hiikiimeti
karsisindaki bu tutumunu ve sahip oldugu ayricalikli konumu vurgulayan Kurmus, Aydin Demiryolu Sirketi’ni “kiigiik
bir cumhuriyet” olarak nitelendirmektedir. Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye ’ye Girigi, Savag Yayinlari, Ankara
1982, s. 21.
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yeni demiryolu insa faaliyetlerini de olumsuz etkiledi. Osmanli Devleti, 0 donemde kendi
demiryollarini doseyebilecek mali yeterlilik ve teknik alt yapiya sahip olmamasi bu durumu daha
da kotiilestiriyordu.

Diiytin-1 UmGimiye’nin 1881°de faaliyete gegmesinden sonra Avrupa’daki mali ¢evrelerde yeniden
giiven kazanmaya baslamasi ve Osmanli hitkiimetinin demiryolu projelerine ilgisini kaybetmemesi
tekrardan yeni projelerin ortaya ¢ikmasina zemin hazirladi. (Kiigiik, 1994, s. 58-62). Bu projeler
arasinda 6zellikle Bagdat hatt1 6nemli bir yere sahipti.

1882°de Ingiltere’nin Misir’1 isgal etmesi ve Gladstone hiikiimetinin Osmanli’ya kars1 olumsuz bir
tutum takinmasi, Sultan II. Abdiilhamid’i Avrupa devletleri arasinda bir denge siyaseti izlemeye
yoneltti. Bu siiregte, Alman Imparatoru II. Wilhelm’in Miisliimanlara yénelik 1limli politikalari,
Osmanli-Alman yakinlasmasini hizlandirdi. II. Wilhelm’in 1889°daki Istanbul ziyareti, bu
iliskileri daha da pekistirdi ve Osmanli ile Almanya arasinda ticari faaliyetlerde gozle goriiliir bir
artts yasandi. Imparator 1. Wilhelm’in 1898’de gerceklestirdigi ikinci Istanbul ziyareti ise
Osmanli-Alman iligkilerinde 6nemli bir doniim noktast oldu. Bu yakinlasma en ¢ok askerd,
ekonomik ve ticari alanlarda kendini hissettirdi. Bu yakinlagmanin ardindan, Alman menseli
“Deutsche Bank” Konya-Bagdat demiryolunun yapim imtiyazini elde etti. Bu projeyi hayata
gecirebilmek adina ilk olarak 1889 yilinda bir 6n anlagsma imzalandi. 1902°de ana sézlesmenin
imzalanmasinin ardindan, 21 Mart 1903’te yapilan son bir anlagma ile proje nihai seklini aldi.
Buna gore, Anadolu Demiryolu Sirketi’ne bagl olarak 15 milyon frank sermayeli Bagdat
Demiryolu Sirketi kuruldu. Istanbul’u kesintisiz olarak Bagdat’a baglamas1 planlanan bu hattin
tamamlanmasi ise, I. Diinya Savasi’nin etkileri nedeniyle ancak 1918’de miimkiin olabildi.
Tiirkiye Cumhuriyeti, 1928 yilinda hattin imtiyazin1 satin alarak demiryolunu devletlestirdi.
(Algiil, 1998, s. 15-18; Hut, 2016, s. 81; Onursal, 2020, s. 344-345; Alperen, 2018, s. 6-7;
Beydilli, 1991, s. 442-444, Gavril, 2021).

Sultan II. Abdiilhamid déneminin en énemli demiryolu projelerinden biri Hicaz Demiryolu’ydu.
Osmanli Devleti, bu projeyi dini, ekonomik ve askeri hassasiyetler dogrultusunda hayata
gecirmeyi planlamisti. Yapilis amaci, Oncelikli olarak “haccin  kolaylastirilmas1” olarak
aciklanmisti. Gergekten de bu demiryolu, Kabe’yi ziyaret edecek hacilar i¢in biiytlik bir kolaylik
saglayacakti. Bu hassasiyetlerden 6tiirii Sultan Abdiilhamid, 1900 yilinda Osmanli Devleti, ilk kez
yabanci bir sermaye kullanmadan, Miisliiman halkin bagislari, yardim kampanyalar1 ve devlet
gelirlerinden ayrilan fonlarla bu biiyiik projeye giristi. Projenin baslangictaki amaci, Sam’dan
Mekke’ye uzanan bir hat insa etmek ve ardindan hattt Akabe ile Cidde yonlerine dogru
genisletmekti. Ancak Sultan II. Abdiilhamid'in tahttan indirilmesi ve 1. Diinya Savags1 gibi siyasi
ve askeri gelismeler, projenin ilerleyisini olumsuz yonde etkiledi ve demiryolunun planlanan bazi
kollar1 tamamlanamadi. Nihayetinde, 1919°da Medine’nin teslim edilmesiyle birlikte Hicaz
Demiryolu tizerindeki Osmanli egemenligi sona erdi.

