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SUNUŞ

On dokuzuncu yüzyılın en önemli teknolojik gelişmesi 
olan demir yolculuk yirminci yüzyılın ortalarından itibaren 
Türklerle tanıştı. Önceleri tamamen yabancı bilgi ve serma
yeye dayanan demir yolculuk, Birinci Dünya Savaşı yılların
da özellikle askerî ihtiyaçların yönlendirmesiyle Türk teknolo
jik  yatırımlarının en önemli konusu oldu. Birinci Dünya Sava- 
şin ın  sonlarından itibaren, Mütareke Dönemi ve Kurtuluş Sa- 
vaşı’nda Türk sermayesi, bilgisi ve emeği ile demir yolculu
ğunda söz edilebilecek bir gelişme kaydedildi.

Türk demir yolları imtiyazlı olarak, yabancı sermaye ve 
teknoloji ile ekonomik değeri olan bölgeleri birbirine bağla
mak üzere kuruldu. Burada çalışan personel de, işletmeciler 
de bir kısmı gayrimüslim Osmanlı vatandaşı olmak üzere ta
mamı yabancı unsurlardandı. Türk insanının çağın bu yük
sek teknolojisine uyum sağlaması ve gelişmelere ayak uy
durması kısa denilebilecek bir sürede ve savaş gibi zorunlu 
şartlar altında oldu.

Birinci Dünya Savaşı sona erdiğinde demiryollarından el
de kalanlar; Izmir-Aydın ve izmlr-Balıkesir demir yollarının bir 
kısmı ile Anadolu-Bağdat demir yolunun Geyve-Ankara, Es- 
kişehir-Afyon-Adana-Nusaybin bölümleridir. Bunlar da bakı
ma muhtaçtılar.

Mütareke yıllarının o kargaşa ortamında bu demir yolları 
Temsil Kurulu tarafından kontrol altında tutulmaya çalışıldı. 
Kurtuluş Savaşı’na hazırlıklar sürerken Temsil Kurulunun 
Anadolu’da kontrolü ele almasında demiryolları büyük rol oy
nadı. Askerî hazırlıkların yapılmasında, Batı cephesinin ku
rulması ve desteklenmesinde en önemli ulaşım vasıtası bu 
yollar idi. Bu açıdan bakıldığında, zaferin kazanılmasında de
miryollarının büyük payı vardır.
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Birinci Dünya Savaşı’ndan sonra imzalanan Mondros Mü
tarekesi ile Anadolu’da başlayan kaos döneminde, Mustafa 
Kemal Atatürk’ün karışıklık ve başıboşluğa son verme çalış
maları esnasında ve istiklâl Savaşı hazırlıklarını yaparken 
demir yollarından nasıl yararlandığını, ayrıca; b ir dönemin 
yüksek teknolojisinin Türkiye’de nasıl kullanıldığı ve bu tek
nolojiyi kullanırken ne gibi sorunlarla karşılaşıldığı, bunlara 
nasıl çözümler üretildiğini o dönemin kaynaklarındaki bilgile
ri de dikkate alarak değerlendirip bilim dünyasına kazandıran 
Dr. Mehmet Özdemir'i tebrik eder; kitabın basımında emeği 
geçenlere teşekkür ederim.

M. Istemihan TALAY 
Kültür Bakanı
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ÖNSÖZ

"Tiirk Demir yolları konusunda araştırmaya başlarken hen'ı 

motive eden husus bu yolların siyasî, sosyal, kültürel askerî olay

lara ne ölçüde etkili olduğunu anlamak idi. Bu konuda basılı ya

yınları tararken Türkiye ’de demir yollarının doğuşu ve Birinci 

Dünya Savaşı; başlarına kadar olan dönemde siyasal ve toplum

sal gelişmelere etkileri hakkında doyurucu bilgilerin olduğunu 

gördüm. Fakat bu dönemden sonraki gelişmeler üzerinde durul

mamıştı. Bunda Türklerin kontrolündeki demir yollarının dünya 

siyasetine ve çeşitli kültür yapılarındaki toplumların yaşantıları

na etkisinin azalmasının rolü olabilirdi.

Ancak; Birinci Dünya Savaşı ve bunu takip eden mütareke ve 

Türk Kurtuluş Savaşı yılları boyunca Türklerin kontrolündeki de

mir yollarının durumu, kullanımı, savaşın sonuçlarına etkileri 

Türk tarihi bakımından oldukça önemli idi. "

Gnkur. ATAŞE Başkanlığı yayınları arasında çıkan eserlerde 

Birinci Dünya Savaşı olayları anlatılırken savaşa etkisine orantılı 

olarak demir yollarına da değinilmişti. Fakat ne ATAŞE Başkan

lığı yayınlarında ve ne de diğer yayınlarda özellikle Mondros Mü

tarekesinin uygulanmaya başlamasından Kurtuluş Savaşı’nın baş

lamasına kadar geçen ara dönemde Demir yollarının durumu ile 

ilgili hususlara yer verilmemiş olduğunu tespit ettim. Oysa bu dö

nem; Kurtuluş Savaşı hazırlıklarının yapıldığı Türk tarihinin 

önemli bir devresiydi.
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Mütareke; dönemi diye adlandırılabilecek; Mondros M ütare

kesinin; yürürlüğe girdiği 30 Ekim 1918’den, Kurtuluş Savaşı'nın 

başladığı 19 Mayıs 1.919 tarihine kadar geçen zaman Türk; tari

hinin en kritik safhasıydı. Bu safhada Türk milleti; devleti yıkıl

mış, orduları terhis edilmiş, geleceği belirsiz, ümitsiz, bir dönem 

yaşadı. Bu en kötü günlerde. Mustafa Kemal; Atatürk; gibi bir 

kahraman çıktı. O günlerin imkânlarını en iyi. şekilde değerlen

dirmesini bildi. Tarihin gördüğü en büyük devlet adamı ve komu

tan olarak değişik görüş ve düşünceler arasında dağınık duran 

milleti bir amaç e tra f nda birleştirdi. Elde kalan son imkânları bu 

kutsal amaç için harekete geçirdi. Kutsal amaç; Türk milletinin 

esaretten kurtarılması idi. Milletin kurtuluşu için yeniden düzen

lenerek milletin hizmetine sunulan imkânlardan birisi de demir 

yolları idi.

Kurtuluş Savaşı’na hazırlanırken demir yolları etrafında geli

şen olayların ortaya konması Türk; tarihinin anlaşılması bakımın

dan Önemli idi. Bu maksatla araştırmaya başladığım zaman bu k ı

sa dönemin kendi içinde karakteristik dönüm noktalan olduğunu 

gördüm: Mütarekenin yürürlüğe girmesi ve İtilâf devletlerinin; is

teklerine göre Osmanlı Devleti’nce uygulanmaya çalışılması, 

İtilâf devletlerinin etkin olduğu kısa bir dönem, Kuvayı Milliye- 

nin; etkinlik sağlaması, Büyük Millet Meclisi; Hükümetinin kuru

larak ülke kaderine el atması. Bu dönüm noktalarında demir 

yollarının kullanımı ve Türk milletinin kaderine etkisi farklılıklar 

gösterdi.

Mütareke; dönemi; anlaşmanın yürürlüğe girmesinden sonra 

kısa bir süre savaş hâlinin ortadan kalktığı düşüncesiyle normale 

dönülme eğilimlerine karşın; genel olarak olağan üstü hâlin de
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vam ettiği bir dönemdi. Bu dönemde demir yolları da olağanüstü 

savaş hâli kurallarına göre yönetildi, kullanıldı. Savaş durumu

nun devam ettiği bir dönemde gelişen olayları konu alan bu araş

tırmada kaynak olarak çişken arşivlerin kullanılması gerekiyor

du. Bu nedenle; konunun hazırlanılmasında ağırlıklı olarak Ge

nelkurmay Askerî Tarih ve Stratejik Etüt Başkanlığı Arşivinden 

yararlanıldı.

Genelkurmay Askerî Tarih ve Stratejik Etiit Başkanlığı Arşi

vinde konu ile ilgili çok miktarda belge bulunmaktadır. Bu belge

lerin büyük bir bölümü değerlendirmeye alınmakla beraber gö

rülecek başka belgelerde vardır. Dolayısıyla bu araştırmanın ko

nu hakkındak'ı bütün bilgileri ortaya koyduğunu iddia etmek yan

lış olur. Ancak bu araştırmada elde edilen bilgiler derli toplu ola

rak arz. edilmiştir.

Önsözü bitirirken; Gnkur ATAŞE Arşivinde çalışma izni ko

nusunda kolaylıklar gösteren komuta kademesine ve arşiv çalış

malarında değerli yardımlarım esirgemeyen arşiv personeline 

saygı ve teşekkürlerimi sunarım.
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GİRİŞ

Mondros Mütarekesi’nin imzalanarak uygulamaya ko

nulmasından sonra Türk milletinin kurtuluş için Mustafa Ke

mal Paşa tarafından örgütlenip Anadolu’da duruma hâkim 

bir vaziyet almasına kadar geçen süreye son devir Türk tari

hinin Mütareke dönemi diyebiliriz. Bu dönemde gerek Os

manlI Devleti gerekse galip devletler -İtilâf devletleri- tara

fından dönemin karakteristik yapısına uygun bazı uygulama

lar yapılmış, bunların doğal olarak birtakım sosyal, siyasal, 

ekonomik askerî vb. sonuçları olmuştur. Mütareke dönemin

de demir yolları ile ilgili uygulamalara geçmeden önce Os

manlI devleti’nin o güne kadar demir yollan konusunda kat 

ettiği gelişmelere ve demir yollarının geldiği son duruma kı

sa bir göz atılmasında yarar olacaktır. Bunu yaparken özel

likle Mütareke Dönemine olan etkileri bakımından önemli 

olaylar vurgulanacaktır.

Osmanlı Devleti’nde demir yolları yapılması düşüncesi 

çağdaşlarıyla aynı zamana rastlar. Ancak bu düşünceler ta

mamen yabancı girişimcilerin olup; ülkelerinin çıkarlarıyla 

bütünleştirdikleri kendi menfaatlerini gerçekleştirmek ama

cına yöneliktir. Diğer taraftan Tanzimat Fermam’yla batıya 

dönen Osmanlı Devleti’nde demir yollan batı medeniyetinin 

sembolü olarak görülmeye başlanmış, bunların ülke içinde 

yapılması konusunda başvunıda bulunan yabancı girişimci-
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Ici'c cömertçe imtiyazlar verilmesinde bir sakınca görülme

miştir. 1

Demir yolculuğun Avrupa’da başlamasını 1830 yılında 

George Stefenson’un deneyi ile başladığını kabul edersek; 

Osmanlı İmparatorluğu sınırları içinde ilk demir yolıı yapıl

mıştır. Demir yollarının yapımı biiyük sermaye ve teknik bil

giye ihtiyaç göstermekte idi. Osmanlı İmparatorluğu’nda en 

çok yokluğu çekilen de bu konulardı. Devlet borç içinde kıv

ranıyor, bilim ve teknikte hiçbir varlık gösterilemiyordu. Bu 

şartlar altında tek çıkar yol yabancı şirketlere başvurmaktı. 

Öyle de yapılmıştır.

Hükümet, demir yollarının ekonomik, siyasî ve sosyal 

alanlarda büyük gelişmeler sağlayacağını umuyordu. Ülke 

içindeki üretim, ihtiyaç olan bölgelere kolay, hızlı ve ucuz 

olarak ulaştırılabilecek ve satılabilecekti. Üretimin bir kısmı

1 Baron Hirsh’e  verilen imtiyaz, bu cöm ertliğin örneklerindendir. B aron Hirsh 

Osm anlı Devleti’nden Rumeli d em iry o lla r ın ın  yapım  imtiyazını aldı. İhtiyaç 

duyulan serm aye tahvil satışlarından elde edilecekti. Tahvil satışlarını devlet 

ad ına B aron Hirsh yapacaktı. H üküm et adına harekete  geçen B aron Hirsh; her 

biri 400  frank değerinde 1.980.000 adet tahvil çıkarttı bu tahvillerin  A vustur

ya vc Fransa hükümetleri kendi ü lkelerinde satılm asına i / in  vermediler. B u 

nun iizeıine Hirsh Osm anlı H üküm etine  başvurarak, h e r  tahvili değeri 125,5 

l'ranklan kendisinin a lm asına izin verilmesini tek lif  etti.  T ek lif  kabu l edildi. 

Kıı suretle 1 k m ’lik dem ir yolu yapımı için tahvillerin gerçek değerine göre 

'.’ 20.000/400=550 tahvil satışı yapılm ası gerekirken  220.000 /125 ,5=1 ,712  tah 

vil siilıltlı. Bu satışla hüküm etin  km. başına  zararı 185.000 frank oklu. Baron

I liıslı lalıvillcri satın aldıktan sonra b ir  bankalar g rubuna  tanesini 150 frank 

tan sallı vc yalnız bu satıştan kâr olarak 41.570.000 frank kazandı. A yrıca  b a n 

kalar i'iııbııyla yaptığı an laşm a gereği tahvillerin getirdiği kazancın  %  3 0 ’unu 

ila alacaklı, litı sıııclle de 19.500.000 frank kazandı. B öylece  Baron H irsh’in 

kuzum ı ilaha d e m iry o lu  yapım ına başlanm adan 61.000.000 franga ulaşm ış ol

du Alımcı; Onur, Türk  D em iryo lla r ı  Tarihi, İstanbul, 1953, s.16-17.
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Avrupa ve diğer ülkelere pazarlanabilecek ve gelir elde edi

lecekti. Bütün bunlar sosyoekonomik yapıda iyileşmelere yol 

açacaktı. Ayrıca; isyan ve karışıklık durumunda uzak bölge

ler dahil yurt içinde herhangi bir yere, savaş durumunda cep

heye seri asker nakliyatına imkân vermesiyle demir yolları 

devletin iç ve dışa karşı etkisinin artmasını da sağlayacaktı. 

Bütün bunların ötesinde; Osmanlı halkının demir yollarıyla 

daha kolay seyahat edebilmesinin sonucu olarak gerek içer

de birbiriyle kaynaşması gerekse Avrupa’nın medenî halkla

rıyla sıkı etkileşimleri sağlanacaktı.

Büyük umutlarla demir yolları yapımına başlandığı yıl

larda bir taraftan durulmak bilmeyen isyanlar ve karışıklıklar 

devletin temellerini kemirirken diğer taraftan biri bitip biri 

başlayan harpler devleti yıkılma durumuna getirmişti. Ülke

lerine demir yollarını kazandıran hiçbir ülke Osmanlı Devle

ti’nin durumuna düşmüş değildi. Sözgelimi; Almanya, Fran

sa, Amerika gibi devletler sahip oldukları teknolojik ve bi

limsel üstünlüklerine ilâveten uzun yıllar barış içinde yaşadı

lar ve demir yolu ağlarını bu şekilde örgütleyebildiler. Ger

çekten Fransa 1871’den 1914’e kadar 43 sene barış ve huzur 

içinde yaşadı. Oysa Osmanlı İmparatorluğu aynı süre içinde 

iç isyanlar hariç tam 4 harbe girmiştir. (1877-1878 Tiirk-Rus 

Harbi, 1897 Türk-Yunan Harbi, 1911 Türk-îtalyan Harbi, 

1912 Balkan Harbi)2

Büyük sermaye isteyen demir yollannın yapımında borç 

batağındaki Osmanlı Devleti, ülkesinde demir yolu yapmak

2 Onur; s. 35.
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isleyen yabancı sermayedarlara imtiyazlar verme yoluna git

ti. Ancak Osmanlı Devleti’nde demir yollarının yapılmasını 

çekici hâle getirmek için yabancı sermayeye birtakım ayrıca

lıkların verilmesi yeterli olmadı. Çünkü; Avrupalı örnekle

rinde olduğu gibi, Osmanlı Devleti’nde yapılacak demir yol

larının geçeceği hiçbir güzergâhta yatırım sahiplerini mem

nun edecek kadar gelir getirecek zengin tarım, sanayi vs. 

zengin ekonomik alanlar bulunmuyordu. Böyle ekonomik 

değeri olmayan bölgeleri birbirine bağlayan dolayısıyla geti

risi az olan demir yolları yapmak, yatırdığı para ile kısa za

manda büyük kazançlar elde etmek isteyen sermaye sahiple

ri için hiç de cazip değildi.

Her ne suretle olursa olsun, özellikle ülke savunması ba

kımından gerekli gördüğü demir yollarına sahip olmak iste

yen Osmanlı Devleti; o günlerde bazı ülkelerde yer yer uygu

lanan kilometre tazminatı3 ödenmesi şartını da kabul etti.

3 Ekonom ik o lmayan güzergâhlardan geçen dem ir yollarında kafi dereccde y o 
ğun nakliyat o lm ayacağından yaptıkları yatırım a göre yeterli kazancın sağla 

namayacağını ileri süren yatırım cılar her k ilom etre  için yatıracakları paranın 
asgarî getireceği geliri hesap etm işler ve kilom etre  garantisi adı a ltında belirli 
b ir  tazminatı alm adan yol yapım ına başlamamışlardır.
Tazm inatın  esası im tiyaz sahibi ile im tiyazı veren arasındaki m alî ortaklıktır. 
İmtiyaz veren sadece yatırımcı şirketlerin zararlarını kapatm az. Aynı zam an 

da normalden üstün kârlara da ortak olur. İş le tm e verenin iş le tm e hasılatına 
ortaklığı iki şekilde olurdu: Safi hasılaya ortaklık,

Gayrısafi hasılaya ortaklık. Gayrisafi hasılaya ortaklık  da iki şekilde uygula 
nırdı.

a.Faiz garantisi: Kamu otoritesi kurm a kapitali için şirket hesap  süresi sonun

da belli b ir gelir sağlam ak isterse bu kapitali bir faiz garantisi verirdi.
b.Kilometre garantisi: Bu sistem çeşitli ü lkelerde faiz garantis inden daha ön 
ce uygulanmıştı. Esası; yapılacak yolun kilom etresi başına gayri safi b ir  geli
rin şirkete garanti edilmesiydi. Bu sistemin im tiyaz veren devlet açısından kö- 
Itilüğü hem en ortaya çıkmıştı. Şirket bu şekilde en verimli iş le tm eye karşılık 
olan gayri safi geliri şartname ile garanti altına almıştır. Z ah ir  Kozikoğltı; D e
mir yolları Tarifeleri ve Taşım a Hukuku, İzmir, 1956, s. 12
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Ancak bundan sonra Osmanlı Devleti, demir yolları yapmak 

isteyen yabancı yatırımcılar için cazip bir ülke oldu. Çtinkü 

bu şartlar altında yapılan yatırımın hiçbir şekilde zarar etme 

ihtimali kalmamıştı.

Kilometre tazminatının da verilmesine rağmen Osmanlı 

Devleti demir yollarını her zaman istediği güzergâhlardan 

geçiremedi. Özellikle askerî maksatlarla yapılmak istenen 

demir yollarının geçeceği güzergâhlar dış baskılarla ya bıra

kıldı veya değiştirildi. Devlet ise içinde bulunduğu şartlar ne

deniyle bu duruma boyun eğmek zorunda kaldı. Örneğin 

Anadolu demir yolları Birinci Dünya Savaşı’ndan önce Er

zurum yönüne uzatılmak istenildi, ancak Rusya’nın baskıla

rı nedeniyle vazgeçilmek zorunda kalındı.4

Tanzimat Fermanı’nın ilân edilmesine kadar devletin bir 

bayındırlık politikası yoktu. Bu tarihten itibaren devlet işleri 

arasına bayındırlık faaliyetleri de alındı. Yabancı devletlerin 

halkın sorunlarını öne çıkarması ve bizzat halktan gelen 

memnuniyetsiz tepkilerin yanı sıra devlet idaresinin gün geç

tikçe daha merkeziyetçi bir şekle dönmesi zorunluluğu da bu 

politikada belirleyici rol oynadı.

II. Mahmut döneminden itibaren yaygın ve bölgesel isyan 

hareketlerinin kontrol altına alınamaması idarenin daha fazla 

merkezden yönlendirilmesi gereğine inancı kuvvetlendirdi.

4  “Çarın İstanbul’daki elçisi Z inoviev Bab-ı aliye Anadolu D em ir  yo lunun A n 

kara ve  Doğu Anadolu üzerinden M usu l’a uzatılmasının K afkasya  smırı için 

stratejik bir tehlike olacağını, onun için R usya’nın böyle b ir  g irişim e razı ola

mayacağını bildirdi. Ayrıca b ir  de tehdit savurarak ...” E .M .E aıle ; B ağdat De

m ir yolu Savaşı, I. Baskı, İstanbul, 1972, s. 161.
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Merkeziyetçi idarenin sağlanması için her şeyden önce eya

letleri başkente bağlamak gerekiyordu. Bu da kara ve deniz 

ulaşımıyla mümkün idi.

Giiİhane Fermanı’nda devlet, halkın refah seviyesini yük

seltmeyi, memleketin imarına çalışılacağım taahhüt etmişti. 

Islahat Fermanın’da ise iç ticaretin geliştirilmesi maksadıyla 

kara ve su yollarımın ıslahı ve yapılmasına hâzineden para 

tahsisi yapılacağı ve yabancı sermayeden yararlanacağı be

lirtilmekte idi.

Bayındırlık işleri devletin bir iç meselesi olmasına rağ

men Avrupalı devletler de konuya ilgi duymaya başladılar. 

Abdülmecit devrinde Osmanlı Devleti’yle ticaret antlaşması 

yapan devletler, antlaşmanın sağladığı haklardan en fazla ya

rar sağlamak için ticaretin gelişmesini doğrudan ilgilendiren 

yol ve ulaşım imkânlarının geliştirilmesi için devleti devam

lı teşvik etmekte idi. Ayrıca yurt içi ve yurt dışından basın 

yayın yoluyla Osmanlı Devleti’nin bayındırlık durumu göz

ler önüne seriliyor, dikkatler bu konu üzerinde daima sıcak 

tutularak bir şeyler yapılması için devlet zorlanıyordu.

Türk halkı ise zaten asırlardır yolsuzluktan şikâyet et

mekte idi. Bu şikâyetler halk edebiyatının türlü örneklerinde 

yer almıştır. Osmanlı idarecileri bu konuda pek fazla bir şey 

yapamamışlar veya kûnu üzerine ciddi eğilmemişlerdir. An

cak son zamanlarda yabancı basında bayındırlık meseleleri 

gündeme gelmeye başlayınca Türkçe gazetelerde de yazılar 

çıkmaya başladı. Konu aydınların gündemine yeni girmekte 

idi. Devleti bayındırlık sorununa eğilmeye zorlayan nedenler
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arasında bu tarihten itibaren kamuoyunun baskısını da zikre

debiliriz.

Yukarıda belirtilen zorlayıcı nedenlere rağmen Osmanlı 

Devleti’nin bağımsız, ve önceliklerini kendisinin belirlediği 

bir bayındırlık politikası olamadı. Böyle bir politikanın taki

bi için gerekli yerli sermaye ve bilim teknik alt yapısı mev

cut değildi. Dünyada demir yolculuğun hızla geliştiği yıllar

da tahta çıkan Sultan Abdülaziz döneminde, devlet tam bir 

malî kriz batağında idi. Devlet hizmetleri dahi dışardan alı

nan borç paralarla görülüyordu. Dışarıdan alınan yüksek fa

izli borç paralar en verimsiz şekilde değerlendirildi. Daha 

doğrusu değerlendirilemeyip âdeta çarçur edildi. Devlet dı

şında sermaye sahibi denilebilecek ve özel girişimleri finan

se edecek hiç kimse, o güne kadar uygulanan politikalar yü

zünden yetişmemişti. Ne toplumda serbest olarak ne de dev

let bünyesinde resmi görevli olarak para hareketlerini, malî 

konulan bilen uzman kimse vardı. Bu nedenle demir yolcu

luk gibi o günün en ileri teknolojisi demek olan ve malî bo

yutu öne çıkan bir konuda Osmanlı Devleti’nin inisiyatifini 

sınırsız olarak kullanabilmesi, bu konudaki politikalarda ke

sin belirleyici rol alabilmesi mümkün görülmüyordu.

Bu şartlar altında; Osmanlı bayındırlık işleri ve konumuz 

açısından bakıldığında demir yolculukla ilgili faaliyetler ge

nellikle yabancı sermayeye ve yabancılara bırakıldı. Onlara 

bu konuyu cazip gösterebilmek, yabancı sermayeyi ülkeye 

çekebilmek için büyük kolaylıklar gösterildi. Yabancı serma

ye ise, demir yolu yapımında Osmanlı Devletinin ihtiyaçla
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rından çok, devletlerinin ve kendilerinin bölgedeki ekonomik 

çıkarlarını esas aldılar ve yatırımlarını buna göre yaptılar. 23 

Eylül 1856 tarihinde İngilizler tarafından yapımına başlanan 

Îzmir-Aydm demir yolu için bu bölgenin seçimi sebepsiz de

ğildi. Burası o dönemde diğer yörelere nazaran nüfusça daha 

kalabalık, ticarî potansiyeli yüksek, İngiliz pazarı olmaya 

kısmen hazır bir toplum ve İngiliz sanayisinin ihtiyaç duydu

ğu ham maddeyi üretebilecek şartların (arazi, iklim, kültür) 

uygunluğu ve nihayet İngiliz siyasî ilgisine (Orta Doğu’nun 

kontrol altına alınarak Hindistan yollarımın emniyete alın

ması) hitap eden stratejik öneme sahip olma gibi birçok şar

tın bir araya gelmesi nedeniyle yatırım alanı olarak tercih 

edildi.

1875 yılında Süveyş, 1878 yılında Kıbrıs’ı ele geçiren İn

giltere Orta Doğu’yu kontrol altına alarak Hindistan yollan - 

mı emniyete aldı. Onun için artık Anadolu demir yollarının 

önemi kalmamıştı. O sırada Orta Doğıı’ya geç de olsa açıl

mak gereğini duyan Almanya, Anadolu demir yollarının ya

pımına talip oldu.

Alman sermayesi Osmanlı Devleti’ne Bağdat demir yolu 

projesi ile geldi. Berlin-Bağdat (BB) demir yolu projesi, İs

tanbul’dan itibaren Anadolu’yu çapraz keserek A dana’dan 

Bağdat’a uzanacak ve Alman sermayesi ile birlikte Alman 

gücünü (ekonomik, askerî) Berlin’den Bağdat’a kadar ulaş

tırmak için gerekli alt yapıyı hazırlayacaktı. Demir yolla- 

rıı’nm yapımı devam ederken Birinci Dünya Savaşı’nın baş

laması ve yenilgiyle bitmesi nedeniyle proje tamamlandı



ama istenilen netice Almanlar tarafından elde edilemeden 

bölge terk edildi.

Fransızlar da aynı çıkarcı yaklaşımlarla Osmanlı Devle

ti’nin çeşitli bölgelerinde demir yolları yapmak için başvuru

da bulundular.

Görülüyor ki yabancı sermaye yatırımlarını yaparken Os

manlI Devleti’nin ekonomik yapısındaki bozukluktan yarar

lanarak kendi ülkesinin ekonomisine bağımlı ve onu destek

ler mahiyette, kolonileştirme amacına yönelik bir yol takip 

etmiştir. Diğer bir söylemle; Osmanlı ekonomisi yatırım (de

mir yolu) yapan ülkelerin kendi ekonomik ihtiyaçlarına göre 

yapılandırılmıştır. Bu açıdan bakılınca denilebilir ki İstan

bul’un, Anadolu demir yollarıyla Ankara ve Konya hinter

landını; İzmir’in Îzmir-Aydın ve İzmir- Turgutlu demir yol

lan ’yla Ege bölgesini, Selânik’in, Selânik-Mitroviçe, Sela- 

nik-Manastır ve Selânik-Dedeağaç yollanyla kuzey Yuna

nistan’ı, Mersin’in, Mersin-Adana ve Bağdat demir yolları- 

ıyla yakın çevreyi kendisine bağlaması Avrupa’nın istekleri 

doğraltusunda gerçekleşmiştir. Maden ve tarım geri bölgele

rini (hinterlandlannı) demir yollanyla kendisine bağlayan 

Avrupa ilişkili bu şehirlerin ihracat ve ithalâtlan önemli bü

yüklüklere ulaşmıştı.

Koloni ülkelerde olduğu gibi Osmanlı Devleti’nde de de

mir yolları etrafında, o yolu inşa eden ülkelerin etki alanları 

oluştu. Şu farkla ki; koloni ülkeler tek bir ülkeye bağlı ve de

mir yollan da tek bir ülkenin etkisi altında olduğu hâlde, po

litik yönden bağımsız olan ve pek çok ülke ile ekonomik-po-
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litik ilişki içinde olan Osmanlı Devlet’inde demir yolıı yap

ma imtiyazı verilen ülkeler sayısınca çeşitli etki alanları 

meydana geldi. îngilizlerin yaptığı demir yollan etrafında İn

giliz etki alanı, Fransızların yaptığı demir yolları etrafında 

Fransız etki alanı, Almanların yaptığı demir yolları etrafında 

Alman etki alanı bunlardandır. Demir yollarına yatınm ya

pan her ülke, Osmanlı İmparatorluğu’ndaki etki alanları içe

risinde kendi ekonomik, politik, stratejik etkinliğini artırma 

çabası içerisine girdi. Böylece; devletin bir iç meselesi olma

sı gereken demir yollarının yapımı sorunu, çeşitli ülkelerin 

Osmanlı Devleti üzerinde bir etki kurma aracı ve yarışı hâli

ni aldı. Sonuçta; İngilizler, Romanya, Batı Anadolu, Irak ve 

Basra körfezinde etki alanı oluştururken, Almanya; Trakya, 

İç Anadolu, ve Mezopotamya’da, Fransa; Kuzey Yunanistan, 

Batı ve Güney Anadolu ile Suriye’de etki alanları oluşturdu

lar.5

Osmanlı Devleti sınırları içerisinde - Anadolu dışında- ya

pılan ilk demir yolları şunlardır; Çernova- Köstence demir 

yolu, 66 km uzunluğunda olup 1860 yılında tamamlanmış

tır.6 Rusçuk-Varna demiryolu, 20 km uzunluğunda olup 

1866 yılında tamamlanmıştır.7 Rumeli demir yolları, îstan-

5 M uhteşem, K aynak D em ir yolları ve Ekonom ik  Gelişm e, X IX  yüzyıl Deneyi

mi, B asılm am ış Doktora  Tezi, (A nkara  Üniversitesi iktisadi T icari İlimler 

Akademisi) , 1982.

