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Baslarken...

Kalkinma Atélyesi, 2002 yilindan bugiine Tirkiye'nin sosyal kalkin-
masina katki saglamak amaciyla; mevsimlik tarimsal {iretim, ¢ocuk
isciligi, go¢, gdgmenlik, kooperatifcilik, yaghlik, aricilik, egitim gibi
cesitli konularda sosyal arastirmalar ve projeler gelistiren bir sosyal
isletme kooperatifidir. Kalkinma Atélyesi bu ¢aligmalarin yaninda gé-
nilld olarak gesitli konularda bilgi ve deneyimin paylasilmasini, yay-
ginlagmasini hedeflemektedir. KA Akademi Dergisi, bu amagla 2020
yilinda atilmig bir adimdir.

KA Akademi Dergisi ikinci sayisi, demiryollarini odaga alarak, bu
alanda Prof. Dr. Cevdet Yilmaz'in Sinop-Ayancik-Zingal Demiryolu
uzerine hazirladig1 makalesi ile Prof. Dr. Altan Alperen’in Bagdat De-
miryolu: Siyasal Sonuglar1 Olan Bir Tirk Alman Demiryolu Projesi
makalelerine yer verilmektedir KA Akademi ikinci sayisi, demiryolla-
rinin ekonomik ve sosyal kalkinmaya etkisini Tirkiye odaginda aktar-
may1 amaglamaktadir.

Keyifli okumalar.

Selin Ayaes
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Giris

Demiryollar1 Sanayi Devrimi ile birlikte ortaya
¢ikmus, o tarihlerden bu yana hiz ve ¢esitleri art-
mus, her alanda oldugu gibi sehirlerin gelisme-
si ve ¢evreleri ile baglantilarinin kurulmasin-
da da onemli rol oynamistir. Demiryollarina
tlkemizde de 6nem verilmis, Osmanli’nin son
donemlerinden basglayarak Cumbhuriyetin ilk
yillarindan itibaren biyilik sehirler ana hat-
larla birbirine baglanmistir. Bu hatlardan ayr
olarak, karayollarinin heniiz gelisme goster-
medigi 1950li yillara kadar, madencilik ve or-
mancilik gibi miinferit ekonomik faaliyetlerin
stirdarildigt sahalarda ise demiryollarinin bir
¢esidi olan dekovil (dar demiryolu) hatlarindan
faydalanilmigtir. Tarkiye'de yerel 6lgekte hizmet
veren ve bulunduklar1 mekdn tizerinde 6nemli
etkilere sahip bu hatlardan biri de 1930 yilinda
insa edilen Ayancik-Zingal dekovil hattidir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra Tiirkiye'ye yatirim
yapan yabanci sermayeli sirketlerden biri ZIN-
GALdir. 1929 yilinda Sinop’un Ayancik ilgesinde
kurulan ve adini Zindan ve Cangal Ormanlarin-
dan alan ZINGAL Sirketi, s6z konusu ormanlar-
dan tretecegi tomruklar iglemek tizere Ayancik
ilce merkezine modern bir kereste fabrikasi
kurmugtur. Fabrika i¢in Ayancik’in se¢ilmesinde
fabrikaya da adin1 veren Zindan ve Cangal gibi
giir ve verimli ormanlarin mevcudiyeti yaninda
iki 6nemli faktér daha 6n plana ¢ikmaktadir.

Ayancik-Zingal Demiryolu

£

Prof. Dr. Cevdet YILMAZ

Bunlardan birincisi; hammadde kaynagi olan
Zindan ve Cangal ormanlarina Ayancik Cayinin
kazdig1 vadiler boyunca ulasilabilmesi, ikincisi
ise; Ayancik ilge merkezinde sahile insa edilen
fabrikada tretilen kerestenin deniz yoluyla ko-
layca i¢ ve dig pazarlara ulastirilabilecek konum-
da olmasidir.

