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Ulkemiz, demiryolu acgisindan fakir olmakla birlikte, trenlerin
insanlarimiz Gzerinde biraktigi etki, her zamankinden daha gucli ve daha
kalici olmustur.

Demiryolu, maziyi cagristiran yoniyle, adeta gecmise kurulan bir
kopru gibidir. Mevcut demiryollarimizin énemli bir kismi Osmanli
déneminden kalmasi bir yana, yine o ddnemde yapilmis olan birgok hat,
bugiin sinirlarimiz icinde dahi degildir. Buna ragmen demiryolu, o yorelerle,
aramizda duygusal bir képri olmaya devam etmektedir. Demiryolu bu
yoniiyle sanki Hicaz’dir, Bagdat'tir, Yemen’dir, Uskiib’dir, Bosna’dir,
Selanik’tir, Filibe’dir. Velhasil demiryolu, kaybolan degerlerimize karsin,
varligini hala sirdurebilen birkag giizel hasletimizin simgesi, Osmanli
yadigaridir. L&kin, kaybolan bir guizellik gibi demiryolu da son yillarda
adeta kaderine terkedilmistir.

Demiryolunun sosyal ve kiiltirel etkilerinden 6te, bir de iktisadi yonii
vardirki, hic de g6z ardi edilemez. Nitekim, yakin donem iktisadt gelismeleri
kapsaminda, demiryolunun oldukca énemli bir yere sahip oldugu
gorilmektedir.

Demiryolu ve Tekdmil Seyri:

Aslinda ulastirma, genel manada insan ya da esyanin bir yerden diger
bir yere hareket etmesini ifade etmektedir.

*Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Arastirma Gérevlisi.
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Ulastirma faaliyetlerinin gelismesi, mesafelerin kisalmasi ve
yeryuziinde bolgesel karakterlerin meydana gelmesinde de 6nemli bir role
sahip olmustur. Ulastirma imkanlari sayesinde insanlar, ihtiyaclan olan
maddeleri diger bélgelerden kolaylikla temin edebilmislerdir.

Guntmuzde kullanilan modem ulastirma araclarindan biri de
demiryollandir. Demiryolu, ¢ekilen tasitlarin belli bir yonden, sasmamasi
ve slirtiinme direncinin azaltilmasi icin yapilan arastirmalardan dogmustur.
Bu arastirmalarin ilerlemesi sonucu, demiryolu, XIX. yizyilin ilk yansindan
itibaren, buginki modern anlamiyla kullanilmaya baslanmistir.
Demiryolundaki bu ilerlemeler, buharli makinedeki gelismelere parelel
olarak ylrimaustur. Bununla bir beraber buhar makinesinin icadindan gok
daha 6nce bazi maden ocaklarinda raya yer verildigi gérilmektedir. Maden
ocagindan cikarilan ham madde, ray (izerinde hareket eden ve insanlar
ya da atlar tarafindan c¢ekilen dekovillerle yuklenecekleri tasita
ulastirilmaktaydilar. B u,sekilde ilk kullanilmasi 1550’lerde Fransa’daki
Alsace maden ocaklarinda gerceklesmistir. Bu dénemde raylar tahtadand.
Madenf raylarin ilk kullanilmasina ise ilk defa 1776 yilinda ingiltere’de
ShefField’de baslanmistir.

Sanayi inkilabi gelistikge, stratli ulastirma araglarina ihtiyac duyulmus,
diger yandan bu inkilabin ortaya ¢ikardigi makinede kullaniimasi hadisesi,
ulasim icin buylk imkan yaratmistir. Bu cimleden hareketle, buhar
makinesinin icadi, demir sanayiinin gelismesine yol agmis (Deane
1988:103) ve her ikisinde saglanan gelismeler, modem demiryolculugun
dogmasina firsat vermistir.

1769 yilinda Fransiz Nicolas Cugnot, 1786 yilinda ise ingiliz William
Murdock, buhar giiclinii, karayolu araclarinda kullanmay1 denemislerdir.
1801 yilinda ise Richard Trevichick, buhar giicliyle calisan lokomotifi
demiryolu tzerinde denemistir (Mossman-Mortan 1957:64). Trevichick’in
lokomotifi, arkasinda 10 ton demir yukli bir vagon ve iginde 70 yolcu
bulunan bir baska vagon oldugu halde Cardiff ten yola ¢ikarak, saatte 8
km hizla 16 km yol alabilmistir. Ayni tirden denemeleri 1811 *de Blenkinsod
ve 1813’de Bronton yapmislarsa da olumlu sonu¢ alamamislardir. Bu
yillarda kullanilan demir raylari, lokomotifin agirhgi altindakolaycakiriimasi
ve lokomotifyapiminda kullanilan malzemelerin kalitesizligi ve donanim
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yetersizligi, bu tir buharh cekicilerin kullanilmasini bir siire geciktirmistir.

Bu konudaki asil gelisme, George Stephenson tarafindan
gerceklestirilmistir. Eskisine gore ¢ok daha saglam ray ve gelismis
lokomotifyapmayi basaran Stephenson’a, Edward Pease (Fair-Williams
1959:61) adh sanayici destek olmustur. Bu sayede, Darlington maden
ocagini Stocton limanina baglayacak bir demiryolu hatti, Stephenson
tarafindan gerceklestirilmistir. 1825 yilinda ulasima acilan bu hatta,
Stephenson’un kendi icadi lokomotifin ¢ektigi tren saatte 20 km hizla
hareket ederek, yolculugunu tamamlamistir (Cadirci 1991:300).

Bu basarili sonug, ingiltere’de biyuk ilgiyle karsilanmistir. Cok
gecmeden bu yeni tasitin biytk 6nemini farkeden is adamlari, birbiri ardina
Stephenson’ayeni lokomotifler ismarlamislardir. 1829 yilinda “roket” adini
verdi§i, eskisinden daha suratli bir lokomotif gelistiren Stephenson’a
Liverpool ile Manchester arasina demiryolu yapmasi teklif edilmistir.
Ancak bu konu ortaya atilinca, ath araba sahipleri, iki sehir arasinda su
yoluyla ulasim saglayanlar ve demiryolunun izerinden gececegi arazi
sahipleri, projeye karsi ¢cikmislardir. Projenin kabul edilmesi Uizerine ise
calismalari baltalamaya baslamislar, fakat yolun tamamlanmasini
engellemeyememislerdir. Bu sekilde modem anlamda ilk demiryolu,
Liverpool-Manchester arasinda 15 Eylil 1830 tarihinde faaliyete gegmistir
(Fair-Williams 1959:62).

Daha sonraki yillarda, buharh trenlerin isledigi demiryollarinin, diger
diinya tlkelerinde de yapilmaya baslandigi gorilmektedir. Fransa’da ilk
demiryolu hatti 1832 yilinda, St. Etienne-Lyon arasinda yapiimistir. 1835
yilinda Almanya’da Nimberg-Furth arasinda, yine ayni yil Belgika’da
Briksel-Malines arasinda ilk demiryolu insa edilmistir. Amerika Birlesik
Devletleri’nde ilk demiryolu 1830 yilinda, Baltimore-Ohio arasinda
gerceklestirilmistir. Milletler arasi ilk demiryolu hatti ise Belgika’nin Liege
ile Almanya’nin Kéln sehirleri arasinda, 1843 yilinda hizmete agiimistir.

Bundan sonra demiryolu yapiminda bir patlama déneminin yasandigi
goriilmektedir. O kadar ki, 1852 yilinda, ingiltere’de heniiz demiryolunun
ulasamadigi, sadece 3 sehir kalmistir (Deane 1988: 151-152).

Demiryolunun gelismesi, dinyada, bdlgeden boélgeye farklihklar
gOstermistir. Sanayilesmis bolgelerdeki gelismeler, son derece belirgindir.
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Fakat maliyetinin ¢ok yiiksek olmasi sebebiyle, imkanlar kisith tlkeler,
ayni hizla demiryolu insa edememislerdir. Bunun yani sira sémdirge tlkeleri
demiryollarinin, emperyalizmin bir araci olarak bizzat sémirgeciler
tarafindan yapildigi goriilmektedir. Mesel, Hindistan’da ingiliz hilkkmetinin
destekledigi 6zel sirketlerin faaliyetleri sonucu kurulan demiryollari,
Hindistan pazarinin en ticra kdselerine kadar ingiliz sermayesine agmistir.
Ingiliz hiikiimeti bu yatirimlarin %5 kar getirmesini de garanti etmistir.
Eger yillik ortalama kar, bu oranin altina diserse, hikimet, sirketlerin
ugradigi zarari telafi edecegini aciklamistir (Kurmus 1982:8).

Demiryolunu emperyalizmin bir araci olarak kullanmak isteyen
ingiltere, her seye ragmen, bu hadisenin, Hindistan’daki yerli sanayinin
gelistirdigini goriince, bu gelismeyi, karmasik bir tarife sistemi uygulayarak
koreltmistir. Sonucta demiryolu ile Hindistan’in dogal kaynaklari, diinya
pazarina agllmis ve ingiltere’nin bu tlke icin mal (reten bir konumda
olmasi saglanmistir. Buna karsin Hindistan’in kendisi i¢in mal Ureten bir
memleket olmasi da 6nlenmistir (Kurmus 1982:9).

Degisik amaclarla da yapilmis olsa, demiryolu yapimi siratle
yayginlasmistir. Nitekim 1850 yilinda 38.600 km olan diinya demiryollari
uzunlugu, 1860°da 108.000 km, 1870’de 209.000 km, 1880°de 372.500
km, 1890°da ise 616.200 km’ye ulasmistir (“Demiryolu”, Turk
Ansiklopedisi, C. XIII, s. 9). 1895 yilinda Amerika’da ilk defa elektrikli
tren uygulamasina gecilmesi, bu gelismeye ayr bir katki saglamistir
(Johnson-Mettre 1918:79). Nitekim diinya demiryollarinin uzunlugu 1905
yilinda 860.000 km, 1913 yilinda ise 1.110.000 km’ye ulasmistir. Bu
tarihten sonra demiryolu yapimi, hizini kaybettigi gériilmektedir.

Gerek ekonomik, gerekse sosyal ve kiiltlirel alanda sahip oldugu
onemli mevkiye karsin, demiryollarinin yeteri kadar arastirildigini iddia
etmek oldukca zordur. Bu mevzu son yillarda yiiksek lisans ve doktora
seviyesinde ele alinmaya baslanmistir. Bu ¢alismalarin artmasiyla, yakin
donem sosyal ve iktisat tarihinin daha da aciklik kazanacag1 bir gercektir.



OSMANLI DONEMi DEMIRYOLLARININTARIHTGELISIMI 487

I. OSMANLI DEVLETI’NDE INSA EDILEN ILK
DEMIRYOLLARI

Bilindigi gibi diinyada ilk demiryolu, 1825’lerde ingiltere’de
doésenmistir. Bir sure sonra ilk lokomotifraylar Gzerinde hareket etmeye
baslamistir. Fransa’da 1832’de, Almanya’da 1835°te ilk trenler yolcu
tasimaya baslamislardir. Avrupa’da bu yeni ulasim araci hizla yayilirken,
1830’larda 129 kilometre olan demiryolu uzunlugu, 1850’lerde 23.400
kilometreyi bulmustur.

Fabrikalardan sonra, sanayi devrinin en bllyuk simgesi olan
demiryollari, Osmanli Devleti 'ne, birgok yenilige gore daha erken girmistir.
Daha 1830’larda demiryollarinin yapimi projelendirilmis, yapim ¢alismalari
ise yuzy1l ortalarinda baslatiimistir. 1914’e varildiginda, imparatorlugun
Avrupa, Anadolu ve Misir dahil Arap topraklarinda désenmis ve isletmeye
sokulmus olan demiryollarinin uzunlugu 12 bin km’yi asmistir. Bu
demiryollari, Osmanh Devleti’ni, Avrupa’nin agir bastigi diinya ekonomisine
daha siki baglamanin yani sira, bir zamanlar uzak ve huzursuz olan
vilayetler izerinde Osmanli Devleti’nin idari ve askeri denetimini de
guclendirmistir.

Ama yine de, demiryollarinin yapimi ve isletilmesi, Osmanlinin
Avrupa’ya bagimliigini daha fazla artirmistir. Demiryollarinin biyik
bélimii, yabanci sermaye tarafindan yapilmistir. Osmanl demiryollarina
yapilan yatirimin % 90’1 yabanci olup, yabanci sermaye icindeki en bilylik
pay ise Fransa’ya aittir. Ayrica, yapim icin gereken teknolojik uzmanlik
da -Osmanli Devleti’nde heniiz hi¢ bulunmadigindan- tumuyle Avrupa’dan
saglanmistir. Dahasi, tek dikkate deger istisna olan Hicaz Demiryolu
disinda, Osmanli demiryollari, hemen hemen tamami yabancilar tarafindan
isletilmis, yonetilmis ve denetlenmistir. Bir baska deyisle, Osmanlh
ulkesindeki demiryollarinda asagi kademelerde Osmanli tebaasi isciler
calistiriliyordu ama sermaye, arag, gereg ve yonetim, Avrupalllara aittir.

Osmanli demiryollarinin {gte birinde fazlasi, X1X. yizyilda fiilen
Osmanl Devleti’nden bagimsizlasmis olan Misir’da bulunuyordu.
Bugunk Tirkiye sinirlan icinde, Osmanli demiryollanndan yalnizca 4 bin
km’lik bir bolim kalmistir. Tirkiye sinirlari disinda kalan Rumeii
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vilayetlerindeki Osmanlh demiryollarmin uzunlugu ise bunun Ugte ikisine
ulasmaktadir. Suriye vilayetindeki demiryollari 1.600 km®yi bulurken,
Irak’taki demiryollan 200 km’yi asmiyordu.

Osmanli Devleti’nde ilk demiryollarinin projelendirme ¢alismalari,
1830’lara kadar uzanir. Ancak bunlarin yapim tarihleri ¢ok sonradir. ilk
kez 1851 ’de Misir’da baslayan yapimlar sonunda, Misir, o dénemde ¢cok
yogun bir demiryolu sebekesine sahip olmustur. Ardindan ingilizlerin
Anadolu’da yapimini Uislendigi izmir-Aydin, izmir-Kasaba ve Haydarpasa-
Izmit hatlari, kisa olmalarinaragmen o donemde énemli yatirimlar olmustur.

Aslinda Batililar Turkiye’yi demiryolu insaas! igin tesvik etmeye
baslamislardir. 1830 yilindabaslayan bu tesvikten, bir hayli zaman miisbet
bir netice ¢ikmamistir. Nihayet Kirim Savasi’nin tarihi (1854), ingilizlerin
Osmanli cografyasina ¢ift mantarli celik rayi getirmelerine vesile ve bu
tarih Tirkiye simendiferleri icin bir baslangi¢ oldu ki, hemen bundan iki
yil sonra bir yandan Rumeli’de, bir yandan da Ege bélgesinde, demiryolu
yapimi isine baslanmistir (Ulastirmada 50 Y1l 1973:41; Engin 1993:31).

1. Osmanli Devleti’nde Demiryolu Yapiminin Ekonomik
Temelleri:

Osmanli Devleti’nde, ilk demiryolu yapma dustincesine 1830’lu
yillarda rastlamlmaktadir. ilerici yillarda bu diisiincenin gelismesi ile, 1850’li
yillarda demiryolu insa faaliyetlerine girisilmistir. Demiryolu yapiminin hangi
ihtiyaclardan kaynaklandigini ¢dziimleyebilmek icin, bu donemin iktisadi
yapisini kisaca degerlendirmekte fayda vardir.

XDC ylzyil, bir dnceki asrin teknik buluslarindan faydalanarak, sanayi
inkilabi alaninda biyik atilimlann yapildigi bir dénemdir. Hizla kalkman
Avrupa tilkeleri, 6zellikle ingiltere, fabrikalarina ham madde kaynaklan
ile orta ve uzak dogu ulkeleri, Avrupalllar igin ¢cok cazip bir alan teskil
etmekteydiler. Bu bélgelerin iktisadi ve giderek siyasi ydnlerden ele
gecirilmesi, buralara acilan tabiT bir gecit durumunda olan Anadolu’nun
ekonomik yonden elde edilmesine bagliydi. Bu da sanayilesmis tlkelerin,
Osmanli Devleti ile ticarT iliskilerini gelistirmesini zorunlu kiliyordu (Pamuk
1984:19). Boylece bu tlkeler, sanayi triinlerine de genis bir Pazar bulmus
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olacaklardi. Fakat Osmanli Devleti’nin uyguladi§i inhisar sistemi, Avrupa
devletlerinin isini zorlastirmaktaydi.

1834 yilinda ingiltere, inhisarlari kaldiracak bir anlasmay1 Osmanli
Devleti’ne kabul ettirme pesinde idi (Kutlkoglu 1974:92). Osmanli Devleti
ise inhisarlarin kalkmasinin getirecedi mahzurlarin, farkinda oldugundan,
bunu 6nlemeye calistyordu. Fakat yine de bu yillarda ortaya ¢ikan siyasi
bir gelisme, devleti hayli sikintiya sokmustur. Misir valisi Kavalali Mehmet
Ali Pasa 1831 yilinda isyan etmis ve ayaklanma bastirilamamistir. Cok
zor durumda kalan Osmanli Devleti, 1832 yilinda Mehmet Namik Pasa’yi
husust elci olarak ingiltere’ye génderip yardim istemis, fakat gerekli destegi
saglayamamistir. Vaziyetin vahameti karsisinda Ruslarin destek teklifi
kabul edilmek zorunda kalinmis ve 8 Temmuz 1833 tarihinde Hinkar
Iskelesi Anlasmasi imzalanmistir. Bu anlasma, ingiltere’nin birdenbire
ilgisini cekmistir. Basra Korfezi ve Hindistan yolunu kisaltma ve buralara
hakim olma gayretleri icinde iken, Rusya’nin Bogazlara sarkmasi, Akdeniz
dengesini ingiltere aleyhine degistirecek nitelikte idi. Bundan dolayi
Ingiltere, Osmanli Devleti iizerindeki Rus niifuzunun artmasi tizerine, hem
bu nifuzu kurmak, hem de inhisarlarin kaldirilmasi arzusunu
gerceklestirebilmek amaciyla faaliyetlerini arttirmistir.

