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RUMELI DEMIRYOLLARI

Vahdettin ENGIN*

Demiryolu 19. yiizyilm ilk yarisindan itibaren insanlarin hizmetine gir-
mis ve ulagima getirdigi olaganiistii kolaylik ve siirat dolayisi ile kisa siirede
benimsenerek yayginlagsmaya baglamigtir. Avrupa iilkelerinde baglayan bu
gelismeler diger diinya devletlerinin de ilgisini ¢ekmis, bu ¢ercevede Os-
manli Devleti de konu ile yakindan ilgilenmeye baglamistir. '

Rumeli’ye Demiryolu Yapma Tesebbiisleri

Osmanl idarecileri, demiryolunun ehemmiyetini ¢ok iyi kavramiglar,
askeri ve ekonomik avantajlariz1 gz 6niinde bulundurarak Istanbul’u Bal-
kanlarin belli bagl: bityiik sehirlerine ve Avrupa iilkelerine baglayacak bir
demiryolu hattinin yapimim giindeme getirmislerdir. Isin bu kisminda iki
onemli handikap karsilarina ¢ikmistir. Oncelikle, tilkede demiryolu ingaatini
gerceklestirecek teknik elemanlara ihtiyac vard:. Ikinci olarak, biiyiik caph
bir yatirim olan bu is icin gerekli sermaye birikimi yetersiz kaliyordu.

Rumeli demiryollari adi verilen projeye ¢ok 6nem verildiginden ve
mutlaka'gerceklesmesi istendiginden Avrupali sermayedarlara imtiyaz ver-
me arayisi icine girilmistir. Nitekim Kirim Savagsi’nin (1853-1856) sonlari-
na dogru Avrupa basininda sermaye ¢evrelerine yonelik ildnlarin yer aldifa
gbzlenmektedir. Bu ilanlarda, Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak bityiik caph
bir demiryolu yapilmasinmn diisiiniildiigii, bu amagla Avrupa’nin tecriibe ve
sermayesine ihtiyag duyuldugu, ilgileneceklere gerekli kolayliklarin goste-
rilecegi vurgulanmustir'. Bu cagn kisa siirede cevap bulmus ve Ingiliz parla-
menter Labro, Rumeli demiryollarinin yapimina talip olmustur. Bu gerceve-

*  Prof. Dr. Vahdettin Engin, Marmara Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Tarih B&limi.
1 Journal de Constantinople, 1 Novembre 1855.
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de kendisi ile 23.Ocak 1857 tarihinde bir imtiyaz mukavelesi imzalanmistir.
Fakat Labro bu denli biiylik caplr bir yatirmmi gerceklestirecek sermayeye
sahip olmadig i¢in gerekli teminat akgesini dahi yatiramadigindan imtiyaz:
feshedilmigtir®.

Bu ilk tesebbiisiin basarisizligina ragmen Rumeli demiryollarinin ya-
pimindan vazgegilmemistir. Bu defa 13 Nisan 1860°ta dért Ingiliz’in olus-
turdugu bir gruba imtiyaz verilmisse de akibet yine ayni olmus, grup isin
tistesinden gelecek mali giicii ortaya koyamamustir®. Biitiin bu aksiliklere
ragmen girisimler devam etmistir. Tanzimat devri hiikiimetleri meseleyi
devletin gelecegi olarak gérmekte ve Avrupa ile bir demiryolu baglantisi
kurulmasi geregine kesinlikie inanmaktadirlar. Dolayisiyla, Rumeli demir-
yollarinin yapim icin tictincii mukavele 31 Mart 1867°de Belgikali Van der
Elst kardeslerin sirketi ile imzalanmistir. Bu sirket 6ncekilerden biraz daha
gayretli cikmis ve en azindan ingaat caligmalarina baglanabilmistir. Bununla
beraber calismalar fazla uzun siireli olmamustir. Van der Elst kardeslerin sir-
keti de imtiyazim terk etmek zorunda kalmigtir®.

Rumeli Demiryollarinin Yapilmasi

Biitiin bu basarisiz tesebbiislerin devlet adamlar iizerinde menfi bir te-
sir yapmast tabii idi. Diger taraftan her ne pahasina olursa olsun bu eserin
gerceklesmesi arzusu siddetle devam etmekteydi. Bu arzu sebebiyledir ki
yeniden harekete gecilip Rumeli demiryollarini yapacak uygun bir miiteah-
hit arayisina devam edilmistir. Bu amagla Nafia Nazir1 (Bayindirlik Bakani)
Davut Pasa Avrupa’ya gonderilmistir. Davut Pasa Paris’e giderek Macar ko-
- kenli bir Yahudi olup Belcika’da bankerlik yapan Baron Maurice de Hirsch
ile irtibat kurmustur. Bu andan itibaren de 19. yiizyilda gerceklesen diinya
. ¢apinda bir ihale yolsuzlugu ve vurgununun ¢arklar iglemeye baglamigtir.

Bu vurgunun aktérleri olan iki kisi hadisenin cereyaninda nemli rol oy-
namiglardir. Osmanli Devleti adina hareket eden Nafia Nazir1 Garabet Artin
Davut Pasa adindan da anlagilacag {izere Ermeni kokenli bir zattir, Rumeli
demiryollarim yapmay: taahhiit eden Baron Hirsch ise bu sirada hig bir ser-
mayesi olmayan bir banker konumundadir.

2 Bagbakanlik Osmanl Arsivi (BOA), L MM, 353.
3 BOA, Mukavelename defteri, no.1, 5.138-140; BOA, I MM,1031.
4 BOA, MM, 1459; Imtiyazat ve Mukavelat Mecmuasi, c.1, s. 424-434.
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Kargilikli goriismeler neticesi Baron Hirsch 2000 kilometre olarak 6n-
goriilen demiryolunu sermayesini de kendisi tedarik etmek suretiyle yapma-
y1 taahhiit etmistir. Bu ¢ercevede taraflar aralarinda bir mukavele hazirlamis-
lardir. Yalniz bunun yiiriirliige girebilmesi icin Osmanli Devleti tarafindan
onaylanmasi gerekmektedir.

17 Nisan 1869 tarihli bu mukavele oldukca girift bir tarzda hazirlanmis-
tir. Daha sonraki gelismelerden Ozellikle bu seklin tercih edildigi anlasila-
* caktir. Mukavele hiikiimlerinden belli baglilar1 ana hatlarn ile su sekildedir:

— Osmanl Devleti asagida tarif ve tayin olundugu gibi Rumeli’de bir
demiryolu inga ve isletme imtiyazmi 1876 Temmuz ay1 baglangicindan iti-
baren 99 sene siire ile Baron Hirsch’e vermistir. Mezkir hattin isletilmesi
konusunda ayrica bir mukavele yapilacaktir. Bu demiryolu Istanbul’dan bas-
layarak Bosna’dan gecip ya dogrudan dogruya ya da subeler ile Edirne, Fi-
libe, Dedeagac, Burgaz ve Selanik’e ugrayarak Sava nehri hududuna kadar
uzanacaktir. Bu hat daha sonra Sirbistan hatlar ile birlestirilecektir.