Sirket once fabrikayr insa etmis ardindan or-
mandan elde ettigi tomruklar1 bu fabrikaya
ulagtirmak ic¢in birbirini tamamlayan ulagim
aglar1 kurmustur. Once yiiksek kesimlerde
yamaglar iizerinde istihsal ettigi tomruklar
tasimak icin biri demir, digeri aga¢ direkler
tizerinde hareket eden iki havai hat (teleferik)
insa ederek fabrikanin ihtiyaci olan tomruklar:
tasimaya baslamustir. Ikinci asamada Ayancik
caymin ¢ kolu tizerinden egimin yiikselmeye
basladig alanlara kadar vadi tabanlarina 96 km
demiryolu hatti désemistir. Ugiincii asamada
orman i¢lerindeki en son istasyonlar1 besle-
mek icin yiiksek egimli vadi i¢lerinde havuz ve
kanal sistemleri olugsturmustur. Havai hat ile
dekovil hattin1 varagel ile birlegtirmis, biitiin bu
mithendislik yapilarini orman igindeki sayisiz
siriitme ve traktor yollar ile desteklemis, depo
ve rampalar olusturmus, fabrikadan baglayarak
biitiin orman i¢lerini saran bu ulagim istemini
de mitkemmel bir telefon sebekesi ile denetle-
mis ve kontrol etmistir.

» o« » o«

» o«

' Metin i¢inde gec¢en; “dekovil”, “dekovil hatt1”, “tren”, “tren yolu”, “demiryolu”, “dar demiryolu”, “rayli sistem” tanim-

lamalarinin hepsi ayni anlamda kullanilmistir.
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AYANCIK
Fabrika

iazksy Yenikonak

Yenice

Zindan Burtu

Kepez

Fidanlik

Bu ulagim agi icinde Ayancik’in sosyo-ekonomik
yapist iizerinde etkin bir rol oynayan ve silinmez
izler birakmis olant demiryolu sistemidir'. Cum-
huriyetin ilk yillarinda Tirkiye'nin bir¢ok bolge-
sinde yasanan kirsal alandaki ulagim problemini
Ayancik bu demiryolu hatt1 sayesinde agmuistir.
Ormandan ilge merkezindeki fabrikaya tomruk
tasimak i¢in kurulan rayl sistem zamanla kirsal
kesimdeki halk i¢in de 6nemli bir ulasim araci
haline gelmis, bu hat sayesinde kéyler ile ilge
merkezi arasinda glivenli ve bedava ulagim sag-
lanmug, kilometrelerce uzaktaki kdylerde otu-
ranlar fabrikada ¢alisma imkani bulmuslardir.

Dekovil hattint kullanan kéyliler ihtiyaglarini
dogrudan ilge merkezinden saglayabilmisler,
sabah erkenden dekovillerin ¢ektigi vagonlar ya
da tomruk yiikleri izerinde kente inen koyliiler
ihtiya¢larini temin ettikten sonra aksam tekrar
dekoville koylerine dénmislerdir. Yorede ya-
sayanlar icin dekovillerin faydalari1 bununla da
sinirli kalmamus, dekovil hatt1 bazen 6grenciler
icin bir servis, bazen bir digin konvoyu, bazen
de hasta tasiyan bir cankurtaran olmustur. De-

Duduncuk

inalti
Gangal

Sinop

Karadere
Dekovil Hatt| — e—

Yemisli Hava Hatti (Teleferik)

miryolu hatt1 Gizerinde kullanilan drezin ve va-
gonetler ise, glinimiiz diinyasinda otomobillere
benzetebilecegimiz, sistemin diger ¢ok 6zel ula-
sim araclaridir.

Biitiin bunlar Ayancak’in hinterland: ile bagla-
rin1 giiglendirmis, ilce merkezindeki ticari ha-
yati canlandirmistir. Fabrika kuruldugunda 300
haneden olusan 2.000 niifuslu kii¢iik bir kasa-
ba olan Ayancik, sirketin yarattig1 istihdam ve
kdylere kolay ulagim imkanlar1 sayesinde hizla
gelismistir. Orman koylust ve ilge halki ekono-
mik olarak kalkinmus, egitim, spor, giyim, sosyal
hayat, belediye hizmetleri, mimari gibi bir¢ok
alanda Ayancik Tirkiye'de esine az rastlanir bir
ilerleme kaydetmistir.