6 Berlin A ntlaşm ası ile R om anya  H üküm etine  geçti.  Î8 8 2  yılında R om anya  ta

rafından minileştirildi. Onur; s. 12 .

7 1873 yılında yolun işletme hakkı R um eli dem ir y o llan  imtiyaz, sahibi B aron 

H irsh’e verildi. H iısh  1888 yılında bu hakkını R usçuk-V arna  Şirketine  devret

ti. Berlin A n tla şm a s ıy la  yol B ulgaris tan’a verildi, a.ge.; s.16-19. Bkz. Ek-A

10



bul-Çatalca-Edirne-Harmanlı Niş ana hattıyla, Dedeağaç - 

Yanbolu-Selânik tali hattından ibaret olup 2000 km. uzunlu

ğundadır.8

Anadolu’da ilk olarak 1856 yılında İngiliz yatırımcılara 

İzmir-Aydın demir yolunu yapma imtiyazı verildi. Yol 1866 

yılında işletmeye açıldı. Daha sonra eklenen bölümlerle 270 

km uzunluğa ulaştı. İngilizlerce yapılan bir diğer demir yolu, 

kısa fakat önemli olan ve 1888 yılında işletmeye açılan Ada- 

na-Mersin demiryoludur.9 Aynca, daha önce Abdülaziz dö

neminde devlet eliyle yaptırılan10 Haydarpaşa-İzmit demir 

yolu İngilizlerce kiralandı.11

Fransız yatırımcılara ilk demir yolu yapma imtiyazı İz- 

mir-Turgutlu hattı için verildi. Yolun uzunluğu 168 km idi. 

Ayrıca Şam-Beyrut demir yolunu yapma ve işletme imtiyazı 

da Fransızlara verildi.

1888 yılında Alman girişimcilerin kurduğu Anadolu De

mir yolu Kumpanyasına (şirket/ortaklık) İzmit-Haydarpaşa 

demir yolu hattının işletilmesi ve yolun Ankara’ya kadar

8 Hattın yapım  imtiyazı Baron Hirsh adındaki Yahudi asıllı b ir  AvusturyalI ya 

tır ım cıya verildi. Hirsh birçok entrika  ve malî süpekülâsyonla  haksız  kazanç 

sağladı. Y apılan antlaşm aya göre; Dem ir yolunun yapımı için  gerekli serm a

ye O sm anlı Devleti taralından çıkarılan tahvillerin satışından sağlanacak ve 

bunun satışını da Hirsh yapacaktı. Yolun kilometresi 220 .000  franga  mal o la 

caktı. Yolu 99 sene Hirsh iş letecekti, a.ge.; s. 16.

9 Earle; s.40. Onur; a.g.e.; s .19.

10 99 km. uzunluğundaki H aydarpaşa-fzm it dem ir yolunu bir süre hüküm et işlet

m iş fakat başarısız kalınca işletmesini İngiliz  şirketine devretmiştir.  D em ir yo 

lu 1848’de Haydarpaşa-A nadolu  -B ağdat ş irketine devredilm iştir?  Ek-B.

11 Earle a.g.e.s.40.
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uzatılması imtiyazı verildi.12 Bu Almanların Osmanlı İmpa

ratorluğu’ndaki demir yolculuk işine ilk girişleriydi. Böylece 

dünya savaşma kadar varacak demir yolu yapma/etki alanı 

kapma yarışma Almanlar da katılmış oldu.

Alman mühendisler yönetiminde Anadolu demir yolunun 

yapımı o kadar hızlı bir şekilde gelişti ki; 485 km ray döşen

di ve ilk tren Ocak 1893 yılında Ankara’ya vardı.13 Sultan 

Abdülhamit idaresindeki devlet, yolun ileriye devamı şartını 

koymuş olmasına rağmen, uzun süre bu gerçekleştirilemedi. 

Osmanlı Devleti’nde demiryolculuğa yatırım yapan şirketler 

bu yolun imtiyazını alabilmek için zorlu bir rekabete girişti

ler. Kendi aralarında ve devletle pazarlıklar yapıldı. En so

nunda işi Almanlar almayı başardı. Bağdat’a kadar uzanacak 

demir yolunu Almanlar yapacaktı.14

12 Alman ortaklığına imtiyaz verilirken; dem ir yolunun ilerde Sam sun, Sivas ve 

Diyarbakır üzerinden B ağdat’a  kadar uzatılm ası şart koşuldu. A nkara  Dem ir 

yolu için ortaklığı yılda k ilom etre başına en az, 15.000 frank kazancı da garan 

ti edildi. Bu para Düyunu U m um iye  tarafından yeni dem ir yolunun geçeceği 

yerlerden alınarak vergilerle karşılanacaktı.

13 Earle a.g.e., s.42.

14 1903 yılında A lm anlarla  yapılan ön an laşm aya göre; A nkara ’ya kadar olan 

Anadolu demir yo llan  önceki sahiplerinde ka lm aya  devam  edecekti. Kon

y a ’dan öteye döşenecek yeni hatlar başkalarına  devretm e ve b ırakm a  hakkı o l 

maksızın yeni kurulacak olan “ B ağdat D em ir yolu  K um panyasın ın” malı o la 

caktı. Bu yeni şirket T ürk  kanunlarına göre 5 M art 1903 yılında 15 milyon 

frank serm aye ile kuruldu. A nlaşm aya göre; Anadolu dem ir y o lunun  önce gü 

ney terminali olan Konya-Basra hattı döşenecekti. Asıl B ağdat dem ir  yolu 

buydu. Bu hatta Suriye ve M ezopo tam ya’da  şube hatları bağ lanm ası için de 

imtiyazlar verilmişti. O sm anlı hükümeti .şirketten haftada  en az b ir  defa İstan

bul’dan H alep’e, en az iki haftada bir defa da  B ağdat ve B asra’ya ekspres tren

ler kaldırılmasını istiyordu. İmtiyaz 99 yıl sürecekti.

Anlaşmadaki d iğer hüküm ler ise şöyle özetlenebilir: H üküm et kilom etre  başı

na  4.500 frank gayri safi işletme gelirini garanti ediyordu. D em ir  y o lunun  ge~
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1903 yılında Almanlarla yapılan Bağdat demir yolıı ant

laşması ile Osmanlı Hükümeti yapım masraflarını yüklendi. 

Ayrıca işletme hâlindeki her kilometre demir yolu için en az 

geliri garanti etti. Bu paraları karşılamak için demir yolunun 

geçeceği bölgelerden toplanacak vergiler karşılık gösterildi. 

Bütün bunlardan başka demir yolunun geçeceği güzergâhta 

devlet arazisi olan topraklar bağışlandı, demir yolunun iki ta

rafındaki arazilerde çeşitli tasarruf imtiyazlan tanındı.

Güzergâh şöyle tespit edildi: îzmit-Eskişehir-Konya-îs- 

kenderun-Halep-Fırat vadisi-Bağdat. Bu yola bağlanacak

çeceği devlet arazisinin mülkiyeti im tiyaz sahiplerine bedelsiz  o larak  devredi

lecekti. Kum ve taş ocakları bedelsiz  olarak kullanılacaktı. D em ir yoluna ge

reken keresteler ormanlardan karşılıksız temin edilecekti. İm tiyaz sahipleri de 

mir yolunun her bir yanındaki 20 km  genişliği olan şeritler içinde kalan  ma

denleri N afia Nezareti (Bayındırlık  Bakanlığı) ile varacakları an laşm a  esasla 

rı çerçevesinde işle tebileceklerdi. D em ir yolu şirketi b ir  kam u  hizm eti gö rdü 

ğü için hattın geçeceği özel m ülkiyete  ait topraklan , taş ocakları ve kum luk  g i

bi yol inşaatı için gerekli yerleri kam ulaştırm a hakkına sahip olacaktı. Şirket 

bundan  başka hat boyunca a rkeolojik  eserleri a ram ak için, kazılar yapm ak 

hakk ına  sahip olacaktı.

D em ir yolu yapımı ve ıslahı için im tiyaz sahiplerinin O sm anlı İm paratorluğu 

içinde satın alacakları ya da dışarıdan ithal edecekleri ray, demir, kereste, k ö 

mür, lokomotif, vagon vs. gibi m alzem eler her türlü g üm rük  vergisinden m u 

a f  tutulacaktı. Aynı şekilde im tiyazın siiresi boyunca  şirketin bütün  serm aye 

sinden ve gelirinden vergi alınmayacaktı.

D em ir yolu ile ilgili im tiyazlara bağlı olarak şirkete başka im tiyaz la r da  veril

di. Şirket dem ir yolu boyunca tuğla ve k irem it fabrikaları açabilecek, dem ir 

yolu tesisleri ve yan kuruluşları için gerekli e lektrik  enerjis ini s ağ lam ak  için 

e lektrik  santralleri kurabilecek, dem ir yolu işletmesi ile ilgili depo lar yapab i

lecekti. A vrupa ile Asya arasında d irekt yataklı vagonları sefere koyabilm ek 

için Îs tanbul-Haydarpaşa arasında feribotlar çalıştırabilecekti. Biitün bu faali

yetler de  dem ir yolunun kendisi gibi vergiden m uaf olacaktı.

B ütün bunlara  ilâveten; im tiyaz sahipleri B ağdat-Basra  arasına  dem ir yolu ya 

pabilecek, Basra körfezi term inalinde modern bir liman kurabilecekti.  Ayrıca 

Dicle ve Fırat ırmakları ile Şatttilarap’ta dem ir yolu yapım ı için  gerekli olan 

m alzem eyi taşımak gem i işle tm ek hakk ına  sahip olacaktı. E .M .Earle; .s.94-96.
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yolları ise şunlardı: Karaköy-Bursa, Eskişehir-Ankara, Af- 

yon-Alaşehir, Ilgm-Aydın, Ereğli-Kayseri, Sivas-Erzurum, 

Halep-Diyarbakır, Trablus-şam-Humus, Halep-Şam-Kudüs- 

Yafa-Elariş.15

Güzergâhın bu şekilde tespit edilmesinde gözetilen fay

dalar, katlanılan sıkıntıların sebebini ve o günkü devlet yöne

ticilerinin endişelerini göstermesi bakımından önemlidir. 

Plânlandığı gibi demir yolunun yapılması hâlinde; Irak, Su

riye ve Arabistan’daki isyanlara zamanında müdahâle edil

mek suretiyle hükümetin etki ve otoritesi bu bölgede kolay

ca kurulabilecek, bir harp hâlinde siir’atle seferberlik ve ge

rekli yerlere yığmak yapılabilecek, kuvvet kaydınlabilecek, 

ve imparatorluk içinde yaşayan halkın tamamının bütün gü

cünden vatan hizmetinde istifade edilebilecek, o zamana ka

dar yerinde kalmış olan mahallî servetlerin iç ve dış piyasa

lara sevk imkânı bulunacak, halkın geliri çoğalacak, devletin 

vergi geliri yükselecek ve Diiyun-u Umumiye borçları daha 

çabuk ödenebilecek, böylece devletin itibarı yükselecek, 
merkezî idare güç kazanacaktı.16

Anadolu-Bağdat demir yolu imtiyazının Almanlara veril

mesi, İngiltere, Fransa, Rusya politikaları üzerinde büyük et

kiler yaptı. Rusya demir yolu güzergâhının değiştirilmesi

ni,17 İngiltere Irak kısmı yapımının kendisine bırakılmasını, 

Fransa ise, Suriye’de bazı demir yollarının yapılması için

~İ5 EarieTs^9(i
16 Onur; s. 14-16.

17 Rus baskısını azaltm ak maksadıyla, an laşm ayla  belirlenen A nkara-K ayseri-

Diyarbakır-M usul güzergâhı değiştirilerek K onya-A dana-H alep-M usu l olarak

yeniden belirlendi ve öyle inşa edildi.Eaıle; s. 161.
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kendilerine yeni imtiyazlar verilmesini istediler ve istekleri

ni elde ettiler.

Osmanlı topraklan üzerinde yabancı ülkelerin bu imtiyaz 

koparma, haklar elde etme yarışı gizli ve açık olarak yapıldı. 

Osmanlı topraklannda etki alanı kurarak pay almak isteyen 

dünyanın en büyük devletleri karşı karşıya geldi. Bir çeşit 

paylaşma mücadelesi başladı. Bu mücadelede Osmanlı Dev

leti saf dışı bırakıldı. Yabancı devletler Osmanlı Devleti’ni 

paylaşmak için onu hesaba katmaksızın kendi aralarında an

laşmalar yapma yoluna girdiler. Özellikle Almanlar Bağdat 

demir yolunu yapabilmek için engel tanımak istemiyorlardı.

1910 yılı Kasımında Almanlar ile Ruslar Bağdat demir 

yolu ile ilgili olarak Potsdam’da gizli bir anlaşma yaptılar.18 

Anlaşmada; sanki demir yoluyla ilgisi yokmuş gibi Osmanlı 

Devleti’nden hiç söz edilmemişti.

18 Bağdat dem ir yolunun A lm anlar tarafından yapılm asına karş ı olan Rus m u h a 

lefeti, dem ir yolunun güzergâhının değiştirilmesi ile engellenem edi. Bunun 

üzerine  A lm anlar Ruslarla Po tsdam ’da bir anlaşm a yapm ak  zorunda  kaldılar. 

A nlaşm aya  göre; 1-A lm anya 1907 tarihli Ingiliz-Rus an laşm asında  da tespit 

edilmiş şekliyle R usya’nın Kuzey I ta n ’daki eki bölgesini tan ıyo r  ve bıı bölge

ye dem ir yolu, kara yolu te lgraf ve  d iğer u laşım  araçları ile ilgili yapım  ve iş

le tm e işlerine girişmemeyi kabul ediyordu. 2-R usya  Deutsche B an k ’ın Bağdat 

d em ir yolundaki haklarını tan ıyor ve  hattın yapım ı ile buna  yabancı serm aye 

nin katılması karşıtı politikaya son vermeyi kabul ediyordu. 3 -R usya  m üm kün 

olur o lm az  T ah ran ’daıı Türk-îran  sınırındaki H an ik in ’e  b ir  dem ir  yolu yapm a

yı kabul ediyordu. Bu ha t 1903 anlaşm asında öngörüldüğü gibi B ağdat demir 

yolunun b ir  şubesi olarak D ic le  üzerindeki S ad iye’deıı H an ik iıı 'e  uzatılacak 

dem ir yoluna  bağlanacaktı. H er iki ha t  u luslar arası ticaret için  kullanılacaktı. 

R uslar h e r  hangi bir nedenle T ahran-H anikin  dem ir yo lunu  yapm azlarsa  bu 

nun im tiyazım  alm ak için A lm anlar İran H üküm etine başvurabileceklerd i. 4- 

Her iki ta raf ekonom ik açık kapı politikasına saygı gösterecekti. R usya Al

m anya’nın İran’daki ticarî faaliyetlerine güçlük ç ıkarm ayacak, Sadiye-Tahran  

hattında taraflar eşit davranacaklardı, a.g.e.i,  s.260.
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1914 yılı Şubatında Almanlar bu sefer Fransızlar ile bir 

anlaşma yaptılar.19 Tabiî ki; anlaşma yine gizlidir ve Osman- 

lı Devleti taraf olarak söz konusu bile değildir.

Almanların Bağdat demir yolları imtiyazını alarak Os- 

manlı Devleti’nin ulaştırmasını tamamen kontrolleri altına 

almasından endişe eden Fransa, yatırımcılarının Anadolu ve 

Suriye’de 3500 km. demir yolu imtiyazı almasını sağladı.20 

Esasen İngiltere ve Fransa Anadolu-Bağdat demir yolunun 

ekonomik önemini kontrol edebilmek için ana hatta birisi 

Afyon diğeri Halep, üçiincüsü de Bağdat’tan olmak üzere 

birleşecek demir yollan için gerekli imtiyazları alma siyase

tini güttüler. Sonunda Fransızlar Suriye demir yollan imtiya

zını, İngilizler ise Bağdat-Basra arasında demir yolu yapma 

imtiyazını aldılar.21

19 — 15 Şubat 1914 yılımla A lm anlar ile Fransız la r arasında yapıla r gizli anlaş

manın maddeleri (¡unlardı; 1-D em ir yolu yapım ı ve iş letmesi bak ım ından  K u 

zey Anadolu Fransız etki alanı olarak kabul edilmiştir. K aradeniz  dem ir  yol

ları ile Anadolu-B ağdat dem ir yollarının birbirine bağlanm ası için anlaşm alar 

yapılmıştır. B ütün şirketleri tatmin edecek trafik hüküm leri kabul edilmiştir. 

Ereğli limanı Fransızlar ve A lm anlar tarafından ortaklaşa yapılacaktır .  2-Suri- 

ye de Fransız etki alanı olarak tanınmıştır. Suriye dem ir yollarının Trablus- 

şam ’dan Fırat ii/.erindeki D eyrizor’a b ir  ha t  döşenm esi kabul edilmiştir.  B ağ 

dat dem ir yolu ile Suriye dem ir yo llan  arasında b ir  trafik anlaşm ası yapılm ış

tır. 3-Anadolu ve B ağdat dem ir yolunun geçtiği yerler A lm an etki alanı olarak 

tanınmıştır. Kuzey Suriye’de A lm an ve Fransız hatlarının çatışm asını önlemek 

için bir tarafsız bölge tespit edilmiştir. 4- D eutsche B ank  ve O sm anlı Bankası 

birbirlerinin im tiyazlarına karşılıklı olarak saygı gösterm ek, birbirlerinin etki 

alanlarında dem ir yolu imtiyazı a lm am ak ve birbirlerinin dem ir yolu iş le tm e

lerini balta lam am ak konusunda  anlaşmışlardır. 5 -O sm anlı D ev le t i’nin gelirini 

artırarak dem ir yolu yapımına katkıda bu lunm ak  m aksadıy la  bu konudak i dip

lomatik ve m alî girişimleri desteklem ek hususunda  anlaşm ışlardır , a.g.e.i, 

s.270.

20 a.g.e.; s.272.

21 O nur; .s .21 .
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Bağdat demir yolıı imtiyazının Almanlara verilmesinden 

sonraki gelişmeler, Osmanlı Devleti, İngiltere ve Almanya 

arasındaki ekonomik ve politik sorunların su yüzüne çıkma

sına neden oldu. Bu üç devlet arasında sorunların çözümü 

konusunda görüşmeler yapıldı. Osmanlı Devleti’ndeki İngi

liz dini, kültürel ve tıbbî kuramlarının hukukî bakımdan ye

niden düzenlenmesi, Mısır mâliyesi üzerindeki Osmanlı veto 

hakkı, Osmanlı-İran sınır anlaşmazlığı, petrol alanları, Fırat, 

Dicle ve Şattiilarap trafiği, Mezopotamya’nın sulanması, Kii- 

veyt’in durumu gibi konularda Osmanlı Devleti ile İngiltere 

arasında 1913 yılında,22 Almanya ile İngiltere arasında 1914 

yılında23 anlaşmalar yapıldı. Bütün bu anlaşmaların gerçek

22 1913 yılında Türkiye ile İngiltere arasında yapılan anlaşm anın  B ağdat demir 

yolu ile ilgili bölümlerinde şu hususla r vardı: 1-Türkiye İngil tere’nin Basra 

körfezindeki özel durumunu tanımıştır. Ingiltere Osm anlı D evleti’nin Kuveyt 

üzerindeki egemenliğini tanımış, buna  karşılık , O sm anlı H üküm eti şeyhliğin 

işlerine karışm am aya söz vermiştir. Şeyh ile İngiltere arasında  yapılan  anlaş

m alar Osm anlılar tarafından kabul edilmiştir. 2-B ağdat dem ir  yo lunun son  du 

rağı Basra olacaktır. İngiltere izin verdiği zam an yol körfeze  kadar uzatılabi

lecektir. 3-B ağdat dem ir yo lunda  durum u ve milliyeti ne o lursa  olsun herkese 

eşit işlem yapılmasını sağlam ak için Osm anlı Hüküm eti şirketin  direktörler 

kurulun 2 tngiliz  vatandaşın girm esini kabul etmiştir. 4 -F ıra t ve Dicle ırm ak

ları ile Şattülarap üzerinde gemi ve m avnalarla  taşım a tekeli Baron Inchca- 

p e ’in  kuracağı Osmanlı nehir işletmeleri şirketine verilecektir. O sm anlı H ükü

metinin %50 hisse ile katılacağı şirketin imtiyazı 60 yıl süreli olacaktır. 5-Bu 

im tiyazlara ve garantilere karşılık İngiltere Osmanlı D ev let i’nin güm rük  re 

simlerini % 4  oranında artırm a girişimini desteklemeyi söz vermiştir. Earle; 

s.280-281.

23 15 H aziran  1914 yılında yapılan tngü iz-A lm an  anlaşm asın ın  esasları şunlardı: 

1-B ağdat dem ir yolunun u luslar arası ticaret için büyük önem ini takdir eden 

Ingiltere bu hattın Bağdat dem ir yolu şirketi tarafından yapılm asını, iş letilm e

sini güçleştirecek ve bu serm aye katılmasını engelleyecek önlem lere  başvur

m ayacak  yada bunları desteklemeyecektir . İngiltere ayrıca B ağda t dem ir yolu 

şirketinin Asya Türk  topraklarındaki hatları ile rekabet edecek  ya da şirketin 

kazanılm ış hak lanna  ters düşecek  girişimlerde bu lunm am ayı ve bu tür giri-
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amacı Osmanlı Devleti’ni çıkar bölgelerine bölmekti.24

Anlaşmaların yapıldığı sıralarda iktidarda olan İttihat Te

rakki mensupları bunların ne anlama geldiğini bilmiyor de

ğillerdi. Onların düşüncelerine göre demir yollan devletin 

güçlenmesine büyük katkıda bulunacaktı. Bunun için de ba

zı fedakarlıklar ile Avrupa emperyalizmine bir süre göz yu- 

mulabilirdi. Ne yazık ki Avusturya veliahtı vurulmuş, büyük 

savaş erken başlamıştı. Yapılan bu anlaşmalar bir savaşı ön

lemeye ve iyi umutların yeşermesine fırsat vermedi.

Büyük savaştan önce Osmanlı İmparatorluğu toprakların

daki demir yolu girişimlerinden bahsederken Hicaz demir 

yollannı (Ek-Ç) göz ardı edemeyiz. Hicaz demir yollannm 

yapımına 1910 yılında başlandı. Projeye göre ana güzergâh 

Şam-Amman-Medine-Mekke olacaktı. Bu hatta Dera-Mü- 

zeyreb-Afule-Bisan şube hattı bağlanacaktı. 1918’de büyük

çimleri desteklem em eyi kabul etti. 2 -lngiliz  hüküm eti O sm an lı  D ev let i’nin 

güm rük resimlerinin % 11’den %  15’e  ç ıkarılm ası isteğim desteklem eyi ve 

O snıanh devlet gelirlerinden B ağdat dem ir yo llan n m  tam am lanm ası için m a 

lî yardım da bu lunm asına karşı ç ıkm am ayı kabul etti. 3-B ağdat dem ir  yolu ba ş 

langıcı B asra  olacaktı. Bağdat dem ir yolu ana hattının herhangi b ir  noktasın 

dan Basra körfezine - ta ra f la r  arasında b ir  an laşm a o lm aksızm -hiçbir  şekilde 

şube hattı döşenmeyecek, Basra körfezine istasyon, Lim an tesisleri yap ılm a

yacaktı. 4 -B ağdat dem ir yollarında kaynağı, cinsi ne olursa olsun  ticarî eşya 

ve hangi ulustan olursa olsun yolcuya farklı tarife uygulanm ayacaktı. 5-Taraf- 

lar Osm anlı devletindeki etki alanlarında ekonom ik  açık kapı politikası uygu

layacaklardı. 6 - Ingiltere A lm anya’nın Ç ukurova’da, A lm anya  İngil tere’nin 

M ezopotam ya’da sulam a tesislerindeki haklarını tamdı. 7 -H er iki t a r a f ta  1913 

yılında Osm anlı-tngiliz  anlaşm asında tespit edilen esasları onayladı. 8-Os- 

ıııanlı hükümeti ne/.dinde girişimde bulunularak  Şattü larap’ın gem i trafiğine 

elverişli bir şekle getirilmesi için her iki ta ra f da anlaştı. 9 -A nlaşm anın  h ü 

kümlerinin uygulam asında doğacak b ir  anlaşm azlığın hakem e  götürülmesi ka 

rarlaştırıldı. a.g.e.; s.290-291.

.'■I a.g.e.; s.294.
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savaşın yenilgiyle sona ermesine kadar ancak Medine’ye va 

alabilmişti.

Hicaz hattı ilk demiryolcularımızı yetiştirmiş olması ba

kımından çok önemlidir. Büyük harp ve Millî Mücadele’yi 

de bunlar idare etti. İmparatorluk devrinde Hicaz demir yolu 

hariç bütün diğer demir yollarında personelin çoğu Hristiyan 

idi ve işlemler Fransızca yapılırdı. Bu hat yapılıncaya kadar 

Türklerin demir yolu yapma ve işletmeye kabiliyeti olmadı

ğı daima söylenmiş bir söz idi.25 Ancak bu yol ile Ttirkler 

kendilerine bir özgüven kazandılar.

Hicaz demir yolunun yapımı için birisi İstanbul’da diğeri 

Şam’da olmak üzere 2 komisyon kuruldu. Şam’daki komis

yonun başına 5’nci Ordu Komutanı Müşir Kâzım Paşa ve 

maiyetinde fennî müşavir olarak Meisner Paşa vardı. Bu ko

misyonun emrinde birçok Türk mühendisiyle Türk kıt’alan 

(2 demir yolu taburu, 1 sanayi taburu, birçok da amele Tabu

ru) vardı.

Hicaz hattı Türk demir yolculuk tarihinde iftiharla anıl

maya değer bir eserdir. Yapım tamamen demir yolu kıtaları 

tarafından gerçekleştirildi. Başlangıçta sınai imalât müteah

hitlere verildi. Yol Medine’ye yaklaştıkça erlerin ve subayla

rın ustalıkları da arttığından önceleri yalnızca “poz” işlerin

de çalışan birlikler sınaî üretimleri de yapmaya başladılar.26 

Özetlersek; bu yol hem girişim hem sermaye hem de emek 

ve teknik yönüyle tamamen millî bir nitelik taşımakta idi.

25 O nur A., Age.s.25

26 Onur; s .26.
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Bir savaşı önlemek için yapılan bir dizi diplomatik görüş

melere ve anlaşmalara rağmen emperyalist ülkeler doymaz 

hırslarıyla dünyayı hızla bir savaş ortamına sürüklüyorlardı. 

Bu şartlar altında Osmanlı Devleti de kendi çapında muhte

mel savaşın hazırlıklarına koyuldu. Orduyu yeniden düzenle

mek için Almanya’dan bir askerî heyet getirtildi. Alman ve 

Türk kurmaylarınca harp durumunda Osmanlı sınırları içeri

sindeki demir yollarının kullanılma esasları konusunda bir 

plân hazırlandı. Buna göre harp hâlinde demir yollanı askerî 

stratejinin gerekleri çerçevesinde millî bir şebeke olarak kul

lanılacaktı.

Harbe girildiği zaman Osmanlı İmparatorluğu içinde İn

giliz ve Fransız şirketlere ait 1997 km, Alman ve Avusturya

lIlara ait 1923 km demir yolu vardı. Bunlara ilaveten yapım 

ve işletilmesi tamamen millî ve devlete ait olan 1558 km, Hi

caz Demir yolu ve şubeleri vardı. Bütün ülkede; 1/3’ti Türk- 

lere ait olmak üzere toplam 5411 km demir yolu vardı. Bun

ların bir kısmı normal, bir kısmı dar hat şeklinde idi.27

Harp devam ederken demir yollanı yapımı devam etti. 

Toros ve Amanos dağlarında devam eden demir yolu/tünel 

yapımı Irak ve Kafkas cephelerinin desteklenmesi bakımın

dan büyük önem arz ediyordu. Buradaki çalışmalar harbin 

son yıllarına kadar devam etti. Hatta bu yüzden Suriye hare

kâtı olumsuz etkilendi. Bu inşaatların tamamlanması ancak

1918 yılının Ekim ayında tamamlanabildi. İlk İstanbul-Halep 

ekspres seferi de bu tarihte yapıldı,

27 'â;ğ7eTs!29.
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Irak bölgesinde; ana hattın Akçakale-Nusaybin kısmıyla 

şube hatlardan Derbesiye-Mardin ve Samra-Tikrit kısımları

1918 yılma kadar tamamlandı ve işletmeye açıldı.

Filistin bölgesinde; İkinci Kanal harekâtına destek olmak 

üzere Mesudiye’den başlayarak Hafiret-ül-avca’ya kadar 

256 km Tik demir yolu 1916 yılına kadar tamamlandı. Kanal 

harekâtından sonra bu yola devam edilmedi. Daha sonra Su

riye bölgesinin savunulmasında bu demir yolundan büyük 

yarar sağlandı.28

Ankara-Kayseri arasına yapılmak istenen dar hat döşeme 

girişimi Yahşihan’a kadar sürdürülebildi. 1915 yılında Anka

ra Yahşihan arası işletmeye açıldı.