— Imtiyaz sahibi isbu yolu, zarar ve ziyam: kendilerine ait olmak iizere,
mukaveleye ekli sartnamenin biitlin hitkimlerine uygun olarak inga etmeyi
taahhiit etmektedir. '

— Toplam 2000 kilometre uzunlugunda olacak bu yol imtiyaz ferman ta-
rihinden itibaren yedi sene miiddette bitirilecektir. Istanbul-Filibe ve Edirne-
Dedeagac arasimin bitim siiresi dért yildir.

— Imtiyaz sahibi bu demiryollarinmn biitiin imtiyaz siiresi iginde isletil-
mesi hususunu Avusturya Gliney Demiryollar Sirketi’ne ihale etmektedir.

— Imtiyaz sahibi tarafindan yapilan taahhiitlere mukabil Osmanli Devleti
her sene iki esit taksit halinde kilometre basina 14.000 Franktan ibaret bir
meblag 6demesi yapacaktir. Devlet bu 6demeyi 99 yil boyunca yapacaktir.
Isletme sirketi de kilometre basima yillik 8000 Frank tutarinda bir 6demede
bulunacaktir. _ .

— Imtiyaz sahibi, imtiyaz fermani tarihinden itibaren iki ay icinde bir
anonim sirket teskil edecektir. Sirketin merkezi Istanbul olacak ve devletin
nizam ve kanunlarina tibi olarak Paris ve Viyana’da subeler acacaktir.

— Anonim sirket, devletin 6deyecegi 14.000 Frank karsilik tutularak elde
edilmesi gereken sermayenin tamami veya bir miktarini kendi menfaatine en
uygun gelecek surette tedarik edebilecektir. Fakat imtiyaz sahibi bu hususta
izleyecegi yolu devlete bildirmek zorundadir.
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Gorildiigi tizere, Rumeli demiryollarin1 insa etmek {izere Baron
Hirsch’e 99 yil siire ile imtiyaz verilmektedir. Imtiyaz sahibinin yapaca-
g1 ingaata mukabil Osmanli Devleti 99 yil boyunca devam edecek tarzda
senede kilometre basina 14 bin Frank odeyecektir. Bu mali yiikiin sene-
lik portresi 2000 kilometre demiryolu i¢in 28 milyon Frank tutmaktadir
Bu miktar 99 yil boyunca 6denecegine gére ingaat i¢in devletin iistlendigi
mali yiik 28.000.000 X 99 = 2,772.000.000 (Iki milyar yedi yiiz yetmis iki
milyon) Frank: bulmaktadir®. Insaat1 yapacak firma isletmeyi bagka sirkete
devredebilecektir. Nitekim bu yapilmis ve Baron Hirsch isletme icin Yahu-
di kokenli zengin bir aile olan Rothschild’lerle anlasmistir. Bu ¢ercevede
Rothschild’lere ait Avusturya Giiney Demiryollan Sirketi ile yapilan ayri bir
mukavele ile bu girket isletme igini iistlenmistir. Mali giicii yiiksek bir firma
olmasi hasebiyle Avusturya Giiney demiryollar1 sirketinin igin icinde olmasi
giiven verici bir unsur olarak degerlendirilmistir. S6z konusu sirket yapacag:
isletme neticesi elde edecegi gelirin kilometre basina 8000 Frankini Baron
Hirsch’in sahibi oldugu insaat girketine ddeyecektir. Boylece Baron Hirsch
kilometre bagina 14 bin Frank: devletten 8000 Franki da isletme sirketinden
olmak iizere 22 bin Franklik bir rant temin etmis olmaktadir®. Mukavele-
nin bir bagka hitkmiine gore ise devletin 6demesi gereken miktar: karsilik
gostermek sureti ile Baron Hirsch sermaye tedariki i¢in mali operasyon ya-
pabilecektir. Ayn1 mukaveleye bagh olarak bir de sartname hazirlanmistir.
Daha ¢ok teknik konulara agirlik verilen sartnamenin 80.maddesi ise ilging
bir 6zellik tagimaktadir. Bu madde bir dénem hayli tartismaya vesile olan
‘uluslararasi tahkim’ konusunu icermektedir. Buna gore, sartnamenin kapsa-

- dig1 hususlarin icrasindan dolayr Osmanli Devleti ile sirket arasinda ihtilaf
 meydana geldigi takdirde her iki taraftan atanacak ikigser hakem meseleyi
_goriisiip karara baglayacaktir. Hakem heyetinin karari baglayici olacaktir.

5 Bu miktar muazzam bir meblagdir. O devirde 23 Frankin bir Osmanh lirasi ettigi goz 6niine
alindiginda, Rumeli demiryollarinin yaklagik maliyeti 120.000.000 Osmanl: lirasini bulmaktadir.
Burada bir mukayese yapacak olursak, ayni devirlerde bu miktarda bir maliyet ile Fransa’da 3220
kilometre demiryolu yapilabilmistir, Ustelik Fransiz demiryollar ¢ift hat olarak vé mitkemmel bir
surette inga edilmiglerdir. Bunun igin bk. Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari. Istanbul 1993,
s. 125-126. o

6 Mukavele hiikiimleri daha ileriki bir zamanda kamuoyu tarafindan 6grenilince Osmanh ba-
smmda stz konusu 22.000 Frankin temini konusunda bir tartisma dogmugtur. Burada olusan
genel kanaat Rumeli demiryollarinda isletme geliri olarak kilometre bagina 22.000 Frankin elde
edilemeyecegi seklinde olusmustur. Dolayisi ile gazeteler béyle bir yiikiin altina girilmesini tenkit
etmislerdir.
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Hakem heyetinin karar veremedigi durumlarda ise her iki tarafin da tasdik
edecegi tarafsiz bir sahsa besinci hakem olarak yetki verilecektir. Besinci
hakemin kararina taraflar uymak zorundadirlar’. ,