1838 baharina gelindiginde, Mehmet Ali Pasa’mn istiklalini ilan
edecegi soylentileri dolasmaya baslamistir. Osmanli Devleti’nin yalniz kendi
askeri guclyle Mehmet Ali Pasa ile basedebilmesi zordur. Bu sebeple
ingiltere’nin askeri destegini temin etme zarureti, Osmanli Hiikiimeti’nin
inhisarlari kaldirmama konusundaki direncini kirmis ve 16 Agustos 1838
tarihinde ingiltere ile Balta Limani Antlasmasi imzalanmistir (Kiitiikoglu
1974:100-104).

Bu sayede Misir meselesi halledilmis olmakla beraber, verilen
ekonomik tavizlerin, Osmanli Devleti icin, kéti sonuclar dogurdugu
gorilmektedir (Aksin 1987: 11 . Balta Limani Antlasmasi ve pesinden
ilan edilen 3 Kasim 1839tarihli) Tanzimat Fermam’ni takip eden gelismeler,
Osmanli ekonomisi Uzerinde derin tesirler meydana getirmis ve glimrik
nizamlarini biltindyle degistimistir. (Kitikoglu 1974: 117). Nitekim
Avrupalilann ticaret usullerine uyum zorunlulugu karsisinda yeni Ticaret
Kanunnamesi uygulamaya konulmustur.
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inhisarlarin kalkmas! ile Osmanli pazarlan, ingiliz mallanna agik hale
gelmistir. Ustelik 1838 yili icinde, ingiltere’den sonra Fransa’ya da ayni
muafiyetler ve imtiyazlar verilmistir. 1839-1846 yillari arasinda ise diger
Avrupa Ulkeleri de bu haklardan faydalanmislardir. Bu anlasmalarin
sagladi§1 imkanlar sonucu, i¢ ticaret yabanci tiiccarlar ve onlann ortaklari
olan gayrimuslim tebaa tacirlerinin eline gecmistir. Boylece Avrupa’ya
ham maddeden baska tir(in satamayan Osmanli Devleti, Avrupa’nin mamul
maddelerine agik bir pazar haline gelmistir (Mert 1982:68).

Artik yerli Grlinlerin, ucuz Avrupa mallan karsisinda bir rekabet sansi
kalmamistir. Halbuki ayni yillarda Avrupa devletleri, yiuksek glimrik
duvarlan ile kendi sanayilerini korumaktaydilar (Onsoy 1988:12). Kisaca
bu dénemde Avrupalllarla yapilan ticaret anlasmalari ve ticaret
hukukundaki degisikliklerle, Sultan Abdilmecit dénemindeki sanayilesme
girisimleri, menfi yonde etkilendigi gibi, mevcut el sanatlan da ¢cokmiist(r.
Kisa bir siire sonra ise ekonomik dengeler bozulmus, dis ticaret agigi
gittikge artmistir. Nitekim 1838 tarihli ticaret anlasmasindan 16 sene sonra,
1854 yilinda Osmanli Devleti, tarihinde ilk kez dis borclanmaya gitmistir.

O sirada Rusya ile Kinm Savas! yapilmakta oldugundan, ele gecen
paranin énemli bir kismi, savas masraflannda kullaniimistir. Dolayisi ile
ertesi yil, yeni “ bir istikraz daha yapilma ihtiyaci dogmustur. Bundan
sonraise her malf sikintida istikraz yapmak, tek ¢ikar yol olarak gorilmustr.
Fakat alinan borclar olumlu yatinmlarda kullaniimak yerine, cogu memur
maaslarinin 6denmesi, gibi glinlik masraflann karsilanmasinda kullaniimis,
%5°lik bir kismi ise saray yapinilan i¢in harcanmistir. Bu arada ancak
%14'0 yatirimlara ayrilabilmistir ki, bunun hemen tamamina yakini
demiryollan yatirimidir (Karamursel 1940: 100). Yapilan istikrazlardan
geregi gibi faydalanamamanin en énemli sebebi ise bor¢clanmalarin ¢ok
agir sartlarda yapilmasidir. Zird Sultan Abdilmecit ve Abdilaziz
donemlerinde gerceklestirilen istikrazlardan, devletin kasasina net olarak
giren para, borglanilan miktarin ancak %51°ni teskil etmektedir
(Effiminiadis 1936:44).

Devlet carkini, istikraz yaparak dondirmenin sakincalan da bir stire
sonra ortaya ¢ikmaya baslamistir. Nitekim ilk alinan borgtan 21 yil sonra,
1875 yilinda, tilke malikrize girerek, bor¢lanni 6deyemeyecegini ilan etmistir
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(Pamuk 1984:58). Bu durum, acik bir ifade ile devletin iflasi demektir. Bir
stre sonra ise DUy(n-u Umumiye idaresi kurularak, Avrupa’nin mali
denetimi altina girilmistir.

Iste bu iktisadl sartlarin yasandigi dénemlerde, Osmanli Devleti,
demiryolu yapimina baslamistir. Ulasima buyuk kolayliklar getiren
demiryolu, devlet adamlari tarafindan, iginde bulunulan kéti ekonomik
sartlardan kurtulma araglarindan birisi olarak gorilmastur.

2. Osmanli Devleti’nde ilk Demiryolu Yapimi Tesebbiisleri:

Ik demiryolunun 1830 yilinda ingiltere’de gerceklestirilmesi ve siiratle
Avrupave dunyanin diger lkelerine yayilmasi, kisa bir siire sonra Osmanli
Devleti’nde de demiryolu yapilmasi konusunu giindeme getirmistir. Bu
doénemde ingiltere, dogu ticaretinden azami sekilde faydalanabilmek icin,
Akdeniz ve Basra Korfezi lizerinden kisa zamanda Hindistan’a ulasmay!
gerceklestirmek istiyordu. Bu amagla ilk énce Sliveys’e kanal agiimasi
projesi ortaya atiimis, ama ingiliz Disisleri Bakani Palmerston, bunun ikinci
bir bogazlar meselesi teskil edebilecegini dlsunerek, bu fikri
benimsememistir. Bildhare Hindistan’a ulasmak icin daha kisa bir yol
olan Firat Vadisi-Basra Korfezi Hatti (izerinde durulmustur. Bu disilince
ile 1830’lann basinda ingiltere, Firat bélgesinde nakliyat yapabilmek icin
Osmanh Devleti’nden izin almak pesinde idi (Kittukoglu 1974: 76).

Bu arada Ingilizler, daha 1830 Haziraninda bdlgede arastirma
faaliyetlerine baslamiglardir. Bu tarihte Albay Chesney, Firat Nehri yolu
ile Basra Korfezi’'ni tetkik etmis ve Firat Uzerinde, buharli gemi
isleyebilecegdini iddia etmistir (Rathman 1982: 183).

Ingilizlerin bu amag ve faaliyetleri hususunda, Londra seferi Mehmet
Namik Pasa, 15 Ekim 1834 tarihli bir tahrirat ile Osmanli hiikiimetine
bilgi vermistir. Pasa, yazisinda ingilizlerin Hindistan’a ulasabilmek icin
Umit Burnu yolu ile hemen hemen diinyanin yarisini dolasmak zorunda
kaldiklarim, bu yolculugun gemiler icin biy Uk tehlikeler yarattigim ve ayrica
cok uzun bir middet gerektirdigini belirtmekteydi. Hindistan’a en yakin
ve kestirme yolun, Osmanli toprak'arindan gectigine isaret edilen yazida,
bu yollardan birinin Kizildeniz ve digerinin ise Firat Nehri kopri ve
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gecitlerinden ulasilarak, Basra yolu oldugu hususu, yer almaktaydi. Ayni
yazida ingiliz Parlamentosu’nda, iskenderun’dan Firat Nehri yolu ile
Basra’ya gidecek biyolun yapimi icin vapur ve sair gerekli hususlara samil
bir layihanin kabul edilmis oldugunu bildirmistir. Sefir, aynca bu tesebbiisiin
gerceklesmesi halinde, Osmanl tlkesine ¢ok miktarda para girecegini,
ayni zamanda Hindistan ticaretinin ana yolu haline getirilerek hem giimriik
gelirlerinin artacagini, hem de ingiltere’nin Osmanh Devleti’ne olan
ihtiyacinin cogalacagim, bu vesile ile Kavalali Mehmet Ali Pasa meselesinin
de defolunabilecegini belirtmistir.

Namik Pasa’nin bu gorusleri dikkate alinarak, ingiltere’ye gerekli
misaade verilmis ve Albay Chesney de Firat Nehri lizerinde, asagi yukan
yonlerde iki gemi isleyebilecegini ispatlamak icin deneme seferlerine
baslamistir. Chesney’in projesine gore Basra ile Birecik arasinda nehirden
gerceklesecek nakliyat, Birecik ile Iskenderun arasinda insa edilecek
demiryolu ile Akdeniz’e ulastinlacaktir (Orhonlu-Isiksal 1963: 101).

Bu projenin gerceklesmesi ve demiryolunun yapimina baslanmasi,
her seyden dnce Firat Nehri’nden yapilacak nakliyatin elverisli olmasina
bagli idi. Chesney, bu amagla iki buharli gemiyi iskenderun’dan parcalar
halinde develere ylkleyerek, Birecik’e tasitmis ve burada monte etmistir
(Orhonlu-Isiksal 1963: 101). Firat Nehri’nde deneme seferleri yapan bu
gemilerden birisi 1836 yilindabatmis, digeri ise Basra’ya kadar gidip oradan
Bagdat’a geldigi halde, burada tayfalan tarafindan konsolosa teslim edilmek
suretiyle terk edilmistir (Ktlikoglu 1974:78).

Bundan sonraki tesebbdisler de deneme mahiyetinde kalmis ve mesele
tatbik sahasina konulamamistir. 1850°li yillarda Akdeniz’in Basra
Korfezi 'ne, kismen nehir yolu ile baglanmasi fikri tekrar glindeme gelmistir
1856 yilinda Fransizlarin Suyeys Kanali’m agma faaliyetine giriserek,
Hindistan yolunda ingilizlere biiyiik bir rakip haline gelmeleri, Chesney
projesinin tekrar giindeme gelmesinde en 6nemli etken olmustur (Ozyiiksel
1988: 27). Bu defaki projeye gore, demiryolu, iskenderun Korfezi’nden
baslayip Firat Gzerindeki Ca’ber Kalesi’nin bulundugu mevkide nehri
gecerek, Mezopotamya’ya ulasacak ve oradan Dicle ile Firat’in
kavustuklan yerde bulunup, buyuk gemiler icin yeteri derecede derin suyu
olan Koma’ya veya iran Kérfezi’ne yakin énemli bir ticaret merkezi
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olan Basra’ya gelecektir. Bu hususlailgili olarak 1857 yilinda gerekli imtiyaz
alinmis olmakla beraber, projenin tahakkuk ettirilmesi mimkiin olmamistir
(Ozyiiksel 1988: 9). Bu dénemde, gerek iskenderiye-Kahire Hatti’nin
hizmete girip Hindistan yolunu kisaltmasi, gerekse Siiveys Kanali’nm
yapilacak olmasi gibi sebepler, Chesney’in projesine engel olmustur. Hatta
Chesney’in basarili olamamasi icin ‘Siiveys Kanali’nin yapimina tesebbiis
eden Fransiz diplomat Ferdinand de Lesseps’in, bizzat engel olma
faaliyetlerinde bulundugu da ileri srilmektedir (Akcadurak 1954:4).
Iskenderun Korfezi’ni Basra’ya baglayacak demiryolu diisiincesi
daha sonra sekil degistirerek, X1X. yuzyil sonlarinda Haydarpasa-Bagdat
Hatti olarak Almanlar tarafindan gerceklestirilmistir (Earle 1972: 18).

3. iskenderiye-Kahire Hatti:

ingilizlerin Hindistan yolunu kisaltma tesebbiisleri; Firat vadisinden
Basra’ya ulasma seklinde oldugu gibi, Akdeniz’den Kizildeniz’e gecerek,
oradan Hindistan’a varma seklinde de uygulanmistir. Bunun ilk planda
Siiveys Kanali’nm agiimasi diisiniilmisse de, daha 6nce belirtildigi tzere,
ikinci bir bogazlar meselesi ortaya cikarmamak igin ingiltere, Kanal
yapimini benimsememistir. Daha sonra ise ayni amaca yonelik olarak,
Akdeniz sahilinden Kizildeniz’e uzacanak bir demiryolu yapilamasi
gundeme gelmistir. Nitekim 1851 yilinda, Misir Valisi Abbas Pasa
Iskenderiye ile Kahire arasinda bir demiryolu yapma imtiyazini ingilizlere
vermistir. Abbas Pasa’nin Osmanli hilkiimetine haber vermeden giristigi
bu tesebbis, Bablali’nin tepkisini cekmis ve kendisine, bu mesele icin
Padisah’in iznini almak gerektigi, aksi halde demiryolunu yaptirmayacag|
hatirlatilmistir. Osmanli Devleti’nin gosterdigi bu tepki, ingiltere’nin hosuna
gitmemistir. ingiliz Disisleri Bakani Lord Palmerston, Londra sefiri Kostaki
Efendi’ye ingiltere’nin Misir demiryoluna gok nem verdigini ve bu yolun
mutlaka yapilmasi gerektigini, aksi halde bu durumdan ingitere’nin gikarlari
aleyhinde bulunan Fransa, Rusya ve Avusturya’nin yararlanacagini
soyleyerek, ingiltere’nin Osmanli Devleti’ne olan yardimlarim, 6zellikle
Suriye’nin kendileri sayesinde Mehmet Ali Pasa’dan kurtarildigini
hatirlatmistir (Vahdettin 1993:37).
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Babiali ise, demiryolu insaasinm her bakimdan tetkike muhtag 6nemli
islerden olmasi itibariyla, bdyle bir ise tesebbis edilmeden dnce devletten,
izinalinmasi gerektigi hususunda israr etmistir. Hiiklimetin bu kararli tutumu
karsisinda, istanbul’daki ingiliz sefiri Canning, Abbas Pasa’nm Babiali’den
izin almasini istemistir. Baska ¢aresi kalmadigini géren Abbas Pasa, izin
icin istanbul’a basvurmus ve insaat sirasinda halkin bedava
calistiriimamasi, demiryolu icin yeni vergi konulmamasi ve istikraz
yapilmamasi gibi kayitlarla, kendisine gerekli miisaade verilmistir (\Vahdettin
1993:37).

Osmanli Devleti’nin, iskenderiye-Kahire Hatti’na izin vermesi lizerine,
ingiltere Londra sefiri aracihgi ile memnuniyetini bildirmistir. Bundan sonra
insaat faaliyetlerine girisilmis ve 211 km’lik bu hat, 5 yillik bir ¢alisma
sonunda, 1856 yilinda tamamlanarak isletmeye aciimistir (Splawn 1928:
218; Karal 1983:264 C. VI). iskenderiye-Kahire Hatti, Osmanli Devleti
sinirlan icinde yapilan bir demiryolu olmustur. Ancak, insa edildigi tarihlerde
blyuk bir stratejik ve ekonomik 6nem tasidigi halde, 1869 yilinda Siiveys
Kanali’nin acilarak, iki deniz arasinda aktarmasiz gemi nakliyatinin miimkun
olmasi ile eski 6nemini kaybetmistir (“Demiryolu”, Turk Ansiklopedisi,
C.V, s. 16).

XIX. ylzyihin ikinci yansindan itibaren, biitiin dinyada énemli ve giicli
bir ulasim araci olmaya baslayan demiryolu, “1854 Ticaret S6zlesmeleri”
ile birlikte, Bati’nin agik pazan durumuna dusen, Osmanli Devleti’nin de
ilgisini cekmemistir. Osmanli aydininin, demiryolunu ekonomik ve sosyal
gelismenin bir araci olarak gérmesi bir yana birakilirsa, bu ilginin esas
nedeni baska yerlerde aramak gerekmektedir. Bilinen nedenlerle, Bati
ulkelerinin ekonomik ve sosyal gelisimine ayak uyduramayan Osmanli
Devleti, son dénemlerinde yalnizca ham madde ihra¢ eden bir Ulke
durumuna gelmistir. Diger yandan, diinya pazarlanna ulasmasi gereken
ham maddelerin tasinmasinda, var olan ulasim yollan, yetersiz kalmaya
baslamistir. Bu nedenle, Osmanli Devleti’nde isletmeye acilan ilk
demiryollan, ihracat limanlanni ham madde bdlgelerine baglayan hatlar
olmuslardir.

Kisaca demiryollan yapimi ve isletmeciligi konusunda, Osmanli
Devleti’nin kendi gereksinmelerinden daha ¢ok, yabancilarin ekonomik
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yararlarinave siyasal amagclarinabagli olmak zorundakaldigim soyleyebiliriz
(Miderrisoglu 1981:80; Demiryolu ve Havayolu Tagimaciliginda Verimlilik
1986:17).