Harp nedeniyle Karadeniz’den taşınamayan Ereğli kömü

rünü İstanbul’a getirmek için Kâğıthane demir yolu yapıldı. 

Enver Paşa-Pirgos-Ağaçlı ile Pirgos-Çiftalan kısımlarından 

oluşan yol 1916 yılında tamamlanarak işletmeye açıldı.

Harp devam ederken yapılan demir yollarının-Anadolu 

Bağdat hattında olanlar hariç-tamamı askerî maksatlar için 

demir yolu kıt’alan tarafından yapıldı ve işletildi.

Savaşa girerken Osmanlı Devleti’nin aldığı bir dizi ön

lemden birisi de ülke içindeki demir yollarına el koymak ol

du. Bir Askerî Demir yollan İdaresi kuruldu. Bu kuruluş sa

vaş hâlinde bulunan ülke yatırımcılarınca yapılan ve işletilen 

demir yollannın yönetimini ele aldı. Yönetimine el konulan 

hatlar şunlardı: İzmir-Turgutlu demir yolları ve uzantısı olan

28 a.g.e.; .s.30-31.
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yollan, Îzmir-Aydm demir yollan ve bağlı olan yolları, Bey- 

rat-Şam-Halep demir yolları ve bağlı olan yollan, Mudanya- 

Bıırsa, Yafa-Kudüs Demir yolları. Harbiye Nezareti bu de

mir yollanndan Suriye’de bulunanlann Hicaz demir yollan 

İdaresi tarafından, Îzmir-Aydm ve İzmir-Turgutlu demir yol

larının ise askerî bir yönetici tarafından işletilmesine karar 

verdi.29 Müttefiklerimiz olan Avusturya ve Alman yatırım

cılara ait olan Şark (Rumeli) demir yolları ile Anadolu-Bağ- 

dat demir yollannın kendi sahiplerince işletilmesine devam 

edildi.

Burada olayların tarihî gelişimine kısa bir ara verip Türk 

askeri demir yolculuğunun geçmişine bir göz atmakta fayda 

vardır.

Dünyada askerî demir yolcu birliği ilk defa 1866 yılında 

Almanlar tarafından kuruldu. Birliğin görevi yalnız tahrip ve 

tamir idi. Fransa’da ise 1870-1871 savaşından sonra kuruldu. 

Fransızlar birliğin görevleri arasına işletmeyi de eklediler. 

Demir yolu birlikleri bir askerî ihtiyaca cevap vermek için 

kurulmuşlar, ihtiyaçlara göre görev almışlardı.30

Bizde ilk demir yolu birlikleri askerî bir ihtiyaçtan kay

naklanan bir nedenle değil daha özel bir nedenle kuruldu. Hi

caz demir yollarının yapılması ne bir şirkete ve ne de bir ser

maye sahibi kişiye verilebildi. Yabancı bir şirkete imtiyaz

29 a.g.e.; s.29. D aha  sonra yapılan yeni b ir  düzenlem e ile İzm ir-Turgutlu ve Iz- 

m ir-A ydm  dem ir yolları da  yeni teşkil edilen “H icaz  ve A skerî D em ir yolları 

ve L im anlar M üdüriyeti U nıum iyesi”ne bağlandı. Harp devam  ederken askerî 

gereklere göre  idare edildi. A T A ŞE ; ISH  Kol., Kutu: 144, Göm lek:7

30 Onur; s.73.
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verilerek yaptmlamazdı. Çünkü kutsal topraklara Müslüman 

olmayanların girmesi dinsel nedenlerle mümkiin değildi. 

Yerli olarak da ne bir şirket ve ne de bir kişi demir yolu yap- 

I ıraeak kadar yeterli para birikimi ve teknik destek sağlaya

bilecek durumda idi. Bu nedenle devlet işe el attı ve “Hicaz 

Demir yollarıı Hattı Alisi inşaat Nazırlığı” kuruldu. Bu Na

zırlığın emrinde görev yapmak üzere “ l ’nci ve 2 ’nci Şimen

difer Ameliyat Taburları” (Demir yolu Amele-îşçi Taburları) 

kuruldu. Daha sonra bunlara ilave olarak 1 piyade alayı top

rak işlerinde çalışmak üzere Nazırlık (Bakanlık) emrine ve

rildi.31 Taburların çeşitli bölükleri tamirat, poz, ameliyat, ve 

imalât-ı sınaiye işleri gibi alanlarda görevlendirildi. Özellik

le Müslüman olmayan yabancıların girmesi yasak olan Me

dine şehrine yakın olan kutsal yerlerde her türlü imalât-ı sı

naiye işleri tamamen Türk demir yolu birliklerince yapıldı.32

Yapımı biten kısımların işletilmesi l ’nci Demir Yolu Ta

buruna verildi. Tabur bu şekilde zamanla bir işletme taburu 

haline dönüştü. İşletme; taburdaki okur-yazar adamlar ve 

5’nci Ordu Telgraf Bölüğünden alınan muhabere personeli 

ile sağlandı. Böylece “Hicaz Demir yollan idaresi” kurulmuş 

oldu.33 Hicaz demir yollarımda iyice ustalaşan Türk çocuk

ları, o zamana kadar işin yabancısı olmaya mahkûm edilme

lerine rağmen, bu tarihten sonraki her millî ve vatan yaranna 

olan girişimde bu bilgi ve görgülerini başarıyla kullanabil

mişlerdir.

31 H icaz dem ir yollan  kuruluş şeması için  bk. Ek/C.

32 Onur;.s.74.

33 a.g.e.; s.75.
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1908 yılında İstanbul’da tamamen askerî amaçlı yeni bir 

tabur kuruldu. Taburun çekirdeğini Hicaz demir yollan işlet

mesinden getirilen subay ve erler oluşturdu. Tabur Anadolu

lu ağdat demir yollarında değişik istasyonlarda görevlendiril

di. Bundan sonra 1909 yılında Rumeli demir yolları için İs

tanbul’da yeni bir tabur daha kuruldu. Bu iki tabur “Dersa- 

adet Şimendifer Alayı” adı ile bir teşkilât içinde toplandı.34

1914 yılında ordunun yeniden düzenlenmesi esnasında 

demir yolu birlikleri de düzenlemeye tâbi tutuldu. Bu kap

samda Demir yolu alayı yeni kurulan “Muhabere ve Muva

sala Müfettişi Umumiliği”35 (Haberleşme ve Ulaştırma Ge

nel M üfettişliğine bağlandı. Harp devam ederken alayın ta

burları çoğalan ihtiyaçlar nedeniyle 5’e çıkartıldı. 1917 yılın

da yeni bir düzenleme ile “Şimen-difer Kıtaatı Müfettişliği” 

(Demir yollan Birlikleri Müfettişliği) kuruldu. Bütün bu bir

likler harp boyunca vatanın değişik yerlerinde fedakâr hiz

metler gördü. Kendilerine düşen görevi en zor şartlarda bile 

başarıyla yerine getirdiler.36

34 Dersaadet Ş im endifer A îayı kuruluş şeması için bk. Ek-D.

35 H aberleşm e ve U laştırm a Genel M üfettişliği kuruluş şeması için bk. Ek-E.

36 1 ’nci Tabu run  1 nci B ölüğü; T rabzon-H anıs iköy arasındaki 52 k n ı ’lik  dekovil 

hattını 11 ’ııci B ö lük  ile birlikte yaptı ve  işletti.  B ölük  28 M art 1916 yılına k a 

dar buradaki işini bitirdi ve  İs tanbu l’a  döndü. D aha  sonra  H aydarpaşa  garında 

olan pa tlam anın  m eydana  getirdiği tahribatı 14’ncü B ölük le  temizledi. Sonra 

da K âğıthane hattında görev  aldı. 2 ’nci Bölüğü; Birinci Dünya H arb i’nin so

nuna kadar A nadolu  Hattı Komiserliği em rinde  görev  yaptı. 3 ’ncü Bölüğü; 16 

A ğustos 1916 yılında R om anya’ya gönderildi ve burada 20  km  dekovil  hattı 

yaptı ve işletti.  İs tanbul’a dönen bö lük  K âğıthane dekovil hattını iş le tilm esin 

de görevlendirildi. 4 ’ncü Bölüğü m erkezde  kaldı. K âğıthane hattın ın  yapını ve 

iş le tm esinde görevlendirildi.
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2 ‘nci T aburun  5 ’nci Bölüğü; 22 T em m uz  1914 yılında İzm ir-A ydın  ballına 

görevlendirildi. Harbin sonuna kadar burada  görev yaptı. 6 ’ncı B ölüğü; 29 

M ayıs 1915 yılında H adım köy-K urukavak dem ir yolunun yap ım ına  görevlen 

dirildi. Buradaki işi bitince U zunköprü-K eşan hattının yap ım ına  gönderildi. 

Daha sonra buradaki yapım çalışmaları durdurularak Ç anakka le ’de M aydos- 

Kilitbahir-Soğanlıdere güzergâhında 20 k m ’lik koşulu dem ir  yolunu yaptı. 

1916 yılından harbin sonuna kadar Kâğıthane dekovil hattında  görevlendiril 

di. 7 ’nci Bölüğü; Harbin sonuna k a dar  K âğıthane dekovil ha ttında  görev lend i

rildi. 8 nci Bölüğü; K âğıthane dekovil hattında devamlı tam ira t ile görevlen 

dirildi.

3 ’ncü Taburun  9 ’cu Bölüğü K âğıthane hattının Pirgos-Çiftalan k ısm ın ın  yapı

m ında çalıştı sonra H ad ım köy 'e  gitti. 10’ncu Bölüğü; önce K âğıthane  hattın 

da  sonra Uzunköprü istasyonunun genişletilm e çalışm alarında, daha  sonra  To- 

ıo s  tünellerinin yapım ında 3 ve 5 ’nci A lm an dem ir yolları bö lük lerine  takviye 

olarak görevlendirildi. I I ’nci Bölüğü; 1918 yılının O cak  ayında Ç u b u k lu ’ya 

gönderilerek burada 6 k m ’lik bir dekovil hattı yaptırıldı. D aha  sonra  taburu ile 

birlikte Kafkas Cephesine gönderildi. O rada  Sarıkam ış-H orasan  dar hattını 

yaptı. 12’nci Bölüğü; 30 Haziran 1916’da 13’ncü B ölükle b irlikte Pirgos-Çif- 

talan kısm ının  yapımında görevlendirildi. 1918 yılında Kafkas C ep h e s i’ne 

gönderildi. Burada Şahtahtı-Karaköse-Bayezit-B aıgiri hattını yaptı.

4 ’ncü T aburun  13’ncü Bölüğü önce Çiftalan hattı inşaatında çalıştık tan  sonra 

Kafkas C ephesi’nde G üm ıü-T ebriz  hattının yap ım ında  görevlendirildi. 14’ncü 

B ölüğü, H aydarpaşa garının tem izlenm esinden sonra b ir  süre Kağıthane hat

tında çalıştı . D aha  sonra Kafkas C ephes i’ndeki çalışm alarda görevlendirildi. 

15’nci B ölüğü; 17’nci B ölük ile b irlikte Suriye ve Batı A rabis tan  Genel Ko

m utanlığı enirinde Suriye dem ir yollarının yapım ında görevlendirildi. 16’ncı 

Bölüğü; Yeşilköy depolarına kadar yapılan hattın inşa ed ilm esinde  çalıştı . 

5 ’nci T aburun  17’nci Bölüğü; 15’nci Bölükle birlikte Suriye ve Batı A rabis 

tan Geııel Komutanlığı em rinde  Suriye dem ir yollarının yap ım ında  görevlen 

dirildi. 18, 19, 20 nci bölükleri; K âğıthane-Ağaçlı hattının yap ım ında  çalıştı

lar. İnşaatın  tam am lanm asından sonra  devam lı tamiratına baktılar.

Ayrıca; Edirne m üstahkem  m evkiinde bulunan dekovil hattını iş leten Edirne 

Kale Bölüğü, harbin çıkmasıyla buradan alınarak Y eşilköy’de görevlendirildi. 

O n u r ; s.73-79.
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BİRİNCİ BÖLÜM

MONDROS M Ü TA REK ESİN D EN  SONRA DEM İR 

YOLLARI

1. D EM İR YOLLARI ÎLE İL G İL İ M ÜTA REK E H Ü 

KÜM LERİ*

Osmanlı Devleti 1914 yılında başlayan büyük harpten ye

nilgiyle çıktı. 30 Ekim 1918’de İtilâf devletleri ile Mondros 

limanında bir mütareke (ateşkes) antlaşması imzalandı. Bu 

antlaşmadan önce Hicaz ve Filistin’deki demir yolları eli

mizden çıkmış bulunuyordu.37 Anlaşmanın imzalandığı za

man elde Anadolu’daki demir yollan, Rumeli demiryolları- 

ının bir kısmı ve Kafkas demir yollan kalmıştı. (EK-F) Müta

rekede demir yollanyla ilgili olarak yer alan 10’uncu madde

ye göre, “Toros tünelleri müttefikler tarafından işgâl edile

cek”, 15’nci maddeye göre ise “Bütün demir yollanna İtilâf

* M ütareke anlaşması (ateşkes-silah b ırakışm ası anlaşması); savaşı sona erd ir 

m ek ve askerî durum u olduğu gibi tespit e tm ek m aksad ıy la  aske rî  yetkililer 

a rasında yapılan  bir anlaşmadır. Geçici b ir  anlaşm a niteliğinde olup, kalıcı ba 

rış görüşm elerine  zem in hazırlam ak am acına  yöneliktir.

37 Onur; s.32. Ayrıca  Harbiye Dairesi R iyasetine  yazılan 26 .05.335 (1919) tarih

li belgede, “H icaz Dem ir yolu İdaresine a it eşya depo ve am barla rına  İtilâf 

devletlerinin askerî kurulunca el konulduğu...” bildirilmektedir. A T A ŞE ; !SH 

Kol., Kutu: 139, Gömlek: 106
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devletlerinin kontrol subayları görevlendirilecekti. Bunlar 

arasında o gün için Osmanlı Devleti’nin kontrolü altında bu

lunan Kafkas ötesi demir yolu kesimleri de bulunmaktaydı. 

Söz konusu Kafkas demir yollan serbest ve tam olarak İtilâf 

görevlilerinin yönetimi altına verilecekti.38

Mütareke anlaşması gereği orduda terhisler başladı. Bu 

kapsamda demir yollarında görevli inşaat taburlarındaki 

amele ve diğer erlerin de terhisleri gerekiyordu.39

Ayrıca; Başkumandanlıktan (Başkomutanlık) 6’ncı Or

duya gönderilen 30 Ekim 1918 tarihli bir şifrede; mütareke 

gereği, her ne sebeple olursa olsun Almanların ülkede kalma

larının mümkün olmadığı bildirilmekte idi.40 Bu, demir yol- 

lannda özellikle teknik alanlarda önemli görevler yapan Al

manların da uzaklaştırılacaktan anlamına geliyordu.

Mütarekede yer alan anlamı vç amacı açıkça ortada olan 

maddeler ile maksadı uygulama esnasında ortaya çıkan mad

delere bakıldığında; İtilâf devletlerinin Türk demir yollarını, 

tam kontrol altına almak istedikleri anlaşılmakta idi. Mütare

kenin kabul edilmesinden sonra demir yollannda devam 

eden çalışmalar durduruldu, personel dağıtıldı. Bazı hatların 

tamir, bakım ve işletmesini yapan, bir kısmının ise yapımın

da teknik olarak katkıda bulunan Almanlar memleketlerine 

gönderildi.

38 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:138, Gömlek:57.

39 a.g.e.; ÎSH  Kol., Kutu:128, Gömlek:64.

40  a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 126, Gömlek: 151.
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2. M ÜTAREKE HÜKÜM LERİNİN UYGULANMA

SI

B aşkumandanlıktan çıkarılan 12 Kasım 1918 tarihli yazı

da; “İtilâf devletleriyle imzalanan anlaşma gereğince demir 

yollarının kontrolüne izin verildiğinden onlara kolaylık gös

terilmesinin ülke yararına olacağı, bu konuda bir başvuru 

olursa, başvuru şeklinin bildirilmesi ve verilecek talimata gö

re hareket edilmesi, talimat gelinceye kadar ciddî bir şey 

yapmamakla birlikte, sorun çıkmasına meydan vermeden du

rumun iyi idare edilmesi” istenmekte idi.41

Mütareke anlaşmasının içeriği Türk devlet adamlan ve 

aydınları tarafından ilk zamanlarda son derece iyimser karşı

landı. Mütareke metni ile ilgili değerlendirmeler bu iyi niyet 

havası içinde yapıldı. Metin içerisinde geçen kelimelerin an

lamı her ne kadar yorumlamaya bağlı olarak farklı anlamlar 

kazanabilir görünseler de; savaş devam ederken açıklanan 

Wilson prensipleri42 insanlara umut telkin etmekte idi. Eğer 

açıklandığı gibi bu prensipler kalıcı barış anlaşmalarının te

melini teşkil ederse Türk milleti zaten mütarekeden önce çe

kildiği sınırların içinde çoğunlukta idi ve vatan olarak bu top

41 a.g.e.; İS H  Kol., Kutu: 127, Gönılek:90-1.

42 Birinci D ünya  Savaşı’nııı b itim inden 9 ay önce 8 O cak  1918 tarih inde açıkla

nan 14 m addelik  W ilson Prensiplerinin Türk  sınırlarının belirlenm esi ile  ilgi

li m addeleri şunlardı: M adde  12: Şim diki O sm aııh  İm para to r luğu ’nutı Türk 

lerle m eskun kısımlarına tam bir hüküm ranlık  hakkı tanınm ası, faka t bugün 

T ürk  hâkim iyetinde bulunan d iğer milliyetlere de tam  b ir  em n iye t içinde ya 

şam a ve kolayca gelişme im kânın ın  güvence altına alınması. Ç anakkale  Boğa- 

zı’nın m illetler arası bir güvence altında bütün m illetlerin  gem ilerine  ve tica

re t ulaşım ına açık kalması. M illi M ücadele  Yıllarındaki Kuruluşlar, T T K  Ba

sımevi, Ankara, 1988, Tevetoğlu, Fethi, s. 151-153.
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raklara razı idi. Nitekim; daha sonra Misakı Millî ile çizilen 

sınırlar mütarekeden önce Türk ordusunun çekildiği ve Türk“ 

lerin çoğunlukta yaşadığı sınırlardı. Wilson prensipleri de 

milletlerin çoğunlukta yaşadıkları topraklarda özgür yaşama

larını öngörmekte idi. Buna göre; barış anlaşması Türklerin 

vatanı olarak mevcut sınırlarının onaylanması anlamına gele

cekti. Mütareke anlaşması bu durumu etkilemeyecekti. İşte 

toplumda hâkim olan bıı anlayışla ve İtilâf devletlerinin ger

çek niyetleri bilinmeden, savaşta orduların çekildiği son nok

taların gerisinde bağımsız bir ülke olarak Türk varlığının, 

devletiyle, demiryollanyla ve diğer kuramlarıyla devam etti

rilebileceğine dair bir güven görünmekteydi. Mütareke met

nindeki bu esasa ters düşen maddelerin iyi niyetli yorumlan 

yapılıyor ve İtilâf devletlerinin de bunlan kabul edeceği 

umuluyordu.

Yıldırım Ordulan Grup Komutanı Mustafa Kemal Paşa, 

Adana hat kumandanının değerlendirmesine de yer verdiği 3 

Kasım 1918 tarihli bir yazısında adı geçen kumandanın “M ü

tareke hükümleri gereği Toros tünelleri korunmak üzere İti

lâf birlikleri taralından işgâl edilse bile bunlar ile birlikte ay

nı tünellerde Türk askerî varlığının da devam etmesi için ça

lışılması gerektiği” düşüncesinde olduğunu vurgulamaktay

dı.43 Bu düşünce; imzalanıp kabul edilmiş bir anlaşmanın uy

gulanması esnasında sorunlar çıkan hükümlerinin görüşme

ler ile değiştirilebileceği kanaatine dayanmakta idi.

24 Kasım 1918 tarihinde Harbiye Nezaretinden Sadarete

43 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 126, Gömîek:73.
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(Başbakanlık) çıkarılan yazıda; “Almanlar tarafından yapımı 

devam eden tünellerin İtilâf devletlerince işgâl edilmesi ve 

Almanların ülkelerine gönderilmesi durumunda bölgede de

mir yollan yapımının duracağı ve önceden yapılan yollarım 

devamlı bakım ve tamiratının kalacağı için zamanla yapılan 

kısımların da harap olacağından İtilâf devletlerine durumun 

bildirilerek uygun tedbirlerin alınması”44 istendi. Bu isteğin 

altında yollanın yapımının devam etmesi ve yapılanların da 

korunabilmesi için anlaşmaya rağmen Almanların kalması

nın sağlanması arzusu vardı.

Anlaşmanın uygulanması esnasında; İtilâf devletlerinin 

Türklerle ilgili sorunlara iyi niyetli yaklaşımlarına olan gü

venden kaynaklanan başvurular yapıldı. Bunlardan birisi 

2 ’nci Ordu Komutanı Nihat Paşa tarafından gerçekleştirildi. 

Bir kısmı İtilâf devletlerinin işgâli altında kaldığı için işlet

menin durduğu Katma-Halep-Cerablus arasındaki yolun iş

letmeye açılması suretiyle 2’nci ve 6’ncı ordular arasında de

mir yolu irtibatının sağlanabilmesi için Halep’te bulunan İn

giliz İşgâl kuvvetleri Komutanına başvuruldu. Fakat İngiliz- 

ler trenlerin hareketi için gerekli olan bir aylık odunun Os

manlI Devleti’nce hazırlanmadığı sürece buna izin verilme

yeceğini bildirdi. Bu kadar odun bulunamadı. Bunun üzerine 

2’nci Ordu komutanı Başkumandanlığa yazarak bu hususun 

bir kez de İstanbul’daki İtilâf temsilcileriyle görüşülmesini 

istedi.43

44 a^g.e.; iS H  Kol., Kutu: 126, G ön ılek ıT l4.

45 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 127, Gömlek: 158.
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Başkumandanlığın İngiltere’nin İstanbul temsilciliğine 

çıkardığı 21 Kasım 1918 tarihli yazısında; “Mütareke imza

landığında Müslimiye istasyonu itilâf devletleri tarafından 

işgâl edilince Bağdat demir yollarının bu bölgedeki kısmını 

ikiye böldüğü ve bu bölünmüşlüğün her iki tarafın da taşıma

cılığını olumsuz etkilediğinden, Nusaybin yönüne kaldırılan 

trenlerin mütarekenin kısıtladığı kısımlarda durdurulmaya- 

rak Müslimiye’den Nusaybin’e kesintisiz devam ettirilmesi 

için görüşmeler yapılması istenmekte” idi.46

Haleb’in kuzeyindeki demir yollarının mütareke şartla

rından doğan yeni durum da göz önüne alınarak işletilmesi

nin sağlanması için îngilizlerden gelen istek üzerine yapıla

cak görüşmelere Adana Hat Komiseri Yüzbaşı Abdullah gö

revlendirildi. Ingilizler de hem Halep’in kuzeyindeki hatların 

kontrolü hem de bu konudaki sorunların görüşülmesi için 

Binbaşı Aleksandr’ı görevlendirdi.47 İlk görüşmelerin so

nunda Yüzbaşı Abdullah’ın 3 Aralık 1918 tarihli raporunda

ki kanaati, o günlerde genelde hâkim olan İtilâf devletlerinin 

Türk bağımsızlığına saygılı olduğu düşüncelerine tercüman 

olmakta idi. Yüzbaşı Abdullah raporunda; “İngilizlerle yap

tığım görüşmelerde edindiğim izlenimlere göre; Osmanlı 

Devleti bu demir yolunu düzenli olarak işletecek olursa İngi- 

lizlerin demir yolunu doğrudan ele almayarak kontrolle yeti

neceklerini, aksi takdirde işletmeye el koyacaklarını” sandı

ğını ifade etmekte idi.48

46 a.g.e.; ÎSH Kol., Kutu:126, Gönılek:124, 152.

47 a.g.e.; tSH Kol., Kutu:127, G öm lek :î46 -1 .

48 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:127, G öm lek:162.
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Halep’te İngilizlerle devam eden görüşmeleri Yüzbaşı 

Abdullah’ın 3 Aralık 1918 tarihli raporundan alıyoruz. Ingi- 

lizler demir yollarıyla ilgili olarak şu isteklerde bulundular:

1 .Ingilizlere tren işletmesi için günlük olarak 40 ile 50 ton 

arasında odun verilecek,

2.Adana’ya bir İngiliz demir yolu kontrol subayı gönde

rilecek,

3.Katma-Halep demir yolu telgraf hattı Türkler tarafın

dan tamir edilecek,

4.îngilizlerin işgâli altındaki Halep-Riyak demir yolunun 

bizde bulunan makine ve malzemeleri teslim edilecek,

5.Ingilizlere Anadolu-Bağdat demiryolu şirketinin maki

ne ve vagon listesi verilecek.49

İngilizlerin bu isteklerine karşı; Osmanlı Devleti’nde 

trenlerin üç yıldan beri odunla işletildiğini, bundan dolayı 

odun kaynaklarının kuruduğunu, ayrıca bu iş için gerekli 

olan askerîn terhis olduğunu ileri sürerek bunu karşılamanın 

zor olduğu bildirildi ise de îngilizler odunun bir müteahhit 

tarafından Halep civarından elde edilebileceğini bildirdiler. 

Bu konuda bizim imkânlarımızı iyi biliyorlardı. Söylenecek 

bir şey kalmadığından bu madde ve diğer maddeler kabul 

edildi. Katma-Halep demir yolunun telgraf hatlarının tamiri 

için Bağdat demir yolları şirketine emir verildi. Halep-Riyak 

Demir yolu malzemesinin verilmesinde bir sakınca göriilme-

49 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 127, G öm lek: 162-1.
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di. Anadolu-Bağdat demir yollan şirketinin Halep-Nusaybin 

bölgesindeki makine ve vagonlarının listesinin verilmesi ile 

yetinilmesine karar verildi.50

Görüşmelerde İngiliz istekleri; işgâl edilen yerlerdeki de

mir yollannm OsmanlIlarda kalan malzeme ve makinelerinin 

kendilerine teslimi, işgâl edilmeyen yerlerde ve Osmanlı 

kontrolünde olanlarının ise listelerinin istenmesi esasına da

yanıyor, bıı istekler Osmanlı Devleti’nce haklı bulunuyordu.

Yüzbaşı Abdullah’ın devam eden görüşmelerdeki son du

rumu bildiren 3 Aralık 1918 tarihli raporunda bir önceki gö

rüşmelerde varılan anlaşmalara ilâveten; “İngilizlerin, tren 

seferlerinde bazı kısıtlamalar yapılması şartıyla işgâl altında

ki Halep-Nusaybin arasındaki demiryolu işletmesinin Os

manlIlara bırakılmasını, Alman teknik personelden de çok 

gerekli olan 10 kişinin Türkiye’de kalmasını kabul ettiği” 

bildirilmekte idi.51

İngilizler, mütareke hükümlerinin tavizsiz uygulanması 

yerine, anlaşmanın uygulanmaya başladığı ilk günlerde 

Tiirklerden gelen makul teklifleri kabul ettiler. Özellikle, de

mir yollannm işletilmesi konusunda pek zorluk çıkarmadılar. 

Çünkü anlaşma gereği asker terhisleri vardı. Asker terhisle

rinin bir an önce tamamlanması menfaatlerine uygundu. Bu

nu sağlamak için o günün etkili ulaşım aracı olan trenlerin 

çalışmasını sağlamak konusunda tavizkâr davrandılar.

50 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 127, Gömlek: 162-2.

51 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:127, Gönılek:162.
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Anlaşmanın uygulanmasında taviz vermeden uygulanan 

hususlar da vardı. Bunlardan birisi Alman personelin derhal 

işten el çektirilmesiydi. Toros demir yolları boyundaki tabur

lara çekilen 6 Kasım 1918 tarihli bir mesajda; “Almanların 

görevde bulundukları bütün telefon, telgraf ve binaların tes

lim alınarak olası tahribatlara karşı nöbetçiler konularak ge

rekli önlemlerin alınması istendi.”52

Taviz vermeden uygulanan hususlardan bir diğeri Kafkas 

demir yollan ile ilgili hususlardı. Brest-Litovsk Anlaşma

sından sonra Ruslann boşalttığı Kafkasya’yı işgâl eden Os

manlI Devleti bu kapsamda Kafkas demir yollarına da el 

koydu. Demir yollarının işletilmesi görevi İstanbul’dan getir

tilen 2’nci Demir yolu Alayına verildi.53 8 Ekim 1918 tarihi

ni taşıyan bir telgrafta; “Yeni kurulan Kafkas Demir yolları 

Komiserliğinin gerekli kırtasiye ihtiyaçlanmn karşılanma

sından” söz edilmekte idi.54 Çok geçmeden mütareke anlaş

ması imzalandı. Anlaşmanın 15’inci maddesine göre Kafkas 

demir yollanı İtilâf devletlerine teslim edilecekti.

Demir yolunun teslimi konusunda yapılan görüşmeleri 

özetleyen 14 Aralık 1918 tarihli yazıda; Yakup Şevki Paşa

nın Kars’ta yaptığı görüşmeler sonunda varılan anlaşmaya 

göre “İtilâf devletlerine 18 lokomotif, 150 adet çeşitli tip va

gonun teslim edilmesinin kararlaştırıldığı” bildirilmekte 

idi.55

52 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 128, Gömlek: 1.

53 Onur; s.32..

54 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 126, Gömiek:56.

55 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 128, G öm lek: 16-5.
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Ancak; İngilizler yaptıkları araştırmalar sonunda Osman

lI Devleti’nin Kafkas demir yollarına ait bazı makine ve mal

zemeyi diğer demir yollarına aktardıkları kanaatine vardılar. 