Sadece ana hatlarini verdigimiz bu mukavele ve sartnameyi alan Nafia
Nazir1 Davut Pasa tasdik ettirmek i¢in Istanbul’a gelmistir. Prosediir geregi
biitiin bunlarm éncelikle konu ile ilgili uzmanlarin yer aldigi Sura-y1 Devlet
(Danistay) tarafindan degerlendirilip ona gore karar verilmesi gerekmekte-
" dir. Sura-y1 Devlet’te yapilacak titiz bir inceleme sonucu ise muhtemelen
mukavele hiikiimlerinde degisiklige gidilmesi istenecektir. Fakat Sadrazam
Ali Pasa daha dnceki basarisiz tesebbiislerden dolay: Rumeli demiryollari-
nin yapiminm siirekli gecikmesinden rahatsizdir. Dolayisi ile konu Sura-yi
Devlet’e intikal ettirilmeden alelacele olusturulan {i¢ kisilik bir komisyo-
na havale edilmistir. Komisyon her ne kadar siireci ¢abuklastirmak i¢in ku-
rulmus olsa da, teknik konulara bazi itirazlar getirmekten geri kalmamis-
tir. Esas olarak da ihtilaf halinde meselenin hakemler tarafindan coziilmesi
yerine Sura-y1 Devlet’in yetkili olmasi geregi tizerinde durmustur®. Konu
bildhare Meclis-i Viikeld (Bakanlar Kurulu) 6niine geldiginde de bazi ve-
killerin siddetli itiraziyla karsilagilmistir. Bunun tizerine mukaveleyi yapan
Nafia Nazir1 Davut Pasa’dan izahat istenmigtir. Bu safhada kendisinin mu-
kavele hiikiimlerinden tam haberdar olmadig: ve mukaveleyi de Parisli bir
avukata hazirlathifi anlastlmistir®. Dolayist ile hitkiimlerde diizenlemeler
yapmak {izere Paris’e geri génderilmistir. Davut Pasa diizenleme yapmada
pek basarih olamadig gibi isletme sirketine birtakim tavizler vermek zorun-

7 Mukavele metinleri icin bk. Vahdettin Engin, a.g.e., 5. 51-55.

8 Bu tiir ihalelerde ihtilaf durumunda konuyu ¢dzecek merciin Sura-y1 Devlet olmasi veya mese-
lenin uluslararasi bir hakeme birakilmas: arasinda olduk¢a Snemli bir fark bulunmaktadir. Sura-y1
Devlet tabii olarak devlet menfaatlerini zedelemeyecek tarzda hareket etmektedir. Yabanc: ha-
kemin ise ne tiir bir karar verecegini énceden kestirebilmek miimkiin olmamaktadir. Bu konuda
* bir 6rnek vermek gerekirse, Rumeli demiryollan imtiyazimn verildigi 1869°da Istanbul Tiinel’i
imtiyaz1 da bir Fransiz miihendis olan Henri Gavand’a verilmistir. Gavand ile yapilan mukavelede
ihtilaf durumunda yetkili merci Sura-y1 Devlet olarak tespit edilmigtir. Dolayist ile Tiinel girketi
ihtilafldn hakeme gotiirmekten kagmmugtir. Buna karsilik Rumeli demiryollar stirekli ihtilafl: bir
konumda kalmugtir. )

9 Meclis-i Viikeld nin bu toplantisini hitkiimet ityeleri arasinda yer alan {inlii tarihgi Ahmed Cev-
det Pasa Mariizdt adli eserinde anlatmaktadir. Buna gore Sadrazam Ali Pasa, bu demiryolunun
Rumeli i¢in hayati bir mesele oldugunu, ertelenmesinin caiz olmayacagim, eger bu mukavele de
elden ¢ikarsa bagka bir miiteahhit bulmanin zor olacagini s6ylemistir. Ahmed Cevdet Pasa ise bu
konunun hayati bir mesele olmakla beraber, sakincali bir mukavele yapiimasi durumunda biiyik
zararlara girilecegini ileri siirerek itirazim beyan etmistir. Bunun {izerine Davut Paga’dan izahat
istenmigtir. Bk. Ahmed Cevdet Pasa, Mariizdt, haz. Yusuf Halagoglu, Istanbul 1980, s. 202-203.
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da dahi kalmistir. Isletmeyi yiiriitecek Avusturya sirketi, isletmeden elde edi-
lecek geliri tahmin edemedikleri i¢in bir risk aldiklarimi, bu sebeple isletme
sirketinin Baron Hirsch’e 6deyecegi yillik kilometre bagina 8000 Frankin
20 yillik gegici bir zaman igin Osmanli Devleti tarafindan 6denmesini iste-
mistir. Davut Paga devlete agir yiik getiren diger hitkiimleri degistiremedigi
gibi bu en son teklifi de kabul ederek 16 Agustos 1869 tarihinde bu hususlar
iceren bir dizi mukavele imzalamigtir.

Burada yeni tavizler koparan Rothscdhild’lere ait isletme sirketinin ade-
ta Baron Hirsch adimna-hareket ettigi anlasiimaktadir. Ciinkii sirket yonetim
kurulu 12 Agustos 1869 tarihli toplantisinda Rumeli demiryollar isletmeci-
liginden cekilme karar almigti. Bu karara ragmen dort giin sonra sanki iglet-
mecilige devam edilecekmis gibi mukavele imzalamas: girketin art niyetini
ve igletme igini de Baron Hirsch’e devretme amacim gayet agiklikla ortaya
koymaktadir. Cekilme kararindan sonra isin ger¢eklesme sansi azalmis gibi
goriinmektedir. Fakat danigikli bir déviis oldugu belli olan bu gelisme son-
. rasinda Baron Hirsch devreye girmis ve isletmeyi de kendisinin iistlenebile-
cegini Osmanli hiikiimetine duyurmustur. Zor durumda kalan hiikiimet, igin
iciliyetini ve bagka bir miiteahhit bulmanin giicliigiinii g6z oniinde bulundu-
rarak Hirsch’in teklifini kabul etmistir. Bu durumda Hirsch sermaye temini
icin devletin 99 y1l boyunca 6deyecegi yillik 28 milyon Frank: teminat ola-
rak gosterebilecegi gibi isletmede de 20 yil boyunca hig bir riske girmeden
hareket etme avantajina sahip oluyordu. Isin bu sekilde neticelenmesinde
Hirsch’in gerek Davut Pasa’ya gerekse diger bazi devlet adamlarina dagitti-
g1 riigvetlerin 6nemli pay: olmustu'®.

Bu safthadan sonra Hirsch 1870 yili Ocak ayinda her ikisi de kendi
kontroliinde olan insaat ve isletme sirketlerini kurmustur. Sira ingaatin ya-
pminda kullanilacak sermayenin tedariki i¢in piyasaya tahvil ¢ikarilmasina
gelmistir. Hirsch burada da ilging bir usul uygulayarak satis sanslarini arttir-
mak icin tahvilleri ikramiyeli olarak diizenlemistir. Bu cercevede beheri 400
Frank degerinde 1.980.000 adet tahvilin piyasaya siirtilmesi kararlastirilmis-
tir. Baron Hirsch bu tahvilleri devletten adedini 128,5 Franktan satin almig
ve hemen akabinde bir bankalar grubuna tanesini 150 Franktan satmigtir.