Zingal sirketi kuruldugu 1929 yilindan, devlet-
lestirildigi 1945%e kadar yabancilar tarafindan
yonetilmis, bu tarihten sonra ise Tiirk yonetici-
ler tarafindan idare edilmistir. Ayancik-Zingal
demiryolu hatlar1 Ayancik yoresinde 1930-1963
yillar1 arasinda, birbirinin devami olan iki farkl
yonetim altinda, toplam 33 yil kesintisiz hizmet
vermistir.
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Ayancik-Zingal Demiryolu

(Dekovil) Hatlari

Zindan ve Cangal ormanlarindan fabrikaya
tomruk tagimak tizere kurulan dekovil hatlar
Ayancik ilce merkezinden baglayarak Babacay,
Kepez Cayi, Inalti Cayi ana vadilerini takip ede-
rek egimin artik izin vermedigi kesimlere kadar
t¢ kol halinde devam ediyordu. Dekovil hatti,
karayollarinin heniiz giindemde olmadig: bir
donemde, tek seferde yaklasik 10-12 kamyonun
tastyabilecegi kadar tomruk tasiyabilmesi, ariza
gostermeden calisabilmesi ve arizalansa bile ko-
lay tamir edilebilmesi gibi nedenlerle uzun yillar
kullanilmigtir.

ekovil hatti, karayollarinin heniz

glindemde olmadigi bir dénemde,

tek seferde yaklasik 10-12 kamyonun
tasiyabilecedi kadar tomruk tasiyabilmesi,
ariza gostermeden calisabilmesi ve ariza-
lansa bile kolay tamir edilebilmesi gibi ne-
denlerle uzun yillar kullaniimistir.
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S6z konusu hatlar akarsu vadi tabanlarina kurul-
dugu i¢in zaman zaman yorede yasanan buyiik
sellerde 6nemli derecede zarar gormiistiir. Her
seferinde tamir edilen hatlar 1963 yilinda meyda-
na gelen biiytik selden sonra onarilmamis, ayni
yillarda tlke genelinde oldugu gibi burada da
karayolu egemenliginin baglamasi ile yerini kam-
yonlara birakarak biitiiniyle terk edilmistir. Bu
tarihten sonra sadece fabrika sahasinda bir stire
daha kullanilan dekovil hatt1 1980’li yillarin sonu-
na dogru biitiiniiyle devre dis1 birakilmigtur.



2 Dekovil Hatlarindan Faydalanma

Kdyliilerin faydalanmasi
| |

Ormanlarin i¢lerine kadar ilerleyen dekovil hat-
larinin gectigi glizergaha yakin kéylerde ikamet
edenler fabrikada ¢aligmak veya ilce merkezine
ulasmak igin demiryolunu kullaniyordu. isletme-
de calismayan fakat ilge merkezinde isi olan daha
uzak mesafedeki kodyliiler ise bu hatt1 kullanmak
igin gece yarisi kdylerinden yaya olarak yola ¢i1-
kiyor sabah vakti kendilerine en yakin istasyona
ulagarak buradan yollarina trenle devam ediyor-
du. Sabah treni ile ilge merkezine inen koyliiler
aksam bos vagonlarla geri doniiyorlard:.

Kapali vagon olmadigi durumlarda tehlikelerini de géze
alarak tomruklar tizerinde seyahat eden yolcular.

abah ve aksam saatlerinde koylilerin

ihtiyacina binaen tomruk vagonlarin-

dan ayri olarak lokomotifin arkasina
bir de kapall vagon ekleniyordu. Gin icinde
diger zamanlarda ise yolculuk yapmak zo-
runda olanlar tomruklarin Gzerinde seyahat
ediyordu.

Sabah ve aksam saatlerinde koyliilerin ihtiyacina
binaen tomruk vagonlarindan ayr1 olarak loko-
motifin arkasina bir de kapali vagon ekleniyor-
du. Gin i¢inde diger zamanlarda ise yolculuk
yapmak zorunda olanlar tomruklarin {izerinde
seyahat ediyordu. Tomruk tizerinde seyahat
bir¢ok agidan tehlikeliydi. Diigme vb. durumlar
koyliler i¢in hayati tehlike arz ederken, loko-
motifin bacasindan ¢ikan kivileim (ciye), kil vb.
malzemeler seyahat edenlerin kiyafetlerine za-
rar veriyordu.

isletme calisanlarinin

faydalanmasi
||

flce merkezinde ya da yakin kéylerde oturup
ormanda aga¢ kesme, stiriitme ve yiikleme-bo-
saltma gibi islerde ¢alisanlar ormana giderken,
orman i¢indeki lojmanlarda veya ¢evre kdylerde
ikamet edenler de kasabaya inmek i¢in dekovi-
li kullaniyordu. Boylece demiryollar: sayesinde
kirsalda yasayanlar fabrikada, ilce merkezinde
yasayanlar da ormanda is sahibi olabiliyordu.