Bunun üzerine İngiliz General Milne tarafından Harbiye Ne

zaretine gönderilen 28 Nisan 1919 tarihli yazıda bu durum 

bildirildi ve ilgili malzemenin yerine iadesi istendi. Bu yazı

da kullanılan ifade tarzı o günkü bakışı da göstereceğinden 

buraya almak istiyoruz.

“Devletli efendim hazretleri; Kafkas demir yollarına ait 

olup Osmanlı topraklarına aktarılmış olan bütün demir yolu 

malzemesinin derhâl Kars’taki Ingiliz demiryolları görevlile

rine iade edilmesi gereklidir. Bunların Erzurum civarında ol

duğu sanılmaktadır. Malzeme iade edilinceye kadar Kars’ta

ki Osmanlı Demir yollan Müdürü rehin alınacaktır. Mütare

kenin 15’inci maddesi dikkate alınarak bu konudaki çıkara

cağınız emir metninin bize de gönderilmesini isterim efen

dim.”56

Bu ifadelerdeki diplomatik nezaketin altında verilen kes

kin ve rahatsız edici bir emir vardı. Generale göre hakları 

olan malzeme, gizlice Erzurum-Sankamış hattına aktarılmış

tı. Bunu geri istiyordu.

Harbiye Nezaretinin böyle bir çıkışa hazırlıksız olduğu, 

15’nci Kolordu Komutanlığına çektiği 30 Nisan 1919 tarihli 

telgraftan anlaşılmaktadır. Telgrafta; İngiliz komutanın istek 

ve tehditleri özetlendikten sonra “Nezaretçe bu konuda hiç

bir bilgiye sahip olunmadığı, istenilen malzemenin araştırıla-

56 Iğ Z T lS H  Kol.,Kum:124TGömİek!69.
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rak derhâl sevk edilmesi ve sonucun Harbiye Nezaretine bil

dirilmesi” istendi.57

15’nci Kolordu Komutanı Kâzım Karabekir Paşanın bu 

yazıya cevabı tatmin edici oldu. Cevapta; “ Kafkas demir 

yollarıı geniş hat olup, malzemesi Erzurum-Sankamış hattı 

gibi dar hatlarda kullanılamaz ve bu hatta geçirilemez. Dola

yısıyla böyle bir malzeme bu bölgede yoktur. Ancak; Güm- 

rü’de harap bir durumda bulunan bir geniş hat tamirhanesi 

çalışır hâle getirilerek 2 tezgâhı sökülüp Kars’a getirildiği 

öğrenilmiş ve derhâl özel bir trenle geriye iade edilmiştir. Bu 

durumdan İngiliz General Elker’in haberi vardır.” denilmek

te idi.58

Mütareke anlaşmasının imzalanmasından itibaren zaman 

geçtikçe İtilâf devletleri, özellikle öne çıkan İngilizler, müta

reke hükümlerinin uygulanmasında başlarda gösterdikleri 

uzlaşmacı tavırları terk etmeye başladılar. Mütareke hüküm

lerinin uygulanmasında kolaylaştırıcı tavizler verilmesi ko

nusunda yapılan anlaşmaları bile uygulamakta gönülsüz ve 

isteksiz davrandılar. Türkler de zaman geçtikçe iyi niyetli gi

rişimlerin fayda vermeyeceğini anlamaya başladılar.

Osmanlı Başkumandanlığından İngilizlerle görüşmeler 

yapan Adana Hat Komiserliğine çıkarılan 19 Ocak 1919 ta

rihli bir yazıda; “İngilizlerle yapılan anlaşmaya rağmen; 

6’ncı Ordudan terhis edilen askerlerin işgâl altındaki bölge

den demir yollan ile geçirilerek naklinin yapılamadığı, buna

57 a.g.e.; ISH  Kol.,. Kutu:124, Gömlek:69.

58 a.g.e.; ÎS H  Kol., Kutu: 124, Göralek:69.
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Ingilizlerin izin vermediği, işgal altındaki tarafa geçen 6 ma

kine, 77 Türk vagonunun İngilizler tarafından iade edilmedi

ği, bütün bu karışıklıkların anlaşmanın iyi yapılmadığından 

kaynaklandığı, kesin bir anlaşma için ya İngiliz temsilcinin 

6’ncı Ordu komutanının yanma gelerek veya gelmediği tak

dirde Halep’te bulunan İngiliz komutanın yanına gidilerek 

anlaşmalara kesinlik kazandırılması ve sonucun bildirilmesi” 

istenmekte idi.

İngilizlerle böyle bir anlaşma yapılması ümidi zayıfladı

ğından, “eğer bir anlaşma yapılamaz ise terhis edilen 6’ncı 

Ordu askerlerinin Katma’ya kadar Antep üzerinden kara yo

luyla, Katma’dan itibaren trenle intikallerinin sağlanması is

tendi.”59 Bu yol izlendiği takdirde; demir yollarımın Halep- 

Nusaybin arasında yer alan ve İngiliz işgal bölgesine sarkan 

kısmı kullanılmamış, bundan sonraki kesim kullanılarak yo

la devam edilmiş olacaktı.

Anadolu-Bağdat demir yollarının mütareke şartları içeri

sinde kullanılması ile ilgili görüşmeler ilerledikçe sorun; mü

tarekenin geçici şartlarının ötesinde devamlı ve kalıcı kulla

nım şartlarının belirlenmesine zemin hazırlayacak bir geliş

me içine girdi. Bu durumda görüşmelerin Adana hat komise

riyle sürdürülmesi sakıncalı olabilirdi. Görüşmeler merkez

den ve hükümetler arasında olmalıydı.

Başkumandanlıktan 1 Ocak 1919 tarihinde Nafia (Bayın

dırlık) Nezareti (Bakanlığı)ne çıkarılan yazıda “Devam eden 

görüşmelerde teklif edilen kararlann Bağdat demir yollannm

59 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:133, Göm!ek:147.
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gelecekte alacağı şekle etki edebileceği ihtimali var olduğun

dan bu sorunun Nafia Nezareti ile İstanbul’daki İngiliz Hü

kümeti temsilcisi ile görüşülmesinin uygun olacağı, gereği

nin Nezaretçe yapılması” istendi.60 Böylece; askerîye demir 

yollarıyla ilgili görüşmelerden çekilmiş oldu.

3. DEMİR YOLLARININ İŞGÂLİ

Demir yolları gibi stratejik önemi büyük olan tesislerin 

İtilâf devletlerince gözden kaçırılması mümkün değildi. 1920 

yılı başlarından itibaren demir yollarının kontrol altına alın

ması ile ilgili mütareke maddesini mutlak anlamında ele ala

rak, tam kontrolü sağlamak için gerekli tedbirleri almaya 

başladılar.

Şark (Rumeli) Demir yollarıı askerî komiseri imzasıyla

14 Ocak 1920 tarihinde Genelkurmay Başkanlığına çekilen 

telgrafta; “Fransızların Demir yollarıı Müdürlüğünü işgâl et

tikleri, Müdürlüğe bir Fransız yüzbaşı diğer şefliklere de çe

şitli rütbelerde Fransız subayların görevlendirildiği, demir 

yolunun Hadımköy’e kadar Yunanlılar tarafından işgâl edil

diği” bildirildi.61 İtilâf devletleri yaptıkları anlaşmalar gereği 

Osmanlı topraklarında önceden kararlaştırılan yerlerde Yu

nanistan’ın etkisini kurmasına izin veriyordu. Trakya bu yer

ler arasında yer alıyordu.

İtilâf devletleri işgallerini sürdürürken Osmanlı Devleti 

takip edilen “çaresizlik içinde iyi geçinme ve İngiltere’yi gü

60 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 135, G öm lek :! 15.

61 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:139, Gömlek:148-1.
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cendirmeme”62 siyasetine uygun olarak işgali mümkün oldu

ğu kadar kolaylaştırıyordu. İstanbul’dan Eskişehir Hat Mu

hafız Tabur Komutanlığına çıkarılan bir yazıda; demir yolla

rını işgâl eden İngilizlerin kişisel rahatlarım sağlamak için 

devlete karşı tehdit edici tavırlara girmekte sakınca görme

diklerini gösteren bir olaydan söz edilmektedir. 18 Ocak 

1919 tarihli yazıda; işletmeye el koyan yeni İngiliz müdürün 

isteğine karşın yayladaki bir odanın boşaltılmadığı, 12 saat 

içinde boşaltılmazsa milletin şerefi rencide olacak şekilde 

boşaltılması yoluna gidilebileceğinden derhâl boşaltılması

nın sağlanması istenmekte idi.63

İşgâller sürerken kimsenin ne yapacağını bilmediği bir 

şaşkınlık havası hâkimdi. Taşradan gelen yazılar mevcut du

rum karşısında yapılması gerekenleri üst makamlara sormak

ta, ancak net cevapları her zaman alamamakta idiler. Karahi- 

sar istasyon komutanı tarafından 20 Ocak 1919 tarihinde 

Anadolu Hat Komiserliğine çekilen telgrafta; iki İngiliz su

bayın isteği üzerine istasyondaki odalardan bazılarım kara

kol olarak kullanmaları için boşalttıklarını, odalara İngiliz 

askerlerinin yerleşeceğinin söylendiğini, üst makamlardan 

bir emir almadıkları için nasıl hareket edeceklerini bileme

diklerini, göreve devam edip edilmeyeceğinin, edilecekse 

yetki ve sorumluluklarının bildirilmesi istendi.64

62 Türk  Silâhlı Kuvvetleri Tarihi, Türkiye Büyük M illet M eclisi Dönemi,

Gnkur.Başkanlığı Yay. Ankara, 1984, s .11.

63 a.g.e.; fSH Kol., Kutu: 133, G öm lek: 10-1.

64 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:133, G ö m le k : l l .
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Anadolu Hat Komiserliğinden verilen cevapta “Bu konu 

da hiçbir talimat verilemeyeceği, çünkü üst makamlardan bir 

talimat alınmadığı, bununla birlikte göreve devam edilmesi

nin uygun olacağı, ancak işgâlciler tarafından müdahâle edi

lirse kesinlikle karşılık verilmemesi” bildirildi.65

Wilson prensiplerinin telkin ettiği iyi niyetli yorumlar ye

rini karamsarlığa ve çaresizliğe bıraktı. Türk milletinin doğal 

hakkı olan tam bağımsızlığının bu topraklarda kabul edilme

sinden ümit kesildi, elde kalanlardan ne kurtarılabilirse o 

kârdır düşüncesi gelip oturdu. Harbiye Nezaretinden İstanbul 

Muhafızlığına çıkarılan 20 Ocak 1919 tarihli yazı böyle bir 

düşüncenin ürünüydü. Yazıda; Haydarpaşa garında içi dolu 

hâlde bulunan vagonların bir an önce boşaltılması, aksi hâl

de demir yollarına el koyan Ingilizlerin buraya da silâhlı as

kerlerini dikmiş oldukları ve bu vagonlara el koyabilecekleri 

bildirilmekte idi.66

Gelişen ve yayılan işgâl hareketine karşı aşağı kademe

lerden gelen nasıl hareket edilmesi gerektiğine dair yoğun ta

lepler ve ortaya çıkmaya başlayan heyecanı teskin etmek için 

Genelkurmay Başkanlığından 28 Ocakl919 tarihinde bir ya

zı çıkarıldı. Yazıda; “Mütareke anlaşması gereği İtilâf dev

letlerinin demiryollarımm kontrolünü ele almaları kabul edil

diğinden bu konuda onlardan gelecek işgâl başvurusuna ko

laylık gösterilmesi” istendi.67

65 a.g.e.; ÎS H  Kol., Kutu:133, Gömlek:36.

66 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 134, Göm lek:2.

67 a.g.e.; ISH Kol., Kutu: 136, Gönılek:66.
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işgal uygulamaları devam ederken işgâlin niteliği ve iş

galcilerin olaya bakışı da açıklık kazanmaktaydı. 16 Ocak

1919 tarihinde Haydarpaşa Askerî Komiserliğinden; Ingiliz- 

lerin beş oda işgal ettikleri, Anadolu-Bağdat demir yollan 

şirketinin kasasına el koydukları, Alman görevlilerin tama

mının uzaklaştırıldığını, demir yolu boyunca ve ertesi gün

den itibaren gar içerisine asker yerleştirecekleri, esasen gar

da uzun zamandan beri bir Fransız birliğinin de bulunmakta 

olduğu bildirildi. İşgalcilerin kontrolü tamamen ele aldıkları 

zaman komiserliğin durumunun ne olacağı, göreve devam 

edilip edilmeyeceği soruldu.68

Afyonkarahisar Levazım Kurulu başkanınca çıkarılan 1 

Mart 1919 tarihli bir yazıda; Afyonkarahisar istasyonunun 

işgâl edildiği, resmî mühiirün işgâlciler tarafından alınarak 

(mühür ve müdürlüğün fiilen) sevk görevlisine verildiği, mü

düre yolcu salonunda ufak ve karanlık bir oda verildiği bildi

rildi.69

İşgâlin hedefi belli oldu. Bu hedef; İtilâf devletleri savaş

tan önce kendi sermayedarlarınca yapılan ve işletilen, savaş 

başlayınca Osmanlı Devleti tarafından el konularak askerî 

bir yönetim altında işletilen demir yollarımı önceki sahiple

rine iade etmek, Alman ve Avusturya-Macaristan ittifakı ser

mayedarlarınca yapılan ve işletilen demir yollarını ise kendi 

ellerine alarak onları uzaklaştırmak idi. Böylece; bir anlam

da demiryollarıı etrafında sürdürülen etki alanı kurma miica-

68 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 132, Gömlek:61.

69 a.g.e.; ISH  Kol., Kutu: 133, Gömlek:20.

42



deleleri sonunda çıkan bu savaşta galip gelenler, etki alanla

rı mücadelesinde de galip geldiler ve yenilenleri demir yolla

rı ile beraber kurmaya çalıştıkları etki alanlarından uzaklaş

tırmayı en doğal haklan saydılar.

Osmanlı Devleti de savaş durumu sona erdiğinden; demir 

yollarının askerî ihtiyaçlara göre işletilmesi maksadıyla oluş

turduğu birlik ve teşkilleri lâğvetmeye, işletmeyi şirketlere 

devretmeye başladı. İşgalciler kendi sermayedarlannm yap- 

tıklan yollan asıl sahiplerine iade ederek onlan faaliyetlerin

de serbest bırakırken, Almanlar tarafından yapılan demir yol

larını, askerlerinin kontrolündeki şirketleriyle işlettiler.

Mütarekeden sonra işgâl edilen bölge dışında kalan Nu- 

saybin-Akçakale arasındaki demir yolları terhis olan askerle

rin taşınmasında etkili olarak kullanıldı. Asker naklinin sona 

ermesine kadar demir yolunun işletilmesine göz yuman İngi- 

lizler bu işlemin tamamlanmasından sonra o güne kadar de

vam etmesine müsamaha gösterdikleri Türkler tarafından 

sürdürülen askerî işletmeciliği sona erdirdiler. Bu konuda 

Harbiye Nezaretinden 8 Mayıs 1919 tarihinde çıkarılan yazı

da; 1 Mayıs 1919 tarihinden itibaren Nusaybin-Akçakale 

arasındaki demir yolu komiserliğinin faaliyetine son verile

rek demir yolunun İngilizlerin kontrolündeki şirkete devre

dildiği bildirildi.70

Mütarekenin demir yollannı itilâf devletlerinin kontrolü

ne bırakmasına rağmen; savaş içinde kurulan askerî demir 

yolu teşkilâtı, terhis edilen askerlerin memleketlerine ulaştı

70 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 136, Göm lek:4-1 , 2.
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rılmasının tamamlanmasına kadar diğer hatlarda da faaliyete 

devam etti. Ancak bu süre zarfında çıkan sorunlar da oldu. 

Hat Komiseri Nazmi imzasıyla Genel-kurmay Başkanlığına 

gönderilen 20 Ekim 1919 tarihli yazıda; Eskişehir-Ankara 

demir yolunda bir bozukluk olmadığı hâlde taşımacılığın ya

pılamadığı, hükümetin İtilâf devletleriyle görüşmeler yapıla

cağını bildirmesine rağmen bir sonucun alınamadığı, bu du

rum zavallı askerlerimizin memleketlerine dönmelerini zor

laştırdığı ve geciktirdiği, Nafıa Nazırlığı (Bayındırlık/ Ulaş

tırma Bakanlığı) ile de irtibat kurularak gerekenin bir an ön

ce yapılması istenmekte idi.71

Ancak; ne Genelkurmayın ne de Bakanlığın yapabileceği 

bir şey vardı. Demir yollan mütareke gereği İtilâf devletleri

nin kontrolü altına girmişti ve ancak onların izin vermeleri 

ölçüsünde asker ve diğer taşımacılık yapılabilecekti. Eskişe

hir-Ankara demir yolu ile ilgili yazının cevabı 6 Aralık 1919 

tarihinde verildi. Cevapta; demir yolunun çalıştırılmama se

bebinin, Anadolu demir yolları hareket görevlisi İngiliz Bin

başı Tir Beye sorulduğu, hat boyundaki makine miktarının 

yeterli olmadığından, ancak sipariş edilen yeni makinelerin 

gelmesinden sonra, 15-20 gün içinde yolun işletmeye açıla

cağının söylendiği bildirildi.72 Yani işler Ingilizlerin insafına 

kalmıştı.

İtilâf devletleri Almanlar tarafından yapılan demir yolla

nın mütareke gereği kontrolleri altına aldıktan sonra tama

men kendi yöntemlerine göre işletmeye koyuldular. Bunun

71 a.g.e.; ISH  Kol.,Kutu:137, Gömlek:133.

72 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:137, Gömlek: 140.
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üzerine eski imtiyaz sözleşmelerine başvurmak ihtiyacı du

yuldu. Demir yollarının savaştan önce imzalanan imtiyaz 

sözleşmelerine göre işletilmesinin gerektiği düşünülmekte 

idi. Başkumandanlıktan Nafıa Nezaretine çıkarılan 31 Mart

1919 tarihli yazıda; Bağdat demiryolu şirketi tarafından ya

zışmaların Fransızca yapılacağının bildirildiği, adı geçen şir

ket ile yapılan imtiyaz sözleşmesinde bu konuda herhangi bir 

maddenin olup olmadığının araştırılması ve varsa bildirilme

si istendi.73

Yapılan araştırma sonunda; şirketin Osmanlı şirketi ol

ması nedeniyle yazışmalarını resmî dil olan Türkçe ile yap

ması gerektiği, ancak yazışmaların Fransızca yapılacağını 

bildiren makamın şirket olmayıp demir yollarına el koyan 

İtilâf devletleri askerî kontrol görevlileri olması ihtimali ol

duğundan74 ve harp halinin devam etmesi nedeniyle duru

mun imtiyaz sözleşmelerine dayandırılamayacağı bildirildi.

Demir yolları ile ilgili mütareke hükümlerinin uygulama

sı esnasında; itilâf devletlerinin hat boyunca ne kadar asker 

yerleştirdiği, bu askerlerin Osmanlı askerlerine nasıl baktık

ları ve davranışları işgâlin niteliğini anlamak bakımından 

önemli idi. İşgâlin niteliği ise hem mütareke anlaşmasına uy

gunluğu hem de -eğer uygun değilse- gösterilecek tepkilerin 

ortaya konulmasında izlenecek yolun belirlenmesi açısından 

önemli idi. Belirtilen noktaların açıklığa kavuşması için za

man zaman raporlar istendi. Anadolu Demir yolları Askerî 

Komisyonundan istenen böyle bir raporda; Haydarpaşa-Es-

73 a.g.e.; ISH  K o l ,  Kutu:138, G öm lek:91-1.

74 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:138, Göralek:91-3.
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kişehir-Ankara-Konya arasındaki istasyonlarda bulunan İti

lâf kuvvetlerinin mevcut listeleri verilmekte idi.75 Ayrıca ra

porda; Afyon ve Konya’da bulunan İtalyan asker ve subayla

rın Osmanlı subaylarına resmî selâm ve saygıda kusur etme

dikleri, İngilizlerin Hintli Müslüman askerlerinin “Selamiin 

Aleykiim” diyerek, ücretli askerlerinin esas duruş vaziyetini 

alarak saygı gösterdikleri belirtilmekte idi.76

İtilâf devletleri; mütareke hükümlerinin, kendilerinin de

mir yollarına el koymalarına imkân verdiğini değerlendir

mekte idiler. Bu el koyma işi onlara göre demir yollan üze

rinde istedikleri gibi tasarruf etme hakkını da veriyordu. An

cak Türkler böyle düşünmemek te idi. İngilizlerin Halep’te

ki bir köprüyü 16 Aralık 1918’de sökerek bir başka yere ta

şımaları demir yollarında tahribat olarak değerlendirildi ve 

mütarekenin ihlâli olarak yorumlandı.77 Bu yorumların o an

da etkili bir tepkiye dönüştüğü görülmedi. Ancak mütareke

nin uygulanmasında başlarda görülen iyi niyet ve olumlu 

beklentiler yerini şikâyetlere ve huzursuzluklara bıraktı.

İtilâf devletlerinin demir yollarına el koymaları sonucu 

ortaya durum ile ilgili olarak Genelkurmay Başkanlığınca 1 

Eylül 1919 tarihinde hazırlanan raporda; İtilâf devletlerinin 

Türk demir yollarına el koyması üzerine; yapılan uygulama

nın mütarekenin açık hükümlerine ve uluslar arası hukuk ka

idelerine ters düştüğünden bunun kabul edilemeyeceği İngi

liz ve Fransız komiserliklerine bildirildi.

75 1.

76  a.g.e.; ÎSH Kol., Kutu: 137, Gömlek:82..

77 a.g.e.; İS H  Kol., Kutu:134, Gömlek:64-2..
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Komiserliklerden alman cevapta; demir yollarının müta

reke gereği İtilâf subaylarının kontrolüne geçtiği, subayların 
demir yollanı işletmesinin devamını sağladıkları, işletmenin 
sözleşme şartlarının uygulanması esasına dayalı olmayıp as
kerî gereklerin ortaya çıkardığı özel bir İdarî yapı içinde sür

dürüldüğü itiraf edilerek mütarekeye ters düşen bir uygulama 
yapıldığı dolaylı olarak kabul edildi.

Özetle; İtilâf devletleri askerî görevlileri, demir yollarına 
el koymakla sözleşme ve anlaşmaları dikkate almaksızın is

tedikleri gibi yönetmeye yetkili olduklarını kabul ettiler. De
mir yollarının bulunduğu bölgeler ile görevlilerini yok farz 
edip şirketin hisse ve tahvillerinin sahiplerine karşı sorumlu

luk kabul etmediler. Ayrıca; demir yolları personeli ile ilgili
15 Ocak 1919’dan önceki mahkeme kararlarını da reddetti

ler.78 denilmekte ve mevcut durum tespit edilirken duyulan 
rahatsızlık da ifade edilmekte idi.

4. İŞGÂLE KARŞI DİRENİŞ HAREKETLERİ

Mütarekeden sonra gelişen olaylara İstanbul merkezli ba

kıldığında sıkıcı ve aşağılayıcı uygulamaların daha bir süre

devam ettiği, buna ümitsiz, çaresiz insanların yönetiminde

katlanıldığı, Anadolu yakasından bakıldığında haksızlıklara

katlanmak istemeyen insanların dinamik ve kendine güvenen

bir ruh hâli içinde, millî bilincin canlı ve dimdik ayakta oldu

ğu görülür. 19 Mayıs 1919’da Mustafa Kemal Paşanın Sam

sun’a çıkmasıyla Anadolu’da bağımsızlık ümidi güç kazan

dı. Bu ümitle ve Mustafa Kemal Paşanın yol göstermesiyle

78 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 124, Gömlek:®.
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dirilen, haksızlığa ve işgale karşı doğan münferit direniş ha

reketleri yerel örgütlenmelere giderek Kuvayı Milliyeyi do

ğurdu.

İstanbul Hükümetinin işgalcilere karşı kolaylık sağlan

ması konusunda her türlü yardımı yapma gayretlerine rağ

men işgalin, Türk halkının millî yararlarını yok etmesine kar

şı bizzat halk bu yıkıma karşı koyma yoluna girdi. Eşraftan, 

aydınlardan ve askerlerden meydana gelen liderlerin etrafın

da önce Müdafaayı Hukuk (Haklarını Savunma) cemiyetleri 

ve sonra Kuvayı Milliye (Millî Kuvvetler) adı altında teşki

lâtlandı. Yer yer duruma el koymaya başladı.

Kuvayı Milliyenin oluşmaya başladığı dönemde, özellik

le Batı Anadolu’da basit de olsa teşkilâtlanmış efeler ve çe

teler vardı. Başlangıçta bunların hareketine yön veren, ulusal 

bir hedefe yönelik hizmet anlayışından çok kendileri için bir 

geçim kaynağı olan köylerin korunması endişesi idi. Düşman 

eline geçen köylerin kurtarılması, henüz geçmemiş fakat teh

dit altında olanların korunması başlıca amaçları idi. Düşma

na karşı ilk yerel hareketler bunlara aittir.

Öte yandan İzmir’in işgal edilmesinden sonra bölgede 

bulunan subaylar bunu onurlarına yediremediler ve içerilere 

çekilerek düşmana karşı direnişe geçtiler. Mütarekeden son

ra İstanbul’da toplanan, ordudaki terhisler dolayısıyla işsiz 

kalan subaylar ile bölgedeki yurtsever mülkiye memurları 

(kaymakam, gibi.) da direnişe katıldı. Kuvayı Milliye hare
ketinin lider kadrosunu bunlar oluşturdu.

Bu gelişmeler esnasında; acımasız Yunan işgalcileri tara-
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fından köy ve kasabaları yakılıp yıkılan halkta büyük bir kin 

ve nefret doğdu. Düşmana karşı kabaran kin ve nefret duygu

lan millî heyecanı bir kat daha kamçıladı ve onlan önce ken

di bölgelerindeki yurtsever yönetici kadrolar etrafında, bunu 

izleyen günlerde ise ulu önder Mustafa Kemal Paşa etrafında 

kenetlenmelerine neden oldu.

Kuvayı Milliye ruhu da denilen halkın bu heyecanı, yerel 

liderler tarafından düzenlenen kongrelerle örgütlendi, daha 

sonra Erzurum ve Sivas kongreleri ile bu örgütlenme Musta

fa Kemal Paşa tarafından ülke çapında tamamlandı. Artık 

Türk halkı, ilk fırsatta dunıma el koymak üzere ülke içinde 

kendi kaderini belirlemeye hazır bir millî güç olarak ortaya 

çıkmış bulunuyordu.79

5. KURTULUŞ SAVAŞI BAŞLARKEN DE
MİRYOLLARI

İtilâf devletleri siyasî ve ekonomik çıkarlarına göre dü

zenlediği demir yollannı Türk milletinin zaranna kullanma

ya başlayınca; Kuvayı Milliye güçleri tarafından; tren katar- 

lanna ve istasyonlarına saldın, görevi terk ve yapmama, köp

rü atma, katarlara el koyma gibi eylemler yapıldı.80

79 T S K  Tarihi, T B M M  H üküm eti Dönem i (1919-1923): Bşk.Y ay.,A nk. 1984 s. 

94-95 .

80 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:147, G ömlek: 107-16. a.g.e.; tSH  Kol., K utu:147, G öm 

lek: 109-2, 3. a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 147, G öm lek: 107-14. a.g.e.; tSH  Kol., 

Kutu: 148, Gömlek: 14. a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 147, G ö m lek :30. a.g.e.; tSH  

Kol., Kutu:147, G ömlek: 107-5. a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 148, G öm lek:28. a.g.e.; 

İSH Kol., Kutu: 137, Gömlek: 140. a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 136, G öm lek: 18-6. 

a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 138, Göm lek:98. a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 138, G öm - 

lek:97.
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İstanbul hükümeti olayları güvenlik açısından ele aldı ve 

duyarlı bir tutum izledi. Kuvayı Milliyenin demir yollarım 

tahrip ederek ulaşımı kesmesini hükümet başlangıçta anlaya

madı. Manisa-Bandırma hattında ulaşımın kesilmesi sonucu

nu doğuran bir tahrip olayında hükümet; bunu itilâf devletle

rinin yaptığını zannederek nedenini sordu. Yolun kapatılma

sından doğacak sakıncaların giderilmesi için tzmir-Manisa- 

Bandırma demir yolunun tamamının işletilmesinin sağlan

masını istedi.81

Harbiye Nezaretine gönderilen yazının cevabı şöyle idi. 

“Nazır Paşa Hazretleri, Îzmir-Manisa-Bandırma demir yolu 

ulaşıma kapatılmadı. Kuvayı Milliyenin 154 ve 400’ neti ki

lometrelerdeki köprüleri atmaları nedeniyle yalnız Manisa- 

Afyonkarahisar arası kesilmiştir. Fransız irtibat subayı Mo- 

jen.”82

Bunun üzerine Osmanlı hükümeti demir yolu koruma gö

revlilerini arttırdı.83 Koruma teşkilâtını yeniden düzenledi. 

Polisi de Jandarmanın emrine verdi.84 Ülkede güvenlik soru

nu olduğu düşüncesini önlemeye çalıştı. Çünkü; Mütareke 

hükümleri gereği ülkenin herhangi bir yerinde bir güvenlik 

sorunu olması durumunda İtilâf devletleri o bölgeye müda- 

hâle ederek güvenlik önlemeleri alma hakkına sahip idiler.

81 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 144, G öm lek: 18.

82  a.g.e.; tS H  K o l ,  Kutu: 144, G öm lek: 18.

83 a.g.e.; tSH  K o l ,  Kutu: 147, Gömlek: 107-16.