Osmanl1 Devleti, demiryolu yapimina biiyiik onem vermis ve bu hatlarin insas1 i¢in fedakarliktan
kaginmamustir. Stratejik ve cografi konumu nedeniyle Osmanli Devleti, Avrupali devletler i¢in bir
cazibe merkezi haline gelmis ve bu devletler, Osmanli topraklarinda demiryolu insa etmek
amaciyla ¢esitli imtiyaz taleplerinde bulunmustur. Yukarida da kismen deginildigi iizere, bazi
demiryolu hatlar1 basarili bir sekilde insa edilirken, bazilar1 ise, ¢esitli sebeplerden Otiirii
planlandig1 gibi tamamlanamamistir. (Giilsoy, 2010, s. 99; Giilsoy, 1998, s. 441-445; Kus, 2019,
S. 67).

2. Istanbul-Belgrad Demiryolu Insasi i¢cin ik Tesebbiis (1845)

Genis cografi sinirlar1 ve jeopolitik konumu nedeniyle Osmanli topraklari, Avrupali yatirimcilar
acisindan cazip bir demiryolu yatirim sahasi olarak goriilmiistiir. Bu baglamda Hariciye Nezareti,
25 Nisan 1845°’te De Villeroi’den Istanbul-Belgrad hattina yénelik bir teklif almistir. Osmanl
Devleti’nin Paris sehbenderi Mdsyd Hans aracilifiyla sunulan layihada Villeroi, diinyada
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demiryolu insasinin hizla yayginlastigma dikkat ¢ekmistir. Ispanya’nin dahi Madrid’i Fransa
siirina baglayacak demiryolu hatlar1 i¢in imtiyazlar verdigini belirten Villeroi, Osmanli
Devleti’nin de bu gelismelerin gerisinde kalmamasi gerektigini savunmustur. Ozellikle Osmanli
Devleti’nin stratejik konumu dikkate alindiginda, demiryolu ulasimimin gelistirilmesinin tilke
acisindan O6nemli ekonomik ve siyasi faydalar saglayacagini ileri stirmistir. (BOA, HR.TO,
406/11,s. 1, 17 R 1261-25 Nisan 1845)

Villeroi, layihasinin devaminda projenin ayrintilarina yer verirken demiryolunun izleyecegi
giizergah hakkinda da bilgi vermistir. Buna gore hat, Edirne’den baslayarak Cermis, Sofya ve Nis
tizerinden Semendire’ye ulasacak, buradan Morova iizerinden Yanya’ya dogru uzanacakt.
Villeroi’ye gore boyle bir hattin agilmasi, Osmanli Devleti’nin ticari agin1 genisletecek ve stratejik
bolgelere daha kolay ulasim imkani saglayarak siyasi a¢idan da onemli faydalar doguracakti.
Ayrica demiryolu sayesinde Rumeli’deki ulasim, mevcut kara yollarina kiyasla ¢ok daha hizli ve
ekonomik bir sekilde gerceklestirilebilecekti. Glivensiz ve zahmetli kara yolu tasimaciligina
alternatif olusturacak bu proje, basta istanbul olmak iizere Rumeli topraklarinda sanayi ve ticaretin
gelismesine de katki saglayacakti. Bir¢ok sehir ve yerlesim merkezinden gegmesi planlanan hattin,
zamanla Avrupa’nin 6nemli ulasim aglarindan biri haline gelmesi ve bu durumun hem Osmanli

Devleti'ne hem de Avrupa devletlerine cesitli ekonomik ve siyasi faydalar saglamasi
bekleniyordu. (BOA, HR.TO, 406/11, s. 1-2, 17 R 1261-25 Nisan 1845)

Villeroi ayrica, demiryolu hattinin yaklasik 25 saatlik mesafesinde bulunan 5.000 kadar sehir ve
koyilin bu ulagim agindan yararlanabilecegini belirtmistir. Ona gore bu durum, mevcut ulasim
giizergahlarmin dnemini azaltirken Istanbul’un ticari ve sosyal acidan biiyiik kazanglar elde
etmesini saglayacakti. Villeroi, istanbul’un bu proje sayesinde milyonlarca franklik gelir elde
edebilecegini de ileri slirmiistiir.