1940’larin sonlarina dogru drezin tzerinde Tiirk
yéneticiler.
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Fakat igletmede calisanlar icin demiryolu hatt
tzerinde kullanilan iki alternatif vasita daha var-
di. Bunlar drezin (teresin) ve vagonet idi.

Drezin demiryolu tizerinde kullanilan yaklagik
4 kisi tasima kapasitesi olan motorlu araglard:.
Ust diizey gorevlilere tahsis edilen bu vasitalar
giiniimiizin makam araglar1 gérevini iistlenmis-
ti. llce merkezi ve burada bulunan Fabrika ile or-
man iglerindeki isletme seflikleri ve ¢evrelerin-
deki diger idari birimler arasinda gidis gelislerde
cogunlukla bu araclar kullaniliyordu. Idareciler
drezinle ¢ok hizl bir sekilde orman iglerine ula-
silabiliyor, ayn1 hiz ve giivende geri donebiliyor-
du. Bu araglar sayesinde olasi arizalara da zama-
ninda miidahale edilebiliyor, gorevliler istenen
yere hizla nakledilebiliyordu.

Vagonetler motorsuz ve elle kontrol edilebilen
basit araglardi. Ormandan ilge merkezine iner-
ken egime bagli olarak bireysel kullanilabiliyor,
kasabadan ormana donerken ise yokus yukar:
oldugundan tren vagonlarinin arkasina baglana-
rak gekiliyordu. Vagonette yolculuk tomruklar
tzerinde seyahat etmekten daha giivenli ve is-
telik daha keyifli idi. Bu nedenle ilge merkezi ile
orman sahasi arasinda, orman icinde kisa mesa-
felerde cesitli amaglarla vagonetler ¢cok yogun bir
sekilde kullanilmiglardir.

1961 yilinda Yenikonak Orman Bolge Sefi olan
Mehmet Akgiin’iin esi o yillart gdyle anlatiyor:
“Ozellikle yaz mevsiminde esim teftis vb idari
isler icin ormanda ¢alismaya gittiginde biz de
lojmanda sikilmigsak gocuklart vagonete bin-

Tren katarimin arkasina baglanan vagonet iizerinde seyahat.

K/

dirip kendi basima Ayancik’a kadar gider orada
denize girer, aksam ayn sekilde vagonete biner,
trenin arkasina takilir geri donerdik. Cocuklar
tipki simdi otomobillerdeki emniyet kemeri gibi
bir kusakla vagonete baglardim. Yokus asagi ol-
dugu icin vagonet zaten kendi gider, hizlandik¢a
elimle fren kontroli saglayarak yavaslatirdim.
Hic¢ korkmazdik. Bagka da bir alternatif olmadig:
icin bize ¢ok siradan gelirdi”.

ilce merkezinden ormana

yapilan ziyaretlerde kullanimi
|

flce merkezinde oturanlar dekovilin arkasina
takilan vagonetleri kullanarak; zaman zaman
orman gezileri yapiyor, isletme sefliklerinde
ikamet eden yakinlarini ya da arkadaslarini zi-
yaret ediyor, onlara misafir oluyor, bu ziyaretler
icin tek ulagim vasitast olan demiryolu hatla-
rindan yararlaniyordu. Sistem ilk kuruldugu ve
bunu takip eden yillarda sirketin yabanci sahip-
lerini ziyarete gelen es, dost ve yakinlari ile yine
sistemi merak eden, yerinde gdérmek isteyen
devlet biiytikleri, yerli yabanci bilim insanlari,
uzmanlar, tliccarlar ve diger kisiler de bu hatt
kullanarak ormanlarin iglerine tadar ulagmisglar
ve yerinde gezi gozlem faaliyetlerinde bulun-
muslardir. Ozellikle ilk dSnemde yabanci sirket
yOneticilerinin aileleri ve yurtdisindan gelen
misafirlerini orman iginde agirlamalari, onlar-
la rekreasyonel faaliyetlere katilmalar1 olduk¢a
dikkat cekici olup, daha 1930’lu yillarda Ayan-



Ayancik ilge merkezinden Zingal ormanlarina ziyaret
ya da piknik amagh giden (a) 6grenci ve 6gretmenler,
(b) kamu gorevlileri.