84 a.g.e.; tSH  K o l ,  Kutu: 147, Gömlek: 111-20. a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu: 145, Göm- 

lek:53, Belge: 53-4. a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu: 148, G öm lek:25 , Belge: 25-2. 

a.g.e.; tSH K o l ,  Kutu: 145, Gönıiek:53, Belge: 53-3.
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Bu tür bir müdahâleye imkân vermemek için ülkede güven

likle ilgili bir sorun olmadığım göstermek gerekiyordu.85

Osmanlı Devleti’nce; alınan önlemler yeterli görülmedi. 

Demir yolu boyunca güvenliğin sağlanması için ilâve perso

nele ihtiyaç duyuldu. Ancak bunun için İtilâf devletleri işgâl 

komutanlığından izin alınması gerekti.86 Yapılan başvuruya 

alman cevap olumsuz idi. İtilâf devletleri bu işi yakın bir za

manda bizzat kendilerinin üstleneceğini bildirdiler.87 Böyle- 

ce İtilâf devletleri demir yollan konusundaki plânlannı açığa 

vurdular. Kısa bir süre demiryollannın işletilmesine göz 

yummakla birlikte bu işi sürekli Türklere bırakmayı düşün

müyorlardı.

İtilâf devletleri aradıkları bahaneyi bulmakta gecikmedi

ler. 11 Mayıs 1919 tarihinde Doğançay istasyonunda görevli 

memur Yuvanidis’in kaçınlar ak dağa kaldırılmasından son

ra88 istasyon Ingilizler tarafından işgâl edildi. Nedeni, Tiirk- 

lerin güvenliği sağlayamamış olmasıydı. Fakat daha sonra iş

gâl kuvveti komutanının, Tiirklerin güvenliği sağlayabilece

ğine dair raporu üzerine Ingilizler istasyonu boşalttı, işgâle 

son verdi. İstasyonu terk ederken yeteri kadar güvenlik kuv

veti bulundurularak son olay benzeri olaylann tekrar etme

mesi için gerekli önlemlerin alınması istendi.89 Aksi hâlde 

demiryollannın işgâl edileceği gösterilmiş oldu.

85 â!g.e.; tS H  Kol., Kutu: 147, Gömlek: 107-16.

86 a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu:147, Gömlek: 104-2.

87 a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu:147, Gömlek: 104-1.

88 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:147, Gömlek: 111-7.

89 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:147, Gömlek: 111-6.
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Bir yandan itilâf devletlerinin artık İstanbul Hükümetine 

etki ederek dolaylı yollanı bırakıp kestirmeden yönetimi ele 

almak istemeleri, diğer yandan “Anadolu’daki kurtuluş hare

ketinin liderine gözdağı vermek istemeleri90 nedeniyle, 16 

Mart 1920’de İstanbul’u işgâl ettiler. İstanbul’un işgâli itilâf 

devletlerinin beklemediği bir tepkiyle karşılandı. Erzurum ve 

Sivas kongrelerini yaparak Ankara’ya gelen Temsil kurulu 

başkam Mustafa Kemal Paşa bu haksız işgâli sert bir şekilde 

protesto etti. Gelişmeleri yakından takip eden Temsil Kuru

lu, Mustafa Kemal Paşa başkanlığında gerekli önlemleri der

hâl aldı. Işgâlciler karşısında aciz kalan İstanbul Hükümeti

nin yarattığı boşluğu Anadolu’da temsil kurulu hakkıyla dol

durdu. Türk milleti başsız kalmanın dağınıklığından Temsil 

Kurulunun zamanında aldığı isabetli önlemlerle kurtuldu, bir 

araya geldi. Temsil Kurulunun dayandığı güç; Kuvayı Milli

ye ile 12’nci, 13’ncü, 14’ncii, 15’nci kolordular ve 24’ncü, 

56’ncı, 61’nci fırkalar idi.91 Mevcut güce dayanarak Musta

fa Kemal Paşanın liderliğinde işgâlci düşmana karşı başarılı 

bir mücadele başlatıldı.

Bağımsızlık mücadelesinin demir yollarıyla ilgili boyu

tunda tahrip ve onanm faaliyetleri önemli bir yer tutar. De

mir yollarında zaman zaman yapılan tahripler askerî amaç

lıydı. Düşmanı bir yerde tutmak, taşımacılığı kontrol altına 

almak, zararlı ise önlemek tahribin amaçlanndandı.

Millî çıkarlar için yapılsa bile; demir yollarını tahrip et

meye karar vermek kolay olmadı. Pahalı teknoloji olmasının

90 T B M M  Hüküm eti Dönemi; s.27.

91 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:337, G öm lek:31.
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yanı sıra tamir için gerekli malzeme ve elemanın bulunma

ması bu konudaki kararın iyi düşünülerek verilmesini gerek

tiriyordu. Temsil Kurulu üyeleri arasında o günlerde bu ko

nuda yazışmalar yapıldı. Ali Fuat Paşaya göre İngiliz tehdi

dinin önlenmesi için uzun zaman alacak fikir alış verişlerine 

zaman kalmamıştı. Özellikle Geyve boğazının derhâl tahribi 

gerekmekteydi.92 Kâzım Karabekir Paşaya göre demiryolla

rı tahrip edilirken Kuvayı Milliyenin amacı dünyaya ve Türk 

halkına açıkça anlatılmalıydı.93

25/26 Eylül 1919 gecesi Vezirhan civarında Karasu Köp

rüsü 4 subay ve 8 kişilik bir Kuvayı Milliye mangası tarafın

dan havaya uçuruldu.94 Diğer köprülerin havaya uçurulma- 

sı95 Hat boyunca telgraf telleri kesildi.96 Düşmanın ulaşım ve 

haberleşmesi engellenmeye çalışıldı.

16 Mart 1920 tarihinde Çiftehan-Ulukışla arasındaki köp

rünün havaya uçurulması Fransızların demir yollarından ya

rarlanarak içerilere sarkmasını önledi. Aynı amaçla bölgede

ki kavisli bir tünelin de tahribi düşünüldü.97 Ingilizlerin İs

tanbul’dan Ankara’ya doğru gönderecekleri askerî yardımı 

Önlemek amacıyla Mustafa Kemal Paşa tarafından, İstan-

92 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:337, G ömlek:20.

93 a.g.e.; ISH  Kol., Kutu:337, Göm lek:46.

94 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 138, G ömlek: 102.

95 B eylikahır- Sarıkaya arasındaki köprii, 13 Eylül 1919’da, a.g.e.; İSH Kol., K u 

tu: 138, G öm lek:98; M anisa-A fyonkarahisar arasındaki ik i köprü, 29  Şubat 

1919’da a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:144, G öm lek:18, A nkara-E sk işeh ir  arasında 

yer alan b ir  köprü, Ekim  1919’da havaya  uçuruldu, a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 137, 

Gömlek: 140 .

96 18 M art 1919’da 50  m ’lik bir te lg raf teli kesildi, a.g.e.; İSH Kol., Kutu:145, 

Gömlek:22.

97 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, Gömlek:5.
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bıü’un işgâlinden 2 gün sonra 18 Mart 1920’de verilen emir

le; Geyve boğazında askerî önlemler alındı. Bu kapsamda 

bölgeye yeteri kadar asker gönderildi, köprü ve tüneller tah

rip edildi.98

Afyonkarahisar istasyonunda görevli İngilizlere ait bir ta

burluk askerî kuvvetin Eskişehir’e geçerek buradaki birliği 

takviye etmesini önlemek için bu iki şehir arasındaki tren se

ferlerinin geçici bir süre durdurulması gerekli görüldü.99 Se

ferlerin durdurulması için de demir yolunun kolay tamir edi

lebilecek bir kesimi tahrip edildi. Tahribe rağmen İngilizle- 

rin Eskişehir’de toplanmalarına engel olunamadı. Ingilizler 

yolu tamir ederek Eskişehir yönüne devam edebilmişlerdi.100

Demir yollarında daha etkin önlemlerin alınmasına gerek 

duyuldu. Tren işletmesine el konulacaktı.101 Ancak, Eskişe

hir’de daha da güçlü bir duruma geçen îngilizlerin bir tehdit 

unsuru olmaktan çıkartılması önem kazanıyordu. İngilizle- 

rin; Geyve yoluyla İstanbul’dan alabilecekleri yardımı önle

mek için Geyve boğazında yapılan tahribat yeterli görülme

di. Daha güneyde Karaköy civarında bir tahribat daha yapıl

dı.

Eskişehir’deki İngilizleri sıkıştırmak ve etkisiz hâle getir

mek için 24’ncü Fırka Komutanı Mahmut Bey görevlendiril

di. Elindeki asker ve Kuvayı Milliye güçleri, Ankara’dan

98 â i i e T Î S Î T K Ö Î T K Ü t i ^ ^  .

99 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:337, G ö m le k : l ] .  a.g.e.; İSH Kol., Kııtıı:337, G öm 

lek: 10.

100 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:337, G öm lek:26. a.g.e.; İSH Kol., Kutu:337, Göm lek:31.

101 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, Gömlek: 10
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gönderilen piyade ve topçu müfrezesiyle takviye edildi.102 

Fakat îngilizler Mahmut Beyin gelmesini beklemeden Eski

şehir’den bütün ağırlıklarını trenlere yükleyerek 21 Mart 

1920 tarihinde ayrıldılar.103 Beraberlerinde; 13 lokomotif, 

200’den fazla vagon ve işletmenin kasasındaki 20.000 lira 

parayı alarak götürdüler.104

Eskişehir’den ayrılarak İzmit’e doğru yola çıkan İngiliz 

katan, daha önceden tahrip edilmiş olan Lefke (Osmaneli) 

Köprüsü’nü geçemeyince burada durmak zorunda kaldı. Ay

nı gün İzmit’ten bölgeye 4 askerî trenle İngiliz yardımı sevk 

edildi. Köprüyü tamir ederek ileri devam etmek isteyen îngi- 

lizler Kuvayı Milliyenin tacizi altında rahat çalışamadılar.105 

Lefke Köprüsü’nün tamirini 24 Mart 1920’de tamamlayan 

îngilizler ağırlıklannı kuzeye geçirdiler. Bu esnada bölgeye 

sevk edilen106 Kuvayı Milliye birlikleri İngiliz taburlarını 

kuşattı.107 Bölgeyi İzmit’e doğru terk etmeleri için İngilizle- 

re 2 kişilik bir Türk heyeti gönderildi.108 Îngilizler bu heyeti 

iade etmedikleri gibi, Kuvayı Milliyenin sağ tarafına bir sal

dın yaptılar. Ancak başarılı olamayarak geri püskürtüldü

ler.109

102 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:337, Gömlek: 1 i.

103 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, Göm lek:37.

104 Ziya, Gürel: Kurtuluş Savaşı’nda  D em iryolculuk, Belleten, c .X L IV , Sa

yı: 175,T em m uz, 1980, s.542..

105 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G ömlek:55.

106 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G ömlek:60.

107 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:337, G ömlek:65.

108 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G öm lek:65. a.g.e.; İSH  Kol., K utu:337, G ö m 

lek:? 1.

109 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G ömlek:71.
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İngilizler bu çarpışmadan sonra İzmit’e doğru giderken 

arkada bıraktıkları Lefke köprüsünü havaya uçurdular.110 

Lefke istasyonu ve malzemelerini tahrip ettiler. Tamirhane

deki malzeme ve makineleri aldılar ve geri kalanını tahrip et

tiler.111 Ve nihayet 24 Mart 1920 tarihinden itibaren İzmit’in 

doğusunda hiçbir İngiliz kuvveti kalmadı.112 İngilizleıin ge

ride bıraktıkları yollarıı tahrip ederek çekilmeleri; Kuvayı 

Milliyeyi önemli bir güç olarak görmeleri ve onun kendileri 

için oluşturduğu tehditten emniyetli bir şekilde uzaklaşma 

endişesinden kaynaklanmakta idi.

Afyonkarahisar’da bulunan İngiliz taburunun Eskişehir’e 

geçememesi için yapılan demir yolundaki tahribatın tamir 

edilerek yolun kullanılır hâle getirilmesi 29 M art’ a kadar de

vam etti. Bu süre içinde aktarmalı olarak yapılan tren sefer

leri nihayet doğrudan yapılmaya başlandı.113

Daha güneydeki demir yolları etrafında da Kuvayı Milli

ye hareketi vardı. Adana’nın kuzeyinde Karaisalı kasabasın

da Kuvayı Milliyenin baskılan karşısında tutunamayan Fran- 

sızlar;114 Çiftehan-Pozantı arasında Kuvayı Milliye üzerine 

saldın düzenlediler. Saldmda; 8 ölü ve bunlara ait makineli 

tüfekleri bırakarak Pozantı ’ ya kadar çekildiler.115

Böylece; batıda İzmit, güneyde Pozantı’ya kadar uzanan 

Anadolu demir yollarında Temsil Kunılu fiilen egemen du-

T T cTa.g .e.; fSH  K ol” Kutu:337, Göm lek:70.

111 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:337, Göm lek:76.

112 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G öm lek :82.

113 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, Göm lek:76.

114 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, Gönılek:82.

115 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:337, G ömlek:87.
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rama geçti. Temsil Kurulunun kontrolü ve şirketin işletme 

sorumluluğu altında; Ankara-Eskişehir, Eskişehir-Bilecik, 

Eskişehir-Afyonkarahisar, Konya-Ulukışla demir yolları iş

letilmeye başlandı.1,6

Kuvayı Milliye; İzmir-Aydm hattında da demir yollarına 

Köşk’ten itibaren el koydu. Bütün makine ve malzemesi bu

na dâhildi. Mütareke maddelerini ileri sürerek duruma müda- 

hâle edilmesini isteyen İtilâf devletlerinin bu istekleri Os- 

manlı Hükümeti tarafından bölgedeki 57’nci Tümen komuta

nına bildirildi. Tümen komutanı millî çıkarları da dikkate 

alarak 24 Ağustos 1919 tarihinde verdiği cevapta; “Köşk’ten 

itibaren demir yolları Kuvayı Milliyenin kontrolü altındadır. 

İtilâf devletlerine ait olan makine ve malzemenin Kuvayı 

Milliye’den alınıp İtilâf devletlerine teslim edilmesi müm

kün değildir. Ayrıca bölgede durama hâkim olan Kuvayı 

Milliyeye askerîyenin mevcut gücüyle etkili olamayacağı da 

bilinmelidir.” 117 denildi.

12 Şubat 1920 tarihinde Bandırma-Balıkesir-Akhisar de

mir yollarında bulunan bütün Fransız muhafız kıt’alan Ban

dırma’ya çekildi. Buradan da İstanbul’a geçtiler.118 Fransız- 

lar demir yollanndan çekilirken yerlerine tamamen Rum ve 

Yunanlan bıraktılar. Bölge Yunanlara terk edilirken demir 

yollan işletmesi alanında da aynı yol izlendi. Ancak; 14’ncü 

Kolordu komutanının buna pek yanaşacağı yoktu. El koyma-

I Î 6  a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:337, G ömlek:82.

117 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:13S, Göm lek:97.

118 a.g.e.; ÎSH  Kol., Kutu: 143, G öm lek :40.
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yı plânladığı demir yollarında ihtiyaç duyacağı Türk perso

nelin şimdiden tedariki için Harbiye Nezaretine başvurdu. 

Zira; personeli Rum ve Yunan olan demir yollanma el konu

lunca işletmede sakıncalı durumlar ortaya çıkabilirdi.119

İtilâf devletlerinin millî menfaatlere zarar vermesini önle

mek için halk, duruma el koyabildiği yerlerde bölgesel kont

rolü sağlarken, bunu yapamadığı yerlerde demir yollarının 

çalışmasını engelledi. 13’ncü Kolordu Komutanlığından çı

kan 7 Mart 1920 tarihli bir yazıya göre; Fransızlann, Ama- 

nos’un doğusundaki demir yollarını tamir ederek çalışmasını 

sağlamak için Mardin’den amele tedarik etmek istemeleri 

üzerine, bu yolla bölgeyi işgâl için asker sevk edileceğini dü

şünen halk Fransızlara amele vermedi.120 Böylece demir yol- 

lannın çalışması bir süre engellendi.

Bu gelişmeler üzerine Temsil Kurulu yayınladığı 23 Mart 

1920 tarihli bir yazıyla demir yollannın Türk milletince as

kerî idare altına alındığını tüm ilgili taraflara duyurdu.121 De

mir yollannın kullanılmasında yeni bir dönem açan bu yazı 

aynı zamanda nasıl işletileceğini de esaslara bağladı. Buna 

göre;

1.25 Mart 1920 tarihinden itibaren Ankara-Eskişehir-Bi- 

lecik demir yolları ile Ulukışla-Eskişehir-B ilecik demir yol

lan Anadolu demiryolları şirketinin sorumluluğu, askerîye- 

nin koruma ve kontrolü altında işletilecektir.

119 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 143, Göm lek:40.

120 a.g.e.; ÎSH Kol., K utu :!43 , G öm lek: 135.

121 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:138, G öm lek:97.
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2.Adı geçen demir yollarının kontrolü görevine müfettiş 

olarak Ankara-Sivas demir yolları inşaat ve işletme müdürü 

aslî görevi devam etmekle beraber ikiz görevlendirilmiştir. 

Görevini yaparken ihtiyaç duydukça Ankara-Sivas demir 

yollan personelinden istifade edecektir.

3.Askerî taşımacılığın sağlanması için her istasyona bir 

komutan ve güvenlik için yeteri kadar asker görevlendirile

cektir.

4.Şirket askerî amaçlara göre kendi düzen ve yöntemle

rinde gerekli değişiklikleri yapacaktır.

5.Şirketin malî işlerine kesinlikle kanşılmayacaktır. As

kerî taşımacılığa karşı kendilerine ekonomik destek sağlama

yı garanti eden bir resmî belge verilecektir.

6.Şirketin memur ve işçileri hangi din, mezhep ve millet

ten olursa olsun işlerine devam ettirilecektir. Görevini terk 

ederek işletmeyi engelleyenler tutuklanarak kanunlara göre 

cezalandıracaklardır.

7.Müfettiş; elde bulunan malzeme ve yakıta göre bir ha

reket programı hazırlayacak ve işletmeyi ona göre yürüte

cektir.

8.Demir yollarının tam ve güvenli çalıştmlması vatan ya

rarına olduğundan her görevli bu konuda duyarlı davrana

caktır.

9.Asker veya askerî malzeme ile diğer her türlü taşımacı

lıkta tamamen şirketin düzenlemelerine uygun hareket edile
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cek, aksi durumda sorumluluk her zamankinden daha fazla 

olacaktır.122

Türk milleti yenilgi ile sona eren bir savaştan sonra baş

layan mütareke döneminde kontrolünü elden çıkardığı demir 

yollarının bir kısmını tekrar kontrolü altına alabilecek bir gü

ce ulaşmıştı. Bütün imkânlar zorlanarak ülkede milletin ege

menliğini sağlamak için çalışıldı. Bu çalışmalar içinde ilk ba

şarı ulaşım ve haberleşmede gerçekleştirildi. Bundan sonra 

millî egemenlik için gösterilecek gayretler bu temeller üze

rinde gelişecek ve yükselecekti.

122 Demir yolları Dergisi; c. 2, M art 1926-Şubat 1927, s .249-250. 
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II. BÖLÜM

DEMİR YOLLARININ HUKUKÎ DURUMU

1.İŞLETME

Osmanlı Devleti; Dünya Savaşı başlayınca ülkedeki de

mir yollan şirketleri ile yapılan imtiyaz anlaşmaları uyarın

ca, millî menfaatlerini öne sürerek demir yollarıma el koydu 

ve olağanüstü şartlar nedeniyle askerî idare altına aldı. Ana

dolu Osmanlı Demir Yollan Şirketi ile yapılan imtiyaz anlaş

masının konu ile ilgili maddesi şöyle idi:

“Osmanlı Devleti savaş esnasında ve diğer zamanlarda 

tek tek veya topluca uygun bulduğu yerlere demir yolu ile as

ker, yardımcı kuvvet, jandarma, polis, zabıta ve bunlara ait 

yük ve ağırlıklannı, hayvanlannı ve her çeşit mühimmatı, sa

vaş malzemesi, erzakı ve diğer askerî gereçleri taşımak iste

diği durumda, imtiyaz sahibi vagon ve gerekli olan diğer bü

tün malzemeyi askerî taşımacılığa tahsis etmek üzere devle

tin emrine hazır bulunduracaktır. Osmanlı Devleti gerektikçe 

demir yolu memurlarını uygun bulduğu şekilde görevlendi

rebilecektir. Barışta ve seferde yapılacak askerî taşımacılık 

için tarifedeki ücretin üçte biri ödenecektir.”123

Savaşın ilânından sonra Osmanlı Devleti, müttefikleri

123 D em ir yolları Dergisi, c. 2., s.251.
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olan Almanya ve Avusturya devletlerinin girişimcileri tara

fından yapılan demir yollarını onlarla yapılan imtiyaz anlaş

maları çerçevesinde, olağanüstü şartlarda uygulanacak hü

kümlerine göre kullandı. Anadolu-Bağdat demir yolları ve 

Şark (Rumeli) demir yollan bunlardandı, itilâf devletlerine 

mensup girişimcilerin yaptığı demir yollarına ise imtiyaz an

laşmalarım dikkate almadan doğrudan ele aldı ve kullandı. 

Izmir-Turgutlu ve İzmir-Aydın bunlardandı.

Savaş esnasında demir yollannın kullanımı ile ilgili bir 

soruya Nafia Nezaretince verilen cevapta “İngiliz ve Fransız- 

lar tarafından yapılan Izmir-Turgutlu ve tzmir-Aydm demir 

yollan işletme ve yönetiminin Savaşın ilânından sonra Türk- 

ler tarafından yapılan ve işletilen Hicaz Demir yolları Genel 

Müdürlüğü ile birleştirildiği ve askerî yönetime verildiği, her 

iki demir yolunun hesap ve her türlü işlemlerinin imtiyaz 

şartları dikkate alınmayarak doğrudan doğruya Hicaz Demir 

yollan Genel Müdürlüğünce yönetildiği” belirtilmektedir.124

Savaşı istediği şartlarda sona erdirmeyi başaran İtilâf 

devletleri, demir yollannın işletilmesi konusunda Osmanlıla- 

nn uyguladığı yöntemi ters çevirerek uyguladı. Yani; kendi 

uluslannın girişimcileri tarafından yapılan demir yollarını 

yapımcı şirketlerin kontrolüne bırakırken, Alman ve Avus

turyalI şirketler tarafından yapılan demiryollannı kendi kont

rolleri altına aldılar. Bunu yaparken de yasal dayanak olarak 

mütareke hükümlerini ileri sürdüler. Buna göre Osmanlı sı-

124 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 144, Göm lek:7-4.
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nırları içerisindeki bütün demir yollarına İtilâf devletlerince 

kontrol subayları görevlendirilecekti.125

Almanlar tarafından yapılan Anadolu-Bağdat demir yol

lan ile AvusturyalIlar tarafından yapılan Rumeli demir yolla- 

rı, mütareke anlaşmasının yürürlüğe girdiği ilk zamanlarda 

bu anlaşma hükümlerine göre sadece görevlendirilen subay

lar tarafından kontrol ve gözetimle yetinildi. Kontrol ve gö

zetim maksadına yönelik teşkilâtlanma ve kadrolaşma ta

mamlandı.126 Mütarekenin imzalanmasından bir süre sonra 

bile hâlen yazışmalann şirket sorumluları ile yapılmasından 

anlaşıldığına göre; bu demir yollannda yapımcı şirketlerin 

işletmeciliği devam ettirildi. Şirketler faaliyetlerini savaştan 

önce yaptıklan imtiyaz anlaşmalanna göre sürdürdüler. Al

man Ortadoğu sermayesinin temsilcisi Deutsche Bank’a çı- 

kanlan 12 Kasım 1918 tarihli bir yazıda “ Anadolu demir 

yollannın işletme ihtiyacı olan kömürün devlet tarafından to

nu 1400 kuruşa temin edilebileceği, bunun kabul edilmeme

si durumunda şirketin piyasadan istediği fiyata tedariki cihe

tine gidebileceği” bildirilmekte idi.127

20 Ocak 1919 tarihinde Genelkurmay Ordu Dairesin-den 

Demir Yollan Şubesine çıkanlan bir yazıda ise terhis edilen 

askerlerin yerlerine ulaştmlmasında ortaya çıkan sorunların, 

şirketin işletme hatalanndan kaynaklandığı belirtiliyor ve gc-

125 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 138, Göralek:57.

126 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:127, G öm lek:162.

127 a.g.e.; tS H  K o l ,  Kutu:127, G öm lek:91-1.
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rekli uyarının yapılması istenmek suretiyle şirket ciddî bir 

muhatap kabul ediliyordu.128 Ancak; olay dışarıdan görüldü

ğü gibi değildi. Her ne kadar mütareke hükümleri genel bir 

kontrolü öngörüyorsa da İtilâf devletleri bu kontrolün kapsa

mını uygulamada genişletmiş ve demir yollarına el koymuş

lardı. Nitekim; Demir Yollan Şubesinin verdiği 25 Ocak 

1919 tarihli cevap, olayın iç yüzünü ortaya koymakta idi. Ce

vapta “Anadolu demir yollannın hâlen önceden olduğu gibi 

Almanlar tarafından işletilmediği, bir İngiliz albayın başkan

lığı altındaki bir kurul tarafından işlerin yürütüldüğü” bildi

rildi.129 İngilizler önce kontrol maksadıyla demir yollan bo

yunca kadrolannı tamamladılar, ondan sonra sıkı kontrol ve

ya doğrudan işletmeye el koydular. Şirket görünürde varlığı

nı devam ettirmekle beraber İngilizler şirketi bir savaş gani

meti olarak kendilerine mal etti, çıkarlannı kendilerininki ile 

birleştirdi. Bir başka deyişle; o Alman şirketi, bir İngiliz şir

keti gibi sayıldı.

İngilizler bir süre terhis edilen askerlerin taşınmasına tah

sis edilen yolların işletmesini şirketin sürdürmesine ses çı

karmadı. Ancak; terhis askerlerinin taşınması uzun sürünce 

bu sabnnı devam ettiremedi. 8 Mayıs 1919 tarihli bir yazıda 

“İngilizlerin demir yollarını kontrol görevlisi Mösyö Ha- 

vel’in Carablus-Resulayn-Nusaybin demir yolu kısmını işgâ- 

le hazırlandığı, ancak taşınacak terhis askerlerinin tamamlan

dığını ve yolun işletme işlerinin şirkete devredileceği, dola-

128 a .g .eT TM 'K Ö ÎT K Ü tu :134 , G öm îeİc20-2.

129 a.g.e.; iSH  Kol., Kutu: 134, Göm lek:20.
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yısıyla işgâle gerek kalmadığı” bildirildi.'30 Çünkii zaten şir

ket îngilizlerin kontrolünde idi.

İtilâf devletleri; Almanlar tarafından yapılan Anadolu

lu ağdat demir yollarının kontrolünü İngilizlere bıraktı. Bu 

yollarım her türlü işletme, idare, malîye, bakım ve diğer so

runları ile İngilizler ilgilendi. Anadolu-Bağdat demir yolları

nın mevcut hâliyle işletilmesinde sorunlarla karşılaşıldı. Bu 

sorunların giderilmesi maksadıyla yeni İdarî düzenlemeler 

yapan İngilizler; demir yolunun Haydarpaşa-Konya arasını 

Anadolu, Konya-Bağdat arasını Bağdat Müdüriyeti olarak 

yeniden örgütlendirdi.131

Yeni İdarî düzenlemelere rağmen aksaklıklar devam etti. 

Meselâ; “Katma-Nusaybin arasında ve Adana bölgesinde ya

kıt parası ödenemediği için müteahhitlerin odun tedarikini 

bıraktığı, bu nedenle işletmenin durduğu, terhis edilen asker

lerin taşınamadığı”132 bildirilmektedir.

İtilâf devletleri Anadolu-Bağdat demir yollarını İngilizle- 

rin, Rumeli (Şark) demiryollanım Fransızların kontrolüne bı

rakmakta anlaştılar. Rumeli demir yolları Avusturya girişim 

ve sermayesi ile yapılmıştı. Fransızlar Rumeli demir yolları

nı 14 Ocak 1919 tarihinden itibaren doğrudan işgâle başladı

lar. Demir yolları boyunca güvenliği sağlamak üzere Yunan 

askerler yerleştirildi. Yönetim ise Fransız subaylarda idi.133

İ 3 c T a .g .e . ;  İS İT k ÖL, Kutu: 136, G ömlek: 1-2.

131 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 137, G ömlek:93.

132 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:133, G öm lek: 129. a.g.e.; İSH Kol., Kutu:134, G öm - 

lek:13-3,4..