10 Ahmed Cevdet Pasa’ya gore, Baron Hirsch, Davut Paga’ya yiiklii bir miktar riigvet verdigi
gibi, Avusturya Basvekili Beust’a, Avusturya prenslerine, Fransiz sefareti bas terciimani ile Ali
ve Kabuli pagalann efradina ve Mabeyn-i Hiimayun baskatipliine bir hayli riisvet dagitmistir.
Oyle ki bu tiir ihalelerde bazi yetkililere para verme isi ilk defa olarak Baron Hirsch tarafindan
baglatilmigtir. Bkz. Ahmed Cevdet Pasa, a.g. e. s. 203.
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Boylece daha igin basinda hi¢ bir emek sarf etmeden 42.570.000 Frank ka-
zanmig olmaktadir. Ayrica bankalar grubunun piyasaya siirecegi tahvillerden
de pay alacaktir. Nitekim bu paylarla kazancinmn 56.600.000 Franka ulastig1
goériilmektedir. Bu gelisme daha demiryolu ingaat: baslamadan olmakta ve
Hirsch sadece tahvil oyunu sayesinde bu kadar yiiklii bir miktar kazanmak-
tadir. Aslinda bu safhada kendisine genis bir hosgorii gosterildigi anlasil-
maktadir. Yoksa tizeri fiyat1 400 Frank olan bir tahvili ticte biri degeriyle
* satmay1 hiikiimet d€ basarabilirdi.

Tahvillerin degerinden ¢ok ucuza satilmis olmasina ragmen netice iti-
bariyle ele gecen sermaye ile 1870 yili iginde ingaat ¢aligmalar: baslamigtir.
Baron Hirsch 2000 kilometre olarak ongériilen demiryollarinin biiyiik bir
kisminin yapimim tageron firmalara havale etmistir. Tabii burada da kendi-
sine 6nemli bir kazanc pay1 ayirmak suretiyle. Nitekim insaat sirketi olarak
kilometresini 200.000 Franktan insa edecegi hatlar i¢in tageron firmalara ki-
lometre bagina 100.000 Frank 6deme yapmaktadir. Bu durum da son derece
kalitesiz bir demiryolu hattinin ortaya cikmasina sebep olmustur.

Hirsch’in sahibi oldugu insaat sirketi 6ncelikle Istanbul-Edirne-Belova;
Edirne-Dedeagac ve Selanik-Uskiip gibi arazi itibariyle daha kolaylik arz
eden hatlarin ingaatina girismistir. Bu miiddet icinde, yapimina 4 Haziran
1870°de baslanmig olan 15 kilometrelik Yedikule-Kiiciikcekmece hatt1 6n-
celikle tamamlanmis ve 4 Ocak 1871°dekalabalik bir merasimle agilmigtir!!.

Resmi agiligtan hemen sonra, 5 Ocak 1871°den itibaren yolcu tagima-
cilig1 baglamistir. Tarifeye gore giinde karsilikli bes sefer yapilmaktadir. Is-
tasyonlar sirasiyla Yedikule-Bakirkdy-Yesilkoy-Kiiciikcekmece seklindedir.
Istanbul halk: ilk defa gordiigii ve binme firsati buldugu trene bityiik ilgi
gostermistir'?. Fakat bir siire sonra birtakim sikayetler ortaya cikmugtir ki

11 BOA, LDH, 43369; Terakki, 12 Sevval 1287. Acihis merasimi dolayis: ile Yedikule istasyonu
civar1 bayraklar ve defne yapraklan ile siislenmigti. Bir tarafa viikelimn istirahati i¢in iki siisli
cadir kurulmus, diger tarafa kadinlarin oturabilmesi i¢in banklar getirilmigti. Hava yagmurlu ol-
masina ragmen etraf camurdan temizlenmigti. Sabahtan itibaren ahali akin akin merasim yerine
gelmeye baglamisti. Vitkeldnin ve sadrazamin gelmesinden sonra dualar edilmis, kurbanlar ke-
silmigti. Toren i¢in hazirlanmus trene binilerek Kiiciikgekmece’ye gidildi. Burasi da siislenmigti.
Davetlilere verilen yemekten sonra geri doniildii.

12 Bu hattin agihgmdan sonra sosyal hayatta yeni bir kiiltiir 6gesinin olustugu gézlenmektedir.
Marmara Denizi kiyisinda ev alan insanlar sabah evden trenle ise gitme ve aym sekilde isten
eve donme tarzmm tercih etmeye baslamuslardir. BSylece yeni hayat usulleri ve titketim kaliplan
ortaya ¢ikmustir. Bk. Donald Quataert, “19. Yiizyilda Osmanli Imparatorlugu’nda Demiryollart”,
Tanzimat tan Cumhuriyet’e Tiirkiye Ansiklopedisi, ¢.VI, Istanbul 1985, 5.1630.
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bunlardan en 6nemlisi ilk istasyon olan Yedikule’nin sehir merkezine olan
uzakhigidir. Bu mesafeyi ylirtimek zorunda kalan yolcular hognutsuzluklarini
belirterek hattin Sirkeci’ye kadar uzatilmasim talep etmislerdir®.

Yolcularin bu talebi {izerine hattin Sirkeci’ye kadar uzamas: giindeme
gelmistir. Bu andan itibaren ise ilging bir tartisma ortamina girildigi goriil-
mektedir. Hattin Sirkeci’ye ulasmasi i¢in demiryolunun Topkap: Sarayi’nin
bahgesi iginden gecmesi gerekmektedir. Bu konunun kamuoyunca duyul-
mas! lizerine basini eski serasker Riza Pasa’nin ¢ektigi bir grup, yabanci bir
sirketin saray bahcesiné girmesinin dogru olmayacag1 gerekeesi ile hattin
uzamasina karst cikmistir. Meseleye cevre temizligi acisindan yaklasan bir
baska gruba gore ise Sarayburnu gibi esi bulunmaz bir yerin giizelligini boz-
mak ve buralari dumana bogmak dogru degildir. Bunlarin yaninda, ayn1 de-
virde Eminonii-Topkapi arasinda Tramvay insaatini stirdtirmekte olan Tram-
vay Sirketi de gelirlerini diisiirecegi endisesiyle hattin Sirkeci’ye uzamasina
muhalefet etmektedir'*. ‘

Biitiin bu tartigmalar Sultan Abdiilaziz’in (1861-1876) miispet karar1 ile
sona ermistir. Sultan Abdiilaziz demiryolunun saray bahcesinden gecmesine
izin vermenin 6tesinde “memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtim-
dan gegsin, raziyun” demek suretiyle bu konuya verdigi ehemmiyeti gos-
termigtir'>. Bu sekilde yapimina baglanan Sirkeci-Yedikule hatti 21 Temmuz
1872’de hizmete girmistir. »