4. Anadolu ve Rumeli’de ilk Demiryollarmin Yapilanmasi:

Osmanli Devleti’nde, demiryollarinin insasi icin ilk tesebbusleri
gorildugi gibi ingilizler tarafindan yapiimistir. Bununla beraber Osmanl
Devlet adamlari da, XIX. ylzyihn bu en modem ulasim aracina kars,
kayitsiz degillerdi. Demiryollarinin diinya Gizerinde yayginlasmaya basladigi
siralarda, Osmanli Devleti, Tanzimat dénemini idrak ediyordu. Basta
padisah olmak Uzere Tanzimat yoneticileri, ulastirmanin 6zellikle de
demiryolu yapiminin gere@ine inanmislardir. Sultan Abdiilmecit, odasinda
Liverpool-Manchester treninin muhtelifresimlerini bulunduruyor ve kendi
memleketinde de boyle trenler yapilmasini arzu ettigini etrafindakilere
soyliyordu (Sertoglu 1964: 6). Nitekim, birtakim yeniliklerle devlet
guclendirilmeye calisirken, Glkenin gesitli bolgelerinde demiryolu yapiimasi
fikri de uygulanmaya cahisiimistir.

Kirim Savasi’ndan sonrayapilan Paris Antlasmasi’mda, sézi edilen
Islahat Fermam, lilkede gergeklestirilecek yenilikler arasinda ulastirmaya
da yer vermistir. Buna gore, devletin kalkindirilmasi hususunda Avrupa
bilgi ve sermayesine miracaat edilecegi, bayindirhik isleri icin devletge
para ayrilacagi, memleketin servet kaynaklarini degerlendirmek ve
arttirmak icin ulastirmayi daha kolay hale getirecek yollarin yapilacagi ve
kanallarin agilacag belirtilmistir.

Fennan’da sozl edilen ulastirmayi kolaylastiracak araglardan en
onemlisi, demiryolu idi. Fakat demiryolu yapimi blyik miktarda sermaye,
emek ve teknoloji gerektiren bir is oldugugibi, bu isi yuritecek teknik
elemanlara da ihtiyac vardir. Osmanl Devleti ise 0 anda, i¢inde bulundugu
durum itibari ile bunlardan hig birine sahip degildir (Shaw 1983:157-158).
Bu sebeple, yabanci sirketlerin demiryolu yapmateklifleri degerlendirmeye
alinmistir.

Genellikle ingiliz sirketleri tarafindan gergeklestirilen ilk demiryollari,
Balkanlar ve Ege’nin zengin bdlgelerinde ve ticari amaclarla
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yapilmistir.Osmanli Devleti ise demiryolu yapimmda ticari amag yaninda,
asker? ve siyast amaclari da goz 6niinde tutmustur. Nitekim ingilizlerin
yaptig! ticari amach birkac kiiciik capli hat yaninda, devletin, istanbul ile
Balkanlar ve Avrupa arasinda irtibat saglayacak biyik bir girisim olan
Rumeli demiryollarininyapimina tesebbiis etmis olmasi, bunun bir delilidir.

Osmanli Devleti’nin Anadolu topraklan tizerinde yapilan ilk demiryolu,
imtiyazi 1856 yilinda verilen izmir-Aydin, Rumeli topraklan tizerinde yapilan
ilk demiryolu ise, imtiyazi 1857 yilinda verilen Kdstence-Cemavoda
(Bogazkoy) hattidir. Bu arada 28 Temmuz 1858 tarihinde Osmanli
Devleti’nde demiryolu insa etmek isteyen kumpanyalar ile yapilacak
mukavelelere esas olmak Uzere bir sartname 6érnedi hazirlanmistir.
Sartnamenin birinci bélumunde, demiryollarinin istikametnameleri ile insa
yontemleri, ikinci bolimde bakim ve isletilmeleri, G¢linct bolumde imtiyazin
middeti ile feshedilmesi, teminat akgesi ve garanti ile ilgili hususlar
yeralmakta, dérdiincu bélumde tarifeler, yolcu ve esya tasimaciligi ile
ilgili sartlar, besinci bélumde gesitli hizmetlerle ilgili 6zel sartlar, altinci
béliimde ise diger hususlar bulunmakta idi (Vahdettin, 1993: 39).

1867 yilina gelindiginde, Avrupal biylk devletler, yapilan yenilikleri
yetersiz gorduklerini hikkiimete bildirdiklerini gériyoruz. Osmanli yénetimi
bu uyari Gzerine, bayindirlik alaninda daha etkili dnlemler alacagini
aciklamistir. Bu siralarda, demiryolu yapimi icin énerilerde artiyordu.
Ozellikle istanbul’u, Balkanlar izerinden Viyana’ya ve Paris’e bajlama
tasan ve onerisi, hiikiimetin ilgisini ¢ekiyordu. Bu is i¢in 17 Nisan 1869
tarihinde Avusturyall Banker Baron Hirsch ile bir mukavele imzalandiysa
da butiiniyle uygulamaya konulamadi. 1874 yilina gelindiginde, ancak
istanbul-Edime Hatti (319 km) ile Edime-Dedeadac Hatti (148 km) insa
edilerek isletmeye acildi.

Hirsch’e verilen imtiyazin kotlye kullanilmasi, yabanci devletler
arasinda cekisme ve rekabete yol agmasi, beklenilenden ¢ok pahaliya
ctkmasi gibi etkenlerle, Osmanh yoénetimi, 1871 yilindan baslayarak,
demiryolu yapiminda yabancilara imtiyaz vermekten vazgecti. Bundan
boyle olanaklar el verdigince, devlet sermayesi ile demiryolu yapimi
surduriilecektir. Bursa-Mudanya ve Haydarpasa izmit hatlari, Osmanl
olanaklanyla gerceklestirilmistir.
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Haydarpasa’dan izmit, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas, Diyarbakir
Uzerinden gecerek, Bagdat’ta son bulacak hattin ilk kismi olan
Haydarpasa-izmit arast 99 km’lik hat, Agustos 1873’te tamamlanmistir.
Ayni yil Bursa-Mudanya hattinin insasina gecildiyse de uzun sure
tamamlanamamistir. Ote yandan 1874 yilinda imparatorlukta yapilan,
yapilmakta olan ve yapilmasi tasarlanan demiryolu hatlarini gésteren bir
plan hazirlanmistir. Bu ¢alisma, Abdilaziz devri yonetiminin, demiryoluna
verdikleri 6nemi, onlarin sorunu kavrayislarini géstermektedir (Cadirci
1991:301-302).

Aslinda demiryolu yapiminda, Osmanli Devleti’nin ulasim
gereksinimleri yerine, yapimci devletlerin bolgedeki ekonomik ve askeri
cikarlari, dogal olarak 6n planda yer almistir. Ornegin, 23 Eyliil 1856
tarihinde ilk demiryolu yapimi icin izmir yéresinin secimi, dogrudan
Ingiltere’nin ¢ikarlariyla ilgilidir. Ctinki, bu yore:

a) Nifusu artmistir;

b) Hem Avrupa, hem de Hindistan kolonisiyle ivedi baglanti
kurabilecegi bir merkez durumundadir;

¢) Osmanli Devleti’nin ikinci biiyiik kenti olan izmir, ayni zamanda
kiicik Asya’nin en biyuk ticaret potansiyeline sahip bir merkezdir (Yavuz
1989:1649). Ydrenin bitiin 6zelliklerinin yanisira ingiltere’nin Osmanl
Devleti ile gittikce gelisen ticarf iliskileri vardir.

Diger taraftan Mezopotamya, Arabistan ve Basra Korfezi kiyilari
da Ingiliz ticaretinin toplandi§i bolgeleri olusturmaktadir.

Birinci Diinya Savasi dncesine kadar, Osmanli Devleti’nin ticari
iliskilerinde dzel bir yer tutan ingiltere, 1887 yilinda Osmanli ihracatinin
%61 ’ni karstlayan en glcli musterisidir (Yavuz 1989: 1642).

1875’te Siiveys ve 1878’de Kibris’i ele geciren, Orta Dogu’ya
yerleserek Hint yollarim emniyete alan ingiltere icin artik, Anadolu’da
demiryolu yapiminin bir anlami kalmamistir. Ondan bosalan yeri ise
Almanya doldurmustur.

Prince de Bllow sdyle yazmaktadir: “..Demiryollarinin gelismesi,
dogal nehirulasiminin, kanallarin ve denizasiri trafigin dis pazarlara daha
cok yaklastirdigi Almanya, endustrisinin gereksinimleri nedeniyle dis
pazarlara agilma zorunlulugunu duymaktadir. Bagdat Demiryolu projesi
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ise Akdeniz ile Basra Korfezi arasinda kalan bélgeyi Alman etkinligine
acacaktir...” (Yavuz 1989: 1642). Boyle bir demiryolu politikasi,
Almanya’nin dis ticaretini de genisletmistir. 1888 yilinda Osmanlh
Devleti’ne olan 2.5 milyon kurusluk ihracatini, 1895 yilinda 37 milyon
kurusa yiikseltirken, ayni yillarda tilkede bulunan Alman ticaret firmalarinin
sayl1sl 23’ten 216°ya ulasmistir. Halbuki ayni yillarda Glkede 38 Fransiz,
86 ingiliz ve 1Rus firmasi bulunmaktadir. Sagladigi ekonomik ¢ikarlarin
yani sira, Osmanli Devleti’nde dosenecek demiryollarinin stratejik agidan
sahip oldugu askeri 6nem, Alman Genelkurmay Baskani ve Demiryollari
Kumandani Major Kibel’in kaleme aldi§i raporunda, uzun uzadiya
anlatiimaktadir.

Fransizlar da ayni gerekcelerle, Osmanli topraklannda demiryolu
yapimma talip olmuslardir.

Kiclk Asyave Mezopotamya bdlgesinin, sahip oldugu zengin maden
kaynaklari ve 6zellikle XIX. Ylzyil ortalarindan itibaren varhgi bilinen
petroliin, biiylk devletler arasinda yaratti§i rekabet de bdlgede yapimi
distnilen hatlarin yazgisinda, baslica etken olmustur.

1871 yilinda désenmeye baslanan Rumeli Hatti, 1883’te istanbul’u
Avrupa demiryollarina baglamistir. Anadolu-Bagdat Demiryolu’nun,
Istanbul ve izmit arasindaki ilk bolimi, 1873’te tamamlanmistir. 1883 ’te
cikanlan bir fennanla, bu hattin isletilmesi ve izmit-Ankara Hatti’nin yapimi,
Almanlara birakilmistir. 1893°’te kurulan Anadolu Demiryolu Sirketi
Osmanisi, Ankara, Kayseri, Sivas, Eskisehir, Afyon ve Konya
hatlannin yapimini tstlenmistir. Bununla birlikte 1911 *de Samsun-Sivas
demiryolu yapilmistir (Temel BritannicaC.V, 137).

1888°de Viyana'y! istanbul’a baglayan demiryolu, Osmanli demiryolu
yapiminayeni bir hiz getirmistir. Béylece blylik Anadolu-Bagdat demiryolu
ve Hicaz demiryolunun yapimi baslatilmistir. 1890-1914 yillari arasinda
Misir disindaki Osmanli demiryollarina 5 bin km’ye yakin yeni hat
eklenmistir. 1888°de Osmanli yonetimi, Deutsche Bank onderliginde
kumlan gruba, Anadolu Demiryollari Sirketi’ni kurma ve Haydarpasa-
AnkaraHatti’ni insa etme imtiyazini vermistir. 1895’te Anadolu Sirketi,
Eskisehir’le Konya’yi baglayan bir yan yol daha agmustir.
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Sultan Abdulhamit Il. 6 Nisan 21890 tarihinde yayinladigi bir irade
ile Ulke topraklarinda bulunan petrol madeninin isletilmesi ayricaliginin,
yalniz kendi emrine gore verilecegini duyurur. Bu ayricalik, 1903’te
demiryolu yapimi isi ile birlikte, Alman firmasina verilir. Clnki firma,
dosenecek demiryolu hattinin iki tarafinda kalan 25’er kilometrelik saha
icinde bulunan madenlerin ve petroliin isletilmesi ayricaliini da elde eder
(Yavuz 1989: 1642).

1903’te, Bagdat demiryolunun yapimi i¢in yeni bir imtiyaz anlasmasi
daha yapilmistir. Bu hat, o glinler Avrupasi’ndaki diplomatik rekabet
tzerinde, 6nemli bir rol oynamistir.

Alman sermayesinin demiryolu yapimi sirasinda yetersiz kalmasi
karsisinda, ingiliz sermayesi yardima kosmus, ancak, Almanlarin demiryolu
projelerini Bagdat’tan Basra’ya uzatmak istemeleri karsisinda desteklerini
cekmislerdir. Cunk:

a) Angle-Persian Oil Company’nin tiim finansmanini kontrolu altina
almistir;

b) 1909 yilinda Trablus-Bagdat-Basra demiryolu ayricaliini elde
etmek icin Fransa ile anlasmistir;

¢) ingiliz sermayesi, Dicle tizerindeki nehir ulasimi ve Mezopotamya
petrollerinin islenmesinde %50 sermaye katilimiyla Gsttinliik saglamistir
(Yavuz 1989:1643).

1908-1911 yillarinda Amerikan ve italyan sermayeler de yatirimlara
girismislerdir. “Chester imtiyaz1” diye taninan bir grup 6zel yatirimci,
Amerikan hikimetince desteklenir. Amerikali yatirimcilar, tlkenin
dogusuna dogru demiryolu doésemek isterler. Ancak, hem Alman
sirketlerinin karsi ¢cikmasi, hem de Osmanli Parlamentosu’nun karar
verememesi karsisinda, projelerini terketmek zorunda kalmislardir (Yavuz
1989: 1643).

Birinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla birlikte, Osmanl topraklarinda
demiryolu yapim calismalari durmustur.

Osmanli Devleti, zamaninda ddsenen demiryolu hatlarinin timdi,
yabanci sermayenin gudimunde, yabanci sirketlere ihale edilerek
gerceklestirilmistir.
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Demiryolu yapiminda kullanilan “kilometre glivencesi sistemi” dis
borclanmayi ve giderek tlke maliyesi (izerinde, yabanci denetiminin
artmasi sonucunu beraberinde getirmistir.

Kilometre giivencesi sistemi burit gelirler Gzerine kurulmustur.
Ornegin: Devlet, bir sirkete 15.000 franklik bir kilometre giivencesi vermis
ve sirket 15.000 frankin altinda bir brtit gelir etmisse, buradaki fark devlet
tarafindan ddenirdi. Bu sistem nedeniyle devletin, 1900-1911 yillan arasinda
farkh sirketlere 6dedigi kilometre guvencelerinin toplami, 7.387.706
Osmanli akcesine ulasmistir. Devlet, bu yiku vergiler aracitligiyla
ylkimlulere dagitirken, 6deme glclikleri karsisinda, yabanci tlkelerden
yiiksek faizle bor¢ almaya yol agmistir. Bu, Ulke ekonomisinde, yabanci
etkinligin artmasi ve bagimli hale gelmesine uzanmistir.

1918’e varildijinda bu hat, Konya’dan Basra’ya kadar uzanmistir.
Anadolu demiryollanmn finansman, yapim ve yénetimi Gizerindeki Alman
egemenligine karsilik, Osmanli Devleti’nin Suriye vilayetindeki
demiryollanmn blyik ¢ogunlugu 1889 sonrasinda, Osmanli Devleti’nde
Fransiz yatinmlannin XD(.ytzyilin sonlanna dogru, hizli arttiyi dénemde
yapilmistir. 1914’e vanldiginda, yogunca sayilabilecek bir demiryolu
sebekesi Yafa ve Kudis’l, Beyrut ve Sam’i, Humus ve Trablussam’l,
Halep ve Rayak’1 birbirine baglamistir. Bitin bunlarin en 6nemlisi, hi¢
kuskusuz 1900°da Il. Abdiilhamid’in tahta ¢ikis yildonliminde yapimina
baslanan, Hicaz Demiryolu’ydu. Arap vilayetleriyle Tslam’in kutsal
kentlerini bagkentine daha siki baglamayi ve béylece, islam diinyasindaki
sayginhgini yikseltmeyi amaclayan Sultan’in baslatti§i Hicaz
Demiryolu’nun yapimi, Osmanli Devleti’nin 6zel ve kamu kaynaklannca
finanse edilmistir (Quataert 1985:1630).

5. izmir-Aydm ve izmir-Kasaba Demiryollari:

Anadolu’da ilk demiryolu izmir-Aydin arasinda yapilmistir. Bu hattin
imtiyazi 23 Eyliil 1856 tarihinde bir ingiliz grubuna verilmistir. insaat
calismalari 1857 yilinda baslayan 130 km’lik demiryolu, daha sonra
Saraykdy ve Dinar istikametinde uzatilmis ve bu arada cesitli kollara
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ayrilmistir. Batiin hatlarin yapimi 1890 yilinda tamamlanmistir (Akyildiz
1987: 78 Basilmamis Y uksek Lisans Tezi).

Izmir-Aydin Demiryolu imtiyazindan bir siire sonra, yine ingilizler bu
defa izmir-Kasaba (Turgutlu) Hatt’mn imtiyazini almislardir. imtiyaz
Edward Price adindaki ingilize 4 Temmuz 1863 tarihinde verilmistir.
“Smyma-Cassaba Railway Company” adli bir sirket kurularak, 1864
yilindayapim calismalarina baslanmistir. 10 Ekim 1865 tarihinde Manisa’ya
kadar olan 66 km’lik bélim, 100cak 1866 tarihinde ise Kasaba’ya kadar
olan 27 km’lik diger bélim isletmeye aciimistir (Ozyiiksel 1988:12).