Villeroi, projenin maliyetine iliskin olarak da Hariciye Nezaretine bilgi vermis ve hattin toplam
maliyetinin yaklagik 200 milyon frank olacagini belirtmistir. Bu miktarin 150 milyon franklik
kisminin ahsap binalar, ocaklar, toprak isleri ve diger insaat malzemelerinin nakliyesi gibi
giderlere ayrilacagini ifade etmistir. Ayrica Villeroi, projenin gerceklestirilmesi i¢cin Osmanli
Devleti’nin dogrudan nakit 6deme yapmasina gerek olmadigini da belirtmistir.

Villeroi, layihasinin son boliimiinde ise Osmanli Devleti’nin proje kapsaminda yerine getirmesi
gereken yiikiimliiliikleri siralamistir. (BOA, HR.TO, 406/11, s. 1-2, 17 R 1261-25 Nisan 1845)

Buna gore:

1. Imtiyaz Siiresi: Demiryolunun insas1 igin imtiyaz 99 yillik olacakt, yani sirket, demiryolunu
99 y1l boyunca isletecekti.

2. Arazi: Osmanli Devleti, insa masraflarina dahil edilmeyecekti, ancak demiryolunun gegctigi
glizergahtaki topraklarin kullanim hakki ticretsiz bir sekilde sirkete verilecekti. Bu araziler
yaklagik 20.000 doniimii kapsayacakti.

3. Finansman ve Dogal Kaynaklarm Kullanimi: Sirket, demiryolunun gectigi giizergahta
bulunan yerlerden kum, tas, kire¢ ve aga¢ gibi dogal kaynaklari ¢ikarma ve kullanma
yetkisine sahip olacakti. Arazilerden ¢ikarilacak madenler ve dogal {irlinler vergi
muafiyetine tabii tutulacakt.

4. Insan Kaynagi: Demiryolunda ¢alisacak personelin giivenligi Osmanli Devleti tarafindan
saglanacakti. Osmanl askerleri bolgeye yerlestirilecek ve gilivenligi temin edecekti.

5. Isletme Hakki: Demiryolunun 99 yillik isletme hakki bittiginde demiryolu, bina ve
arsalarina dahil olan biitiin esya ve malzemeleriyle birlikte Osmanli Devleti’nin miilkii
olacakti. Demiryolu imtiyaz siiresinin 50 yili dolduktan sonra, demiryolunun hasilati
dikkate alinmaksizin, yolun insasina harcanan meblag sirkete 6denerek, geriye kalan 49
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yillik imtiyaz haklar sirketten satin alinabilecekti. (BOA, HR.TO, 406/11, s. 1-2, 17 R
1261-25 Nisan 1845).

Ancak bu proje, mali imkansizliklar ve giizergdhin gegecegi noktalardaki topragin elverissizligi
nedeniyle hayata gecirilemedi. (Tozoglu, 2024, s. 62-64).

3. 1855 Yihindaki ikinci Tesebbiis

Istanbul-Belgrad arasinda yapilmasi planlanan demiryolu projesi i¢in Osmanli Devleti’ne sunulan
bir diger teklif, Edouard Blacque ve Lafontaine ve Edmund Lahey tarafindan 21 Aralik 1854
yilinda Babiali’ye sunulmustur. Teklif edilen hat, Makrikdy’den baglayarak Ayastefanos,
Kiictikgekmece, Biiyiikgekmece, Silivri, Eregli, Corlu, Ergene, Ergenesuyu, Yenikoy, Ortakoy,
Hacikdy, Arnavutkdy, Uzunkoprii, YenikO0y, Harman, Cirmen, Mustafa Pasa, Habipge,
Madunkdy, Harmanli, Molankoyii, Hacikdy, Semige, Papazli, Filibe, Tatarpazarcigi, Yenikoy,
Cirmen, Yanya, Samakov, Sofya, Mustafa Pasa Palankasi, Pirot, Banya, Nis, Aleksinag, Chubrika,
Yagodin, Hasan Paga Palankas1 ve Semendire gibi 6nemli noktalardan gececekti. Bunun yani sira,
giizergah boyunca iletisimin kesintisiz bicimde saglanabilmesi amaciyla demiryoluna paralel bir
telgraf hattinin ddsenmesi de teklif edilmisti. (BOA, I.MMS., 5/182, s. 1-2-3-4-13, 30 RA 1271-
21 Aralik 1854).