Daha 6nce de deginildigi {izere Baron Hirsch ilk planda, diiz araziden
gecen ve yapiu kolaylik arz eden hatlanin yapim ile ise baglamisti. Do-
layisi ile bu safhada masrafi daha az olmustur. Ingaat ilerleyip de Balkan
daglarinin asilmasini gerektiren hatlara sira gelince buralardaki masraflari-
nmin ¢ogalacagini disiinen Hirsch birtakim problemler cikarmaya baslamig
ve boylece Osmanl hiikiimeti ile ingaat sirketi arasinda ihtilaflarin ortaya
ciktig1 bir devre girilmistir. Bu sirada Osmanl: hiikiimetinde gerceklesen bir
iktidar degisikligi de Hirshc’e yardimci olmustur. Oteden beri Avrupa ile
entegrasyona, dolayisi ile Rumeli demiryollarina siddetle taraftar olan Sad-
razam Ali Pasa 7 Eyliil 1871 tarihinde hayati kaybetmistir. Onun yerine
sadaret makamina gecen Mahmud Nedim Pasa eski devrin icraatlarinin sor-

13 La Turquie, 30 Janvier 1871.

14 La Turquie, 3 Février 1871.

15 Mehmed Zeki Pakalin, Son Sadrazamlar ve Bagvekiller; C. 111, istanbul 1940, s.71; Servet
Zengin, Tiirk Demiryollari, Ankara 1959, s.15.
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gulandig1 bir merhale baslatrmstir. iste bu zaman icinde Rumeli demiryollart
mukaveleleri de yeniden degerlendirilmigtir. Aslinda Hirsch’in istedigi de
budur. Taraflar yaptiklar1 miizakereler sonucu 18 Mayis 1872’de yeni bir
dizi mukavele ve sartnameye imza atrmiglardir. Kisaca deginecek olursak:

Hirsch baglamis oldugu hatlarin ingaatim siirdiirecek, kalan hatlar devlet
tarafindan yapilacaktir. Bu hatlar sunlardir: ’

Hirsch’in yapacag: hatlar:

Istanbul-Edirne ......cccoevveveeenerereeeennen. 319 km.
Dedeagac-Edimne .......cocecveeveeeeveenneeen. 149 km .
Edirne — Sartmbey......cccccoceereeeecennns 243 km.
Selanik —Mitrovige .....c..cceveeevercveeneennen 361 km.
Tirnova-Yanbolu-......ccoeevvvenenieeecennne 105 km.
Banaluka —Avusturya hududu .............. 102 km.
Toplam........ccccevvmeveviicinicnceeeeen.... 1279 km.

Bu hatlarin disinda olup Sarimbey’den Sofya ve Mitrovige’ye, Yeni-
pazar ve Saraybosna’dan Banaluka’ya ve Yanbolu’dan Sumnu’ya gidecek
hatlarin yapimini devlet {istlenmistir.

Hirsch hatlarin imtiyazini deviete iade edecek, isletme igini ise kendisi
yiiriitecek; insaat sirketinin igletme sirketine 6demeyi taahhiit ettigi kilomet-
re basma 8000 Franktan vazgecilecek, buna karsilik hiikiimetin taahhiidii
olan 14.000 Frank 6denmeye devam edilecektir.

Hirch’in imtiyazdan vazge¢mesine karsilik, kendisine insa edecegi hat-
lar i¢in fazladan kilometre basina 72.727 Frank verilecektir'® . Bu ¢deme
hemen yapilmis ve Hirsch’e yapimina devam ettigi 1279 kilometre hat igin
93.017.833 Frank ilave olarak verilmistir.

Baron Hirsch yapimin: iistlendigi hatlar1 1875 yili sonlarinda tamam-
layabilmistir. Devlet ise birgok masraf yapmasina ragmen inga etmesi gere-
ken hatlarin yapimini bitirememistir. Bunlarin yarim kalmasindan dolayi bir
hayli zarara girdigi de bir vakiadir. Ustelik Avrupa ile irtibat da saglanama-
mistir. Bu arada 1878’de isletme sirketi tabiiyet degistirip Avusturya uyru-
guna girmistir. Sirket bundan sonra Sark demiryollari unvanini kullanmaya
baglamigtir. g

16 Mukavele ve sartname metinleri iin bkz. Vahdettin Engin, a.g.e., s. 83-91.
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Sultan fkinci Abdiilhamid Devrinde Demiryolu Politikasi

1875°te bas gosteren mali buhran ve akabinde ¢ikan Osmanli-Rus Sava-
s1, demiryollar1 yatirimlarin bir siire geri plana itmisti. 1881°e gelindiginde,
borclarini 6deyemeyecegini ilan etmis olan Osmanli Devleti’nden alacakla-
rim1 koparmak maksadiyla yabanci devletler temsilcilerinden olusan Duyun-1
Umumiye Idaresi kurulmustur. Bu adim atilirken, Osmanli borglarimin yarisin-
dan ¢ogu silinmistir ama, kalan bor¢larm 6denmesi icin, devlet gelirlerinden
énemli bir kisminin kontrolii Dityun-1 Umumiye Idaresi’ne birakilmgtir'”.

Duyun-1 Umumiye’nin faaliyete gecmesinden sonra, yabanci sirket-
ler Osmanli demiryollar ile tekrar ilgilenmeye ve cesitli imtiyaz talepleri
ile ortaya ¢ikmaya baglamiglardir. Bu devirde, Osmanli Devleti’nin bagm-
da, 1876°da tahta cikmis bulunan Sultan Tkinci Abdiilhamid vardir. ikinci
Abdiilhamid Han kendisinden onceki padisahlar gibi demiryolu yatirimlari-
na biiyiik 6nem vermektedir. Ona goére: “Demiryoluna gercekten ¢ok ihtiyag
vardir. Yeni hatlar yapumakla, hallan refah seviyesi artacakti. Ayrica de-
miryollarinin askeri birliklerin cabuk hareketini temin bakimindan stratejik
Onemi vardiy. Fakat, smir bolgelerine yapilacak demiryollarinin, diismarmin
iilkemizi istila etmesini kolaylagtiracagini da goz dniinde bulundurmak ve bu
konuda ihtiyatlh olmak lazimdr "%,

Benzer diisiinceye sahip olarak Nafia Naziri Hasan Fehmi Pasa da,
1880’de hazirlamus oldugu teferruatli bir raporda, demiryollarina olan ihti-
yact vurgulamig ve bunun icin Avrupa sermayesine gerek duyuldugunu be-
lirtmistir'.