Bilindigi gibi Turkiye’de ilk demiryolu 1856 yilinda ingilizlere verilen
imtiyazla izmir-Aydin arasinda yapilmis ve sonradan 608 kmye cikarilan
bu hattin, 130 km’lik ilk b6lum{, 1866°da isletmeye aciimistir. Toplam 700
km’yi bulan izmir-Kasaba (Turgutlu) ve Temadisi Hatti’nin 93 km’lik
boliimi de, bir baska ingiliz sirketince 1863-1866’da yapilip isletmeye
acilmistir. 1871 yilinda bir Avusturya sirketince yapimina baslanan “Sark
Demiryolu’nun 336 km’lik Sirkeci-Edime kesimi 1888°de tamamlanarak,
Istanbul, Avrupa’ya demiryoluyla baglanmistir istanbul’'u Bagdat’a
birlestirecek demiryoluna ise 4 Agustos 1871 tarihinde baslanmis, iki yil
sonra izmit’e ulagiimistir. izmit-Ankara baglantisi 1889°da ele alinmis, (i¢
bucuk yilda tamamlanarak 31 Aralik 1892 tarihinde isletmeye acilmistir.
“Anadolu Demiryolu” adindaki bu sirket, 440 km’lik Eskisehir-Konya
kesimini de 1893 ile 1896 arasinda yapmistir. 1903 yilindabasladigi Konya-
Bagdat 291 kmsini 1914°e kadar bitirebilmis ve Birinci Dinya Savasl
sirasinda sdrdirilen calismalarla Nusaybin’e varilmistir (“Tlrkiye
Demiryollarinin Tarihgesi ve Bugink( Durumu” 1970:1).

Aslinda Osmanli yoneticileri, basta Padisah olmak {izere bu yeni
gelismeyi hayranlikla yakindan izliyorlardi. Ancak gerekli teknik ve
sermayeden yoksun olduklarindan, kendi tlkelerinde demiryolu insaatini
baslatamiyorlardi. Devlet gelirlerinden bu is icin para ayirmak miumkiin
gortlmediginden, sirketler kurularak, gerekli girisimin baslatilmasi
ongorullyordu. Nitekim, Kirim Savasi’ndan sonra, Avrupali sermayedar
gruplar, Osmanli topraklarinda demiryolu yapimi igin imtiyaz istemeye
baslamistir. Hikimet, Islahat Fermam’nda Avrupa sermayesinder
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yararlanacagini aciklamistir. Bu dogrultuda istekler baslayinca, ilk
bor¢lanmadan sonra imtiyazlar da verilmeye baslanmistir. Samsun-Sivas,
Izmir-Usak, Aksehir-Sivas, Erzurum-iran, iskenderun-Birecik, Istanbul-
Belgrad, istanbul-Selanik, istanbul-Edime hatlarinin yapimi icin imtiyaz
verilmesi tasarlanmistir. Ancak, bunlardan hicbiri uygulamaya
konulamamustir.

ingiliz kumpanyalarina verilen Késtence-Cemavoda, izmir-Aydin
hattinin yapimi ise baglatilmistir. ilk hat 1860 Ekiminde tamamlanmustir.
ikincisinin yapimi 1856°da baslatiimis ve ancak Abdiilaziz déneminde
1866°da tamamlanmustir. izmir-Aydin hatti 73 kilometre, izmir-Kasaba
hattinin uzunlugu ise 93 kilometre idi. ingiliz sirketlerince désenerek
hizmete acilmislardir. Yapimina devlet tarafindan 1872 yilinda baslanan
Kasaba (Turgutlu)-Alasehir demiryolu ise Mart 1875 tarihinde ulasima
actimistir (Cadirci 1991:301).

Fakat ilginc olan bir sey var ki 1835 yilinda Almanya’da ilk demiryolu
hattinin agihsindan 21 yil sonra, yani 23 Eyliil 1856 tarihinde izmir-Aydin
demiryolu hattinin acildigini gérmekteyiz (Atasoy 1987: 11; Turan 1991:
18).

Osmanli Devleti’nde ilk demiryolu ayricaliini 1856 yilinda ingiltere
almistir. “izmir-Aydin Osmanl Demiryolu Sirketi”nin calismalari
sonucunda izmir-Hindistan arasinda planlanan bu hat, 56 yilda ancak 600
kilometre ilerleyebilmis, Aydin ve Denizli Uizerinden 1912 yilinda Egridir’e
varmistir (Miderriso§lu 1981-91). Diger taraftan, 1860-1870 yillari
arasinda ayrica izmir-Soma, Manisa-Afyon hatlari, 1871-1873 yillari
arasinda istanbul-Edime, istanbul-Derince hatlari 1869 yilinda Bagdat
hattinin Afyon-Konya kesimi, 1886 yilinda ise Mersin-Adana kesimi. 1892-
1895 yillan arasinda Derince-Eskisehir-Ankara ve Eskisehir-Afyon hatlari,
1912 yilinda Konya-Adana-Halep-Karkamis, 1917 yilinda Karkamis-
Nusaybin hatlari tamamlanarak isletmeye acilmislardir.

Cogunlugu “Dar Hat” olan ve toplam 4.000 km’ye ulasan demiryollan,
I. Dlinya Savas! sirasinda “Askeri Demiryollan Umum Mdarligi”nin
denetimine verilmis, ancak savastan sonra demiryollari yine yabanci
sirketlere birakilmistir.
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Kurtulus Savasl sirasinda Blyuk Millet Meclisi karari ile yonetimi
“Isletme Umum Mudiirligu” kanahyla saglanmisti. Kurtulus Savasi’ndan
sonra demiryollarinin millflestirilmesi 1924 yilinda ¢ikarilan 506 sayili
yasayla baslanmis ve “Anadolu Demiryollari”nin satin alinmasina karar
verilmistir. Bununla beraber, o yillarda l¢ ayri demiryolu kurulusu
calismalarini siirdirmektedir. Bu nedenle, demiryoluyapimini ve isletmesini
tek elden yilritmek amaciyla, 23.05.1927 tarihinde 1042 sayili yasayla
“Devlet Demiryollari Limanlan idaresi Umumiyesi” kurulmustur. Daha
sonra, bu kurulusun adi 8.4.1931 tarihinde Bakanlar Kurulu karari ile
“Devlet Demiryollan isletme Umum Mudurligia” olmustur.

S6z konusu kurulu, 29.7.1953 yilinda ¢ikarilan 6186 sayili yasayla
“Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollan isletmesi “ (TCDD) adini
alarak bir “Kamu iktisadl Devlet Tesekkilii” haline getirilmistir. Daha
sonra ¢ikanlan 440 sayili yasanin kapsamina alinan TCDD, 22.10.1983
yilinda yiriirliige giren 2929 sayili yasayla. “Kamu iktisad? Kurulusu”
seklini almistir.

6. Kostence-Cernavoda (Bogazkoy) hatti:

Kdstence-Cernavoda arasindaki 66 km’lik bu hat, Osmanli
Devleti’nin yapilan ilk demiryoludur. Tuna tizerinde bulunan Cenavoda’dai
Karadeniz sahilindeki Kostence limanina kadar uzanacak bu hat icin 7
Haziran 1857 tarihinde bir mukavele musveddesi hazirlanmistir (Vahdettin
1993:40). Daha sonra, 2 Eyliil 1857 tarihinde asil mukavele imzalanarak,
hattin yapimi kesinlesmistir (Vahdettin 1993: 40). imtiyaz miiddeti
demiryollunun tamamen islemeye baslayacag! tarihten itibaren 99 senedir.
Kurulan sirket “Devlet-i Aliyye Karadeniz ve Tuna Demiryol
Kumpanyasi” adini almistir. 99 sene sonunda hat, hi¢ bir bedel 6denmeden
Osmanli HukOmeti’ne devredilecektir. Devletten ayrica herhangi bir
teminat talep edilmeyecektir.

Yapimi 1860 Eylul’iinde tamamlanan hat, 4 Ekim 1860 tarihinde
isletmeye acilmistir. Rumeli’de en evvel yapilip islemeye baslayan
demiryolu olmasindan dolay1, gerek bu, gerekse diger yapiimakta olan ve
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yapilmasi dustnilen yollarin taliplerine sevk vermek amaciyla, sirket
yoneticileri Mecidiye Nisanlari'yla taltif edilmislerdir (\Vahdettin 1993:
40).

Kdstence Demiryolu 1877-78 Osmanli-Rus Savasi sonunda Romanya
sinirlan dahilinde kalmistir. 1 Aralik 1882 tarihinde Romanya Hiikiimeti
tarafmdan 1.560.000 frank mukabilinde satin alinmistir. Sonraki yillarda
bu hat, Tuna Gzerinde kurulan bir képri vasitasiyla Avrupa demiryollan
sebekesine baglanmistir (Vahdettin 1993:40).

7. Varna-Ruscuk Hatti

Kdstence-Cernavoda hattindan sonra, Karadeniz kiyisindaki Varna
limani ile Tuna tizerindeki Ruscuk sehri arasinda bir demiryolunun imtiyazi,
yine ingilizlere verilmistir. ingiltere’nin gerek Ege, gerekse Balkanlann
bu bélgedeki demiryolu yatmmlanna agirlik vermesi, buralardaki tanmsal
potansiyeli degerlendirmek amacini tasimaktadir. Bu yollar sayesinde,
ingiltere’ye yapilacak hububat sevkiyati daha ucuza gelecektir. Osmanl
Devleti ise Varna-Ruscuk demiryolu sayesinde, istanbul ile Avrupa
arasindaki ticaretin buyuyecegini ummaktadir (Vahdettin 1993:40).

Insaati yapacak ingiliz grubu ile 1858 yilinda énce bir mukavele
muisveddesi hazirlatmis, esas mukavele ise 12 Subat 1859 tarihinde
imzalanmistir. Bildhare insaat sirketinin arzusu zerine Subat 1863’te
mukavele ahkdminda bir degisiklik yapilmistir. Bundan sonra “Rusjuk
and Varna Railway Company” adli sirket kurusmustur. Sirketin
sermayesi, ihrag fiyati 19.160lan20’ser sterlinlik 45.000 hisseden tesekkil
etmistir. imtiyaz middeti 99 yildir (Vahdettin 1993:41).

224 km uzunlugundaki Varna-Ruscuk hattl, insaatinin bitiminden sonra
ise, Berlin Antlasmasi uyannca, Bulgaristan arazisinde kalmis ve Osmanli
Devleti’nin bu hattan dolayi olan bor¢lanni Bulgaristan kendi (izerine
almistir. Ruscuk-Varna Demiryolu, genellikle Avrupa’dan istanbul’a gelip
de Akdeniz yolunu tercih etmeyen yolcular tarafmdan kullaniimistir.
Varna’ya kadar trenle gelenler, buradan vapurla istanbul’a gecerlerdi.
1888 yilinda Avrupa hatlan ile Osmanli hatlari arasinda istanbul-Edime-
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Belgrad istikametinde irtibat sagladiktan sonra, Varna-Ruscuk hattinin
onemi azalmistir (Vahdettin 1993:41).

Almanlarin Demiryolu Yatirimlari ve Bagdat Hatti:

1871 *de yapimina baslanan Dogu Rumeli hattini" agilmasi ile baskent
Istanbul’a ilk tren 12 Agustos 1883 tarihinde gelmistir. Haydarpasa’dan
Anadolu iclerine dogru yapimina baslanan demiryolu da 1873’te
izmit’evarmistir. Almanlar, ilk olarak izmit-Ankara demiryolunun yapimini
ustlenmistir. Boylece Ankara’ya ilk tren 1893 ocaginda gelmistir.

1898’e gelindiginde, yabanci sirketlerce yapilan ve isletilen
demiryollarinin toplam uzunlugu, “440” kilometresi ingiliz, “1.020”
kilometresi Alman ve “1.266” kilometresi de Fransiz firmalarina ait olmak
Uzere “2.726” kilometreyi bulmustur. O tarihte Eskisehir’den uzanan bir
kol 1896’da Konya’ya varmistir, onu izleyen yillarda ise demiryolunun
Bagdat’a ve Basra’ya uzatilmasi sorunu, yatirimci Avrupa devletleri
arasinda ekonomik icerikli siyasal bir savasima dénismistir. Uzun
tartismalar ve duraksamalardan sonra Alman Deutsche Bank yapim
hakkim elde etmis, ancak kesin sdzlesme 1902°de yapilabilmistir (Turan
1991:18-19).

Bagdat Demiryolu Kumpanyasi'm “99” yilhik isletme hakki
taninirken kilometre basina “4.500” frank gelir garantisi de verilmistir.
Ayrica demiryolunun gececegi topraklarin mulkiyeti sirkete ait olacaktir.
Hattin her iki yaninda *“ 10”ar kilometrelik serit icerisindeki yeralti servetleri,
madenler de sirketce isletilebilecek, daha&f arkeolojik kazilar bile
yapilabilecektir. Kisacasi, demiryolu s6zlesmeleri yabancilara uzun sireli
cok genis ekonomik kazanclar saglayan birer kapitiilasyon anlasmasi niteligi
tasimislardir.

Bu gelismelere istinaden Almanya, Osmanh Devleti ile ticaret hacmini
giderek artirirken, alacakli devletler arasinda da énemli bir paya sahip
olmustur. Soyle ki 1890’dan 1910°a kadar gegcen “20” yil icinde
Almanya’ya ihracatl “766.000” sterlinden, “3.203.0007e, ithalati ise
“1.970.000"den “5.778.000” sterline yikselerek, U¢ kati bir artis
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gostermistir. Boylece sanayici Avrupa devletlerinin Osmanlh Devleti ile
olan ticaret hacmi tablosunda, énemli degisiklikler gérilmistiir. ingiltere’nin
1887’de ylizde 61 payl 1910’da ylizde 35’¢, Fransa’nin ki yuzde 18’den
yiizde 11’e gerilerken, Almanya’nin payi yizde 6°dan ylzde 21 ’e gcikmistir.
Ote yandan alacakli devletlerin Osmanl borglarindaki paylarinda da biiyiik
degisiklikler olmustur. 1881-1914 arasinda Fransa’nin pay! yiizde 34.3 'ten,
yilizde 53e yiikselirken, ingiltere’ninki yiizde 32.3’den yiizde 14’e diismils;
Almanya’nin pay! ise ylzde 7.5ten ylizde 21’e ¢cikmistir (Turan 1991:
19).

Osmanl Devleti’nde yabanci sermaye yatirimlarindan en 6nemlisi
olan Anadolu-Bagdat Demiryolu’nun yapimina énce 1888’de Deutshe
Bank’in 6nderliginde kurulan bir gruba imtiyaz verilmesiyle baslanmistir
1895°te ayni sirket, Konya’ya kadar uzattigi hatti, Eskisehir’e de
baglamistir. Ardindan 1903 ’te yeni bir imtiyaz alarak, tzerinde bir hayli
tartisma ve siyasal ¢ekisme olan bu demiryolunu, Bagdat’a kadar insa
karan almistir. Bunun yapimi ise 1914°te tamamlanmistir.

9. Hicaz Hatti:

Oteden beri Hicaz'in islamiyet’in kutsal yerlerinden biri olmasi
hasebiyle, devlet tarafindan muhafazasi zarur? gorilmastir. Bu maksatla
Il. Abdiilhamid, bir taraftan hac farizesini kolaylastirarak, islam aleminin
sevgisini kazanmak, diger taraftan Arabistan’i elde tutmak icin Sam’dan
baslamak Uzere Mekke-i Mikerreme’ye kadar bir demiryolu insaasini
siddetle arzu ediyordu. Bu demiryolu tamamlandiktan sonra devletin cesitli
yerlerindeki, demiryolu sebekesine baglanacaktir (Artuk 1973:785). Bunun
icin 1316 mali senesinin basinda bir irade-i Seniyye ¢ikanlmistir. Hattin
insaatinda en blylk zorluk, hattin hicbir mahreci olmamasi idi. Suriye
dolaylannda bu maksada yarayabilecek nokta Hayfa idi.

Hayfa Demiryolu, bir ingiliz sirketi tarafindan yapilmistir. Hat, sirkette
kaldikca ve Beyrut hatti da Fransiz sirketinde bulundukca, Hicaz bilyuk
hatti, asil hattan mahrum kalmakta idi. Bu sebepten Hayfa yolunu
hikiumetin satinalmasi [azimdi. Nihayet akdolunan mukavele mucibince
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bir senede teyide olunmak sartiyla Hayfa yolu 175 bin Osmanli lirasina
satin alinmistir. 2 Zilkade 1319 ve 28 Kanun-i Sant (Ocak) 1317 tarihinde,
evvelce imtiyazi bir Fransiz sirketine verilmis olan Hama-Riyak Hatti,
Hicaz Demiryolu’nun insaatindan dolayi zarar ve ziyana ugradi diye,
Fransiz,sirketi, Osmanli Devleti’nden zarar ve ziyanin tazminini istemistir.
Bununla ilgili olarak Fransiz Sefiri M. Constan, isin icine girdigi dahi
bilinmektedir.

Sadrazam Said Pasa, sefire verdigi cevapta, “Hicaz hatti, Riyak
hattina pek yakin olan bir mesafeden gecse idi, Fransiz sirketinin
zarar davasi belki bir dereceye kadar nazar-1 milahazaya
alinabilirdi. Halbuki Riyak hatti ile Hicaz hattinin glzergéahi
arasinda farkli bir mesafe vardi. Diger taraftan sirketle akdolunan
mukavelede, o havalide yakin veya uzak bir mesafe diger bir hat
insasini menedecek her bir kayit da yoktu™. Bu cevap Uzerine Fransiz
sefiri, mldaheleden vazgesmistir (Artuk 1973-785). O siralarda Hicaz
Demiryolu ingaatina ait muamelatin incelenmesi hususunda irade-i Seniyye
sadir oldugundan, sadaret tarafmdan Hicaz Demiryolu ile mesgul olan
komisyona bir tezkere yazilmistir. Gelen cevapta su bilgi veriliyrdu:
“Kadem-i Seriften Mizeyrib’e 70 km ve Mizeyribden Mekkeye 1.727
ki Ceman 1797 km. Kadem-i Seriften Mizeyrib®e kadar yapilan 70
km. uzunlugundaki hattin toprak ameliyesi bitmis ve bu hat lizerinde
5 km’lik mahallin raylari désenmistir” (Artuk 1973: 786).