133 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 139, G ömlek: 148

65



Bu demir yollarının yapımını gerçekleştiren Şark Demiryol

ları Şirketi Fransızların kontrolüne geçti.134

Anadolu’daki demir yollarının Ingilizler tarafından, Ru

meli demir yollarının Fransızlar tarafından mütarekeye rağ

men işgâli Osmanlı devletinin nasıl bir paylaşma içine atıldı

ğını göstermekte idi. Hatta Fransızların Rumeli demir yolla

rında uyguladıkları güvenlik adı altında Yunanları yerleştir

me politikası da yaptıkları hesabı açıklıyordu. Bu konuda İti

lâf devletleri ortak bir plânı uygulamaya koydular. Fransızla

rın kontrolüne bırakılan Rumeli demir yollarına yerleştirilen 

Yunan kıt’alarma kolaylık sağlanması için îngilizlerin Os- 

manlı Devleti’ne uyarıda bulunması bunu göstermekte idi.135

Osmanlı Devleti; itilâf devletlerince yapılan uygulamala

rın ne amaca yöneldiğini bilmiyor değildi. Genel Kurmay 

Başkanlığından Sadarete (Başbakanlık) ve ilgili bakanlıklara 

çıkarılan bilgilendirme yazısına göre; 1919 yılı başlarından 

itibaren Rumeli demir yollarına Yunan askerinin yerleştiril

mesi bölgenin Yunan işgaline hazırlandığını, îngilizlerin 

Irak’ta yeni bir demir yolu yapımına başlamaları Irak’ta yer

leşme hazırlıklarım, Fransızların Halep-Musul demir yolu

nun yapımım tamamlama çalışmasına girmesi Suriye’de yer

leşme hazırlıklarını göstermekte idi.136

Mütareke anlaşmasının uygulanmasında gelinen son nok

tada; Fransızlar AvusturyalI girişimcilerin yaptığı Rumeli 

demir yollan ile Almanlar tarafından yapılan Anadolu-Bağ-

134 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 124, G öm lek:69-4

135 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:139, G ömlek: 146

136 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:124, G öm lek:69

66



dat demiryollamnm Konya-Adana-Halep-Nusaybin kısmını, 

İngilizler ise Anadolu demir yollarının Haydarpaşa-Eskişc- 

hir-Ankara ve Eskişehir-Konya kısmını işgâl ile işlettiler. 

Öte yandan İzmir-Turgutlu ve İzmir-Ay dm demir yollarının 

işletmesi bu yolları yapan şirketlere iade edildi.

Pratikte oluşan bu son durum mütareke maddelerine ve 

uluslar arası hukuka uygun değildi. Mütareke hükümlerine 

göre sadece kontrolüne izin verilen demir yolları İtilâf devlet

leri tarafından hem yıkılıyor, bozuluyor ve yeni güzergâhlar 

ekleniyordu;137 oysa bu hususlar kontrol kelimesinin anlamı

nı aşan hususlardı, hem de uluslar arası faaliyet gösteren şir

ketlerin mal varlığına ve ticarî gelirlerine el konuluyordu. Bu 

şirketlerin faaliyetleri uluslar arasında yapılan ve uluslar ara

sı hukukun teminatı altında bulunan imtiyaz anlaşmalarıyla 

düzenlenmişti.138 Özetle; uygulamalar tamamen haksızdı.

Demir yollarında yapılan bu haksız uygulamalar Türk 

milletinin sabrını taşırdı. 20’nci Kolordu Komutanlığının 23 

Mart 1920 tarihli emrinin ilk maddesinde “25 Mart 1920 ta

rihinden itibaren Ankara-Eskişehir-Ulukışla ve Ulukışla-Es- 

kişehir-Konya demir yollan şirketin sorumluluğunda ve fa

kat askerîyenin koruma ve kontrolü altında işletilecektir” de

nilmekte idi.139

Büyük Millet Meclisi Hükümeti’nin kurulmasından son

ra Nafia Nezaretince çıkanlan 18 Temmuz 1920 tarihli yazı

137 a ^ T s H  Kol., Kutu: 134, Gönılek:64

138 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 124, Gönı1ek:69-7

139 Demir yollan  Dergisi, 2. Cilcl, s.250
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da ise; “İmtiyaz anlaşması gereğince; Osmanlı Anadolu de

mir yolu şirketinin işletme ve işlemlerine doğrudan doğruya 

el konulmuştur” denilmekte idi.140 İmtiyaz anlaşmasının sa

vaş hâlinde uygulanmasına izin verdiği madde, I. Dünya Sa

vaşı’nda olduğu gibi bir kere daha uygulamaya konuldu. 

Türk milleti bu defa bir kurtuluş savaşma başlamakta idi. 

Kontrol altındaki bölgelerde bulunan demiryollarına el kon

du.

Anadolu ve Rumeli demiryollarında bu gelişmeler olur

ken Kafkas ve doğudaki diğer irili ufaklı demir yollarında da 

benzer uygulamalar görüldü. Mütareke anlaşmasının 15’nci 

maddesinde; Osmanlı devletinin kontrolü altında bulunana 

Kafkas demiryollarıı ve bağlantılı olan kısımları tam ve ser

best olarak İtilâf görevlilerinin yönetimine bırakılacaktır.” 141 

denilmekte idi.

İtilâf devletlerinin isteği üzerine; Kafkas demir yollarının 

Gümrü-Culfarz-Tebriz ile Gümrü-Karakilise ve Gümrii-Ar

paçay kısımları 1 Ocak 1920 tarihine kadar Ermenilere tes

lim edildi. Bu tarihte hâlen Türklerin kontrolünde Arpaçay- 

Sarıkamış demir yolu ile buna bağlı Batum şubesi kaldı.142 

İtilâf devletleri batıda Yunan maşasını, doğuda Ermeni ma

şasını Türklere karşı ustaca kullandı. Ancak batıda olduğu 

gibi doğuda da buna karşı gerekli önlemlerin alınması gecik

medi.

140 D em ir yolları Dergisi, 2. Cild, s.251

141 a.g.e.; ÎSH Kol., Kulu: 135, G öm lek :57

142 a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu:138, Göm lek:67-1
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Doğudaki demir yollarıyla ilgili olarak 21 Mayıs 1919 ta

rihli bir raporda; “0.75 m. eninde ve 214 km. uzunluğunda 

olan Kütek-Erzurum-Karabıyık askerî demir yolunun Ruslar 

tarafından seferde yapılmış olduğun, malzeme ve yapısının 

sağlam olup ilerde dar hat tabir edilen ve genişliği itibariyle 

standardın altında olan bir demiryoluna çevrilerek kullanıla

bileceği, yaklaşık 500 kadar taşıma aracı (Vagon/dekovil), 

85 kadar makinesi olduğu, bir hayli masraf istemesine rağ

men işletilmesi hâlinde çok faydaların sağlanacağı” belirtil

mekteydi.143

Doğudaki 15’nci Kolordu ve onun başarılı komutanı Ka

zım Karabekir Paşa demir yollarının kıymetini takdir etmek

te idi. Bölgesindeki demir yollarının durumunu ortaya koyan 

18 Eylül 1919 tarihli raporu bunu göstermektedir. Raporda; 

“Erzurum bölgesinde bulunan demir yollarının mevcut haliy

le ölü bir hâlde olduğunu, para kazanmak maksadıyla kuru

lan bir şirket için pek de kıymetli olmadığını, I. Dünya Sava

şı esnasında savaşın gereklerini karşılamak için yapılan bu 

yollanın ticarî bir yarar sağlayabilmeleri için esaslı bir çıkış 

noktasına bağlanması, zengin vadi ve ovalardan geçirilmesi 

veya buralara kollar uzatılması gerektiği, bununla birlikte bu 

hâliyle bile demir yolunun askerîn eğitiminde kolorduya bü

yük katkı sağladığı” belirtilmekte idi.144

Kâzım Karabekir Paşa demir yollan konusunda ilginç bir 

yaklaşım getirmekteydi. Bir taraftan bu yollanın ticarî ve se

143 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 124, G öm lek :69

144 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 124, Gömtek:69.
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feri yönden önemli olmadığını vurgulamakta diğer taraftan 

onlan muhafaza etmenin çok gerekli olduğunu belirtmektey

di. Bu yaklaşımıyla İtilâf devletlerinin ilgisini bu yolların 

uzağında tutmaya gayret eder gibiydi.

Doğudaki demir yolundan birisi de yapımı savaşta Türk 

mühendis ve ustalarca sürdürülen Ankara-Sivas demir yolu 

idi. Bu yolla ilgili 18 Ağustos 1919 tarihli bir raporda; “De

mir yolunun 1919 Nisanında askerîyeden Nafıa nezaretine 

devredildiğini, Nezaretin bu tarihten sonra yapım çalışmala

rını da üstlenerek bu hatta bir işletme müdürü atadığı, Hicaz 

ve Turgutlu demiryollarından yeteri kadar görevli ve maki

nisti Ankara’ya yolladığı, 1919 Mayıs ayı başlarından itiba

ren Ankara-Kızılırmak arasında düzenli üç tren seferinin ya

pılmaya başlandığı, Kızılırmak’tan itibaren Yahşihan’a ka

dar yolun uzatılması çalışmalarının devam ettiği” belirtil

mekte idi.145

Dünya savaşı sona erdikten sonra mütareke anlaşmasıyla 

barışın geleceğini ümit eden Türk milleti bunun henüz çok 

uzak olduğunu görünce yeniden bir kurtuluş savaşı için to

parlanmaya başladı. Bu toparlanma gizli açık sürdürüldü. Sa

vaş esnasında çeşitli cephelerde sürdürülen muharebelerin 

ortaya çıkardığı ihtiyaçların karşılanması için, o günün ge

reklerine göre çeşitli yerlere/cephelere dökülüp serilen mille

tin imkânlan, savaştan sonra hazırlıkları başlayan yeni bir sa

vaş için tekrar toparlandı. Bir önceki savaşta imkânlarını so

nuna kadar harcayan bir milletin yeni bir savaşa hazırlanır

145 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 136, Gömlek: 127-2.
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ken içine düştüğü yokluklar dökülüp saçılan imkânların tek

rar toparlanmasının önemini artırmakta idi. İşte o nedenle; 

nerede ne var olduğunun belirlenmesi için çeşitli bölgelerden 

alman raporlar değerlendirilmekte idi. Hâli hazırdaki yerinde 

kıymetlendirilemeyecek olan imkânlar daha uygun yerlere 

aktarılacak ve kullanılacaktı. Bu amaca yönelik bir rapor 29 

Kasım 1919 tarihliydi. Raporda; “Savaş gerekleri nedeniyle 

yapılan 25 km uzunluğunda ve tam donanımlı Kabakça-Ka- 

ramandere-Kurşundeğirmen şube dekovil yolunun ne halk 

tarafından ne de başka maksatla kullanılmadığı, dolayısıyla 

bu yola burada ihtiyaç bulunmadığı” bildirilmekte idi.146

2. M AL VARLIĞI

Mütareke döneminde demir yollarında mal varlığının du

rumunu daha iyi anlayabilmek için dünya savaşma girerken 

bu konuda durumun ne olduğunu bilmek ve son durumla kar

şılaştırmak faydalı olacaktır. Savaşın başlangıcındaki mal 

varlığı durumunu tespit eden rakamların mütareke sonrasına 

yansıtılmasında; savaş esnasında gerçekleşen zayiat, kayıp, 

arıza ve kullanılamaz duruma gelme gibi nedenlerle eksilme

si dikkate alınmalıdır. Ayrıca; savaş başlarken elde olan top

raklarda bulunan demir yollarının geri çekilirken terk edil

mek zorunda kalınması ve bu yolları üzerinde kalan malze

me de dikkate alınmalıdır.

Birinci Dünya Savaşı’na girerken Osmanlı demir yollan 

ve malzeme durumu:

146 a.g.e.; tSH  K o l ,  Kutu: 142, Göm1ek:25.
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Şark (Rumeli) demir yollan: Lokomotif 248 adet, (124 

adedi tamirde); vagon 5225 adet (1725 adedi tamirde, 300 

adedi şirketin, 500 adedi yabancı şirketlere ait)

İzmir demir yollan: Lokomotif 100 adet (48 adedi Tur

gutlu, 52 adedi Aydın demir yolunda), vagon 2687 adet 

(1346 adedi Turgutlu, 1341 adedi Aydın demir yolunda)

Anadolu demir yollan: Lokomotif 141 adet, vagon 3487 

adet

Bağdat demir yolu:

Adana grubu: Lokomotif 29 adet, vagon 496 adet

Halep grubu: Lokomotif 30 adet, vagon 448 adet

Halep Riyak demir yolu: Lokomotif 26 adet (Geniş hat), 

vagon; 510 adet (Geniş hat)

Hicaz demir yolu (Dar hat) Lokomotif 96 adet, vagon 

1111 adet

Hicaz Fransız demir yolu (Dar hat) Lokomotif 34 adet, 

vagon 459 adet

Yafa-Kudüs demir yolu: Lokomotif 8 adet, vagon 80

adet

Dünya savaşı esnasında Almanlar 30 adet çeşitli cins lo

komotif, 800 adet çeşitli cins vagon verdiler.147

Yukarıda verilen rakamlan alt alta yazarak toplarsak; Bi

rinci Dünya Savaşı’na girerken Osmanlı demir yollan üze-

147 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 126, G öm lek: 155.
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rinde 446 adet çeşitli cinste lokomotif, 15,303 adet çeşitli 

cinste vagon bulunmaktadır. Bu toplamın içinde tamirde 

olanlar da bulunmaktadır.

Birinci Dünya Savaşı’nm demir yolları alanında millî ser

vete verdiği zararı ortaya koymak için Millî Mücadele’ye 

başlarken demir yollarında mevcut mal varlığı rakamlarına 

bakılmalıdır. Kontrol edilebilen bütün demir yollarımdaki lo

komotif sayısı 280, yolcu vagonu 720, yük vagonu 4500 adet 

olup, bunların da % 25’i tamire muhtaç durumda idi.148 Bu

rada geçen kontrol edilebilen demiryollanı Büyük Millet 

Meclisi’nin el koyduğu demir yollandır. Bunlar; Eskişehir- 

İzmit, Eskişehir-Ankara ve Eskişehir-Konya hatlanndan iba

retti.149

Birinci Dünya Savaşı’na girerken kullanma kapasitesi 

içinde yer alan lokomotiflerin % 37’si, vagonlann % 70’i el

den çıktığından, Türk milleti Kurtuluş Savaşı’na elde kalan

larla girmek zorunda kaldı. Elden çıkarılan malzemenin bir 

kısmının savaş şartları altında kaybedildiği kabul edilse bile 

bir kısmı da mütareke esnasında İtilâf devletleri tarafından 

haksızca gasp edildi.

İtilâf devletleri mütareke anlaşmasının imzalanmasından 

hemen sonra mütarekenin kendilerine verdiği demir yolları

nı kontrol yetkisini tam olarak yerine getirmek bahanesiyle 

Osmanlı demir yollanndaki malzeme ve makinelerin listesi

148 Tevfik, Çavdar, M illi M ücadeleye B aşlarken Sayılarla  V aziyet ve M anzara-i 

U m um iye, M illiyet Yay., 1971, s.43.

149 D em ir yo llan  Dergisi, c.2, s.251.
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ni istediler.150 Bu liste Türk demir yollarındaki malzemelerin 

kendi menfaatleri ve askerî amaçlarına uygun olarak değer

lendirilmesinde önemli bir başvuru dokümanı olacaktı.

İlk olarak; yapımı İngiliz/Fransız şirketler tarafından ger

çekleştirilen Halep-Riyak ve Îzmir-Turgutlu gibi demir yol

larına ait malzeme ve makinelerinden diğer hatlarda kullanı

lanlarının kendilerine teslimini istediler.151 Daha sonra her 

fırsatta ellerine geçen malzeme ve makinelere el koydular. 

Böyle bir fırsat mütareke yapılmadan önce Ingiliz işgâli altı

na düşen demir yollarının Racu-Akçakale arasındaki kısmın

dan geçen 6 makine ve 77 vagona el konulması şeklinde kul

lanıldı.152

İtilâf devletleri demir yollarına ait depolarda bulunan 

malzemeleri savaş ganimeti olarak gördüler ve aralarında 

paylaştılar. Malzeme Depo Müdürlüğünden Genelkurmay 

Demir Yolları Şubesine çıkarılan 19 Temmuz 1919 tarihli 

yazı bu durumu ortaya koymaktadır. Yazıda “Fransızların 

bölge ambarlarından vagonlara malzeme yüklerken görüldü

ğü, yapılan araştırma sonucundan mevcut malzemenin İngi

lizlerle paylaşıldığı, İngilizlerin payının Haydarpaşa’ya ta

şınmakta olduğunun anlaşıldığı” belirtildi.153

Demir yollan taşınmazlan sökülüp yağmalandı, çeşitli 

depolarda bulunan demir yollan malzemelerine haksızca el 

konuldu. 13’ncü Kolordudan Genelkurmay Başkanlığına çı-

750 aTğTe.; İSH  Kol.i K u tu :!27, ĞiTmîe)cT62.

151 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:144, G ömlek: 11-1.

152 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 133, G ömlek: 147.

153 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 144, Göm lek:57-3.
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kanlan 8 Aralık 1919 tarihli bir yazıda “îngilizlerin bölgede

ki binalann damlarındaki saç levhaları sökerek Halep’e gö

türdükleri, Fransızlann demir yollarına ait depolardan malze

meler aldıklan, aynca; İzzetpaşa-Mardin dekovil hattının 

kendilerine teslimini istedikleri, bu konuda yapılması gere

kenin bildirilmesi” istendi.154

Kolorduya çıkanlan cevap yazısı, dekovil hattının verilip 

verilmeyeceğine bir açıklık getirmemekle beraber, İtilâf dev

letlerinin o güne kadar; Alman ve AvusturyalI girişimcilerin 

yaptığı demir yollanna ait malzeme ve makinelere el koyma

larının anlayışla karşılandığını, fakat tamamen Türk milleti

ne ait olan malzeme ve makinelerin alınmasının anlaşılmadı

ğını ve haksız bulunduğunu dolaylı olarak anlatan bir yazıy

dı. Yazıda Fransızlarca istenen dekovilin bütün malzemesi

nin Osmanlı Devleti’nin olduğu ve Osmanlı fenni kıt’alann- 

ca (teknik birlikler) yapıldığı, sadece işetmesini Almanlann 

yaptığı bildirildi.155 Ancak Osmanlı Devleti daima İtilâf dev

letlerinin isteklerine karşı gelmemeyi öneren ve bu istekleri 

kabul eden bir anlayışı benimsedi. Dekovil hattı konusunda 

da; bu millî varlığın her ne pahasına olursa olsun korunması 

yolunda bir emir çıkarılmadı.

Genelkurmay Başkanlığı Türk milletine ait olan demir 

yolu malzeme ve makinelerine İtilâf devletlerinin el koyma

sının hukukî olmadığı anlayışından hareketle hangi demir 

yollarında ne gibi malzemenin Tiirklere ait olduğunu ortaya

154 ~â!ğ .e7 lSH  Kol., Kutu: 143, Gömlek: 133.

155 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 143, G ömlek: 133-8.
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koyan bir rapor hazırlattı. İzmir demir yollan askerî görevli

si tarafından hazırlanan 25 Mart 1919 tarihli raporda, Türk 

malı olduğu hâlde savaş esnasında İzmir Turgutlu demir yo

luna geçen malzemenin listesi verilmektedir. Bunlar toplam 

olarak 19 lokomotif, 250 vagondur.156 İzmir Turgutlu demir 

yolu da diğer İtilâf devletleri mensubu girişimcilerin yaptığı 

demir yollan gibi savaş esnasında askerî yönetim altında bir

leştirilmişti. İzmir Turgutlu demir yoluna geçen bu malzeme 

mütarekeden sonra İtilâf devletlerinin kendi girişimcileri ta

rafından yapılan yollanı sahiplerine iade etmesiyle elden çık

mış ve geri alınamamıştır.

3. MALÎ KONULAR

Birinci Dünya Savaşı ilân edilince; harp hâlinde bulunu

lan İtilâf devletlerine mensup girişimcilerin yaptığı İzmir- 

Turgutlu, İzmir-Aydm demiryollanına askerî yönetimce el 

konuldu ve her iki demiryolunun hesap ve işlemleri birleşti

rildi.157

Osmanlı Devleti ile aynı tarafta savaşa giren Alman ve 

AvusturyalI girişimcilerin yaptığı Rumeli ve Anadolu-Bağ- 

dat demir yollarının yönetimleri sahibi olan şirketlere bıra

kılmış olmakla beraber imtiyaz anlaşması gereği bu yolları 

askerî koruma ve kontrol altına alındı. Anlaşmanın savaş hâ

lini düzenleyen maddesine göre; Osmanlı Devleti bütün taşı

macılık ve asker şevki için şirkete, tarifede belirtilen ücretin

156 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:144, G öm lek: 15-1.

157 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:124, G öm lek :7.
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sülüsünü (1/3’ünü) verecekti.158 Savaş boyunca bu ödeme; 

kolaylık olması bakımından peşin para yerine, kimi zaman 

sadece “tesviye” denilen, kimi zaman da “evrakı nakdiye” 

denilen bir tutanakla veya buna dayanarak yapıldı.

Mütareke anlaşması yapıldıktan sonraki dönemde; gerek 

savaş içerisinde bütün kaynaklarını tüketen bir ülke olmak 

gerekse içine düşülen kargaşa nedeniyle işletme zorlukları 

baş gösterdi. Meselâ; Adana159 -Nusaybin160 arasındaki de

mir yollarında tren seferlerinin devam etmesi için gereken 

yakıtı tedarik eden müteahhitlerin parası ödenemediğinden, 

trenler yakıtsız kaldı, seferler aksadı.

Ingilizler, kontrol altında bulundurdukları demir yolların

da parasal sıkıntılara çare olmak ve bu nedenle tren seferle

rinin aksamasını önlemek maksadıyla pratik bir çözüm bul

dular. 6’ncı Ordudan terhis olan askerlerin 18 Şubat-5 Mart 

1919 tarihleri arasındaki taşınmasına karşılık olarak 2136 

Osmanlı lirası veya 12.816 liralık evrakı nakdiye istediler.161 

Oysa o güne kadar aynı zaman ve mesafe için 2200 evrakı 

nakdiye verilmişti.162

Bu belgede dikkati çeken konu; savaşın sonlarına doğru 

yapılan taşıma giderlerinin karşılığı olarak Osmanlı Devle

tin’ce artık şirketlere pek de ödenmeyen nakit para istenme

si ve eğer nakit para ödenemez ise istenen evrakı nakdiye de

158 D em ir yo llan  Dergisi, c.2, s.251.

159 a.g.e.; tSH Kol., Kutu: 133, Gömlek: 129.

160 a.g.e.; İSH  Kol., K utu :i34 , Gömlek: 13.

161 a.g.e.; tS H  K o l ,  Kutu:134, G öm lek:64-1.

162 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 134, Gönılek:64.
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nilen bir tür senedin değerinin bir hayli düşük tutulmasıdır. 

Bu suretle İngilizler Osmanlı Devleti’ni nakit para vermeye 

zorlamakta, alamadığı takdirde de devleti yüksek fiyatlarla 

borçlandırmaktadır. Onlar borçlarını tahsil konusunda ise bir 

hayli ustalaşmış bulunmaktadırlar. Bu konuda Birinci Dünya 

Savaşı’ndan önce kurulan Osmanlı Düyunu Umumiye idare

si (Osmanlı Genel Borçlar Yönetimi) ve borçlanılan ülkele

rin Osmanlı Devleti’nden zorla aldığı imtiyazlar hatırlanm a

lıdır.

Ingilizlerin; demir yollarında düşülen krizi çözmek için 

yaptıkları bu uygulamalar da bir sonuç vermedi. Daha kesin 

yol olan nakit ödeme, hatta taşımadan önce bir miktar avans 

alma yoluna gittiler. 15 Mart 1919 tarihinde 20’nci Kolordu

dan Harbiye Nezaretine (Harp/Millî Savunma Bakanlığı) çı

karılan bir yazıda; “Ingilizlerin; Anadolu demir yollarında 

avans olarak 2000 Mısır lirası veya buna eş değerde Osmanlı 

altını ödenmeden taşımaya devam etmeyecekleri” 163 bildiril

mekteydi. Bu yapılan uygulama değişikliğini göstermektedir.

Aynı şekilde İzmir demir yollarında da peşin ödeme uy

gulamasına geçildi, l l ’nci Kolordudan çıkarılan yazıda; İz

mir-Ay dm ve Îzmir-Turgutlu demir yollarında yapılan aske

rî taşımacılıkta peşin para ödemekten başka şeklin kabul 

edilmediği, kasada her zaman yeterli miktarda nakit buluna

mayacağından taşımacılığa para verildiğinde askere yiyecek 

tedarikinin imkânsızlaşacağı bildirilmekte id i164

163 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 134, G ö m le k :¡20

164 a.g.e.; İS H  Kol., Kutu: 134, Göm !ek:94
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Askerî taşımacılıkta bütün savaş yılları boyunca uygula- 

nan tesviye’nin kabul edilmemesi, buna karşılık peşin para 

istenmesi, aksi hâlde taşımanın yapılmaması zaten nakit sı

kıntısı içinde olan devleti zor duruma düşürdü. Böyle bir uy

gulamaya devlet hazırlıksız yakalanmıştı. Bunun üzerine de

mir yolu işletmelerine çıkarılan 15 Mayıs 1919 tarihli bir ya

zıda; 18 Mayıs 1919 tarihinden itibaren demir yollarında res

mî taşımacılığın peşin para ile yapılacağı, tesviyelerin kabul 

edilmeyeceğinin bildirildiği, bunun uygulanması durumun

da; o güne kadar bütün görevlilere tesviye verilmek suretiy

le yürütülen askerî işlerin akışı bozulacağından karışıklığa 

neden olunacağı, bu konuda gerekli düzenlemelerin yapılma

sına kadar bir süre daha tesviye uygulamasına devam edil

mesi istendi.165

Tesviye ile taşımacılığın yapılmasının gerekli düzenle

meleri yapana kadar bir süre daha devamı konusunda yapılan 

başvuruya aynı gün (İngilizlerin kontrolündeki) Anadolu 

Hattı Askerî İşletme Müdüriyetince verilen cevapta; “Os- 

manlı Devleti’nin bu konuda gerekli önlemleri daha önceden 

almış olduğunu zannederiz” denildi.166 Onların zannettikleri 

önlemlerin alınmamış olması nedeniyle bu başvurunun ya

D em ir yolunu yapm a ve işletm e imtiyazı verilen şirketlere im tiyaz  anlaşm ala 

rı gereği devlet tarafından ödenen k ilom etre  tazminatı adı altında bir p a ıa  var

dı. Z am anla  devlet için  yapılan taşım aların ücretleri de  bu paralar ile birlikte 

ve topluca  ödendi. Devletin şirketlere ödediği bu paralara “ tesviye” denildi. 

D evlet m allarının trenle taşınm asında taşım a ücreti o la rak  para  yerine  b ir  ne 

vi resm î belge düzenlenir ve d em ir yolunu işleten şirkete verilirdi. Tesv iye  de

nilen bu  belgelerin  karşılığı pa ıa  olarak devlet tarafından, daha sonra  ilgili şir

kete  ödenirdi.
165 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 138, Göm lek:23-3

166 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:138, G öm lek :23 -t
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pıldığı açıkça ortada idi. Öyle ise bu cevap devlet idaresini 

bilmiyorsunuz anlamına gelmekte idi. Böyle bir cevap devlet 

için onur kırıcı idi. Ancak İtilâf devletlerinin Osmanlı Dev

leti’ne bakışı bu cevabı çıkarmıştı.

Demir yollarında peşin para uygulaması da yeterli bulun

madı. İtilâf devletleri kontrol altına aldıkları demir yolu işlet

meciliğini kâra geçirmek istiyorlardı. Askerî (devlet) taşıma

cılığa kademeli olarak zam uygulamasına geçildi. 20 Ekim 

1919 tarihli bir yazıda; askerî taşımacılığın 15 Ocak 

1920’den 15 Nisan 1920’ye kadar % 50, 16 Nisan’dan 30 Ni- 

san’akadar % 400 artırıldığı bildirildi.'67 Bu tarihten sonra

ki ücretler aynca bildirilecekti.

Aynca; Anadolu Demir yollarını Müdürlüğünden Os- 

manlı Devleti’ne yeni bir başvuru daha yapıldı. Levazım Da

ire Başkanlığına 23 Ağustos 1919 tarihinde yansıtılan bu 

başvuruda İngilizler; savaş içerisinde Osmanlı devleti askerî 

görevlilerince işgal edilen demir yolu boyundaki bina ve 

odaların kirasını istemekte idi. Biriken kiralar 1919 yılı içe

risinde ödenecek, bundan böyle ise her aym sonunda ödene

cekti.168

Peşin para uygulamasına geçilmesine ilâveten yapılan 

zamların ve eski hesapların gözden geçirilmesi, alacakların 

tahsili gibi konular İngilizlerin demir yollarında kazançlı çık

manın yolunu bulduklarını göstermektedir. Onlar bu konuda 

sömürgecilikten gelen tecrübelere sahipti.

167 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 138, Göm lek:31

168 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:143, Gönılek:29.
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III. BÖLÜM

İŞLETM E ZORLUKLARI

1. YAKIT SORUNU

Demir yolları işletmeciliğinde ana sorunlardan birisi her 

zaman yakıt olmuştur. O dönemde trenler yakıt olarak kömür 

kullanmakta idi. Fakat ülkede kömür üretimi son derece ye

tersiz bir düzeyde idi. Savaş şartları ve ondan sonraki dö

nemde içine düşülen karışıklık nedeniyle kömür tamamen 

yoklar listesine eklendi. Bu yokluklar içerisinde dahi, demir 

yollarının işletilmesi ihmal edilemeyecek kadar önemli idi. 

Her şeye rağmen demir yolları açık tutuldu. Demir yolların

da taşımacılık mümkün olduğu kadar kesintisiz sağlanmaya 

çalışıldı. Bu da; trenlerde kömür yerine odun kullanmak su

retiyle oldu.