Mosyo Edouard Blacque, Edouard Lafontaine ve Edmund Lahey, ayrica, imtiyazin kendilerine
verilmesi halinde tistlenecekleri ylikiimliiliikleri agik¢a beyan etmislerdir. Buna gore:

1. Yetki ve Faaliyet Alani: Imtiyaz hakki verilen kumpanya, tiim faaliyetlerini Osmanli
Devleti adina yiiriitecek olup, hizmetlerini devletin belirledigi sartlar ¢ergevesinde icra
edecektir.

2. Sermaye ve Dagitim Esaslari: Sirketin ana sermayesinin belirli bir kismi, hi¢gbir durumda
toplam sermayenin ligte birini agmayacak sekilde hisse sahiplerine dagitilacaktir.

3. Merkez ve Teskilat: Sirketin merkezi idare yeri Istanbul olacaktir. Ayrica idari, teknik ve
giivenlik ihtiyaglarin1 karsilamak iizere gerekli personel, oncelikli olarak Osmanli
tebaasindan istthdam edilecektir.

4. Insa Yiikiimliiliigii: Sirket, kendisine tahsis edilen arazilerin teslim alinmasindan itibaren
dort yil icinde hattin tiim ingasini ve diizenlemelerini tamamlamakla ylikiimliidiir.

5. Kar Pay1 ve Devlet Denetimi: Her y1l hisse sahiplerine %10 oraninda kar pay dagitilacaktir.
Karin bu oran1 agsmas1 durumunda fazladan elde edilen gelirin yarisi devlete birakilacaktir.
Hissedarlar higbir sekilde fazla karin yarisindan fazlasini talep edemeyecekti. Osmanl
Devileti, yilda iki kez sirketin mali durumunu ve faaliyetlerini denetlemek amaciyla 6zel
memurlar gorevlendirecektir.

6. Devletin Ayricaliklar1 ve Ucretlendirme: Osmanli Devleti, bu ulasim hatlarindan diger
devletlere kiyasla daha ayricalikli sekilde yararlanacaktir. Sivil ve askeri gorevle seyahat
eden devlet memurlart ise tarifede belirtilen ticretin yalnizca %50’sini 6deyecektir.

7. Resmi Yazigmalarin Tasinmasi: Osmanli Devleti’ne ait yazismalar, sirket tarafindan
herhangi bir ticret talep edilmeksizin tasinacaktir.

8. Giivenlik ve Yonetim Diizeni: Gerektigi durumlarda, hattin giivenligini saglamak ve idari
diizeni temin etmek amaciyla yeterli sayida personel Osmanli tebaasindan
gorevlendirilecektir. (BOA, LMMS., 5/182, s. 1a-2b; Yilmaz, 2025, s. 384).

Ayrica ortaklar, hattin inga edilmesi durumunda Osmanli Devleti’nin yerine getirmesi gereken
yiikiimliiliikleri de tekliflerinde ifade etmislerdir. Buna gore:

1. Imtiyaz Siiresi ve Isletme Hakki: Osmanli Devleti, istanbul-Belgrad demiryolunun isletme
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hakkini 99 yil siireyle sirkete tahsis etmeyi kabul eder. Bu siire boyunca hat iizerinde isletme
yetkisi tamamen kumpanya tarafindan kullanilacaktir.

2. Faiz Garantisi ve Devletin Mali Yiikiimliligii: Osmanli Devleti, sirket hissedarlarina
yatirdiklar1 sermaye karsiliginda yilda %4,5 oraninda faiz 6denmesini taahhiit edecektir.
Bu faiz 6demesi yalnizca sirketin yillik gelirlerinin hissedarlarin koydugu sermayeye
karsilik gelen s6z konusu faiz oranini karsilayamadigi durumlarda devlet tarafindan
uistlenilecektir. Sirket zarar etse dahi devlet yalmizca bu %4,5 oranindaki faiz
yikiimliilligiinii yerine getirecek, zararin bu oran disindaki higbir kismindan sorumlu
tutulamayacakti.

3. Insaat Malzemeleri ve Arazi Tahsisi: Demiryolunun insas: icin gerekli kereste, Osmanl
Devleti tarafindan temin edilecektir. Ayrica hattin gegecegi giizergah tizerindeki tiim
araziler, herhangi bir bedel talep edilmeksizin sirkete tahsis edilerek kullanima agilacaktir.