Sam-Mekke hattinin uzunlugu takriben 1.800 km idi ve insaatina ¢
sene evvel Sam’dan baslanmistir. 19 Agustos 1320 tarihinde Hicaz
Demiryolu’nun Maan’a kadar olan kisminin agihs téreni yaptimistir (Artuk
1973:786).

Asil Hicaz hatti, Maan mevkiinden baslamakta idi. Maan ile Hayfa
arasi 400 km kadardi. Maan, Akabe Kdérfezi’nden 124 km. iceridedir.

Demiryolu, Akabe Kdrfezi’ne yaklasirken, hattin selameti icin Taba
mevkiinin isgali zaruri gorilmastir. Halbuki burasi Misir’a tabi idi. Bu
maksatla 1323 (1906) senesinde Sultan Abdilhamid, Miralay Rustl Bey’i,
kumandasindaki iki tabur asker ve bir top alay ile Akabe ve havalisinin
isgaline memur etmistir. Ristii Bey, Akabe’ye yerlestikten sonra ingilizlerin
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gonderdikleri bir bedevi kuvvetini darmadagin ederek, 15 Subat 20 Zilhicce
persembe giinii isgal etmistir. Bu durumdan memnun olmayan ingilizler,
Taba’mn 10 giin icinde tahliyesini istemisler, Akdeniz’deki donanmalarini
Canakkale’ye gonderir gbndermez, Taba derhal tahliye edilmistir
(Danismend 1953:354).

Hicaz Demiryolu’nuninsasi buylk fedakarliklarlayapilmistir. Padisah
50 bin lira 6deyerek listenin basinda bulunmakta idi. Dindar
Mislimanlardan, memur maaslarindan kesinti ve pul ¢ikarmak suretiyle
hayli para toplanmistir. Herkes severek bu yardima kosmakda idi. Misir
Hidivi, Sit oldugu halde iran Sahi, Hind Miislimanlari ve Hindistanli
prenslerin yardimlari blyuk olmustur Pasifik adalarinda yasayan
Mislimanlar bile Halifenin davetine icabet ederek, miihim miktarda
yardimda bulunmuslardir (Haslib 1964:256). Hicaz Demiryolu yapilirken,
hattl bedevilerden korumak igin ufak istihkdmlar seklinde istasyonlar da
insa edilmistir.

Demiryolunun biitiin muamelesine bakmak (izere &li bir komisyon,
insaat masarifi ve toplanacak paranin sarfi icin Maliye Nezareti’nde bir
iane komisyonu kurulmustur. Hattin insaatinda bilfiil kullanilacak olan esker
ve insa islerine bakmak Uzere 3 Tesrini evvel (Ekim) 1317 tarihinde
“insaaat Nezareti” adi ile nezaret kurulmustur. Bu nezarette nazir,
muhasebeci, basmiihendis ve lizumu kadar mihendis, mulkT ve askeri
memur ve katipler bulunmaktadir. Bu nezaretin basina Misir Kazim Pasa
getirilmistir.

Mesrutiyetin ilanindan sonra Hicaz Demiryolu, idare-i Maliye
Nezareti 30 Temmuz sene 324 tarihinden Agustos 1324 tarihine kadar
Techizat-1 Askeriye Nazin AKkif Pasa uhdesine kaldiktan sonra 1 Eylil
324 tarihinde, adi gecen Nezaret, Zihni Pasa uhdesine ge¢cmistir. 5
Kanunusani (Ocak) 1324 senesinde “Hicaz Demiryolu idare-i Maliyesi”
unvani kaldinlarak, “Hicaz Timuryolu Nezareti”’ adi verilmis ve Sadarete
baglanmistir. Nazir, Zihni Pasa idi. Zihni Pasa’mn istifasi tizerine, komisyon
azasmdan Cevad Pasa getirilmistir 1325 senesinde Muzavene-i Maliye
Kanunu geregince Nezaret unvani “Mudiriyet-i Umumiyeye” tahvil
olunmustur (Artuk 1973:787).
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1325 senesinde hat, Medayin Salih’e kadar gelmistir.

1326 senesinde ise Hicaz Demiryolu Medine-i Miinevvere’ye kadar
uzatilmistir. Bir taraftan Medine-i Miinevvere’yi sulayan Aynilzerka
(Mavigdz) suyunun, sehrin genel ihtiyaclarini karsilamadigi gorilmus ve
ayni zamanda lizeri agik oldugundan her tlirlii mikrobu ihtiva edebilecegi
g6z 6nunde tutularak, 1. Abdulhamid tarafindan, adi gecen suyun makine
ile zemin sathina cikarilarak, demir borularla sehre sevki temin edilmistir
(Artuk 1973:787).

Buyuk fedakarliklarla yapildi§gini séyledigimiz bu hatta, paraca
yardimi dokunan erkek ve kadinlara verilmek tzere nikel, gimus ve
altindan bir madalya ihdasi distnulmstar.

Bir baska deyisle, 1900°de Il. Abdiilhamid’in tahta cikisinin yil
donimiinde yapimina baslanan Hicaz Demiryolu'nun degisik bir islevi
vardir. Bu bir anlamda islamiyet’in kutsal yerleriyle, Devlet’in bagkentini
birbirine baglamak, hac ziyaretlerini kolaylastirmak ve belli bir sayg!
surdirmek amacini tasiyordu. Hicaz Demiryolu'nun yapimi igin gerekli
finansman, Osmanli Devleti’nin 6zel ve kamu kaynaklarinca saglanmustir.

Osmanli Devleti déneminde, bazi bélumleri dar hat olarak yapilan ve
tima yabanci,sirketlerce isletilen yaklasik 4.000 km’lik demiryolu, I.
Dinya Savasi sirasinda Hicaz hatti ile birlikte “Asker? Demiryollari
Umum Madarlaginin" (Turkiye’de Demiryollarinin Tarihgesi ve
Bugunki Durumu” 1979:1) yonetimine verilmis, fakat savasin yenilgiyle
sona ermesi lzerine, yine yabanci sirketlere birakilmistir.

10. Rumeli Demiryollan:

Kirim Savasi’ndan sonra llkenin bazi bélgelerinde yapilmalar igin
imtiyaz verilen demiryollan arasinda, istanbul’dan Edime yolu ile Balkanlan
asip Avrupa hatlanyla birlestirilmesi dusinilen Rumeli demiryollannin ézel
bir dnemi vardir.

Her seyden dnce ulkede ilk defa bu derece biyiik capli bir demiryolu
yatirimina girisilmektedir. Bu tesebbiise dayanak teskil edecek bir¢ok
sebebin mevcut oldugu da goriilmektedir. Bunlardan en énemlileri, siyasi
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ve askeri olanlaridir. Tanzimat yoneticileri, basta Sultan Abdiilmecit olmak
lizere, Mustafa Resit, Ali ve Fuat Pasalar, Avrupa ile siyasT bitiinlesmenin
geregine kesin olarak inaniyorlardi. Devlet merkezi istanbul’u, Avrupa’ya
baglayacak bir demiryolu hatti ise bu butiinlesmede 6nemli rol
oynayacagina inaniliyordu. Nitekim, Ali Pasa’nin belirttigi gibi, Osmanli
Devleti, modem Avrupa devletleri arasina dahil edilmistir. Bunun igin de
onlarla irtibatini daha iyi saglamasi gerekmekteydi. Bu da ancak
demiryollari ile olabilirdi. Bu sayede Rumeli vilayetlerindeki sanayi ve
ticaretin gelismesine de katkida bulunulabilirdi (Akarl 1978: 25).

Yine bu yillarda Balkan milletleri arasinda ayaklanmalar artmis ve
devlet, bu isyanlari bastirmada glicliik ¢ceker duruma dismiustir. Clnki
Osmanli ordusu, eski glicinde olmadigi gibi, Balkan milletleri Rusya ve
Bati lkeleri tarafindan sik sik kiskirtiimakta ve ordu, zamaninda bunlara
midahale edememekteydi (Karal 1983:43). Demiryolunun, bu isyanlarin
bastiriimasinda ¢ok ise yarayacagi sliphesizdir. Bu sebepledir ki Rusya,
Osmanl Devleti’nin Dogu’da yapacadi her tiirli ulasim yoluna (demir ve
karayolu) siddetle karsi ¢cikmis ve Osmanli Devleti’ni tehdit etmistir. Buna
en carpici misal Sultan Il. Abdilhamid’in sdzleri gosterilebilir: “Ben,
meseld Dogu Anadolu 'da kii¢iik bir yol yaptirsam, Rusya kiyamet
koparir” (1. Diinya Savasi Ansiklopedisi C. I, 1980: 306)

Iste, gelismis bati ilkeleri ile irtibata gegme ve Glkenin Avrupa
topraklarinda meydana gelebilecek muhtemel savas ve isyanlar karsisinda
sinirlara, en kisa stirede asker génderme ihtiyaci, Rumeli’de demiryolu
yapma fikrini dogurmustur. Bu demiryolu sayesinde Avrupa topraklarinda
zengin kaynaklardan istifade ederek, devlet gelirlerinin arttiriimasi da
dustinilmustir. Fakat devlet, bu biiyik tesebbiisi gerceklestirecek mali
ve teknik imkanlara sahip olmadigindan, demiryolu yabanci sirketlere
ihalesi gerekmistir. Nitekim, 1855 Ekiminde Osmanli Hik{meti, basin
aracihgi ile Avrupa sermaye c¢evrelerine bir cagrida bulunmustur. Buna
gore hilkiimet, istanbul-Belgrad arasinda bir demiryolu yaptirmak istedigini,
bu amacla da Avrupa’nin tecriibe ve sermayesine ihtiya¢ duyuldugunu,
ilgileneceklere gerekli kolayhgin gosterilecegini duyurmustur (Vahdettin
1993:44).
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Hiikiimetin bu cagrisina cevap, Kirim Savas bittikten sonra, ingiliz
Parlamenteri Labro’dan gelmistir. Labro, 22 Aralik 1856 tarihinde
Sadrazam Mustafa Resit Pasa’ya gonderdigi bir mektupta, Tuna,
Karadeniz ve Akdeniz ile Rumeli’nin belli basli sehirlerini istanbul’a ve
birbirine baglayacak bir demiryolunun saglayacag! avantajlardan
bahsetmistir (Vahdettin 1993:44). S6zi gecen hat, Tuna izerindeki Biikres
veya Silistre’den baslayarak, Ege sahilinde inos (bugiinkii Enez) veya
baska elverisli bir noktaya ulasacak, gesitli kollarla istanbul, Varna, Selanik,
Belgrad ve Rumeli’nin belli bash biy(ik sehirlerini birbirine baglayacaktir.

Labro, bu hattin saglayacagi avantajlan izah ederken, oldukca dikkate
deger gerekceler 6ne sirmistir. Buna gére Rumeli’de yapilacak
demiryolu ile Osmanli Devleti, birgok avantaja, ayni anda sahip
olabilecektir. Bu avantajlar sunlardir:

10.l.a. Ticarl Avantajlar: Avusturya hiukimeti, Macaristan ve
Transilvanya’ya demiryolu yapmaya karar vermis bulunmaktadir. Bu yol
Viyana ile Eflak smirlanni birbirine baglayacaktir. Simdiden Segedin’e
kadar uzanan bir hat yapilmistir. Eflak ise bu hatti Tuna kiyisindaki
Blkres’e kadar uzatma kararindadir. Moldavya da benzer bir tesebbis,
baskenti ile bu nehir arasinda gergeklestirmektedir. Varna ile Rusguk
arasinda bir demiryolu yapilmasi da disunuldigiine gore, geriye bu hat
Uzerindeki herhangi bir noktadan Ege Denizine kadar bir demiryolu insasi
kalmaktadir.

inos veya daha uygunu olabilecegi distiniilen herhangi bir nokta,
mesela Saros Korfezi, iskele ve antrepo olarak ticarf agidan olagandisti
avantajlar saglayacaktir. Burasinin, Rumeli’nin biitiin bolgeleri ile irtibat
saglayabilecek merkezi bir durumu vardir. Yik gemileri, Canakkale ve
Istanbul Bogazlanndan gecmek veya Karadeniz ve Tuna’nin tehlikelerine
katlanmak yerine, Ege kiyisinda bir iskeleye yanasacaklar ve mallar,
buradan istanbul’a veya Rumeli’nin iclerine demiryolu ile tasinacaktir.
Bdylece ylkleme ve sigorta masraflarindan da tasarruf edilecektir.

Rumeli’nin, Bulgaristan’in, Eflak ve Bogdan’in, ayni zamanda
Transilvanya ve Macaristan’in drtinleri, bugiine kadar Karadeniz’deki



512 SOYALPTAMGELIK

Varna ve Burgaz limanlan (izerinden tasindiklan halde, bundan boyle yeni
limandan nakledileceklerdir.

Tuna ve Ege arasindaki demiryolu hatti, Avrupa ile Tirkiye,
Yunanistan, Suriye, Misir ve Hindistan arasindaki en islek ve en kolay yol
olacaktir. Vapurlar, inos’tan izmir’e 15 saat, Atina’ya 24 saat, Beyrut’a
72 saat ve Iskenderiye’ye 94 saatte gidebileceklerdir. Béylece Londra
ve Paris’in Misir’a uzakligi, 7 veya 8 gline inmis olacaktir. Rahatlikla
soylenebilir ki, doguya ve Hindistan’a giden yolcular ile posta servisleri
de bu yolu takip edeceklerdir. Bahsi gecen ticari faaliyet basit bir olay
olmayip, 6nemi acikca bilinmektedir. Hatti gizilen demiryolunun, kaynaklan
gelistirece@i suiphe goturmez bir gercektir.

10.1.b. Mali Avantajlar: Osmanli Devleti’nin gelirleri artacagi gibi
tarim ve ticaret de gelisecektir. Ustelik Avusturya tarafina giden veya
oradan gelen mallardan, hatiri sayilir miktarda transit gecis Ucreti
alinabilecektir.

10.1.c. Siyasi Avantajlar: Osmanli Devleti’nin Avrupa ile demiryolu
baglantisini kurmasinin, cok bk siyast énemi vardir. Eflak ve Bogdan’in
batln Grinleri ve ticareti Osmanl topraklari Gzerinden gegecegi icin, bu
beylikler menfaatleri geregi, saltanata daha ¢ok baglanacaklardir.

Aslinda Ege Uzerindeki bir limanin bulunmasi, Karadeniz’deki ticareti
azaltacak, dolaysi ile ticarT bir filo kurdugunu bahane edip, aslinda Osmanli
Devleti icin tehdit unsuru bir askeri filo hazirlayabilecek, Rusya’nin
amaglarini da engelleyecektir.

Tunaagzi, ikinci derece bir dneme sahip olacaktir. Ege Denizi kiyisinda
yapilacak yeni liman, yik gemileri ve bunlarla gelen kalabaligi kendine
cekecektir. Bu sayede istanbul bilyiik bir yiikten kurtulacak, giivenligi ve
sakinligi tehdit altinda bulunmayacaktir.

10.1.d. Asker? Avantajlar: istikameti belirlenen hak ve subeler,
Rumeli’nin en mistahkem ve 6nemli bolgelerini, Ruscuk, Silistre, Varna
ve Canakkale Bogazi’ni istanbul’a baglayacaktir. Béylece Asya’dan gelen
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birlikler, yeni limana vararak, buradan belirlenen noktalara hizli ve kolaylikla
sevkedilebileceklerdir. Bu sayede herhangi bir savas ve isyan durumunda,
onemli miktarda birlik ve savas araclari, kisa zamanda Rumeli’nin
savunmasini saglayan sinirdaki bélgelere ulasabileceklerdir.

Rumeli’de yapilacak bir demiryolunun saglayacagi bu faydalan ve
Osmanli Devleti’nin kaynaklarinin gelismesine yapacagi olumlu etkiyi,
baska hicbir ulasim aracinin gerceklestirmesi mimkun degildir.

Bu biiyiik eseri tamamlamak icin, inos’ta veya Ege Denizi kiyisinda
secilecek herhangi bir noktada, yeni bir sehir kurmak gerekecektir. Burasi
demiryolu sayesinde kisa zaman sonra Osmanli Ulkesinin Liverpool’u ve
Marsilya’si olacaktir. Birkag yil icinde ticaret ve dogu - bati arasindaki
dogrudan baglanti sebebi ile burada kalabalik bir niifus olusacaktir.

Labro, bu gerekgeleri siraladiktan sonra Sadrazam’dan hattin yapimi
icin kendisine imtiyaz verilmesini talep etmistir.

Labro'nun saydi§i avantajlar bir hayli dikkate deger olup, tesebbisiin
cazibesini de artirmistir. Zaten Babili de bir an evvel yolun insasina taraftir.
Bdyle olunca Labro'nun teklifleri, genel bir tasvip gérmis ve 23 Ocak
1857 tarihinde kendisi ile bir mukavele imzalanmustir.

Mukavele geregince Osmanh Devleti, istanbul’dan Edime ve Sumnu
yoluyla Rusguk’a ve yine Edirne’den Ege Denizi kiyisindabulunan inos’a
veyahut o civarda bulunan diger bir yere kadar demiryolu insasini, 99
senelik bir imtiyaz dénemi igin Labro’nun kumpanyama vermistir (\Vahdettin
1993:46).

Basariyla sonuclanmayan iki tesebbise ragmen, Rumeli Kitasinda,
demiryolu yapimindan vazgecilmemistir. Sadrazam Ali Pasa, bu meseleyi
devletin istikbali olarak gérmekte ve Avrupaile demiryolu baglantisinin
kurulmasi gerektigine, kesinlikle inanmaktadir. Dolayisi ile bu defa Belgikali
Van der Elst kardesler ve ortaklarina, Rumeli demiryollari imtiyazi
verilmistir.