Demir yollarında taşımacılığın sürdürülebilmesi için ya

kıtla ilgili sıkıntılar dile getirilmeye başlayınca depolardaki 

yakıt durumu günlük kontrol altına alındı. 7 Kasım 1918 ta

rihinde demir yolları boyunca görevli askerî komiserliklere 

bir yazı çıkarılarak; “Bölge depolarındaki odun ve kömür du

rumunun her gün düzenli olarak bildirilmesi” istendi.169

Tren seferlerinin aksatılmadan sürdürülebilmesi için de-

169 a ^ e l f s H  Kol., Kutu: 126, G öm lek:27-2
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polardaki yakıt durumunun yakın takibe alınması yeterli de

ğildi. Çünkü esas sorun, yakıtın ne kadar eksik ne kadar faz

la olduğunu bilmek değil, eksilen yakıtın yerine konulmasın

da idi. Bu da gerektiği gibi yapılamadığından sarfiyatın ve 

seferlerin kontrolü yoluna gidildi. Nafia Nezaretinden çıkarı

lan 9 Aralık 1919 tarihli bir yazıda; “Anadolu demir yolların

da yapılacak her türlü taşımacılığın Anadolu Askerî Komi

serliği ile koordine edilerek yapılması, belirtilen merkeze ha

ber verilmeden kişisel karar ile istasyonlardan tren kaldırıl

masının önlenmesi” istendi.170

Tren seferlerinin bir merkezden koordineli olarak yapıl

ması en az masrafla en fazla faydanın sağlanması içindi. Bu 

konuda mevcut bütün demir yollan komiserliklerine gerekli 

uyarılar yapıldı.171

Acil ihtiyaçların karşılanabilmesi için kontrollü seferleri 

haklı kılan nedenlerden birisi kömür tedarikinin zor olması 

diğeri de tedarik edilebilen kömürün pahalı olması idi. Demir 

yollarının işletilmesi için gereken kömürün tedarikinden sı

ralı olarak sorumlu olan devlet, kömürün ücretini işletmeci 

şirketten almakta, bir başka deyişle kömürü ücreti karşılığı 

şirkete temin etmekte idi. Şirket devletçe temin edilen kömü

rü pahalı bulursa zarar etmemek için almayabilirdi. 12 Kasım

1918 tarihinde Anadolu Demir yolları Genel Müdürlüğüne 

çıkarılan yazıda “Kömürün askerîyece 1400 kunışa temin 

edilebildiği, şirketin bunu pahalı bulması durumunda piyasa

170 a .g .e.; İSH Kol., Kutu: 126, G önılek:37

171 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 126, G öm lek:36
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dan kendisinin temini veya istenilen ücreti ödemesi kendisi

nin tercihine bırakılmıştır.” 172 denilmekte idi.

Tren seferlerinin kısıtlı yapılması, mümkün olduğu kadar 

devletin kömür tedarik etmeye çalışması sıkıntıyı azaltmadı. 

Sefere çıkan trenlerin yol boyunca depolardan gerekli yakıtı 

karşılayamaması nedeniyle yollanda kaldılar. 18 Kasım

1919 günkü demir yolları durum raporunda; mütarekeden 

sonra memleketlerine gönderilen Alman ve AvusturyalI as

kerleri taşıyan 3 adet tren katan kömürsüzliik nedeniyle Af

yon’da 3 günden beri hareketsiz kaldığı, terhis edilen asker

leri taşıyan 1 adet tren katarının Eskişehir’de kaldığı, demir 

yollan boyunda çeşitli istasyonlarda üzerinde 95 ile 100 va

gon yiyecek olduğu hâlde İstanbul’a getirtilemediği, hat üze

rinde bir gram bile kömür kalmadığı bildirilmekte idi.173

Yakıt sıkıntısı kömür fiyatlarının kısa zamanda büyük ar

tışlarına neden oldu. 12 Kasım 1919’da 14 lira olan kömür fi

yatı 18 Kasım 1919’da 20 liraya çıktı. Devlet zarurî ula

şım/taşımacılık ihtiyaçlannı karşılamak için bu fiyattan 2000 

ton kömür aldı.174

Demir yollannın işletilmesinde karşılaşılan zorluklar ye

ni yakıt kaynaklanna yönelmeyi kaçınılmaz bir hâle soktu. 

Kömür hem pahalı hem de tedariki zordu. Bu durumda daha 

kolay bulunan ancak sağladığı enerji az olduğundan zorunlu 

olmadıkça tercih edilmeyen odun ilk çare oldu. Trenlerde ya

172 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:127, Gönılek:17.

173 a.g.e.; ÎS H  Kol., Kutu: 127, Gömlek: 111.

174 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:127, G ö m le k : l l l .
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kıt olarak odun kullanılmaya başlandı. Esasen trenlerde Bi

rinci Dünya Savaşı’mn son 3 senesinde yaygın olarak odun 

kullanılmakta idi.175

Ancak; mütareke döneminde işler rayından çıkmış, düzen 

tamamen bozulmuş olduğundan her tarafta kolayca temin 

edilebilecek olan odunun tedariki bile zor bir hâle gelmiş

ti.176 Mütareke anlaşmasının imzalanmasından hemen önce 

îngilizler tarafından işgal edilen Katma-Halep-Carablus ara

sındaki demir yolunun kapatılması nedeniyle 6’ncı Ordudan 

terhis olan askerîn Adana tarafına geçirilmesinde zorluklar 

ortaya çıkınca durum îngilizlere bildirildi. Terhis olan aske

rîn memleketlerine gönderilmesi için kapalı bölümün taşıma

cılığa açılması istendi. îngilizler bunun ancak trenlerin yakı

tı için gereken bir aylık odunun verilmesinden sonra olabile

ceğini bildirdi. 6’ncı Ordu komutanı İngilizlerin bu isteğini 

karşılamanın mümkün olmadığını, başka bir çözüm yolu bu

lunması için görüşmelerin İstanbul’da daha üst düzeyde ya

pılmasını istedi.177

Odun tedarikinin mümkün olmamasının nedeni, mütare

ke gereği askerlerin terhis edilmiş olmasıydı. Bu kapsamda 

demir yolu birlikleri de terhis edilmişti. Demir yolu kıt’ala

rmda odun temini için görevlendirilen amele taburları kalma

dığından178 bu iş müteahhitler eliyle yapılmaya çalışıldı.179

n 5~ a ^ IT ]S H  K c in ^ ü ^ ^ G ö m le lc Î62..
176 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:134, Göm lek:20..

177 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu:127, G öm lek: 158-1.

178 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 127, Gömlek: 162.

179 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 127, G öm lek: 162.
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Fakat onlara da para verilemedi.180 Çünkü bu yokluklar ara

sında en çok yokluğu çekilen para idi. Para alamayan müte

ahhitler iş yapmaktan vazgeçtiler.181 Böylece; etrafta mevcut 

odunlar yakmak için hazır hâle getirilemedi. Odun sıkıntısı 

devam etti.

Odun sıkıntısının bir sebebi de belirli depolarda bulunan 

odunun ihtiyaç noktalarına sevk edilememesi idi. İyi bir 

plânlama eksikliği mevcut zorluğun en önemli nedeni idi. 

Meselâ Adana’da mevcut olan oduna, Pozantı’da ihtiyaç ol

duğu hâlde yeteri kadar boş vagon bulunamadığı için taşına

madı.182 Ormanlardan kesilen odunun demir yolu boyunda 

uygun yerlere taşınması için gereken yük hayvanının buluna

maması odun tedarikini güçleştirdi.183 Daha bunun gibi bir

çok plânlama ve İdarî sorun odun sıkıntısının nedenleri ara

sında idi.184

Odun sıkıntısı; demir yollarında taşımacılığı tamamen 

durma noktasına kadar getirdi.185

Demir yollarındaki yakıt sıkıntısına bir çözüm olarak; as

kerî komiserliklerin bulundukları bölgelerde îngilizlerden 

kömür almalan için çare bulmaları önerildi.186 Adana askerî

mTa^e.; tSHTcoîTKmünâ^
181 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:134, Göm lek:13.

182 a.g.e.; ISH  Kol., Kutu:128, G ömlek:63.

183 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 128, Göm lek:63-5.

184 a .g .e .;  IS H  K ol.,  Kutu: 128, G ö m lek :63 -3 -6 -7 . a .g .e .;  İS H  Kol., K u 

tu: 128,G ö m le k :6 1-2. a.g.e.; tS H  Kol., K utu :128 ,G önılek :60-l. a.g.e.; İSH 

K o l ,  K utu :128,G öm lek:37-l. a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 128,Göm lek-: 14-2-3.

185 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:133, Göm lek:129. a.g.e.; İSH Kol., Kutu:134, G ö m 

lek: 13.

186 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 133, G ömlek: 147.
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komiseri bu öneriyi gerçekleştirdi. İngilizl erden aldığı kö

mürle Adana-Nusaybin hattının çalışmasını sağladı.187 Os

manlI Devleti kendi ülkesinde toprağın hemen altındaki kö

mürü çıkarıp kullanamaz ve çıkardığını ihtiyaç olan bölge

lerde hazır bulunduramazken; îngilizler gemilerle getirdikle

ri kömürün ihtiyaç fazlasını işgal ettikleri ülkenin insanları

na minnet duygularını kabul ettirerek veriyorlardı. Çünkü 

onların yolları çalışıyor, askerleri memleketlerine ulaşıyor

du. Acı ama gerçek olan buydu.

Odun ve kömür sıkıntısı ileri boyuta ulaşınca trenlerde 

yakıt için yeni bir alternatif geliştirildi. 21 Şubat 1920 tarih

li bir yazıda; “Petrol stoklarının ihtiyacı karşılayacak kadar 

çok olması nedeniyle, tamir için Eskişehir fabrikasına gire

cek olan makinelerin tenderinde (yakıt odası) tadilat ve özel 

bir düzenleme yapılacağı, petrol ile işleyecek bir hâle çevri

leceği, o ana kadar 7 makinenin bu hâle getirilmiş olduğu bil

dirildi.188 Türkiye demir yollarında çok zaman sonra görüle

cek petrolle çalışan (diesel) makinelerin çektiği tren katarla

rı zorunlulukların şevkiyle daha o zaman yürümeye başladı.

2. GÜVENLİK SORUNLARI

Savaşın yenilgiyle sonuçlanması üzerine haıp yıllarında 

ülkede zaten tam olarak sağlanamayan güvenlik tamamen 

felç oldu. Her alanda görülen güvenlik sorunu demir yolla

rında da ağır olarak yaşandı. Demir yollarında güvenliği teh

187 a.g.e.; tSH  Kol., K u tu :! 33, G öm lek: 130.

188 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:143, Göm lek:28-1.
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dit eden konulardan birisi mütareke gereği orduların terhis 

edilmesiyle memleketlerine gitmek üzere demir yolları bo

yuna yığılan askerlerdi. İstasyonlarda toplanan asker sayısı 

bölge imkânlarını kat kat aşmakta ve kontrol zorlaşmakta idi. 

Bandırma’dan çıkarılan bir yazıda “Terhis edilen askerîn, ye

teri kadar tren seferi diizenlenemediğinden istasyonda yığıl

malar yaptığı, mevcut imkânların ihtiyaçları karşılamaya yet

mediği, kontrol zorluğu nedeniyle güvenliğin sağlanamaya

cağı endişesi yaşandığı, bu nedenle ilâve seferler için gereke

nin yapılması” istendi.189 Tren seferlerinin artırılması bir ya

na düzenli seferler bile yapılamıyordu. Tren seferlerinin artı

rılması isteğine karşı verilen cevapta “Seferleri artırmanın 

mümkün olmadığı, bölgedeki yığılmanın önlenmesi için as

kerîn- olabildiği kadar deniz yoluyla taşınmasının çaresine 

bakılacağı bildirildi.”190

Tren istasyonlarına yığılan terhis askerleri ile lâğvedilen 

orduların subay personeli ve aileleri uzun ve ümitsiz bekle

yişleri esnasında güvenliği sarsıcı eylemlere girişmekte idi

ler. Bunlardan birisini bölge askerî komiserliğine şikâyet 

eden şirket, işletmeyi durdurma tehditlerine kadar vardı. 30 

Aralık 1919 tarihli yazıda “Eskişehir’de tren bekleyen subay 

ve ailelerince, istasyon ve katar görevlilerine kötü davranıl- 

dığı, tehdit ve zorla bir lokomotife el konulmak istendiği, 

böyle devam ederse görevlilerin işe devam edemeyecekleri” 

bildirildi.191

189 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 127, Gömlek: 135-1.

190 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:127, Gömlek:135-2.

191 a.g.e.; İSH K o l ,  Kutu: 133, G öm lek:50-1.
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Kısa bir sürede gerçekleşen terhisler tren istasyonlarında 

yığılmalara neden oldu. Taşınacak yolcu ve eşyanın çokluğu 

yanında gerek makine ve vagon azlığı, gerekse yakıt sorunu 

nedeniyle yeteri kadar sefer düzenlenememesi istasyonlarda 

bekleyen insanları çileden çıkarttı. Uzun süre bekledikten 

sonra gelen trenin yakıt olmadığı için kaldığını öğrenen ter

his askerleri bir an önce treni hareket ettirebilmek maksadıy

la istasyon paravanasından 20 adet direği sökerek yakıt yap

tılar.192 Aynı şekilde yakıt olmadığı için Pınarbaşı mevkiin

de yolda kalan bir trenin yolcuları, istasyonun paravanasının 

bir kısmını, etraftaki evlerin kapılarını ve meyve ağaçlarını 

sökerek götürdüler.193 Demir yollarındaki sıkıntılar yolcula

rın kurum ve yapıları tahribatına kadar vardı. Bu öfkeli kala

balıkların yaptığı tahribatın önlenmesi de mümkün değildi.

Yokluktan dolayı gidilemeyen demir yollarında kalan öf

keli yolcuların çıkardığı olaylar çoktu. 26 Kasım 1919 gece

si Sabuncupınan’nda bozulan trenin yolcusu olan 1000’den 

fazla terhis askerî lokomotifi yakmak istedi.194 5 Aralık 1919 

tarihinde 1664 sefer sayılı tren yolcularca işgal edildi.195 Çay 

istasyonunda çıkan olaylarda baş memur dövüldü. 196 Ulu

kışla’da yolcular bir trene el koydu.197 Pendik’ te yasak olma

sına rağmen askerler zorla trene bindiler, vagonların damla

rına kadar doldurdular.198 Demir yollarında bunun gibi gli-

192 a.g.e. ÎSH Kol

¡93 a.g.e. ÎSH Kol

194 a.g.e. İSH Kol

195 a.g.e. İSH Kol

196 a.g.e. İSH Kol

197 a.g.e. İSH Kol

19S a.g.e. İSH Kol

, Kutu: ¡33, G öm lek :56 -l .  

, Kutu: 133, GömIek:56-3. 

, Kutu: 133, Göm lek:63.

, Kutu: 133, Göm lek:65-2. 

, Kutu: 133, Göm lek:64-1. 

, Kutu: 133, Göm lek:66-1. 

, Kutu: 133, G öm lek:67-1.



venlik ile ilgili birçok olay meydana geldi.199

Birinci Dünya Savaşı’nm sonlarına doğru demir yolların

da görevli askerler arasında disiplinsizlik olayları dikkat çe

kecek boyutlardaydı. Kimi askerlerin yasak olmasına rağmen 

doğrudan başmühendislikle haberleşmeye girişmesi200, şir

kete ait ekmeklerin çalınarak piyasada kaçak olarak satılma

sı,201 Karapınar-Bilemedik civarında kimliği belirsiz kişile

rin muhtemelen inşaat taburlarının kaçak olan askerleri- ko

mutanlığın gözü önünde dinamitle balık tutmaları, kaçak ola

rak barakalar yapılıp satılması,202 yazışmalara konu olan 

olaylardı.

Mütarekenin yürürlüğe girmesinden sonra ortaya çıkan 

karmaşa içerisinde askerlerden başka subaylardan da şiddete 

başvuranlar çıktı. Pınarbaşı istasyonunda askerler şevkleri 

konusunda görevli teğmen trene binmesi gereken bütün as

kerîn tamamının binememesi üzerine silahını çekerek loko

motifin makinistini tehdit ile treni durdurdu. Tren uzun bir 

süre gecikmeli hareket etti.203

Mütareke anlaşmasının İtilâf devletleri tarafından Ttirk 

milletinin haklarını yok sayarak onun millî menfaatleri zara-

199 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:133, G üm lek:68-2. a.g.e.; ISH K ol.,K utu:133, Göııı- 

lek :70-l.  a.g.e.; tSH Kol.,Kutu:133, Göm lek:73. a.g.e.; İSH Kol.,Kutu:133, 

Göm lek:69„ a.g.e.; tS H  K ol,K uü ı:133 , Göm lek:67. a.g.e.; İSH K ol..K u

tu: 133, G öm lek:68 . a.g.e.; tSH  Kol.,Kutu:13'3, G öm lek :69 . a .g .e.; İSH 

Kol.,Kutu:133, Göm1ek:70. a.g.e.; İSH Kol.,K utu:f 33, G öm lek:73.

200 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:145, Göm lek:22.

201 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:126, Gömlek:164-1

202 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 1126, Gömlek: 165

203 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:133, Gömlek:44-1
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rina uygulanacağının anlaşılması üzerine, demir yolları üze

rinde taşımacılığın kesilmesine ve kopmasına neden olan ey

lemler yapılmaya başlandı. Bu eylemlerin amacı demir yol

larının Türk milletinin zararına kullanılmasını önlemek, içe

rilerde emniyet bölgeleri tesis etmekti. Kesilen demir yolu 

bağlantısı nedeniyle bu yolu kullanması muhtemel işgal as

kerî içerlerdeki emniyeti sağlanan bölgelere ulaşamayacaktı.

25/26. Eylül 1919 gecesi Vezirhan civarındaki Karasu 

Köprüsü,204 Eylül 1919 tarihinde Beylikahır-Sarayköy ara

sında bir köprü,205Aralık 1919 içerisinde Ankara-Eskişehir 

arasında bir köprü,206 Mart 1920 tarihinde Îzmir-Bandırma 

arasında bir köprü,207 havaya uçuruldu.

Demir yollarındaki tahribat sadece köprülerin atılması ve 

ulaşımın kesilmesi ile sınırlı kalmadı. Haberleşmeyi kesinti

ye uğratan tahribatlar da yapıldı. Kuvayı Milliye süvarilerin

ce 18 Mart 1920 tarihinde demir yollarında haberleşmeyi 

sağlayan telgraf hatları kesilerek telleri alınıp götürüldü.208

Demir yollarının işgâlcilerin emellerine hizmetini önle

mek için Kuvayı Milliye tarafından yapılan tahribatlar karşı

sında Osmanlı Hükümeti ve İtilâf devletleri güç duruma düş

tü. 29 Şubat 1920’de Manis a-B andırma hattı tahribat nede

niyle ulaşıma kapandı.209 30 Mart 1920’de Eskişehir-Ağaç-

2 0 4 ~ T ^ l S lT ^ ^
205 a.g.e.; ISH Kol., Kutu: 138, G ömlek:98.

206 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:137, G ömlek: 140.

207 a.g.e.; ISH  Kol., Kutu:144, G öm lek: 18.

208 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:138, G öm lek: 102.

209 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 144, G öm lek: 18-2.
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pınar arasındaki telgraf teli kesildi. 13 Mart 1920’de Eskişe

hir-Konya arasında ve Eskişehir-Ankara arasında yer alan bi

rer köprü havaya uçuruldu. Bu yollanda haberleşme ve ula

şım kesildi. Osmanlı Hükümeti ve İtilâf devletleri olaylar 

karşısında aciz kaldı. Pendik’ten itibaren Anadolu demir yol

larında geçici olarak ulaşım durduruldu.210

Osmanlı Hükümeti demir yollarındaki tahribatlara karşı 

önlem almak maksadıyla hat boyuna 4 subay, 52 asker ve 63 

hayvandan oluşan bir süvari birliği çıkardı. Bu birlik İzmit ve 

civarındaki tahribatları önleyecekti.211

İtilâf devletlerinin çıkarlarına ve Türk milletinin aleyhine 

kullanılması üzerine millî davaya gönül veren komutanlar, 

kendi bölgelerinde yer alan demir yollarına malzeme ve ma

kineleri ile birlikte el koydular.212 Bu; kurulu Osmanlı düze

ni bakımından asayişin tamamen kontrolden çıkması anlamı

na gelirken, Türk milleti tarafından bakılınca güvenliğin sağ

lanması işinin millet tarafından üstlenilmesi anlamına geli

yordu. Türk milleti mevcut asayiş ve güvenlik sorunlarım 

çözmek için son çare olarak egemenlik haklarını ele alma yo

luna girdi.

3. PERSONEL SORUNLARI

Birinci Dünya Savaşı sürerken demir yollarında görevli 

personelden önemli bir kısmını Alman ve AvusturyalIlar

210 a.g.e ; İSH Kol., Kutu: 145, Göm lek:22-2.

211 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 140, Gönıfek:38-4.

212 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 138, Göm lek:97. A yrıca  bk. D em ir y o llan  Dergisi, c.2, 

s.251.
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meydana getirmekte idi. Mütareke anlaşması ile bunların 

derhâl ülkelerine gönderilmeleri kabul edildi. Ancak bakım 

ve inşaat işlerinde uzman olan Alman ve AvusturyalIların 

birden her işten el çektirilerek gönderilmesi işlerin aksama

sına neden olabilirdi. İşlerin aksaması, demir yollarının kul

lanılamaz duruma gelmesi İtilâf devletlerinin de istemediği 

bir durum meydana getirecekti. En önemlisi bir an önce ter

his edilmesi ve dağılmasını istedikleri Osmanlı ordularının 

askerlerinin memleketlerine yollanmaları demir yollarından 

olacaktı. O nedenle Alman ve AvusturyalI personelin makul 

bir süre daha kalmalarına izin verildi.213

Savaş süresince askerî gerekliliklerin öncelikli olması ne

deniyle demir yollarında şirketlerin yanı sıra askerî bir örgüt

lenme de olmuştu. Bu kapsamda demir yolu inşaat taburları 

çok büyük görevler yaptılar. Ayrıca; istasyonlarda güvenlik 

ve askerî taşımayı sağlamak maksadıyla askerî yetkililere 

(komiserlere) bağlı olarak ve istasyonun önemine göre belir

li sayılarda asker görevlendirilmişti. Zorunlu asker terhisleri 

başlayınca bunların da terhisleri gerekti. Bu da gerek devam 

eden yol yapımlarının durmasına, gerekse devamlı bakımla

rın aksamasına neden oldu. Bunun üzerine İtilâf devletlerine 

başvurularak demiryollarında kritik personelin terhislerinin 

işletmeyi aksatmayacak şekilde yapılması teklif edildi. Bu 

teklif kabul edildi. Demir yolunda görevli askerlerin terhisle

ri, işletmeyi aksatmama şartına bağlı olarak yapıldı.214

2 1 3 ~ 7 g ! e 7 T s H  Kol., K ı S 7 Î 2 ^ ö n ı İ e î ^ l 6 2 .

214 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:128, G öm lek: 102-1.
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Mütareke anlaşması sonrasında itilâf devletlerini gücen

dirmeme endişesi ile orduda terhislerin plânsız uygulanması 

ordunun dağılması gibi bir durum ortaya çıkardı. Kritik per

sonelin biraz daha geç terhis edilmesi gereklerine tam uyula- 

madı. Firarlar çoğaldı. Kritik görevleri yapacak personeli 

bulmak zorlaştı. Yıldırım Ordular Grubu bölgesindeki Kara

pınar istasyonundan Demir yolu Bölge Komutanlığına çeki

len bir telgrafta telgraf memuru Ethem “Telgraf memurları 

dağıldılar. Yalnız bir memur vardır. O da yarın gidecektir. 

Yine yalnız kaldım.”demekteydi.215

9 Kasım 1919 tarihinde Toros Bölge Komutanlığından 

Adana Bölge Komutanlığına çekilen bir telgrafla, “Lokomo

tiflere makinist bulunamadığı, firar eden makinistlerin bulu

nup tutuklanarak göreve şevklerinin sağlanması veya İstan

bul’dan acil olarak makinist tedariki” istendi.216

Terhisler nedeniyle ortaya çıkan personel eksikliğinden 

kaynaklanan sorunlar çoğaldı. Taşımacılık ve işletmede ak

samalar arttı, istasyonlar sefalet içinde kaldı.217 Personel ek

sikliğini kısmen karşılamak için “Görevden atılan demir yo

lu personeli ile demir yolu okulunda öğrenci iken okulun ka

patılması ile boşta kalan yaşıtları askerdeki öğrencilerin as

kerlik görevini demir yollarında yapması” kararı alındı.218 

Bu konuda titiz davranıldı. Çok fazla olan personel sıkıntısı

nı karşılamak için buna ihtiyaç vardı. Meselâ; sekiz ay asker

215 a.g.e.; İSH Kol., k u tu :1 2 8 7 G ö m îe k ^ l-2 .

216 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:12ii, Göm lek:30-1.

217 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:134, G ömlek:20.

218 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:135, Göm lek:49-1.
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kaçağı olarak dolaştıktan sonra yakalanarak askerliğini jan

darma birliklerinde yapmaya gönderilen bir erin demir yolu 

personeli olduğu tespit edilince derhâl demir yollarına akta

rılması buna bir örnektir.219

İtilâf devletleri demir yollarına tamamen el koymaların

dan sonra personel sorunlarıyla da ilgilenmeye başladılar. 

Eksik personeli kendi yöntemleriyle azınlıklardan220 tamam

layarak askerî (Tlirk) unsurları demir yollarından uzaklaştır

dılar.221 Demiryollarından uzaklaştırılan bu Türk unsurlar 

başlangıçta kontrol altında kalan iç bölgelerdeki demiryolla

rında,222 daha sonra Kuvayı Milliye tarafından demiryolları

na el konulunca bütün hatlarda yararlanma imkânı buluna

caktır.

Kuvayı Milliye demir yollarına el koyunca yapmak iste

diklerini gerçekleştirebilmek için işleri Türk personele ema

net etmeye ihtiyaç duydu. Çünkü; demir yollannda düşman

la işbirliği yapmaya eğilimi olan azınlıklarla çalışmak millî 

çıkarlara zarar verebilirdi. Olmadık zamanlarda grev, işi bı

rakma gibi eylemler yapabilirlerdi.223

Demir yollan gibi o günün ileri teknolojisini temsil eden 

bir dalda yetişmiş Türk eleman bulabilmek çok zordu. Ana- 

dolu-Bağdat demir yollarındaki “Manevracılar Listesi” ola

rak verilen 12 Kasım 1918 tarihli bir vesikada; 32 kişilik lis-

Y \9  a.g.e.; İSH  Kol., K Ö m j7Î2iTGömİeirf6

220 a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu: 143, Göm lek:40-2

221 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 144, G öm lek:4-2

222 a.g.e.; İSH Kol., K u tu : i37, G ömlek: 127

223 a.g.e.; İSH I<ol„ Kutu: 143, Göm lek:40-2
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tenin sadece 2 ’si Tiirk, diğerleri Rum ve Ermeni azınlıklara 

mensup idi.224

Azınlıkların çoğunlukta olduğu demir yolu personeli; de

mir yolu şirketlerinin Osmanlı Devleti’yle yaptıkları imtiyaz 

anlaşmaları gereği birçok kanunî ayrıcalıktan yararlandılar. 

Yargılanma ile ilgili ayrıcalıkları en dikkat çekici olanıydı. 

Demir yolları personelinin hat boyunca ve sorumluluk ala

nında işlenen suçlardan yargılanmak üzere Türk mahkemele

rine çağrılmaları durumunda; şirketler bir ön inceleme ve 

araştırma yaparlar, çağrıyı haklı bulurlarsa personelini gön

derir aksi hâlde mahkemenin çağrısını dikkate almazlardı.225

Bekçilik yapan bir şahsın hırsızlık yaptığından şüphele- 

nilmesi üzerine, şahısla ailesinin ifadesi alınmak üzere böl

gedeki jandarma karakoluna gönderilmesi demir yolu şirke

tinden istenilir. Ancak; gerekli araştırma ve soruşturmayı şir

ketin yapacağı, şahsın evinde çalıntı eşya bulunursa gereği

nin şirket tarafından yapılacağı bildirilerek şahsın karakola 

gönderilmesi reddedilir.226

Birinci Dünya Savaşı’na başlarken çok az olan Türk de

mir yolu personeli; savaş içerisinde bir hayli çoğaldı. Savaş 

devam ederken harbin gereği olarak askerî demiryolculuk 

alanında yapılan çalışmalar bu konuda büyük ilerlemeler 

sağlanmasına imkân verdi. Özellikle tamamen Türk mühen

dislik ve emeği ile yapılan, işletilen Hicaz demir yolları bir

224 a.g.e.; İSH  Kol., KuUı:126, Gönılek:97.

225 a.g.e.; ISH  Ko!., Kutu: 148, Gömlek:63.

226 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 144, G öm lek:41-2.
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çok konuda tecrübe kazandırdı. Burada yetişen Türk demir 

yolcuları Kurtuluş Savaşı’nda Türk demir yollarını işlettiler.

4. İDARÎ SORUNLAR

Birinci Dünya Savaşı’na girerken savaş durumunda oldu

ğumuz ülkelerin girişimcilerince yapılan demir yollarının 

yönetimi “Hicaz ve Askerî Demir yollan ve Limanlar M üdü

riyeti Umumiye”227 sine bağlandı. Müttefikimiz olan ülkele

rin girişimcilerince yapılan demir yolları ise imtiyaz anlaş

maları gereği askerî koruma ve kontrol altına alınmakla yeti

nildi.

Mütarekenin imzalanması ile bütün demir yollarının İtilâf 

devletlerinin kontrolüne verilmesi kabul edildi. İlk yönetim 

zorluklan; mütareke anlaşması gereği Alman ve Avusturya- 

lılann ülkeyi terk etmeleri üzerine ortaya çıktı. Demir yolla- 

rmın teknik personel ihtiyacını karşılayan bu personelin git

mesi ciddî sorunlar çıkardı.

Yıldmm Ordulan Grup Komutam Mustafa Kemal Paşa 

ordu bölgesindeki demir yollannın durumu ile ilgili çıkardı

ğı emirde “Ülkenin geçirdiği bu nazik devirde, Almanlar ol

madan da demir yollarının idare ve işletilebilmesi Türk mil

letinin kabiliyetini tüm dünyaya gösterecektir.”228 demekte 

ve bu konuyu millî bir dava duyarlılığı içinde ele almaktadır.