Avrupali yatirnmcilarin yeni demiryollar yapma teklifleri degerlendi-
rilmeye alinirken, gegmisin koti izleri hafizalardan tam olarak silinme-
migtir. Fakat devletin imkénlari yetersiz oldugundan, tekrar yabanc: ser-
mayedarlara imtiyaz verilmesi mecburiyeti dogmustur. Yeni imtiyazlarda
cogunlukla kilometre garantisi sistemi uygulanmistir. Buna gore, Osmanl

17 Adib Roumani, Essai Historigue et Technique sur la Dette Publigue Ottoman, Paris 1927, s.
65-66; Benoit Brunswik, La Banqueroute Turque, Paris 1875.

18 Ali Vehbi Bey, Pensées et Souvenirs de 1’Ex-Sultan Abdiilhamid, Paris bty, s.111. Sultan
ikinci Abdiilhamid’in bu sbzlerinden yabancilarin Osmanli Devleti’ni istila tegebbislerini kolay-
lagtiracak demiryolu hatlarina sicak bakmadigin: anliyoruz. Nitekim bu diisiincenin bir tezahiirii
olarak, 1891°de Samsun-Iskenderun arasinda demiryolu yapmak isteyen yabanci bir girketin tek-
lifini, Ruslarin Anadolu iglerine saldir tehlikesini arttirabilecedi diislincesiyle reddetmistir.

19 Celal Dinger, “Osmanl Vezirlerinden Hasan Fehmi Paga’nin Anadolu’nun Baymdirhk Isleri-
ne Dair Hazirladigi Layiha”, TTK Belgeler, S. 9-12’den ayn basim, Ankara 1972.
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Devleti demiryolunu yapacak sirkete kilometre basina belirli bir geliri ga-
ranti ediyordu. Eger isletme sonucu o miktara ulasilamazsa aradaki fark
devlet 6deyecekti. Demiryolu imtiyazlar1 ¢cogunlukla 99 yili kapsayacak
bir siire i¢in verilmekteydi.

Bu cergeve icinde gerceklestirilen hamlelerle,aikinci Abdiilhamid dev-
rinde demiryolu yapimunmn hiz kazandig goriilmektedir. Verilen imtiyaz-
larda, Suriye ve Ege bolgesindeki bazi hatlar diginda, Almanlarin agirlig
hissedilmektedir. Ciinkii Osmanli Devleti’ndeki siyasi konjonktiiriin ibresi
Almanya’ya dénmiis bulunmaktadir. Sultan Ikinci Abdiilhamid, uygulamis
oldugu politika geregi, iilkede Miisliimanlarin yasadiklar1 bolgeleri elinde
tutmaya gayret ediyordu. Buna karsilik Ingiltere, Fransa, Avusturya, Rusya
ve Italya gibi biiyiik devletlerin cesitli sekillerde ayni bélgeleri hedef al-
malarn yiiziinden, mezkfr devletlere kars: biiyiik bir giivensizlik olusmustu.
Osmanl topraklar tizerinde herhangi bir talebi olmayan tek biiyiik {ilke Al-
manya gibi goriiniiyordu®.

Sultan Ikinci Abdiilhamid de o kanaatteydi. Dolayis1 ile demiryolu igin
verilen imtiyazlarda genellikle Almanlar avantajli ¢ikmislardir. . Bununla
beraber Hasan Fehmi Pasa’nin layihasinda belirttigi gibi, tek bir yabanci
iilkeye bagimh kalmamak icin, Ingiltere ve Fransa da demiryolu imtiyazla-
rindan pay almiglardir. Bu tilkeler, demiryolu yapimi i¢in imtiyaz talep eder-
ken, kendilerine has birtakim gerekcelerle hareket etmiglerdir. Bu cergevede
ingiltere, Hindistan yolunu kisaltacak tesebbiisler tizerinde durmus, Fransa
mali spekiilasyonlara ve kazan¢ temin etmeye yonelmis, Almanya ise yeni
kitalara yayilma politikasini destekleyecek yatirimlara agirlik vermigtir®!.

fkinci Abdiilhamid Han devri ve hemen akabinde Ikinci Mesrutiyet’in
ilk yillarinda Rumeli’de inga edilen demiryollarini su sekilde siralayabiliriz..

Selanik-Manastir demiryolu: 219 kilometre olarak 1890-1894 yillart -
arasinda inga edilmigtir®.

Babaeski-Kirklareli demzryolu 46 kilometre, 1911-1913 yillar1 arasmn-
da yapilmistir.

20 lber Ortayls, Osmanl Imparatorlugu’nda Alman Niifuzu, istanbul 1983, 5.38-39.

21 Muhtesem Kaynak, “Osmanli Ekonomisinin Diinya Ekonomisine Eklemlenme Siirecinde
Osmanli Demiryollarma Bir Bakis”, Yapit, S. 5, Y. 1984, s. 82.

22 Salim Aydm, Selanik-Manastir Demiryolu, Marmara Universitesi Tiirkiyat Arastirmalan Ens-
titiisii Tiirk Tarihi Anabilim Dali Yakingag Tarihi Bilim Dal: Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 1999.
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Dersaadet-Selanik Iltisak hatt1:508 kilometre olarak 1892-1896 yillar:
arasinda yapilmigtir®, ' '

Sultan ikinci Abdiilhamid Devrinde

Rumeli Demiryollar1 Thtilafinin Coziilmesi

1875°te Rumeli demiryollar: hatlarinin bir kisminin yapiminin tamam-
lanmasindan sonra giindeme kati kabul meselesi gelmisti. Devletin olustur-
dugu ve li¢ yabanci teknik adamdan olusan bir komisyon yaptig: incelemede
hatlarin bu sekilde teslim alinamayacagina karar vermisti. Bunun {izerine
Hirsch de bir komisyon olusturmus ve bu komisyonun raporu tahmin edi-
lecegi tizere hatlarin son derece miikemmel inga edildigi seklinde olmustu.
Bu arada Selanik-Uskiib hattmn: bir italyan taseron firmas1 gergeklestirdigin-
den bu hattin incelemesini de bir Italyan komisyonu gerceklestirmisti. Sz
konusu komisyon, hattaki bir¢ok noksanin varligini kabul etmekle beraber
Hirsch’in firmaya 6dedigi para ile ancak bu kadariin miimkiin olabilecegini
ileri siirdii. '

Taraflar bir mutabakata varamayinca bu defa tarafsiz bir komisyonun
olusturulmasina karar verilmis ve Ingiltere’den uzman miihendisler isten-
mistir. ,

Gerekli incelemeyi yapan Ingiliz miihendisler verdikleri raporda hattin
bu sekliyle kabul edilemeyecegini ve kilometre bagina en az 27.000 Frank-
lik yeni harcamalara ihtiya¢ bulundugunu beyan etmislerdir®. Buna ragmen
Hirsch {izerine diigeni yapmamms ve hatlar kat’i teslimi yapilmadan gegici
kabul usulleriyle yillar boyu Hirsch’in isletme sirketi tarafindan isletilmis-
lerdir.