Taraflar arasinda 31 Mart 1868 tarihinde bir mukavele imzalanmistir
(Vahdettin 1993:47). Birtakm demiryollanmn insa edilmesi ve isletilmesi
icin Van der Elst kardesler ve ortaklarina, 99 sene middetle imtiyaz
verilmistir. Yine ayni tarihte taraflar arasinda yapilan bir baska mukavele
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ile demiryolunun gececegi bolgelerdeki orman, maden ve tas ocaklarinin
isletilmesi de, adi gecen kimselere birakilmistir (Vahdettin 1993:48).

Van der Elst ve kumpanyasi, mukavelede agir sartlari yerine
getiremeyince, Nafia Naziri Davut Pasa tarafindan imtiyazi sona
erdirilmistir.

Rumeli demiryollari imtiyazinin Van der Elst kardeslerden alinarak
Baron Hirsch'e verilmesi, son derece ilgin¢ safhalari olan ve devletin
g6z gore gore buylk zararlara ugratildigi, birtakim olaylar dizisi haline
gelmistir.

Van der Elst kumpanyasinin, demiryolu yapma taahhidu yerine
getiremeyeceginin anlasildigi 1868 yilinin son aylarinda, Osmanli Devleti
yeni arayislar icine girmistir. Bu sirada, Kirim Savasi’ndan sonra
toparlanma calismalarina devam eden Rusya, Osmanli Devleti ile yeni
bir micadeleye hazirlanmakta, bu amacla da gineyindeki stratejik ana
yollarini tamamlamaya calismaktadir. Bu durum, Osmanl Devleti’ni
tedirgin etmekte ve Rumeli demiryollarinin bir an énce yapilmasindaki
zarureti arttirmistir (Vahdettin 1993:49).

Osmanli Devleti’nin muhtemel bir Rus saldirisindan korunabilmek
icin Rumeli demiryollarini yapmatesebblslerine, Rusya karsi ¢cikmaktadir.
Rusya’ya gore, Osmanli Devleti, modem ulasim araclarindan yoksun
kaldi§i strece, ordusu da genis imparatorluk arazisinde hareketsiz kalacak
ve bu sayede, Babiali sirekli etki altinda bulundurulabilecektir. Buna
karsilik Rumeli Demiryolu hatti gerceklesirse, Osmanli Devleti’nin
Balkanlardaki nifuzu artacagi gibi, muhtemel Rus saldirisini da
guclestirecektir (Vahdettin 1993:49).

Avrupa devletleri ise projeyi desteklemekte idi. Onlara gére, Rumeli
demiryollari, devletin savunma glictinG arttiracak ve istilaci devletle, tehdit
altinda bulunan devletin karsilikli sanslarini esitleyecektir. Ayni zamanda
cografi sartlan gere@i, Hindistan-Avrupayolu tizerinde bir araci durumunda
bulunan Osmanli tlkesinin, ekonomik ¢ikarlanni da ¢ogaltacaktir.

Rumeli demiryollarina, en fazla taraftar olan lilke ise Avusturya’dir.
Avusturya, 1866 yilinda Sadova’da Prusya karsisinda ugradigi yenilgi
lizerine, Bati’dan Umitlerini keserek, gelecegini Balkanlarda aramaya
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baslamis ve ayni emelleri besleyen Rusya ile catismalari siddetlenmistir.
Avusturyaartik Bati’daki eski rakibiyle bagdasip, arkasini Cermen alemine
dayayarak, Sirbistan’l vesaye altina almay! ve oradan Selanik’e inmeyi
tasarlamaktadir. Bu hedefine ulasmada, Rumeli demiryollan 6nemli bir
arac olabilecektir. Kendi hatlan ile irtibata gececek bu demiryolu sayesinde
Avusturya, Balkanlara, Selanik’e ve giderek Yakin Dogu’ya biyulk
kolaylikla inebilecegini diisinmektedir (Vahdettin 1993:50).

Ulkeler, bu hesaplar icinde iken Rumeli demiryollan igin girisilen ii¢
tesebblis de basarisizlikla sonuglanmistir. Bu arada insaatin Devlet
tarafindan yapilmasi da dustnllmistiir. Fakat bazi engellerden dolay,
Devletin boyle bir tesebblse girebilmesi mimkin gorilmemistir. Bu
engellerden biri, muhtag olunan teknik elemanlarin yoklugu, digeri ve daha
onemli®*.'se maliyenin icinde bulundugu durumun vahametidir. 1869 yili
bitcesinde 3.000.000 lira agik ve 5.000.000 lira dalgali borg gériinmekte
ve bununla birlikte tek care olarak yine istikraza basvurulmaktadir (Yeniay
1964:42).

Bu durumda, yine buylk bir kumpanya bularak, imtiyazi ona
vermekten baska care de yok gibidir. Eger bu kumpanya, Avusturya ve
Fransa tarafindan desteklenecek olursa, Rusya’nin muhalefeti de
engellenebilecektir.

Fakat, bu capta biiyiik bir tesebblse girisecek kumpanyanin ehliyetli
ve kudretli olmasi gerekmektedir. Boyle bir sirketin bulunmasi icin
Istanbul’dan yapilan temaslar yetersiz kalinca, 19 Aralik 1868 tarihinde,
Nafia Naziri Davut Pasa’nin Avrupa’ya gonderilmesine karar verilmistir.
Aslinda Davut Pasa, Avrupa’ya uygun bir mitesebbis aramak icin
gitmistir.

Ik olarak Viyana’ya giden Davut Pasa, orada biiyik bir hiisnii kabul
gbrmesine ragmen, isi Ustlenecek birine rastlayamamistir. Viyana’dan
Paris’e gecen Davut Pasa, Belgikali esi dolayisi ile Briiksel bankerleri
arasinda yer alan Baron Maurice de Hirsch ile temas kurmustur. Aslen
bir Macar Yahudi olan Baron Hircsh, bu derece zor bir isi yliklenmek icin
fazla gozl pek sayilirdi. Cunki bu sirada kasasi bos ve mali itibari ise
disuktir (Vahdettin 1993: 50).
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Aslen Yahudi Baron Hirsch ile aslen Ermeni Davut Pasa arasinda
1869 yilinin subat ve mart aylarinda yapilan gérismelerde, Baron Hirsch
buyuk iddialarla goreve talip olmus, insaat icin gerekli sermayeyi dahi
kendisinin temin edecegini taahhut etmistir. Dogrusu éne stirdigu teklifler,
ilk bakista cazip gibi goriinmektedir. Nitekim goriismeler sonunda, Nafia
Naziri Davut Pasa, Rumeli’de demiryolu insaa etmek Uzere 17 Nisan
1869 tarihinde Baron Hircsh'le bir mukavele imzalamistir. Pasa ayni
glin, insaat bitince hatti isletmek (lizere, meshur banker Rothdchild'in
sahibi oldugu Avusturya Giiney Demiryollari Sirketi (Lombar) adina
hareket eden Paulin Talabot ile ayri bir mukavele diizenlemistir. Yine
ayni tarihte Baron Hirsch ile Paulin Talabot arasinda bir mukavele
imzalanmistir. Bilare Davut Pasa, Osmanli Devleti tarafmdan kabul
edilmeleri sart olan mukaveleleri beraberinde Istanbul’a gétiirmiistiir.

Adi gecen demiryollarinin yapimi icin sermaye gerektiginden Osmanli
Devleti, hemen hemen tamamini dis bor¢lanma yolu ile tedarik etmeye
calismistir (Armaoglu 1989: 287; Refii 1940: 283). Ayrica bir drnekle
vurgulamak gerekirse, 1854 - 1875 yillari arasinda Osmanli Devleti’nin
yapmis oldugu dis bor¢clanmanin %14'(, yatirimlar i¢in harcanmistir ki,
bunun hemen hemen tamamina yakim, demiryolu insasinda kullaniimistir.

Rumeli Demiryollan insa edilirken Osmanl Devleti, ekonomik amag
yaninda, askeri ve siyasi kaygilarla da hareket etmistir. Hatta bu son ikisi,
¢ogu zaman ekonomik kaygilarin 6niine ¢cikmistir. Kirnm Savasi’ndan sonra
Avrupa ile bltinlesmenin geregine ve bu sayede Rus tehlikesinin de
dizginlenebilecegine inanan devlet adamlari, Rumeli demiryollarinin
yapilmasina fazlasiyla ehemmiyet vermislerdir.

Rumeli Demiryollari adi, 1869-1875 yillan arasinda Baron Hirsch
tarafindan insa edilmis olan hatlar igin kullaniimistir. Dolayisi ile
calismamizin odak noktasini bu hatlar olusturmaktadir. Bunun disinda
Osmanli Devleti’nin Avrupa topraklari tzerinde, degisik zamaplarda
degisik sicketler tarafmdan gerceklestirilmis Késtence-Cemavoda, Varna-
Ruscuk, Selariik-istanbul iltisak ve Selanik-Manastir hatlan mevcuttur.
Bu hatlar, isimlerinden de anlasilacagi tizere, Rumeli demiryollanndan
ayridir ve hepsi basli basina bir calisma mevzu olabilirler.
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10.2. Savas Doneminde Rumeli Demiryollari

Rumeli demiryollarinin insasi ile ilgili olarak Baron Hirscti le yapilan
17 Nisan 1869 tarihli mukaveleyi incelemekle gorevli komisyon, 1869
Mayisinda bir degisiklik teklifini, Meclis-i Vikela’ya sunmustur. Buna
gore, Edime-Dedeagac hattinin gerekliliginin tartisilabilecegi, ama giden
Seléanik’ten Bosna’ya giden hattin mimkin oldugu kadar kisa siirede
bitirilmesi ve hatta, bunun icin ikramiye bile vaat edilmesi vugulanmistir.
Komisyon’da raporundan da anlasildigi gibi Rumeli demiryollarinin
yapilmasi dusiinllirken, asker? ve siyast kaygilar 6n plana gelmistir.
Selanik’ten Bosna’ya gidecek hattin, bir an evvel yapiimasi igin 6zel gayret
gosterilmesi tavsiye edilirken, bu bolgede sik sik rastlanan isyanlarin,
stratle bastiriilmasinda demiryolunun saglayacagi faydalar diisunilmustr.
Anadolu’dan vapurlarla Selanik’e gelecek askeri birlikler, buradan tren
ile stratli bir sekilde isyan mintikasina veya savas bdlgesine
gonderilebileceklerdi.

1875 yilinda Bosna-Hersek ve Bulgar isyanlariyla baslayip daha sonra
Sirp ve Rus savaslarina déniisen bir dizi askeri harekat sirasinda, heniiz
yeni yapilmis olan Rumeli demiryollari, askeri harekata uygun bir sekilde
hazir olmamakla beraber, yine de belirli bir fayda saglamistir. Bununla
beraber demiryolu hattinin savas bélgesine kadar ulasamadigi durumlarda,
son istasyondan itibaren yine eski usdle dondlerek, kagnilar ile asker ve
malzeme tasinmistir (Vahdettin 1993:179).

Ozellikle Bulgar isyani, genis caph ve ciddi bir ayaklanma olup,
Bulgaristan Sirp ordusuyla ortak bir harekata girismeleri halinde, biyiik
tehlike arzedebilecektir. Fakat istanbul-Filibe hatti sayesinde, bu isyan
cabuk onlenmistir. Ferik Adil Pasa komutasinda, demiryolu ile Filibe’ye
gonderilen 5-6 tabur asker, bir batarya top durumahéakim olarak, bdlgedeki
Mislimanlarin emniyetini de saglamistir.

1877-78 Osmanlh Rus Savasl sirasinda ise Ruslarin ilk planda Vama-
Ruscuk hattini ele gecirmek Uzere hareket etmeleri de bdlgedeki
demiryollarinin asker? 6nemini gostermekte idi. Fakat, Rumeli
Demiryollari hattinin Tuna’ya kadar uzanmamasi, Osmanli Devleti icin
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bir handikap olusturmustur. Eger Tuna ile demiryolu baglantisi kurabilmis
olsaydi, belki de Ruslar karsisinda maglubiyete ugraniimayacakti. Ama
cok 6nemli bir askeri (is olan Sumnu ile Rumeli demiryollarinin son
istasyonu, Yanbolu arasinda baglantinin olmamasi, Osmanli ordusunu
onemli bir avantajdan mahrum birakmistir. Eger istanbul’dan Tuna énlerine,
strekli asker y1gilabilseydi, savasin gidisati degisebilirdi (Vahdettin 1993:
179).

Bununla beraber mevcut demiryollarinin, savasin gidisatini olumlu
yonde etkiledigi anlar olmustur. Ruslarin basarisinin stirdigii bir sirada,
ordusu ile Hersek’te bulunan Siileyman Pasa, savas mahalline hareket
emrini almstir.

Rumeli demiryollarinda yapilan askeri nakliyat yaninda, gerek savas
gerekse bitiminde 6nemli bir baska nakliyat hadisesi daha yasanmistir.
Bu hadise, Rus ve Bulgar zulmiinden kagmak isteyen 100.000’lerce
Tlrkln, dogup blyudukleri topraklan ve mal varliklarini birakarak,
kendilerini can havliyle anavatanlanna atmak i¢in akin akm trenlere hiicum
etmeleri ile ortaya ¢cikmistir. Buyuk bir bozgun halinde gerceklesen bu
gocler sirasinda, takriben 1.000.000 insan yerinden oynamak zorunda
kalmistir (Simsir 1968:628).

1877-78 Osmanli-Rus Savasi neticesinde, 3 Mart 1878 tarihli
Ayastefanos Antlasmasi imzalanmistir. Buna gdre Ruscuk-Varna hatti,
Osmanli Devleti’nin bitin mikellefiyet ve vecibeleri yiklenmek sartiyla,
Bulgar hiukimetine birakilmistir. Osmanli Devleti, Dogu Rumeli
vilayetindeki demiryollannin, Avrupa hatlan ile birlestirilmesi icin Osmanh
Devleti, Avusturya, Sirbistan ve Bulgaristan kendi aralannda goriismeler
yaparak, bu meseleyi bir karara baglayacaklardir.

10.3. Dogu Rumeli Hatlarinin Bulgarlar Tarafindan isgali:

Bulgarlar, isyan hadisesi sonunda Dogu Rumeli vilayeti ile birlestikten
sonra, Belova-Vakarel hattinm isgali disinda, Rumeli demiryollan
aksamindan olup, Dogu Rumeli dahilinde kalan demiryollarini, kendi
hakimiyetlerine alabilmek igin sistemli bir faaliyet yaratmuslerdir. Bilindii
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Uzere Dogu Rumeli’de kalan demiryollarinin milkiyeti, Osmanli Devleti’ne
aitti ve bu durum, Berlin Antlasmasi ile garanti altina alinmistir.

Bulgarlarin bu sistemli faaliyetleri, hem demiryolu hatlarina tecaviiz
ve isgal tesebbdisleri, hem de Osmanli Devleti’nin demiryolu Uzerindeki
hak ve hukukunu ihlal etme seklinde olmustur.

23 Temmuz 1908 tarihinde Osmanl Devleti’nde Il. Mesrutiyet’in
ilan edilmesiyle, dteden beri bagimsizligini ve Rumeli demiryollarini elde
etme pesinde olan Bulgaristan icin yeni bir firsat dogmustur. Mesrutiyet’in
getirmis oldugu ortam icinde, Anadolu’daki bircok demiryolu isgisi ve bu
alanda 18 Eylil 1908 tarihinde Sark Demiryolu iscileri greve gitmislerdir.

Sark demiryollari grevini firsat olarak degerlendiren Bulgaristan,
grevin cikarlarini tehdit ettigini 6ne siirerek, 20 Eyliilde Dogu Rumeli’deki
demiryolu hatlarini isgal etmistir.

10.4. Sark Demiryollarinin Osmanli Anonim Sirketi Haline
Gelmesi ve Sonraki Gelismeler:

Sark Demiryollari isletme Kumpanyasi'nin 10 ay icinde bir
Osmanli anonim sirketi haline donustirilmesi, 29 Mayis 1910 tarihi
itibariyla, Sark Demiryollari Kumpanyasi, bir Osmanli anonim sirketi
olmustur (Vahdettin 1993:214).

1912°den 1919 yilina kadar cerayan eden hadiseler dolayisi ile Osmanli
Devleti’nin Avrupatopraklarindaki demiryollan, 337 km’ye inmistir.

l. Diinya Savas! (1914-1918) esnasinda ittinat ve Terakki iktidari
Fransiz ve ingiliz sirketlerine ait demiryollarina el koyarak “Asker?
Demiryollari Umum Midarlaga™ adi altinda isletmeye baslamis, Alman
ve Avusturya uyruklu sirketlere ait bulunan Anadolu-Bagdat ve Sark
Demiryollari hatlari, mittefiklerimiz olan devletlere bagliliklan sebebiyle,
kendi sirketlerince isletilmeye devam edilmislerdir (Ergun 1966:49). Bu
arada hilkimet, demiryolu isletmelerinde calisan Fransiz ve ingiliz
memurlann islerine de son vermeye baslamis ve dogan boslugu doldurmak
icin Turk memur yetistirmek ihtiyact dogmustur. iste bu amagla ilk defa
olarak 1915 yilinda, Simendifer Memurlari Mektebi agiimistir. 1915°ten
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1916°ya kadar dort devre halinde izmir’de ve bir devre halinde istanbul’da
actlan simendifer mekteblerinden, 1,000 kadar demiryolu memuru
yetismistir (Vahdettin 1993:215).