4. Telgraf Hatlar1 ve Teknik Destek: Osmanli Devleti, demiryolu hatti boyunca telgraf
hatlarinin ¢ekilmesine izin verecek ve bu ¢alismalarin gergeklestirilmesi konusunda sirkete
gereken kolaylig1 saglayacaktir. (Y1lmaz, 2025, s. 385).

Bu teklif, Meclis-i Ali-i Tanzimat’ta ayrintili bir sekilde degerlendirildi. Meclis, kendisine havale
edilen layihaya hemen olumlu bir cevap vermedi. Zira Meclis’e gére Istanbul-Belgrad arasinda
inga edilmesi planlanan demiryolunun imtiyazini elde etmek iizere birden fazla kisi rekabet
halindeydi. Bu rekabetin, Osmanli Devleti lehine daha elverisli sartlarin ortaya ¢ikmasini
saglayacagi disiiniiliiyordu. Bunun yam1 sira Meclis, teklif sahiplerinin  projeyi
gerceklestirebilecek yeterli sermayeye sahip olmadiklari ve demiryolunun insasini dogrudan
istlenebilecek bir girket teskil etmedikleri kanaatindeydi. Meclis’in degerlendirmesine gore bu
kisiler, demiryolunun ingasin1 bizzat gergeklestirmekten ziyade Osmanli Devleti’'nden imtiyazi
elde ettikten sonra Avrupa’ya giderek projeyi iistlenebilecek kisi veya kurumlar1 bulmay ve elde
ettikleri imtiyaz haklarmi bunlara devretmeyi amagliyorlardi. (BOA, .MMS., 5/182, s. 1-2-3-4-
2¢-3d ve irade, 17 ZA 1271-1 Agustos 1855). Nitekim Meclis, s6z konusu olumsuzluklari géz
ontinde bulundurarak projenin onaylanmasi konusunda kesin bir karara varamadi. Bunun {izerine
mesele, daha kapsamli bir degerlendirme yapilmak tizere Meclis-i Mahsus’a sevk edildi. Meclis-i
Mahsus, projeyi inceledi ve imtiyazin Blacque Bey, Lafontaine ve Lahey’e verilmesini uygun
gordii. Bunun tizerine, Babiali meclisin goriislerini Sultan Abdiilmecid’e bildirdi ve 1 Agustos
1855°te proje onaylandi. (BOA, .MMS, 5/182, irade, 17 ZA 1271-1 Agustos 1855). Ancak buna
ragmen, yukarida da belirtildigi gibi ne Blacque Bey’in ne de Lafontaine ve Lahey’in bu projeyi
hayata gecirebilecek mali giici vardi. Neticede, yeterli finansman saglanamamasi ve projeyi
listlenecek uygun bir sirketin bulunamamas1 nedeniyle proje hayata gegirilemedi. (BOA, I.HR.,
141/7398, Lef-1-2-3 ve irade, 24 R 1273-20 Mart 1857).

Ancak buna ragmen Osmanli Devleti, Istanbul ile Belgrad arasina bir hat ddésenmesinden
vazgeemedi. Engin’in aktardigina gore, 1855 yilinin sonlarina dogru Osmanli yonetimi, basin
yoluyla Avrupa’daki sermaye cevrelerine bir davette bulundu. Bu ¢agrida, Istanbul ile Belgrad
arasinda bir demiryolu hatt1 insa edilmek istendigi ve bu nedenle Avrupa’nin hem teknik bilgi
birikimine hem de mali destegine ihtiya¢ duyuldugu ifade ediliyordu. Devlet, ilk demiryolu
yatirnmini Rumeli’de gergeklestirmeyi planliyordu, zira bu donemde Balkanlar’da artis gosteren
isyanlarin bastirilmasi ve olasi bir Rusya ile savas durumunda asker sevkiyatinin hizlandirilmasi
biiyiik onem tasiyordu. Bununla birlikte, Avrupa ile siyasi anlamda bir birliktelik kurma hedefi de
bulunuyordu; Avrupa demiryolu aglariyla baglant1 kuracak bir hat bu amaca hizmet edecekti. Ote
yandan, Balkanlar’da iiretilen tarim iirlinleri demiryolu sayesinde daha kolay tasiabilecek,
bolgedeki prensliklerin ticari faaliyetlerini Osmanl topraklari tizerinden yiiriitmeleri ise bu yar1
bagimsiz yerel otoritenin devlete olan bagliligini artiracakti. (Engin, 2008, s. 235-237). Nitekim
Osmanli Devleti’nin bu girisimi Avrupa’da karsilik buldu. Ilk olarak Rumeli’de, 1857 yilinda
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Istanbul ile Sumnu arasinda yapilmasi planlanan demiryolu hattinin imtiyazi Lobro’ya verildi.
Bunun ardindan, Rumeli’de demiryolu insa etmek amaciyla Osmanli Devleti’ne ¢ok sayida
imtiyaz bagvurusu yapildi. Bunlar arasinda, asagida ayrintili bigimde ele alinacak olan M6sy6 Sarl,
Mosyo Luis, Mosyo Tomas ve Gordon adli kisilerin sundugu teklif de yer almaktadir.