Mevcut durum devam ederken 1888’de Rumeli demiryollarinin Avrupa
ile baglantisini saglayacak olan hatlar yapilmistir. Bunlardan Belova-Vakarel
hatt1 Bulgaristan demiryollar ile baglantiya girdigi gibi Uskiip-Ivronya hattt
ile de Sirbistan demiryollari ile baglant1 kurulmustur. Baron Hirsch bu hat-
larm ingasim da gergeklestirmek istemisse de ihale kendisine verilmemistir.
Baglanti hatlarim Osmanli Bankasi’min olusturdugu bir grup yapmustir. Bu
sekilde 1855°ten beri hayali kurulan bir diis gerceklesmis ve Avrupa ile di-
rekt demiryolu baglantisi 33 yil sonra da olsa kurulabilmistir. Bu cerceve-

23  Arzu Nurdogan, Dersaadet- Selanik Iltisak Demiryolu, Marmara Universitesi Tiirkiyat Arag-
tirmalan Enstitiisii Tiirk Tarihi Anabilim Dali Yakingag Tarihi Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi,
Istanbul 1999.

24 Vahdettin Engin, a.g.e., 5.169-177.
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de dogrudan Istanbul’dan Viyana’ya giden ilk tren, iinlii Sark Ekspresi 12
Agustos 1888°de Sirkeci’den hareket etmigtir.

Bu arada taraflar arasinda ihtilaf ve karsilikli davali-olma hah devam
etmistir. Thtilaf ancak 1889’da Alman hakem Gneist’in, Hirsch’i Osman-
It Devleti’ne 27 milyon Frank 6demeye mahkiim etmesiyle sona ermistir.
Hirsch, bu tarihten sonra Rumeli demiryollar 1mt1ya21n1 Almanlara devret-
migtir®.

Baron Hirsch’ten Sonraki Gelismeler

Sark Demiryollart Sirketi 1910°da bir Osmanli Anonim Sirketi haline
gelmisgtir. 1910-1912 yillar arasinda Sirkeci-Yesilkoy arasindaki 18 kilomet-
relik kisim ¢ift hat yapilmig ve ayni devirde 46 kilometrelik Babaeski- Kirk-
lareli hatt1 insa edilmistir. 1912’den 1918 yilina kadar cereyan eden Balkan
ve Birinci Diinya savaglari sonucu Osmanl Devleti’nin Avrupa topraklarin-
daki demiryollari 337 kilometreye inmistir. Milli Miicadele’den sonra tespit
edilen smirlar cercevesinde Istanbul-Edirne hattinm 33 kilometrelik kismi
Yunanistan’in arazisinde kalmistir. Bundan dolay: Istanbul’dan Edirne’ye
gidecek trenler ilk 6nce Yunan topragma girmek, bildhare Tiirk sinirindan
gecip Edirne’ye ulasmak durumundaydilar. Bu husus Lozan Andlagsmasi’nin
107.maddesinde ele alimmis ve su hitkkme vanlmistir: “Geldigi ya da gitti-
gi yer Tiirkiye ya da Yunanistan olup, Yunan-Bulgar sinirt ile Kuleliburgaz
yakimina diigen Tiirk-Yunan sinvi arasimdaki Sark demivyollarinin ii¢ kesi-
minden transit olarak yararlanan yolcular ve ticaret esyasindan, igsbu transit
nedeniyle hicbir resim ya da harg alinmayacak ve hicbir pasaport ya da
giimriik kontrol islemi yapilmayacaktiv. Tiirkiye daha sonra Edirne’yi Kule-
liburgaz ile Istanbul arasindaki demiryoluna baglayan bir hat yaparsa isbu
maddenin iki yonlii transit gegise iliskin hiikiimleri gegersiz olacaktir’™.

Cumbhuriyet devrinde Sark demiryollarmin Tiirkiye sinirlan i¢inde ka-
lan kisrm1 Lozan Andlagsmasi’nda belirlenen esaslar dairesinde isletilmeye
devam edilmistir. Sark demiryollar1 25.12.1936 tarihli bir mukavele ile satin
alinmig ve milli demiryollar arasina katilmigtir. Satm alma islemi 6.000.000
lira karsilif1 gergeklestirilmis ve bu miktarin % 5 faizle 20 senede ddenmesi
hitkme baglanmistir?’.

25 Yahdettin Engin, a.g.e., 5.194-197.
26 Ismail Soysal, Tiirkiye nin Siyasal Antlagsmalari, C. 1, Ankara 1983, 5.127-128
27 “Sark Demiryollar1 Nasil Satin Alind1?”, Demiryollar, S. 147, Y.1937, 5.85-90.
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4 Ekim 1971°de isletmeye acilan 67 kilometrelik Pehlivank6y-Edirne
hatt1 ile Istanbul-Edirne arasindaki baglanti dogrudan Tiirk topraklarmdan
gececek sekilde diizenlenmistir. Yeni hattin acilmasiyla Yunan topraklarin-
daki 33 kilometrelik kisim kaldirilmistir. Halen Istanbul-Edirne demiryolu
229 kilometredir. Edirne’den 20 kilometre mesafede bulunan Kapikule’den
Bulgaristan yolu ile Avrupa hatlarina baglanilmaktadir.

Diinden Bugiine Birkac Mukayese

Osmanli Devleti demiryoluna biiyiik 6nem vermekle birlikte, sermaye-
sizlik ve teknik yetersiZlik gibi bazi unsurlan ¢dzmede yetersiz kalmigtir.
Bu yiizden yabanci sirketler kar hirslarini ve kilometre garantisini arttirmak
icin demiryolu giizergdhinda uzun kivrimlar ¢izdirerek devleti zarara ugrat-
maya calisnuslardir. Ancak, Osmanli Devleti’nin demiryolu politikasini bir
biitiin icinde degerlendirdigimizde, artilarinin eksilerinden fazla oldugunu
goriirliz. Her seyden Once ¢agin teknolojik gelismelerinden geri kalmamak
icin olaganiistii gayret ve fedakarlik gdsterilmistir. Yabanci sirketlere bircok
taviz verildigi dogrudur. Ama netice itibariyle iilkede demiryolu yapilmis
olmaktadir ve devlet de bundan kazanch ¢ikmaktadir.