I Diinya Savasl neticesi imzalanan Mondros Mitarekesi’nden sonra
Sark Demiryollari hattina. Fransizlar el koymuslardir. Kurtulus
Savasi’ndan sonra tesbit edilen sinirlar cercevesinde, istanbul-Edirne
hattinin 33 km’lik kismi, Yunan arazisinde kalmistir. Dolayisi ile
Istanbul’dan Edirne’ye gidecek trenler ilk énce Yunan topragina girmek
bilare Turk sinirindan gecip Edirne’ye ulasmak durumundaydilar. Bu husus,
Lozan Antlasmasinin 107. maddesinde ele alinmis ve su hikimlere
varilmistir (Vahdettin 1993:215).

“Geldigi ya da gittigi yer Tlrkiye ya da Yunanistan olup, Yunan-
Bulgar siniri ile, Kuleliburgaz yakinina disen Tirk-Yunan siniri
arasindaki Sark demiryollarinin ¢ kesiminden transit olarak
yararlanan yolcular ve ticaret esyasindan, is bu transit nedeniyle
hi¢ bir resimya da har¢ alinmayacak ve hichirpasaportya da glimrik
kontroll islemi yapilmayacaktir. ”

“Tirkiye daha sonra Edirneyi Kuleliburgaz ile istanbul
arasindaki demiryoluna baglayan bir hat yaparsa, is bu maddenin,
iki yonll transit gecise iliskin hikimleri gecersiz olacaktir. ” Nitekim
daha sonralari, Tirkiye, adi gecen boélgede ek demiryolu yapimina
basladigi icin, bu madde gecersiz olmustur.

10.5. Sark Demiryollarinin Millilestirilmesi:

Sark Demiryollari'nin Tirkiye sinirlan iginde kalan kismi, Lozan
Antlasmasi’nda belirlenen esaslar dairesinde isletilmeye devam
edilmislerdir. Sark Demiryollari, Ali Cetinkaya’nm Nafia Nezareti
esnasinda 15.12.1936 tarihli bir mukavele ile satin alinmis ve milli
demiryollan arasina katiimistir. Satin alma islemi 6.000.000 lira karsiligi
gerceklestirilmis ve bu miktarin %5 faizle, 20 senede 6denmesi hilkme
baglanmistir (Demiryollan 1937: s. 85-90).

4 Ekim 1971 tarihinde isletmeye agilan 67 km’lik Pehlivankdy-Edime
hatti ile istanbul-Edirne arasindaki baglanti, dogrudan Tirktopraklanndan
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gececek sekilde dizenlenmistir. Yeni hattin agilmasiyla, Yunan
topraklarindaki 33 km’lik kisim kaldinlmistir. Halen istanbul-Edime
demiryolu 229 km’dir. Edirne’den 20 km mesafede bulunan Kapikule’den
Bulgaristan yolu ile Avrupa hatlarina baglaniimaktadir (Vahdettin 1993:
217).

II.DEMIRYOLLARININ MIiLLILESTIRILMESI

I Dunya Savasi yillarinda demiryolu yapimi duraklamistir. Savas
sonrasindayikilan Osmanli Devleti’nin Anadolu’daki topraklarinda kurulan
Tirkiye Cumhuriyeti, 1923’te demiryollarini millilestirmeye baslamistir.

Kurtulus Savasi’nin baslamasiyla birlikte, blyik bir bélimi millt
hiikiimetin eline gecen bu demiryollarindan Anadolu hattinin 926, Bagdat
hattimn 325 ve izmir-Kasaba hattinin 223 km’lik kesimleri, 19 Temmuz
1920 tarihli Buyuk Millet Meclisi karariyla Eskisehir’de olusturulan bir
“Isletme Umum Mudurliga” eliyle yonetilmeye baslanmis, 1923 yilinda
cikarilan bir yasayla da “Tirkiye 'de bundan bdyle yapilacak tim
demiryollarinin Devlet tarafindan kurulmasi ve isletilmesi”
ongoriilmis, 22 Nisan 1924 giin ve 506 sayili yasa ile Anadolu’daki hatlarin
satin alinmasi Kkararlastirilarak, yabanci sirketlerin yarim biraktiklari
demiryollanmn da tamamlanmasina gegilmistir.

Boylece, imparatorluk déneminden Cumhuriyet hiikiimetine gegen
toplam 4.138 km uzunlugunda demiryolunun, 3.416 km’si satin alinmis,
450 km dolayindaki Erzunim-Sarikamis, Toprakkale-iskenderun ve
Fevzipasa-Meydaniekbez hatlari da anlasmalar yoluyla devralinmistir.

Cumhuriyetin ilanindan Il. Dlnya Savasi’na kadar siren dénemde,
yilda ortalma 200 km’ye varan bir tempoyla, toplam 3.360 km yeni
demiryolu yapilmis, savastan bu yana gecen 33 yilda ise buna yalnizca
1.056 km, yani yilda ortalama 30 km yeni demiryolu eklenebilmistir (I.
MillT Demiryolu Kongresi 1979:1-2).

Lakin, hemen belirtilmesi gerekir ki Milli Bagimsizlik Savasi’nda
(1919-1922), demiryollan, batinayle milli olanaklarla ve ordu tarafmdan
isletilmislerdir. Bu ise onlara, teknik isleri grenmeleri icin yeterli firsati
olusturmustur.
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Ankara’daki Millt Meclis’in kurulmasindan bir ay 6énce 23 Mart
1920tarihinde, Mustafa Kemal, Anadolu demiryollarinin kullanim hakkini
almak i¢in orduya emir verir ve ilk is olarak savas sirasinda zarar géren
bu hattin, onarim islerine girisilir. Kurulan “Demiryollan Bolikleri”
hatlarinin onarim islerini Ustlenirler. 18 Temmuz 1920 tarihinde kurulan
Anadolu-Bagdad Demiryollari, savas boyunca Tirk ordusunun kuvvet
kaydirmalarinda oldukca biyiik fayda saglamistir (Yavuz 1989: 1644).

1923 yilinda demiryollarinin genel gérinimi soyledir: Tirkiye
haritasina bakildiginda Kuzey ve Dogu Anadolu’nun demiryolu ulasim
acisindan, Orta Anadolu ile bir baglantisi olmadigi gézlenir. Demiryollan,
ozellikle Bati ve Gliney Anadolu’da désenmistir.

Cumhuriyet hikiimeti, tlkenin her kdsesine demiryollarini gétiinnek
ve bitun yorelerin merkezle baglantisini saglamak geregini anlayarak,
bunu milli ¢ikarlara en uygun bicimde gerceklestirmeyi planlamistir. Ancak,
teknik bilgi ve malzeme isteyen, gerceklestirilmesi olduk¢a pahaliya
cikacak boyle bir proje icin, sennayeye gereksinim vardir. Savastan yorgun
¢ikmis ve bazi kalkinma hamlelerini yapmak zorunda olan dlke icin “mill
cikarlara ters dismemek kaydi ile” yabanci sennayenin Ulkeye davet
edilmesi, yoneticiler tarafindan benimsenmemistir.

1908 ile 1922 arasinda, birbirine nefes aldirmadan takip eden savaslar
kadar mazinin ihmallerinin de sosyal ve iktisadi biinyemizde acti§i yaralan,
sebep oldugu gerileme ve zararlari siratle gidermek igin milletce ve
memleketce, Cumhuriyet devrinin agiimasiyla birlikte, girisilen kalkinma
davasinin basinda, ulastirma hamlesi yer almis bu hamlenin, basariya
ulastinlabilmesi icin de demiryollan milli cihaz sayilmistir.

Bu goris en veciz ifadesini, biyuk Atatirk’dn su sdzlerinde bulur:

“Demiryollari, memleketin toptan, tufekten daha mihim bir
emniyet unsurudur™ (500'iincii Fetih Yilinda istanbul 1953: 155).

Yabanci sermayeyi ayricaliklarla donatarak, llkeye davet etmenin
tehlikeleri goriilmus olmali ki, 22 Nisan 1924 tarihinde liberal demiryolu
politikasi anlamina gelebilecek bir karar almistir. Bu da demiryollarinin
dénme satin alinarak devletge isletilmesidir. Buna istinaden ilk kez, Anadolu
demiryollari sebekesi, Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve Arifiye-
Adapazan yollan satin alinir. Yine ayni konuda 1 Kasim 1924 tarihinde
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Mustafa Kemal, Meclisi acis nutkunda, demiryollarinin tlkenin bitin
gereksinimlerinin basinda geldigini vurguladiktan sonra  memleketin
6z kaynaklari ve cocuklariyla ise devam etmek gereklidir..."’
demektedir (Yavuz 1989: 1645).

Yeni saptanan politikanin gereg§i olarak tamamen yerli sermaye ve
emek guciyle 1924 yilinda, Samsun-Carsamba demiryolunun yapimina
baslanmistir. Diger taraftan da yabanci sirketler, elindeki demiryollarinin
devletce satin alinmasi isine girisilir.

Osmanli Devleti’nin tlkede demiryolu yapimi ile ilgili olarak saptadigi
politika sonucu, icine distiigl ¢ikmazdan tarihi ders alan Cumhuriyet
hikimeti, demiryollarini kendi malzemesi, sermayesi ve 6z emegiyle
yapmaya hedef alan ve tlkenin milli ekonomik ¢ikarlarina dayanan bir
politika saptamistir. Buna bagh olarak da demiryolu yapim programi
gelistirilmistir.

Dogal olarak ulkenin her tarafina, devlet otoritesinin ivedi olarak
goturulmesi, tlke savunmasi gibi noktalar g6z 6niinde tutulmustur. Ancak,
bunlardan daha da 6nemli olan, Ulkenin sosyo-ekonomik ve kiltirel
kalkinmasina yapacagi katkinin distinilmis olmasidir. Mustafa Kemal’in
1 Kasim 1925 tarihinde T.B.M.M.’nin ikinci dénem Uc¢uncu toplantisinda
soyledigi “...Ulastirma olanaklarindan yoksun bdélgelerdeki sosyal
ve ekonomik aksakliklari giderebilmenin ilk yolu, demiryolunun
oraya ulastiriimasi olmalidir..."" ve ismet inénii’nin "...MillT hiikiimet
icin demiryolu gereksinimi, mill7 birlik, milli savunma ve milli siyasal
sorunudur. Bu bircok asirlarin mali olan milli bagimsizligin
savunmasl sorunudur...” sozleri, bu politikalarin temel prensipleri
sayllmaktadir (Yavuz 1989: 1647).

Bu alanda elde edilen basarilar, adeta toplumsal cosku haline gelmistir.
Nitekim, demiryollarindan elde edilen basarinin, en anlaml ifadesini,
10’uncu Y1l Marsi’nda bulmaktayiz.

Bu donemin baslarinda, en énemli olay olarak demiryollarinin
millflestirilmesi ve devletlestirilmesi basta gelmektedir.

Nitekim, I. Dunya Savasi sonucunda ve Millt Micadele’de devletin
elinde demiryolu hatti bulunmadigindan, ulastirmaproblemi en 6nemli asker?
mesele olarak kendini gostermistir. Milli Miicadele boyunca ele gegirilen
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hatlar, 19 Temmuz 1920 tarihli Meclis karariyla, gecici “isletme Umum
Madarlagu” eliyle idare edilmege baslanmis, 24 Mayis 1924 giin ve 506
sayill kanunla da devletlestirilmistir.

23 Mayis 1927 tarih ve 1042 sayili kanunla “Devlet Demiryollari
idare-i Umumiyesi” kurularak demiryollarinin isletilmesi ve insasi tek
elde toplanmistir. Daha sonra limanlar da birlestirilerek 1Ocak 1929 tarih
ve 1483 sayili kanun ile “Devlet Demiryollari ve Limanlari Umum
Madarlaga” adini almstir.

2 Haziran 1931 tarih ve 1818 sayili kanunla insaat ve isletme faaliyetleri
ayrilmis, 26 Mayis 1934 tarih ve 2443 sayili kanunla da Devlet
Demiryollari ve Limanlar isletmesi Genel Mudurlugu, Nafia
Vekaletine bagli, katma btceli bir kurulus haline getirilmistir (Atasay 1987:
12)

1948 yilma gelindiginde, yabanci sirketlerin islettigi demiryollarinin
timda, millilestirilmistir (Kogak 1991:61)

Ne var ki, demiryolu politikasina verilen agirlik, 1940°h yillarda eski
hizini kaybederek duraklama devrine girmis, 1950’lerde ise yerini karayolu
ulasimi agirhikli politikaya birakmistir. 1940 yilinda 7.381 km’ye ulasan
demiryolu sebekesinde bakimsizlik, onarimsizlik nedeniyle, elden ¢ikmis
ve bazi gerilemeler géralmustr.

1. DEMIRYOLLARI VE OSMANLI EKONOMISI

Butiin bu hatlar, Osmanli Devleti’ne birgok mali fedakarliklara, manevi
uzintulere mal olmustur. Bilhassa sirketler tarafmdan yapilan veyahut
hiikiimetce yapilip da herhangi bir anlasma neticesinde sirketlere birakilan
demiryollan igin devletin, her yil yabancilann aldiklan ve istedikleri kazanci
getiremeyen, her bir kilometre icin muayyen bir teminat akgesi vermek
mecburiyetinde kalmasi, demiryolculugumuzun tarihinin kaydettigi
karakteristik hadiselerinden birisidir.

Butun bu demiryollari, Osmanli Devleti Uzerinde derin askerf, ictirnal
ve Iktisadf etkiler yaratmistir. Osmanli asker?, imkan ve kabileyetini onemli
olcude yukseltmistir. Tamamlanan ve hizmete giren demiryollari, askeri
birliklerin devlet sinirlari i¢cinde nakledilmesini, iyice hizlandirip
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kolaylastirmistir. Boylece, 1897 Yunan Savasi sirasinda, Anadolu’daki
birlikler cok daha buyuk bir hizla cepheye ulastirilarak zafer kazaniimistir.
1912 ve 1913°te Balkan Savaslari ile, I. Dlnya Savasi sirasinda, yine
demiryollan sayesinde, Osmanli askeri direnisi biyUk giic kazanmistir.

Ekonomik agidan bakildiginda demiryollan, Osmanli’nin endustriyel
guclni ¢okertirken, tarimsal ekonomisini bircok yonden gelistinnistir.
Demityollannin sadladigi ucuz ve kolay tasimacilik, Osmanli Devleti’nde
yeni ve genis alanlarin tanma agiimasini saglamistir. Bu dunimdan 6zellikle
tahil Uretimi etkilenmistir. CUnkdi, buyuk yer tutmasina karsin fiyati dusiik
olan tahilin, hayvan sirtinda tasinmasi, ¢cok daha pahaliya mal olmasi, bu
da tahil tasimacihigini kisith bir mesafeyle sinirlandirmasina yol agmistir.
Ama 1890’lann basinda, Anadolu Demiryolu’nun yapiminabaslanmasiyla,
bir zamanlann ticrai¢ Anadolusu hem istanbul’un, hem Avrupaiilkelerinin
tahil ihtiyacini karsilamaya baslamistir. Anadolu Demiryolu, isletmeye
acthsinin ilk yillannda tahil tasimasinda yilda 50 bin tona ulasamamistir.
Oysa 1902°ye varildiginda, yillik tahil tasimasi 400 bin tonu asmistir. Bu
tahilin biyuk bélim, tanma yeni agilan topraklardan elde edilmistir. Pek
tabiT ki bu sureci de, demiryollannm varligi baglatmistir.

Demiryollarinin, tanma etkisi bu kadarla da kalmamis, demiryolunun
gectigi bolgelerdeki mevcut ciftci ailelere, hizla yenileri eklenmistir.
Hukimet de bu firsati degerlendirerek, Balkanlardan gelen Musliiman
gocmenleri, demiryolu boylarinda acilan yeni tarim alanlannda iskan
ettirmistir. Demiryolu boylarina yerlestirilen gé¢men sayisi, daha
demiryollannm ilk on yili dolmadan 30 bini gecmistir. Hatlann gectigi tanm
bolgelerinde gbzlenen carpici ekonomik gelismenin iki temel nedeni vardir:
Biri ucuz tasimacilik obiri ek insan giici Ornegin, Anadolu
Demiryolu’nun gectigi sancaklarda izmit, Kiitahya, Ertugrul ve Ankara
tanmdan alinan vergiler, on yildan az uzun bir zaman icinde % 174 oraninda
artmistir. Bu artisin baslica nedeni de tanmsal Uretimdeki hizl artistir
(Quataert 1985: 1631).

Demiryollannm sagladi§i baska onemli yararlar da olmustur. Ornegin,
Rumeli ve Anadolu’da yapilan demiryollari sayesinde istanbul’un Rusya,
Romanya ve Bulgaristan bugdayina olan bagimliligi iyice azalmistir.
Baskentin ekmek gereksinmesinin karsilanmasinda, yabanci kaynaklann



526 SOYALPTAMCELIK

agirhgr stirdigii halde, istanbul tahil tilketimi Anadolu ve Rumeli’de Uretilip
demiryollariyla tasinan yerli tahilla karsilanma orana % 66- %90 arasina
kadar yukselmistir.

Demiryollarinin sagladi§i tasima kolayliklari, ihracatin da artmasina
yaramis, bdylece Osmanli 6édemeler dengesindeki a¢igin kapanmasina,
katkida bulunulmustur. Aynca binlerce Osmanli tebaasi gise memurlugu,
makascilik, istasyon sefligi ve koruculuk gibi yeni acilan islerde istihdam
olanagi bulmustur. Demiryollarinin istihdama katkisi bu kadarla da
kalmamis, dogrudan sagladigi is olanaklarinin yani sira tarlalardan
istasyonlara kadar triini tasimak icin gerekli yeni is alanlarinin dogmasina
yol agmustir.