4. 1860 Yihndaki Uciincii Tesebbiis

Osmanli Devleti ile Belgrad® arasinda yapilmasi planlanan son demiryolu girisimi, 1860 yilinda
Mosyo Sarl, Mosyo Luis, Mosyo Tomas ve Gordon isimli kisilerden geldi. Planlanan bu demiryolu
hatti, Edirne’den baslayarak Filibe, Sofya ve Nis tizerinden Sirbistan sinirina kadar uzanacakt.
Osmanli1 Devleti bu teklifi degerlendirmek iizere, isletme sirketinin Istanbul’da bulunan temsilcileri
vasitasiyla miizakereleri yiiriittii. Yapilan goriismeler sonucunda, 12 Nisan 1860 tarihinde 87
maddelik bir sartname imzalandi. Sartnamenin imzalanmasinin ardindan, 10 maddelik bir
mukavele de kabul edildi. Bu mukavelenamenin maddeleri su sekildedir: (BOA, A.DVN.MKL.,
2/19, s. 1 ve 13 aras1 21 N 1276-13 Nisan 1860; BOA, A.DVNSMKL.d., s. 1, s. 138-139-140, 21
N 1276-13 Nisan 1860).

1. insa ve Isletme izni: Mukavele, bir demiryolu hattinin insas1 ve isletilmesi hakkinin,
Edirne’den baslayarak Sirbistan sinirina kadar ve ayrica Sofya civarindan Selanik’e kadar
bir sube hatt1 ile genisletilmesini igerir. Eger sirket hatti Belgrad’a kadar uzatmak isterse,
Osmanli Devleti bu konuda gerekli diizenlemeleri yapmayi taahhiit eder.

2. Denetim ve Isimlendirme: Sirket, Osmanli Devleti'nin yasal denetimi altinda calisacak ve
“Edirne Kumpanyasi1” adiyla anilacaktir. Bu isimle tanimlanan imtiyaz ve tiim yasal sartlar
cercevesinde faaliyet gosterecektir.

3. Teminat ve imtiyaz: Sirket, devletten izin ve imtiyaz almadan ¢alismalara baslayamayacak;
bu stireci baslatmak i¢in 60,000 Osmanl liras1 (veya 1,500,000 Frank) teminat sunmakla
yiikiimlii olacaktir.

4. Faiz Garantisi ve Devlet Destegi: Osmanli Devleti, demiryolu insas1 igin gerekli
sermayenin bir kismia %6 yillik faiz 6deme taahhiidiinde bulunur. Ancak devletin bu
destegi, belirli limitler dahilinde mecliste yapilacak miizakerelerle onaylanacaktir.

5. KarPay1 Diizenlemesi: Eger demiryolunun getirisi %7°yi asarsa, %7 nin {izerindeki kazang,
devletin sirkete sagladigi sermaye 6demelerinin geri 6denmesine tahsis edilecektir.

6. Imtiyaz Siiresi: Imtiyaz siiresi sona erdiginde, Osmanli Devleti’nin sirkete olan bor¢lari,
sirketin sahip oldugu tasinabilir varliklarin satigindan karsilanacaktir.

7. Sermaye ve Hisseler: Sirket, gerekli sermayeyi toplarken en uygun yontemleri
kullanabilecek; ancak Osmanli Devleti’nin onayladig1 bir tiizilk yayimlanmadan hisse
senedi satig1 yapilamayacaktir.

8. Imtiyazin Devredilmesi: Sirket, demiryolu isletme imtiyazim1 baska bir sirkete
devredebilmek i¢in 6ncelikle Osmanli Devleti’nden onay almak zorundadir.