Mütarekenin imzalanmasından sonra ilk olarak; Pozan

tı’dan Amanos’a kadar olan bölgedeki demir yollarında çalı

227 a.g.e.; ISH  Kol., Kutu: 144, Güm!ek:7.

228 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu: 126, Göm lek:70-1.
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şan esirlerin îngilizlere teslimi istendi.229 Bir kısmı teknik iş

lerde görev yapan bu esirlerin yerine personel konulmadan 

alınması haberleşmede güçlüklere neden oldu.230 Bunların 

yerine yemlerin görevlendirilmesi ise zaman aldı.

Yönetim konusundaki hatalar devam etti. Adana’dan ku

zey yönünde çıkarılan trenlerin Pozantı’dan ileriye geçme

meleri ve buradan öteye, diğer işletme bölgesine ait makine, 

vagon ve personelin aktarma yapılarak devam etmesi gere

kirken, böyle yapılmadığından Adana’da yeni seferlerin ha

zırlanmasında makine ve personel sıkıntısı başgöstermişti. 

Bu konudaki teknik bilgi azlığı nedeniyle hatalara neden 

olan dış müdahalelerin önlenmesi ve işletmede görevli per

sonelin ikaz edilmesi istendi.231

Mütarekenin başlarında ülkeden henüz ayrılmayan Al

manların işletme hatalarına yol açan dik başlı tutumlarına de

vam ettikleri görülmekteydi. İşletme kurallarına uymayarak 

kendi keyfî hareketleriyle kargaşaya neden olan, vagonları 

zamanında sevk etmeyen, bu yüzden seferlerin aksamasına 

yol açan Alman görevlinin işten uzaklaştırılmasıyla sorun 

çözüldü.232

Yönetimle ilgili sorunların bir kısmı da mütareke şartla

rından kaynaklandı. Anadolu-Bağdat demir yollarının Kat- 

ma-Halep-Carablus arasındaki bölümü İtilâf devletlerinin iş- 

gâli altında kaldığı için yönetim kopukluğu meydana geldi.

İ2 S ~ â ^ .e .;  İSH  Kol., Kutu: 126, Gömlek: 170..

230 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 128, G ömlek:51.

231 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 128, Göm lek:24-4.

232 a.g .e.; İSH  Kol., Kutu: 128, Gömlek: 10.
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Demir yolunda kopukluğun giderilerek irtibatın sağlanabil

mesi için görüşmeler yapıldı. Ancak bu sorun İtilâf devletle

rinin yönetime tamamen el koymasına kadar çözümleneme
d i k

Demir yollarının yönetimi konusunda şikâyetler mütare

kenin kargaşa ortamında daha da arttı. 17 Kasım 1918 tari

hinde Yıldırım Grubu karargâhı ile hareket ettiğini, 20 Ka

sım’da Akşehir’e ancak gelebildiğini ifade ederek trenin ya

vaşlığından şikâyet eden Yıldım Grubu kurmay başkanı, bu

nun nedenini yönetim bozukluğuna bağlamaktaydı. Tren ha

reket ettikten sonra çeşitli istasyonlarda esir ve göçmen yük

lü 72 vagon takıldığını, böyle bir katarın dünyanın hiçbir ye

rinde görülmediğini belirttikten sonra, kargaşaya ve lokomo

tiflerin eskimesine, insanların yollarda düştüğü sefalete tren

lerde yakıtın eksikliğinin değil yönetimdeki beceriksizliğin 

neden olduğunu vurguladı.234

İtilâf devletleri demir yollarında bir süre yönetime el koy

madılar. Kontrol etmekle yetindiler. Fakat mütareke şartları 

gereği terhis edilen asker ve lâğvedilen orduların malzeme ve 

personelinin taşınması gibi yapılması gerekli acil taşımanın 

tamamlanmasından sonra kontrolü sıkılaştırarak el koyma 

durumuna geldiler. Bu geçiş döneminde demir yollarında as

kerî taşımacılığın yönetim hatalarından dolayı iyi olmadığın

dan şikâyet eden bir yazıya demiryollarından sorumlu şube

233 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:126, Gömlek: 124. a.g.e.; ISH  Kol.,Kutu: 126, G öm 

lek: 152. a.g.e.; İSH Kol.,Kutu:127, Göm lek:162. a.g.e.; İSH Kol.,Kulu:133,

Gömlek: 14.

234 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 127, G ömlek: 124
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nin cevabında işgal altında ve işgâlcilerin yönetiminde demir 

yollarının bu kadar iş gördüğü belirtilmekte ve yönetim hata

larının artık işgâl ile ilgili olduğu belirtilmekte idi.233

Demir yollarında işgâl şartlarının getirdiği durumu gör

mezden gelerek yapılan başvurular geri çevrildi. Artık demir 

yollan ne savaş içindeki gibi, ne de mütarekenin başlannda- 

ki gibi Türk askerî ihtiyaçlarını olumlu karşılamakta idi.236

Kurtuluş Savaşı için Türk milletinin yeniden derlenip to

parlanması aşamasında Kuvayı Milliyenin demir yollanna el 

koymasından sonra demir yolları öncelikli olarak askerî ihti

yaçlara göre yönetilmeye başlandı. Askerî taşımayı engelle

yen ticarî taşımaya izin verilmedi.237 Bu konu dikkatle takip 

edildi. Askerî taşıma aleyhine tüccara vagon tahsisleri diva

nı harplere (Olağanüstü Harp Mahkemesi) sevk edildi. Tüc

cara vagon tahsis ettikleri için Konya ve Ilgın istasyon mü

dürlerinin gözaltına alınarak sorgulanıp neticesinin bildiril

mesi, Kadınhanı sevk memurunun ise Divanı Harbe sevk 

edilmesi istendi.238

Askerî taşımanın öncelikli olması, diğer mallann sınırlı 

taşınması yolsuzlukları arttırdı, istasyon görevlilerinin aske

rî personel adına vagon tahsisleri yapıp bu vagonlan başka- 

lanna verdikleri, bölgedeki bazı sözü geçen kimselerin şahıs

larına ait hayvanları askerî malzeme aleyhine trenlerle taşıt

maya kalkıştıkları, tespit edilen yolsuzluklardandı. Bu tür

235 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 134, Gömlek: 120.

236 a.g.e.; ÎSH Kol., Kutu: 133, Gömlek:92-1.

237 a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 133, Gömlek: 1-1.

238 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 133, Gömlek:4-1.
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yetkilerini kötüye kullanmalar sıkı kontrollerle önlenmeye 

çalışıldı.239

Mütarekeden sonra; yapımı savaşta Türk mühendis ve us- 

talarca gerçekleştirilen bu yüzden de İtilâf devletlerinin el 

koymadığı Ankara- Kızılırmak demir yolunun yönetimi için 

bir işletme müdürü atandı. Bu hattın işletilmesi için gerekli 

personel Hicaz ve Turgutlu demiryollarından çıkarılan ve 

açıkta olanlardan karşılandı. 1919 Mayıs ayı başlarından iti

baren Ankara-Kızılırmak arasında düzenli olarak tren sefer

leri yapılmaya başlandı.240

239 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 128, G ömlek:28.

240 a.g.e.; İSH  K o l ,  Kutu:136, G öm lek:127-2.



IV. BÖLÜM

TEŞKİLÂT

Mütarekenin imzalanmasından sonra yeni durum göz 

önüne alınarak demir yollarından daha yüksek bir verim alı

nabilmesi için teşkilât değişiklikleri yapıldı. Yıldırım Ordu

ları Grup Komutanı Mustafa Kemal Paşa bölgesindeki demir 

yolları ile ilgili çıkardığı 2 Kasım 1918 tarihli emirde demir 

yollarının çalışma şeklini yeniden düzenledi. Emirde “ Kon

ya’ya kadar olan güneydeki bütün demir yolları Yıldırım 

Grubu sorumluluk bölgesi içinde kabul edildi ve yönetimine 

“hat kumandan ve müfettişi” olarak zaten “Demir yolları İn

şaat Kıtaatı Kumandanı” olan Kurmay Albay Fuat Ziya Be

yin emrinde çalışacağı personeli seçme yetkisi verilerek ge

tirildiği, demir yolunda görevli bütün sivil asker makam ve 

personelin bu komutanlığa bağlandığı, taşımanın önem ka

zanması nedeniyle hızlandırılması için komutanlığın; demir

yolu yapımında çalışan personelin işletmede görevlendirile

bileceği, demir yollarıyla ilgili hususlarda bölgedeki yetkili

lerle yazışma yetkisine sahip olduğu, demiryollanyla ilgili 

konularda tümen komutanı yetkisine sahip olduğu, sivil taşı

macılığın askerî taşımanın izin verdiği ölçüde yapılacağı bu 

konuda öncelik tahsisinin komutanın yetkisinde olduğu” hu

suslarına yer verildi.241

241 itg .e.; l S H K ^ l < i i t u : i 2 6 ,  Gömlek:7Q.
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Mütareke hükümleri gereği Almanların etkin görevden 

alınması ve memleketlerine gönderilmesi isteği üzerine kri

tik görevdekilerin bir süre daha devam etmelerinin İtilâf dev

letlerinden talep edildiğini, onların da buna izin verdiklerini 

önceki bölümlerde belirtmiştik. Geride kalan Almanların de

mir yollarındaki etkinliği konusu karışıklıklara neden oldu. 

Mütareke anlaşmasının yürürlüğe girmesinden sonra onlar 

yokmuş gibi yapılan teşkilâtlanma düzenlemelerine karşılık 

onların da görevlerine devam etmeleri, özellikle; savaş yılla

rındaki etkin görevleri- ile ilgili hatıralarının tazeliğini koru

duğu bir zamanda, etkilerinin devam edip etmediği konusun

da tereddütler meydana getirdi. Bu konuda; Toros Hat ku

mandanının demir yollarında işletme ile ilgili işlerin yürütül

mesinde temas kurulacak yetkilinin Alman görevli mi yoksa 

Türk görevli mi olduğunu Adana Hat kumandanından sor

ması bir örnekti.242 Verilen cevapta “Almanların demir yol

larında hiçbir emir-komuta yetkilerinin olmadığı” belirtil

di.243 Almanlar yalnız tecrübelerinden yararlanmak üzere bir 

süre daha kalacaklardı.

Mütarekenin uygulanmaya başlamasından İtilâf devletle

rinin demir yollarına tamamen el koymalarına kadar süren 

mütareke dönemine geçiş aşamasında demir yollarının kont

rolü tamamen Türklere kaldı. Az da olsa görevde kalan Al

manların; verilen görevleri yapması, emirlere kesinlikle uy

maları, olası tahribatlarına izin verilmemesi konusunda ön

lemler alındı.

242 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:128, Göııılek:27-1.

243 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:128, Gömlek: 12-1.

102



Verilen emirler ve yapılan uygulamalar; müttefik olduğu 

için savaşta sıkı bir denetim altına alınmayan Alman girişim
cilerin yaptığı demir yollarının, geçiş döneminde tamamen 
Türk kontrolü altına alındığını göstermekteydi. Olayların ge
lişmesi böyle bir sonuç doğurdu. Almanlar gidince onların 

işleri Türklere kaldı.

Demir yollarının idaresinin Türklere kalması üzerine ya
pılan teşkilât düzenlemelerinde elde kalan demir yollarının 
durumu ve devam eden askerî şartlar da dikkate alındı. Savaş 
sona ermeden önce Halep ve o bölgedeki demir yolları elden 
çıkmıştı. Yeni teşkilâtlanmada Adana yönetim bölgesi alanı 

yeniden belirlendi ve Konya Ereğli’sine kadar kuzeye geniş
letildi.244 Anadolu-Bağdat demir yollarının elde kalan kıs
mında teşkilâtlanma ve sorumluluk alanları; Anadolu yöne

tim bölgesi Konya Ereğli’(dahil)’sine kadar, Adana yönetim 
bölgesi Konya Ereğli (hariç)’sinden itibaren güneydeki diğer 
hatları kapsamakta idi. Demir yolları taşımacılığı ile ilgili iş
lemler Genelkurmay Demir yolları Şubesi ve yönetim bölge
lerinde teşkil edilen hat komiserlikleri (Demir yolu askerî 
görevlileri) tarafından yapılacaktı. 245

Bu düzenlemelerle birlikte önceki teşkilâtlanmadan kalan 

İdarî birimler lâğvedildi. Bu kapsamda; Toros Hat Kuman
danlığı ve Adana Hat Müfettişliği kaldırıldı. Müfettişlik ve 
hat komutanlığı seviyesinde idari birimler mevcut yollanın 

yönetimi için gerekli değildi. Gerek Toroslardaki demir yolu 
yapım faaliyetinin sona ermesi ve gerekse elde kalan demir

244  a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 126, G öm lek:57. a.g.e.; İSH K ol.,K utu: 126, G öm 

l e k l i .

245 a.g.e.; tS H  Kol., Kutu: 126, G öm lek:46
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yollarının kısalması, demir yollarının iki ana yönetim grubu 
içinde toplanmasını ve merkeze bağlı daha alt seviyede (hat 

komiserliği) İdarî birimlerle yönetimi yeterli ve gerekli kılı
yordu.

Mütareke şartları İtilâf devletlerinin kontrolü altında dik
katle uygulandı. Demir yollarında bu şartların yerine getiril
mesinde İtilâf devletleri bir şiire anlayışlı davrandılar. Özel

likle terhis olan askerler ve lâğvolan orduların malzeme ve 
ağırlıklarının taşınmasının tamamlanmasına kadar bu anla
yış, yani demir yollarını sıkı denetim ve kontrol altına alın
maksızın Türklerin işletmesine izin verilmesi, devam etti. 
Bunu takip eden dönemde İtilâf devletleri önce tam denetim, 
sonra el koymaya kadar varan uygulamalara giriştiler. Müta

reke döneminin bu değişen ortamında demiryollarında sık 
sık teşkilât düzenlemeleri yapıldı.

Almanlar tarafından yapılan Anadolu-Bağdat demir yol

larına el koymalarından sonra İngilizler bu hattı Haydarpaşa- 
Konya ve Konya-Bağdat olmak üzere iki ana yönetim altın
da topladı. Kontrol ve işletmeyi bu şekilde yürüttüler.246 İn- 

gilizlerin kontrolündeki bu demir yollarında özellikle iaşe ta
şımacılığının düzenlenmesi ve sağlanması maksadıyla İaşe 
Nazırlığınca 12 Ocak 1920 tarihinde bir düzenleme yapıldı. 
Buna göre Haydarpaşa-Pendik, Tuzla-Bilecik, Bilecik-Anka
ra, Eskişehir-Kadınhanı, Kadmhanı-Pozantı arasında nakli
yat müdüriyetleri kuruldu. Bunların arasındaki önemli istas
yonlara müdür yardımcılıkları yerleştirildi. Daha az önemli 

istasyonlara sevk memurlukları konuldu.247 Böylece savaş

246 a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 137, G öm lek :93 -t

247  a.g.e.; İSH  Kol., Kutu:134, G öm lek:16-3.
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sonrasında zorlukla karşılanan halkın yiyecek ihtiyaçlarının 

üretim alanlarından tüketiciye ulaştırılması bir düzene bağ
lanmaya çalışıldı.

Birinci Dünya Savaşı’nm başlamasıyla birlikte demir yol
ları askerî ihtiyaçlara göre yönetilmeye başlandı. Bunu sağ
lamak için de askerî bir yönetim altına alındı. Anadolu-Bağ- 
dat demir yollan Müttefik girişimcilerin malı olduğundan 

Almanlan ülkeyi terk etmelerine kadar Almanlann yöneti
minde ancak askerî ihtiyaçlar öncelikli olarak çalıştmldı. Al

manlann aynldıkları mütareke döneminin başlarında bu yol
lan da dâhil tamamen askerî yönetim altına alındı. Bu durum 
İtilâf devletlerinin demir yollarını kontrolleri altına almasına 
kadar kısa da olsa bir süre devam etti. Demir yollarının yö

netiminde demir yollan askerî birlikleri görev aldı. Bu birlik
ler Mütarekenin uygulanmaya başlamasından sonra azaltıla
rak 4 taburlu bir alay hâline getirildi ve elde kalan demir yol

larında görevlerine devam etti.248

248 Askerî dem ir yolu birliklerinin 7 A ğustos 1920’deki konuş ve görev  yerleri 

aşağıya çıkarılmıştır:

I. Ş im endifer Taburu: Haliç Karadeniz, sahra hattı işletm e ve tamiratı, I. B ölük 

Çiftelan, II. B ö lük  Haydarpaşa, III. B ölük Pirgos, IV. B ölük K öm üıcüpı- 

nar’da,

II. Ş im edifer Taburu: V. Bölük, tzm ir(1 7 .  Kolordu im alathanesinde), VI. B ö

lük K âğıthane (Haliç sahra hattı tamirinde), VII. B ö lük  Kâğıthane, VIII. B ö

lük K âğıthane (Haliç sahra hattı harb iye işlerinde),

III. Ş im edifer Taburu: IX. Bölük H adım köy (dekovil işle tm esinde), X. Böltik 

K âğıthane (Haliç sahra hattı tam irinde), XI. B ö lük Erzurum , XII. B ö lük  Erzu 

ru m ’da,

IV. Şim endifer Taburu: XIII. Bölük E rzurum -G önek hattı işle tm esinde, X(V. 

B ölük Erzurum -G önek  hattı işletm esinde, XV. Bölük, K âğıthane (Haliç sahra 

hattı depo hizm etlerinde), XVI. B ölük  A lıırkapı’da  m üfettişlik  emrinde. 

M alzem e D epo  M üdüriyeti, Y eşilköy ’de,

Depo M uhafız  Kıtası, Y eşilköy’de idi. a.g.e.; İSH Kol., Kutu: 135, G öm - 

lek :45-l,2 .
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V. BÖLÜM

İTİLÂF DEVLETLERİNİN DEMİR YOLU POLİTİ

KASI

Osmanlı demir yolları anlaşmalarla tanınan ayrıcalıklar 

kapsamında yabancı ülke girişimcilerince yapıldı. Yabancı 

sermaye demir yollan etrafında kendi ülkeleri için bir çeşit et

ki alanı oluşturdu. Etki alanları içerisinde sermaye yatııımı 

yapan ülkelerin çıkarlan öncelikli bir ekonomik yapılanma 

meydana getirildi. İngiltere, Fransa Batı Anadolu, Suriye ve 

Irak’ta, Almanya Orta, ve Güneydoğu Anadolu’da, Avustur

ya Rumeli’de yaptıklan demir yollan etrafında ekonomik et

ki alanlan oluşturdular249 Savaştan önceki durum itibariyla 

Osmanlı ülkesi adeta ekonomik olarak paylaşılmış bulunu

yordu. Savaştan yenik çıkan Osmanlı Devleti ve müttefiki 

olan Almanya ve Avusturya devletleri çıkarlarını itilâf devlet

lerine karşı koruyamadılar. Yenilmekle bu konuda inisiyatifi 

onlara bıraktılar, itilâf devletleri içinde Osmanlı topraklan 

üzerinde demir yolu yatınmı yapanlar ise Ingiltere ve Fransa 

idi. Savaştan sonra demir yollan konusunda kazançlı çıkan da 

onlar oldu. Hem daha önce yaptıklan yatırımları korudular 

hem de Alman ve Avusturya sermayesinin yatmmlanna el

249 M uhteşem , Kaynak, D em ir y o llan  ve Ekonom ik G elişm e, X IX . Yii/.yıl D ene 

yimi, İktisadi Ticari İlim ler A kadem isi, Basılm am ış D oktora  T ezi, A nkara  

1982, s. 169.
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koyma imkânı buldular. Mütareke döneminde demir yollarını 

çıkarları için etkin kullanan İngiliz ve Fransızlar oldu.

1. İNGİLTERE’NİN DEMİR YOLU POLİTİKASI

İngiltere; Osmanlı İmparatorluğu toprakları üzerinde çı

karlarını korumak için demir yolu yapımı konusunda iki esa

sı takip etti. Birincisi; Hindistan yolunu güven altına almak 

üzere Akdeniz’i Basra körfezine bağlamak, diğeri İmparator

luğun verimli bölgelerini İngiliz ekonomisinin ham madde 

ihtiyaçlarını karşılayacak şekilde kullanmaya yönelik ticarî 

demiryolları yapmak.250 Birinci politikadan Hindistan yolu 

üzerinde stratejik yerler olan Aden, Süveyş Kanalı, Kıbrıs, 

Mısır’ı doğrudan ve dolaylı olarak İngiliz kontrolüne aldık

tan sonra vazgeçti.251 Takip ettiği diğer politikası ile İngilte

re; Osmanlı topraklan üzerinde Batı Anadolu, Irak ve Basra 

körfezi bölgelerinde etki alanları oluşturdu. Batı Anadolu’da 

demiryollan yapan İngiltere Basra körfezi bölgesinde buna 

gerek görmedi. Fakat Irak ve Basra körfezi onlar için daima 

önemini korudu. Çünkü bu bölgenin verimli olmasının yanı 

sıra, zengin petrol yataklarına sahip olduğunun, ayrıca batı

daki bölgeleri İran’la birleştiren yollanın bölgeden geçtiği

nin bilincinde idi,252 Savaş öncesinde İngiltere’nin ticareti en 

çok Arabistan, Mezopotamya, ve Basra körfezi kıyılarından 

yapıldı. Bu bölge İngiliz denetimi altında idi.253

_ _ _ _ _ _ _ _

251 a.g.e., s. 183.

252 a.g.e.; s.171.

253 a.g.e.; s. 173.
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Mütareke döneminde İngiltere savaştan önce elde etliği 

üstün durumu korumayı ve çıkarlarını devam ettirmeyi esas 

alan politikalar uyguladı. Savaş patlamadan hemen önce Al

manlarla yaptığı ve Osmanlı Devleti’nin de onayladığı imti

yaz anlaşması gereği İngiltere mütareke döneminde; Irak’ta 

Anadolu-Bağdat demir yollarının Basra’ya kadar devamı 

olan hatların yapımına başladı.254 Bu dönemde İngiltere’nin 

ele aldığı bir başka proje Hayfa’dan Basra’ya bir demir yolu 

hattı döşemekti.255 Bu yol Akdeniz’i Basra körfezine bağla

yacaktı. Esasen Ingilizler bu projeyi 1856 yılında Osmanlı 

hükümetine teklif etmişler, kabul de ettirmişlerdi. Fakat o za

man vazgeçen Ingilizler256 mütareke döneminde tekrar hare

kete geçtiler.

İngiltere, savaştan önce yapılan Adana-Mersin demir yo

lunu mütarekeden sonra yeni ekler ile geliştirdi. Karacailyas- 

Mersin arasına demir yolu döşedi.257 Bölgenin iç kesimlerin

de üretilen malın Mersin limanına taşınmasını kolaylaştırdı. 

Daha önce yatırım yaptığı bu bölgede258 çıkarlarım tahkim 

etti.

Savaş öncesinde İngiliz çıkarlarının yoğunlaştığı bir baş

ka bölge de Batı Anadolu bölgesi idi. Bu bölgede İzmir-Ay

dın demir yollarını yapan İngiltere bölgenin tarım potansiye

lini harekete geçirerek çıkarları doğrultusunda kullandı. İç

254  a.g.e.; İSH  Kol., Kutu: 124, G öm lek:54

255 a.g.e.; ÎSH  K o l ,  Kutu:143, Gömlek: 133-6.

256 Earle; s. 190.

257 a.g.e.; fSH  Kol., K utu:134, G öm lek:17.

258 Earle; s.40..
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kesimlerde üretilen ürünler trenle İzmir’e taşındı ve buradan 

ihraç edildi. Bu sayede İngilizlerin bölgedeki politik gücü de 

arttı.259 Savaşta ara verilen faaliyetler mütarekeden sonra 

kaldığı yerden devam etti.260

2. FRANSA’NIN DEMİR YOLU POLİTİKASI

Fransa büyük önem verdiği Suriye’deki demir yolu imti

yazı ve buna paralel olarak yatırımlarını savaştan önce sürek

li genişletti. Halep-Şam, Trablus-Humus, Şam-Yafa-Kudiis 

arasında demir yolu (Ek-G) döşeyerek trenler işletti.261 Al

manlarla yapılan gizli bir anlaşmayla Suriye bölgesi Fransız 

etki alanı olarak kabul edildi.262

Fransa’yı Suriye’ye çeken neden; Mısır, Arabistan, Ana

dolu ve Irak gibi dört zengin bölge arasında ticarî bağlantı 

sağlayan bir bölgede yer almasıydı. Ayrıca bölgenin stratejik 

üstünlüğü de vardı. Hatta stratejik önemi diğer konuları göl

gede bırakıyordu. Bu bölgeye egemen olan bir ülke diğer ül

kelerin (İngiltere gibi) koloni ve yan kolonisi olan ülkelerle 

bağlantısını kolayca kontrol edebilirdi. Fransa’yı Suriye’ye 

çeken bu ticarî ve stratejik önemi idi. Fransa bu bölgede ya

tırımlar yaparak hem politik üstünlük kurdu hem de özellik

le Beyrut ve hinterlandında ekonomik çıkar sağlayacak dü

zenlemeler yaptı.263

259 Kaynak, M , a.g.e. s. 174.

260 Onur, s.32.

261 Earle ;.s .l82 .

262 Earle; s.270.

263 Kaynak, s. 188-189.
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Fransa; Suriye bölgesinde savaş öncesindeki politikasını, 

mütareke döneminde de devam ettirdi. Aynca Ingilizler tara

fından boşaltılan Güneydoğu Anadolu bölgesini işgal ettik

ten sonra bu bölgedeki demir yollarının savaşta zarar gören 

kısımlarını çalışır duruma getirmek, demir yolu taşımacılığı

nı geliştirmek ve bu suretle Suriye bölgesi ile Güneydoğu 

Anadolu bölgesinin ticarî bağlarını geliştirmek için önlemler 

aldı.264

264 a.g.e.; İSH Kol., Kutu:143, Gömlek: 133-1, 8, 9.
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VI. BÖLÜM

MÜTAREKE DÖNEMİ TÜRK EKONOMİSİNDE 

DEMİR YOLLARI

Mütarekenin 10 ve 15’inci maddeleri265 Toros tünelleri 

ve diğer bütün demir yollarım İtilâf devletlerinin kontrolleri 

altına veriyordu. Kontrol altına aldıkları bu demir yollarının 

bir kısmı bizzat İtilâf Devletleri’nin sermayedarları tarafın

dan imtiyazlar alınarak inşa edilmiş ve savaş öncesinde işle

tilmiş olanlarıydı. Bir kısmınıysa Alman sermayedar ve mü

teşebbisler tarafından inşa ve işletme imtiyazı alınmış olan

lar teşkil ediyordu. Ayrıca Osmanlı Devleti tarafından yaptı

rılan ve işletilen demir yollan da bulunuyordu.

Savaştan önce, Batı Anadolu’da İzmir-Turgutlu demir 

yolu ve Afyon’a kadar olan uzantısıyla yine aynı hattın Ban

dırma’ya kadar olan uzantısı, Fransızlann kontrol ve işletme

si altındaydı. Yine Fransızlar Bursa Mudanya hattını da elde 

bulunduruyorlardı. Böylece Fransızlar bu demir yolu hatları

nı besleyen bölgede ekonomik ve siyasî yönden belirgin bir 

etki sahibi durumundaydılar. İzmir-Aydm demir yoluyla bu

nun Eğirdir’e kadar uzantısı olan hatlar ve buna bağlı çeşitli 

diğer hatlarsa îngilizlerin kontrol ve işletmesi altında bulu

nuyordu. Doğal olarak bu hatların kontrol ettiği alanlarda In-

265 a.g.e.; tSH  Kol., Kutu:137, Göm lek: 118-1.
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giliz nüfuzu ağırlıkta bulunuyordu. İngilizler çeşitli ziraî 

ürünlerden, işletme imtiyazını elde ettikleri madenlere kadar 

pek çok ticarî malı bu yolla İzmir’e taşıyorlar, buradan da ti

caret gemileriyle İngiltere’deki fabrikalara ham madde yetiş

tiriyorlardı. İzmir’de bulunan İngiliz tüccarlar bu akışı sağla

makta en önemli rolü üstlenmiş bulunuyorlardı. İngiltere’den 

gelen mamul maddeler bu tüccarlar kanalıyla yerli halka de

mir yollarıyla dağıtılıyor yine aynı yollarıdan onların üretti

ği ihraç ürünleri toplanıyordu.

İngiliz ve Fransızların bu bölgede kurdukları ticarî üstün

lükleri onlara geniş bir hareket özgürlüğü kazandırmış, çeşit

li imtiyaz anlaşmalarıyla da bu özgürlüklerine hukukî bir şe

kil vermişlerdi. Artık bölgenin her türlü ekonomik faaliyeti 

dışa bağımlı veya başka bir ifadeyle İngiliz ve Fransız eko

nomisinin istek ve ihtiyaçlarına göre şekillenmekte idi. Böl

gedeki her türlü ekonomik ve ticarî faaliyetin bu devletlerce 

daha da sıkı bir kontrol altına alınmasına neden oluyordu. Bi

rinci Dünya Savaşı’na girerken adı geçen devletler çıkar ağ

larım çok iyi germişler ve her türlü menfaatlerini sıkı bir şe

kilde kontrol altına almayı başarmışlardı. Bunda da onlara en 

büyük avantajı sağlayan koz elbette demir yollarıydı.

İstanbul’dan başlayan ve Bağdat’a hatta çeşitli anlaşma

larla Basra’ya kadar uzatılan demir yollan ve bunlann etra

fında uzanan bölgeler Alman çıkarlannın ağır bastığı alanı 

oluşturuyordu. Almanya, Osmanlı Devleti ile ticarî ve eko

nomik bağlannı kurarken bunun denizden gelebilecek her

hangi bir tehdit altında kalmamasına önem vermişti. Istan-
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