Bununla birlikte demiryollarinin Osmanli ekonomisine sagladigi bu
yararlar yaninda, biylk zararlarida olmustur. Demiryollarinin gegctigi
yollarda daha 6nce ulasimi saglayan kervancilar issiz kalmislar, bunlardan
bir bélimi cevre bolgelerle demiryollan arasindaki tasimacilikta is bulmakla
birlikte, bircogu agikta kalmislardir. i¢ bélgelerdeki Osmanli esnaf ve
zanaatkén, daha da buyik bir yikimla karsilasmustir. El is¢iligine dayanan
Osmanli Uretimi, zaten yizyillardir daha ileri olan Avrupa’nin tehdidi
altindadir. XVIl.yuzyil sonlannda baslayan Sanayi Devrimi ile ortaya ¢ikan
makine yapisi mamller, hizla kii¢lk atdlye yapisi mamdllerin yerini almaya
baslamislardir. Avrupa’daki Sanayi Devrimi’nden ilk etkilenenler, kiyi
kentlerinde oturan Osmanh zanaatkarlari olmustur. istanbul, Selanik ve
Izmir gibi biiyiik liman kentlerinde esnafve zanaatkar loncalari gokmiistir.
Yine de kiyidan uzak i¢ kesimlerde ¢alisan zanaatkarlar, mesleklerini daha
onlarca yil siirdtrebilmislerdir. Boylece Avrupa’dan gelebilecek fabrika
mamillerinin tasma maliyetlerindeki ylksekliki, el isciliginin rekabet
gucind, buralarda koruyabilmesini saglamistir.

Ne var ki, Ankara veya Konya’ya demiryollarinin ulasmasiyla,
Avrupa sanayinin kitle Gretim mamdlleri, olanca cesitliligiyle ve eskisinden
ok daha ucuza, i¢ bolgelerdeki pazarlan doldurup tasinnistir. ig bélgelerdeki
bircok kent ve kasabada el isgisi zanaatkarlar, Avrupa endistri riinlerinin
rekabetiyle ilk kez karsilasmislardir. Sonugta, demiryollari yiiziinden, esnaf
ve zanaatkar énce musterilerin cogunu, sonra da islerini kaybetmislerdir.
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En genel diizeyde demiryollan, Osmanli ekonomisini Avrupa
ekonomisine daha da siki bir bicimde bagimlilastirmistir. Osmanli tebaasinin
yasami, Osmanli Devleti’nin siyast liderlerinin, denetimi disindaki ekonomik
egilim ve gelismeler tarafmdan bizzat belirlenir olmuslardir. Giderek daha
fazla Osmanli giftcisi, uzak pazarlarda satilmak tizere Uretim yapar oldu;
bunlar giderek daha fazla uluslar arasi piyasanin tahmin edilemeyen
belirsizliklerine ve insafina tabi oldular. Ayni zamanda sattiklari tarim
urunleri karsthginda, elde ettikleri geliri, giderek daha fazla Avrupa yapisi
giyim, kusam ve hatta yiyecege harcar oldular. Ornegin; Fransa’dan ve
ABD’nin Mineapolis’inden yuklenen un, gemilerle Osmanli limanlanna,
oralardan da demiryollariyla Anadolu’nun i¢ bolgelerine tasiniyor ve yerli
undan daha disik fiyatla satiliyordu. Kisacasi, XIX. ylzyilda yapilmaya
baslanan demiryollari, Osmanli Devleti’nde tasra sayilan vilayet ve
boélgelerin ekonomisinde, bir¢ok degisimler yaratmistir. Ucuz ve kolay
tasimacihigin sagladigi imkanlar sayesinde, tarimsal tretimde ihracatta
artislar gorilmustir. Aynca istihdam imkanlanni da arttiran demiryollannin
yapimi, bazi olumsuz sonuclar da yaratmistir. S6z gelimi kervancilarin
issiz kalmasi, Avrupamallarinin i¢ pazara ulasmasi nedeniyle, yerli Gretimin
yok olmasi, 6rnek gosterilebilir.

IV. DEMIRYOLLARININ TOPLUMSAL ETKILERI

Demiryollanmn ¢esitli toplumsal etkileri de olmustur. Bunlarin bir
boliminde uzak dis ekonomik glglerin, glindelik yasamda giderek artan
onemleri sonucu, Osmanl toplumunda artan huzursuzluk duygusu rol
oynamistir. Obiir toplumsal etkiler, sabah evden ise gitme, aksam isten
eve donme bigiminde, yeni bir alt-kiltirin olusmasinda, Osmanl
toplumundaki etnik gruplar arasinda gerilimlerin artmasina kadar, genis
bir alana yayilmistir. Ornegin istanbul’un zenginleri, Marmara Denizi ve
Izmit Korfezi kiyilannda villalar almislar, yeni yasam dsluplari ve tiketim
kahiplan edinmislerdir. Demiryollari ayni zamanda cesitli bolgeler arasinda
isci akimini da hizlandirmis, genel olarak Osmanli Devleti’nin gesitli
bolgelerinde oturan ahali arasindaki iliskileri, dnceki dénemden daha yakin
ve sik hale getirmistir. Bir zamanlar dis diinyadan tecrit olmus, kendi
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icine kapanmis olan, artik yanindan demiryolu gecen kdyler, biy(k tasra
yerlesim merkezleriyle yakin iliski i¢ine girmislerdir.

Demiryolu sirketlerinin yéneticilerine uygulanan istihdam politikalari,
zaten XIX. ylzyilda Osmanli toplumunda mevcut olan gerilimleri daha da
artirmistir. Yabancilarin, yénetimindeki yabanci sermayeli demiryolu
sirketlerinin istihdam politikalari, genel olarak soyle 6zetlenebilir: Karmasik
ve ¢ogu kez ekonomik yonden akla yakin nedenlerle, st yonetim
makamlariyla, idari kademelerde Avrupalilar calistirilirken, Osmanli tebaasi
Rum ve Ermeniler, orta kademe konumlan, yabancilarla brlikte esit olarak
paylasmislardir. En asagi diizeyde ise bllyiik cogunlukla Musliman Tiirkler
yer almis, yol yapimi, bakimi, onarimi, atélye hizmetleri ve trenlerdeki
isleri onlar yapiyor duruma gelmislerdir. Osmanli tebaasi, Hristiyanlarm
Muslimanlardan daha ylksek mevkilerde bulundugu yabanci sirketlerdeki
istihdam politikasi, ayni tilke vatandaslanni birbirine rakip, hatta diisman,
iki ayn grubabdlmustiir. Bu durum, Osmanli Hristiyan tebaasmi, Osmanli
Misliman tebaasinin ¢ikarlarina karsi, yabancilarin sosyal ve ekonomik
muttefikleri olarak gdsterilmistir. Bu duygular, yersiz bile olsa Osmanli
toplum yapisinda slre giden etnik diismanliklari, daha da kizistirmistir,

Bununla birlikte Yedikule-Kuglikcekmece hattimn a¢ilmasindan
sonra sosyal hayatta, yeni bir kiltlir 6gesinin olustugu gorilmektedir.
Mannara Denizi kiyisinda ev alan insanlar, sabah evden trenle ise gitme
ve ayni sekilde aksam isten eve donme ydntemini tercih etmeye
baslamislardir. Boylece yeni yasama Usluplari ve tiiketim kaliplan ortaya
cikmustir.

Boylece toplumsal acidan da, demiryollarinin yapimi Osmanli
Devleti’nin parcalanmasini hizlandirmistir.



OSMANLIDONEMi DEMIRYOLLARININ TARIHI GELISiMi 529

SONUC

Demiryolunun Avrupave Amerika’da ortaya ¢ikti§i ve yayginlasmaya
basladigi donem ile Osmanli Devleti’nin Tanzimat devrini idrak etmesi,
hemen hemen ayni yillara rastlamaktadir. Dolayisi ile Avrupa’daki
gelismelerin yakindan takip edildi§i bu dénemde, demiryolunun énemi de
kisa zamanda farkedilmistir. Demiryolunun 6nemini hissettiren diger bir
husus da bu yillarda, Osmanl karayolu ulasimindaki bozukluklarin artmasi
olmustur. Aslinda Osmanli Devleti, XVIII. yilizyilin ortalarina kadar gerek
asker? gerekse ticari nedenlerle, karayollarina ehemmiyet vermis, buna
bagl olarak Anadolu ve Rumeli’de bircok ana ve tali yollar yapiimistir.
Bu yollar tizerinde ulasimin kolaylastiriimasi ve guvenligin saglanmasi
amaclyla gerekli tedbirler de alinmistir. Dolayisi ile Osmanli karayollarinin
cogunluklabakimli ve glivenli olduklari gérilmektedir.

XVIII. yazyihin ikinci yansindan sonra ve XIX. ylizyilin baslannda,
sosyal, asker? ve ekonomik alanlarda goérilen bozulma ve gerileme,
karayolu ulasimini etkilemistir. Ayni zamanda, deniz ticaret yollannin énem
kazanmaya baslamasi ile kervan ticareti degerini kaybetmeye baslamis,
bu durumdan kervan yollari da olumsuz yonde etkilenmistir. Bu sebeple
XIX. ylzyilin ilk yarisinda Osmanli karayollarinin durumu pek i¢ agici
degildir.

Osmanli Devleti’nde demiryolundan beklentiler ¢cok fazla oldugundan
yoneticiler, bu konuda hicbir fedakarhktan kaginmamislardir. Ulke,
demiryolu ile donatilinca, yapilan fedakarliktan ve masraflann misliyle
cikarilacagi dustinilmustir. Aslinda Osmanli devlet adamlari, bu sekilde
distinmekte haksiz da degildirler. Cunki, demiryolunun Avrupa devletlerine
sagladi§i katki cok belirgin bir sekilde gérulmistar.

Osmanli Devleti’nde ilk demiryollan, ingilizler tarafindan, Balkanlar
ve Ege’nin tanm potansiyeli ylksek bolgelerinde, kiigiik ¢apli hatlar olarak
gerceklestirilmistir. Daha ¢ok ticarf amacli bu demiryollari disinda, devlet,
askeri ve siyasi ihtiyaclan da g6z oniinde bulundurarak, istanbul ve
Balkanlar ile Avrupa arasinda irtibat saglayacak biiyUk bir tesebbds olan
Rumeli demiryollannm yapimina girismistir. Gerek Rumeli demiryollan,
gerekse diger hatlann insasi safhasinda Osmanl Devleti, iki agmazla
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karsilasmistir. Bunlardan ilki sermayesinin bulunmamast, ikincisi ise gerekli
bilgi ve beceriye sahip, teknik elemanlardan mahrum olmasidir. Bu
sebepten dolayi, yabanci sirketlere imtiyazlar vermek zorunda kalmistir.
Fakat her seyden dnce kendi ¢ikarlarini disiinen yabanci sirketler,
demiryolu yapma karsilifinda biyiik garantiler istemisler ve baska ¢are
bulamayan Osmanh Devleti bunlari kabullenmistir. Kilometre garantisi
altinda ¢ok yliksek meblaglar yabanci sirketlere garanti edilmis, fakat
demiryollari hasilati hicbir zaman teminat verilen miktara ulasamadigi icin
fark, devlet hazinesinden 6denmistir. Bu durum ise sirketlerin blylk karlar
elde etmesine sebep olurken, devlet hazinesi icin adir bir yiik teskil etmistir.

Rumeli demiryollari tecriibesinden sonra Osmanli Devleti, uzun bir
stire hichir sirkete demiryolu imtiyazi vermemistir. Bu dénemde meydana
gelen isyan ve savaslar neticesinde, icine diisiilen mali sikinti da demiryolu
ile ilgilenilmesine mani olmustur.

Bu isyan ve savaslarin bir baska neticesi de Rumeli’deki
demiryollarinin énemli bir kisminin elden ¢ikmasi olmustur. Halbuki
Osmanli Devleti bu bélgede ¢ok buyik fedakarliklar karsisinda demiryolu
yatirimlarina giderken, son derece iyi niyetle hareket etmistir. Daha
Anadolu’da 6nemli bir yatinm yokken, Rumeli’de biyuk ¢apli demiryolu
yapimlarina girisilmistir. Yani, Rumeli’ye bir giin elden ¢ikacak bir toprak
parcasi degil, devletin bitlinini olusturan bdlgelerden biri olarak
bakilmistir. Dolayisl ile bu yorelere devletin butiin imkéanlari sunulmustur.

Osmanli Devleti’nin bu olumlu yaklasimina ragmen, Sark Meselesi’ni
kendi cikarlari dogrultusunda ¢ézmek icin blyik caba harcayan
emperyalist devletler, bir tiirlii ellerini buradan cekmemislerdir. Ozellikle
93 Harbi oncesi ve sonrasi yogunlasan kiskirtma, tahrik ve saldirilar
karsisinda, Osmanli Devleti, Rumeli’den ¢ekilme siirecine girmistir. Bu
geri cekilis, dnemli sorunlari da beraberinde getirmistir. Bir yandan
yurtlarindan sokullp atilan yiiz binlerce gé¢mene kucak agilmasi lazim
gelirken, diger yandan onlarin birakmis olduklari topraklardaki yatirimlarin
elden ¢ikmasina katlanmak gerekmistir. iste bu yatirimlarin énemli bir
kismini, demiryollan olusturmustur. Ustelik Osmanli Devleti, demityollan
icin yapmis oldugu maddt fedakarliklann karsiligini da alamamustir.

Mesrutiyet ddneminde Ittihat Terakki iktidan, sartlarinda geregi olarak,
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ancak asker? amacli demiryollarina egilebilmistir. ittihat ve Terakki,
demiryollan ile ilgili getirdigi esas degisiklik, istihdam etmeyi tercih etmistir.
Ulke I. Diinya Savasi’na girince, bu personelden bir cogunun gérevine
son verilmistir. Meydana gelen boslugu dolduracak yerli personel
yetistirmek amaciyla, ilk defa 1915 yilinda Simendifer Memurlan Mektebi
actimistir. Buradan yetisenler, demiryollannda istihdam edilmislerdir.

Demiryollar, 6zellikle Cumhuriyet’in ilk yillarindaki demiryolu
yapmaya yonelik seferberlikte gerceklestirilmistir. Clnku, baslangicta
emperyalizmin bir araci gibi goriinse de, yerli kaynaklara dayandi§indan
demiryolunun disa bagimhiligini azalta 6nilyle 6n plana ¢iktigi gdzlenmistir.
Bu cerceve icinde 17 Subat 1923 tarihinde toplanan izmir iktisat
Kongresi’nde, bir program dahilinde demiryolu insa faaliyetlerine gecilmesi
kararlastinlmistir. Dolayisiyla 1923 -1940 yillan arasinda, gerek mevcut
demiryollarinin millilestirilmesi, gerekse yeni hatlar yapilmasi gibi yogun
bir faaliyete girisilmistir.

Mevcut ulasim sistemleri icinde, ekonomik olmasi itibariyla,
demiryolunun énemli bir yeri vardir. Demityolu, 6zellikle karayoluna
nazaran on kez daha ekonomiktir. Bu durumda, petrol kaynaklari kit bir
Ulke olan Tirkiye’nin, demiryoluna 6nem vermesi kacinilmaz
goriinmektedir.

Demiryollannm diinya (izerinde yayginlasmasi, iktisat tarihi agisindan
yeni bir donemin acilmasina vesile olmustur. Demiryolunun getirdigi
imkanlar sayesinde ulastirma fiyatlari diismus, milletler arasi ticarf iliskiler
yogunlasmistir. Ziraat ve sanayi Urlnlerinin karsihkli olarak tlkelere girip
cikisi bazi Ulkelerde el isciligine dayanan Urlnler ve yeni baski
olusturmustur. Bu sebeple, yerli sanayiciler i¢in koruyucu tedbirler alinmis,
serbestligin en atesli savunucusu Glkeler ingiltere, dahil bundan geri
kalmamiglardir. Yine demiryolunun getirdigi imkanlar neticesi, yeni sanayi
dallari ortaya ¢cikmistir. Bunlann en énemlilerini modem kémdar, demir ve
makine sanayileri olusturmaktadir. Bu sanayi dallarindaki gelismeler,
demiryolu ile paralel yonelmistir.

Demiryolunun mesafeleri kisaltarak, Ulke ici veya lke dis seyahatleri
kolaylastirmasi, yabanci uygarliklann daha kolay incelenebilmesine imkan
vermis, bu sayede, milletlerin arasinda karsilikli kiltiir alisverisi olusmus,
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sosyal ve ticarf hayatta, insanlar birbirlerinden etkilenerek yeni ve degisik
seyler 6grenmislerdir.

Demiryollarinin énemli etkilerinden biri de yerlesim merkezleri
lizerinde olmustur Mesela, demiryolunun ilk zamanlarinda, buhar
makinelerinin su ve kémdar ihtiyacini karsilamak icin ara istasyonlar
gerekmistir. Buralarda cesitli demiryolu malzemesi depolanmis ve
demiryollarinda ¢calisanlar da aileleriyle bu yerlerde ikamet etmislerdir.
Zamanla bunlara hizmet eden ¢esitli fonksiyonlarda ¢alisanlar artinca, bu
tip istasyonlardan durumu uygun olanlar sehirlesmeye baslamistir.

Demiryollannm yeni sehirler meydana getirme fonksiyonu yaninda,
eski sehirlerin gelismesini etkiledigi de muhakkaktir. Demiryoluna sahip
bir yerlesme merkezi, bundan mahrum civar koy ve kasabalar icin bir
ikmal ve ihrag kapisi ve her zaman bir cazibe merkezi olmustur. Dolayisi
ile istasyon bolgesindeki iskan merkezlerine yerlesmelerin ¢cogalmasi
sebebiyle, buralann nifusu arttigi gibi, ayni zamanda yeni gelenlere
mevcutlann yetmemesi.karsisinda, gar etrafinda birgok mesken, ticaret
hayatinin icap ettirdigi silo veya antrepo gibi tesisler insa edilmekte, boylece
iskan sahalan da genislemektedir.
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