9. Kesif ve Haritalandirma: Demiryolunun kesif, haritalandirma ve masraf tahminleri i¢in 18
aylik bir siire belirlenmistir. Bu siire sonunda tiim hazirliklar tamamlanmazsa sirket,
devletin herhangi bir tazminat 6demesi talep etme hakki olmaksizin, imtiyaz hakkini
kaybedecektir.

10. Yapima Baslama Siiresi: Imtiyazin verildigi tarihten itibaren bir yil i¢inde demiryolu
insaatina baslanmamasi1 durumunda, mukavele hiikiimsiiz kalacak ve sirket, demiryolu
imtiyazi hakkindan mahrum kalacaktir.

3 Arsiv vesikasinda Sirbistan olarak belirtilmektedir.
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Babiali tarafindan uygun goriilen bu sartlar Sultan Abdiilmecid’e sunuldu ve Padisah’in da
onaylamasiyla anlagsma 12 Nisan 1860’ta imzalandi.

Sartnamesi yapilan ve mukavelenamesi imzalanan bu demiryolu projesi planlandigi gibi
yiriimedi. Nitekim arsiv vesikalarindan elde ettigimiz bazi1 belgeler bu projenin neden
tamamlanamadigina dair bizlere dnemli bilgiler sunmaktadir.

Osmanli Devleti, sirketin anlagma sartlarina uymamasi ve demiryolu giizergahini belirlemek igin
hazirlamasi gereken haritalar1 uygunsuz sekilde yapmasi nedeniyle imtiyaz fermanini iptal etti. Bu
fesih karar1 aceleyle alinmadi, konu 6nce Meclis-i Meabir’de goriisiildii ve ardindan Meclis-i
Vala’ya havale edildi. Mecliste yapilan uzun goriismelerin ardindan hazirlanan mazbata ile durum
degerlendirildi ve fesih karar1 kesinlesti.

Imtiyaz sahiplerinin, mukavelenamenin 9. maddesi geregince, 18 ay i¢inde 6nemli harcamalara
iligskin defterleri ve yolun haritasini Devlet-i Aliyye’ye sunmak, ayrica 60.000 lira teminat bedelini
Hazine-i Celile’ye teslim ederek imtiyaz fermanini almak zorundaydi. Aksi takdirde, mukavele ve
sartname hiikiimsiiz sayilacak ve sirketin yapmis oldugu harcamalar ve emegi i¢in herhangi bir
tazminat talep etme hakki bulunmayacakti. Meclis’te yapilan goriismeler sonucunda, imtiyaz
sahiplerinin belirtilen kosullarin higbirini yerine getirmedigi ve bu nedenle anlagmanin
feshedilmesi gerektigi hiikkme baglandi. Nitekim Meclis’in degerlendirmesine goére sirket, s6z
konusu demiryolu projesini gergeklestirebilecek gerekli teknik ve mali yeterlilige sahip degildi.
Bu nedenle, sirketin iistlendigi taahhiitleri yerine getirmesi de oldukga gii¢ goriintiyordu. Osmanli
Devleti ise projenin hayata gegirilmesi halinde ortaya ¢ikabilecek muhtemel zararlar1 géz 6niinde
bulundurarak imtiyazin iptal edilmesini daha uygun bir segenek olarak degerlendiriyordu. Ote
yandan, yapilan anlagma geregince, imtiyaz sahiplerinin yikimliiliklerini yerine getirememeleri
durumunda Osmanli Devleti’nden herhangi bir tazminat veya baska bir mali talepte bulunma
haklar1 da bulunmuyordu.

Ayrica meclise gore, bu demiryolunun gececegi yerler Osmanli Devleti’nin en yogun niifuslu ve
verimli bolgeleri oldugundan, bu hattin insas1 i¢in imtiyazi talep edecek daha giivenilir sirketler
kolaylikla bulunabilirdi.