Bir 6mek vermek gerekirse, 1889-1911 yillan arasinda, yabanci sir-
ketlere 194 milyon kurus kilometre garantisi 6dendigi halde, ayn1 devre-
de asar tahsilatinin 254 milyon kurusa yiikselmesi sebebiyle, devletin 60
milyon kurusluk bir menfaat sagladig1 goriilmektedir. Yine benzer sekilde,
demiryolunun gectigi bélgelerde zirai tiretim iki misli civarinda artmigtir®s.
Su hususu da vurgulamak gerekir ki, mecbur kalindig; icin sirketlere taninan
birtakim ekonomik imtiyazlar disinda, yabancilarin miistemlekeci tutumla-
11 s6z konusu oldugundan biiyitk bir hassasiyetle meselenin iizerine gidil-
digi anlasilmaktadir. Bu hususu teyit edici bir 6rnek olarak, Sultan ikinci

" Abdiilhamid’in, ecnebi sirketlerin demiryolu giizergahi iizerinde liizumun-

dan fazla arazi istimlak ettikleri hususunda hiikiimete yapmis oldugu uyariy1
gosterebiliriz. Padigah, s6z konusu arazilere yabancilarin yerlestirilmeleri-
nin ihtimal d4hilinde bulundugunu bu gelismenin 6nlenmesi gerektigini hii-
kiimete bildirmis ve liizumlu tedbirleri aldirmstir. Yine Ikinci Abdiilhamid
Han, Bagdat demiryolu s6zlesmesine eklettigi gizli bir madde ile, yabanci
devlet vatandaslarinin demiryolu boyunca iskana tesvik edilmelerini yasak-

28 Vedat Eldem, Osmanl Imparatorlugunun Iktisadi Sartlar: Haldanda Bir Tetkik, Ankara 1970,
s.153.
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lamigtir®. Padisah bu arazileri yabancilara yasaklarken bir bagka uygulama
daha yapiyor ve Balkanlardan gb¢cmen olarak gelen Miisliimanlari buralara
yerlestirme politikasini hayata geciriyordu®.

Goriildiigii tizere Osmanli Devleti, hatasiyla savablyla bir demiryolu
politikasina sahip olmus ve bunu uygulamistir. Aym politikanin bugiiniin
Tiirkiye’si icin gecerli oldugunu séyleyebilmek miimkiin degildir. Gergekten
de, Cumbhuriyetin ilk yillan hari¢, Tiirkiye demiryollanini her zaman ihmal
etmis ve adeta gormezlikten gelmistir. Bu konuyu teyit icin birka¢ rakam
vermek yeterli olacaktir.

Osmanli Devleti’'nden, bugiinkii simrlarimiz  iginde, Tirkiye
Cumbhuriyeti’'ne 4138 kilometre demiryolu kalmistir. Bu rakam 1940°da
7381 kilometreyi, 1950°de 7671 kilometreyi bulmustur. Giiniimiizde ise
mevcut demiryolu agmm uzunlugu 8430 kilometredir®'. Bu rakamlar arasin-
da bir mukayese yapacak olursak, Osmanli doneminin biitiintinde 8334 kilo-
metre demiryolu yapildigina gore, beher yilbasina 147 kilometre diigmekte-
dir. Sadece Sultan ikinci Abdiilhamid devri temel alindiginda, yilda 175 ki-
lometre demiryolu yapildig: goriiliir. Cumhuriyet devrinin ilk yillarinda iilke
genelini demir aglarla 6rmeye yonelik bir politika uygulandigin biliyoruz.
Bu cercevede 1923°den 1940°a, 17 yillik bir stire icinde, eski hatlara ilave
olarak 3243 kilometre yeni demiryolu inga edilmistir ki bunun anlama, yilda
ortalama 190 kilometre demiryolu yapildigidir. 1940’11 yillardan sonra ise
iilkemizde demiryollar: tam manasiyla ihmale ugramistir. Giiniimiizde de bu
ihmal devam etmektedir. Cumhuriyet devrinin biitiinii ele alinarak yapilacak
bir hesaplamada, beher yil bagina insa edilen demiryolu hatlarmm ortalama
50 kilometrede kaldi8: goriiliir. Bu rakam, 147 kilometre olan Osmanl: devri
ortalamasinin bir hayli gerisindedir ve 1940 sonrasinin ihmale ugram1§hgm1
acik bir sekilde gozler 6niine sermektedir. .

SONUC

Osmanli Devleti gerek Avrupa ile entegrasyona girmek gibi siyasi ve ge-
rekse diger askeri ve ticari gayelerle Rumeli demiryollarini yapmak gibi bii-
yiik ¢capli bir ¢aligma yapmugsa da beklentilerine ulasamamigtir. Bundaki en
6nemli sebep muhakkak ki miiteahhit Baron Hirsch’in kétii niyeti olmustur.
Ama bunun yaninda devletin bu islerdeki tecriibesizligi de 6nemli bir faktor-

29 Murat szﬁksel, Anadolu ve Bagdat Demiryollary, Istanbul 1988, 5.195.
30 BOA,LHUS,1318.B_12; LHUS, 131 8.B 92.
31 Vahdettin Engin, ag.e, 5.222.
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diir. Nitekim bu hadiseden alinan ders ¢ercevesinde bir siire demiryollarinin
devlet tarafindan yapilmasi giindeme gelmistir. Fakat ne sermaye, ne teknik
eleman ve ne de igletmecilik agisindan yeterli birikime sahip olunmadigin-
dan yine yabanc girketlere imtiyazlar verilmistir. Yalniz bu defa mukavele
hiikiimlerinde daha titiz davranildig: goriilmektedir. Diger taraftan Rumeli
demiryollari imtiyazini aldiginda hic bir sermayesi ‘olmayan iflds etmis bir
banker konumunda olan Hirsch, bu isten mesru ve gayri megru olarak kazan-
dig1 350 milyon Frank gibi muazzam bir meblag ile bir anda Avrupa’nin sa-
yili zenginleri arasina girmistir. Bu hadise ticari ¢evrelerde 19. asrin vurgunu
olarak degerlendirilmistir. Unlii tarihcimiz Ahmed Cevdet Pasa’ya gore ise
Baron Hirsch’in icraatlart {ilkemizde bu tiir ihalelerde riigvet ve yolsuzluk
kapilarinin aralanmasinin ilk adimin teskil etmistir.

Hirsch 6ldiigiinde arkasinda 800 milyon Franklik bir miras birakmugtir.
Hirsch’in bu kazancina karsilik ¢ok iyi niyetle ige baglayan Osmanli Devleti,
hazinesine agir bir yiik getiren énemli bir borcun altina girmistir. Rumeli
demiryollarimn Osmanli Devleti’ne toplam maliyeti 2 milyar 800 milyon
Frank olmus ve devlet yillar boyunca bu borcu 6demeye devam etmistir.
Hatta 1954’te en son taksiti 6denen birlestirilmis Osmanli bor¢larinin ara-
sinda Rumeli demiryollari borcunun da bulundugunu biliyoruz. Netice itiba-
riyle Rumeli demiryollari, olduk¢a pahaliya patlayan ama 6nemli dersler de
iceren bir tecriibe olarak tarihimizdeki yerini almistir.

234



tasyonu
i Gar.

is
Sirkec

ik

nurn

B

Ii Demiryolu

Rume

o

2