Mecliste yapilan bu goriismeler neticesinde, demiryolu imtiyazlarinin verilecegi sirketlerin daha
titizlikle arastirilmasi, sartlarin daha esash bir sekilde belirlenerek imtiyazlarin verilmesi ve bu
sekilde Osmanli Devleti’nin zarara ugramasinin 6nlenmesine 6zellikle dikkat ¢ekiliyordu. Bundan
dolay1, imtiyaz talep eden sirketin bu hatti tamamlayamayacag1 Babiali’ye bildirilerek Sirbistan-
Dersaadet demiryolu anlagmasinin kesinlikle feshedilmesi gerektigi, aksi takdirde Osmanli
Devleti’nin bu sekilde zarara ugrayabilecegi bildirildi. Bunun iizerine Babiali konuyu Sultan
Abdiilaziz’e bildirdi ve 2 Aralik 1861 tarihinde proje feshedildi. (BOA, LMMS., 24/1031, Lef-
1/4/11/13, 29 CA 1278-2 Aralik 1861).

5. Sonug ve Degerlendirme

Osmanl1 Devleti'nin Istanbul ile Belgrad arasinda 1845, 1855 ve 1860 yillarinda hayata gegirmeye
calistigt demiryolu tesebbiisleri, devletin modernlesme hamlelerine yaklasimini, bu siirecte
karsilastigr mali ve kurumsal kisitlar1 ve nihayetinde yabanci sermaye karsisindaki stratejik
tutumunu net bir sekilde gozler 6niine sermektedir. Incelenen ii¢ ayr1 tesebbiis, Babiali’nin altyap:
projelerinde kararlilikla hareket etme iradesine ragmen, projelerin basariya ulagabilmesi i¢in
gerekli olan teknik ve mali kapasiteden yoksun girisimciler karsisinda nasil bir ihtiyat
mekanizmasi gelistirdigini kanitlamaktadir.

Villeroi’nin 1845°teki ilk teklifinden, Blacque, Lafontaine ve Lahey ortakliginin 1854-1855
yillarindaki girisimine ve nihayetinde 1860 tarihli Edirne Kumpanyas1 mukavelesine kadar uzanan
siiregte, Osmanli biirokrasisinin (Meclis-i Ali-i Tanzimat ve Meclis-i Vala nezdinde) teklifleri
yiizeysel bir yaklagimla degil, aksine maliyet, giivenlik, egemenlik haklar1 ve giizergah verimliligi
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ekseninde siizgecten gecirdigi anlagilmaktadir. Arsiv belgeleri, bu projelerin rafa kalkmasinin ya
da iptal edilmesinin tek nedeninin Osmanli yonetiminin kararsizligi olmadigini, aksine imtiyaz
talep eden Avrupali girisimci ve sirketlerin 60.000 liralik teminat bedelini yatiramamasi, gerekli
haritalandirma ve kesif defterlerini sunamamasi ve en 6nemlisi projeleri finanse edebilecek giiclii
bir sermaye grubunu arkalarina alamamalarindan kaynaklandigini agik¢a gostermektedir.

Orhan Kurmus’un ve donemin iktisat tarihi literatiiriiniin ortaya koydugu iizere, 19. ylizyil
boyunca Osmanli cografyasindaki yabanci sermayeli demiryolu yatirimlari (Izmir-Aydin hattinda
oldugu gibi) devletin mali ve idari denetim mekanizmalarini zorlayan birer imtiyaz miicadelesine
sahne olmustur. Istanbul-Belgrad hatt1 &zelinde Osmanli Devleti, Balkanlar’daki jeopolitik ve
askeri hakimiyetini pekistirmek, merkezi otoriteyi daha hizli tesis etmek ve tarimsal ve ticari
hareketliligi artirmak amaciyla topraklarinda demiryolu insasina biiyiik bir ilgi gOstermistir.
Bununla birlikte, imtiyaz sahiplerinin yetersizligi ve projelerin spekiilatif amaglarla kullanilmaya
baslanmasi karsisinda Osmanli yonetimi, hukuki ve idari mekanizmalari isletmekten ve kendisine
sunulan imtiyaz tekliflerini gerektiginde feshetmekten ¢ekinmemistir.

Sonug olarak, bu ¢alisma Osmanli Devleti’nin demiryolu siyasetinin salt bir “kabul ya da ret”
ikileminden ibaret olmadigini, aksine ¢ok boyutlu, pazarliga dayali ve giivenlik kaygilarinin 6n
planda tutuldugu rasyonel bir karar siireci oldugunu teyit etmektedir. Arsiv vesikalarinin tahlili,
donemsel kisitlar ¢ergevesinde devletin yabanci sermayeye karsi tedbirli ve korumaci bir durus
sergilemeye c¢alistigini, ancak mali zaaflar ve sermaye birikimi eksikligi nedeniyle projelerin
bircogunun tasavvur asamasinda kaldigini ortaya koymaktadir.
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