Demiryolu hatti yardimiyla Zingal ormanlarini ziyaret
eden ve burada eglenen sirket yoneticilerinin aileleri ve

yabanct misafirleri.

ak'm yurt disindan gelen yabanci turistleri
agirladigini s6yleyebiliriz.

Okul servisi olarak kullanimi
[ |

Orman sahasinda bélge sefleri, miihendisler,
uzmanlar, orman isgileri ve bunlarin ailelerin-
den olusan yogun bir niifus vardi. Orman c¢a-
Iisanlarinin  ¢ocuklart icin belirli merkezlerde
(Duduncuk/Cangal gibi) okullar agilmigti. Okul
bulunmayan sahalardaki 6grenciler demiryolu
vasitastyla okullarina ulastiriliyordu. Biytikleri-
nin refakatinde vagonetlere binen ¢ocuklar kimi
zaman yakinlarindaki bir kéy okuluna kimi za-
man da ilge merkezinde yer alan okullarda bu
sayede egitim alabilmislerdir.

Diigiin ve cenaze gibi sosyal

organizasyonlarda kullanimi
|

Sirket yerel halkla iliskilerini sicak tutmak ama-
ayla zaman zaman tohum yardimi, battaniye
yardimu gibi faaliyetlerde bulundugu gibi halkin
sirket imkanlarindan azami derecede faydalan-
malarina da imkan saglamustir. Koylilerin sa-
dece ilge merkezine ulasmak ya da dénmek i¢in
degil, diigtin veya cenaze gibi organizasyonlarin-
da da demiryolundan faydalanmalarina imkan
verilmistir.

Kamu yararina faydalanma
|

Demiryolu sistemi, kirsal alanlar ile kasaba/ilce
merkezi arasinda ekonomik bag kurmasinin ya-
ninda sosyal-kiiltiirel faaliyetler i¢in de ayr bir
gorev yerine getirmistir. Sehirlerde mevcut bir-
¢ok sosyal imkdn bu sayede kirsal alanlara ulas-
tirilabilmigtir.
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3 Demiryollarinin Istihdama Katkisi

Zingal Orman isletmesinin kurdugu fabrika
ve bunu destekleyen ulagim hatlar1 sayesinde
6nemli bir istthdam imkani yaratmis, bunun i¢in
ilanlarla ¢alisacak insan aramustir. Yurtdisindan
oldugu kadar Tiirkiye'nin mubhtelif kesimlerin-
den buraya ¢alismaya gelen kalifiye elemanlar
Ayancik’in gergek anlamda kentsel bir nitelik ka-
zanmasinda énemli rol oynamigtir®.

Sirket gliniin sartlarinda arizalar karsisinda daha
hizli ¢6ziim tretebilmek i¢in bir atélye kurmus,
burada tamirat ve yedek parga tretimi yapmis-
tir. Bu sebeple demiryolu igin sadece makinist

istihdam edilmemis, raylar ve trenlerin bakim ve
onarimini yapacak ustalar yetistirmis, bu alanda
da bir¢ok is¢i istihdam etmistir.

Bu atdlyede calisan is¢iler yurtdisindan gelen
uzmanlar sayesinde elde ettikleri tecriibe ile bu
konuda tilke ¢apinda 6neme sahip bir usta ve
teknisyen kadrosu olusturmuslardir. 19601 y1l-
larda tilke genelinde farkli fabrikalarda kullani-
lan dekovillerin yedek parca tiretimi ve tamiri
konusunda bu atdlyeden ve Ayancikli uzmanlar-
dan yardim alinmistir.

> Ulkemizin 6nemli is adamlarindan Vitali Hakko, 14.10.2019 tarihli Tiirkiye Gazetesi’nde yayinlanan bir réportajin-
da; babasinin demiryolu ¢alisani oldugunu, bir giin Ayancik’ta is buldugunu soyleyip evden ayrildigini ve bir daha

geri donmedigini ifade etmistir.
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4 Kis Mevsiminde Kesintisiz Ulasim

1930’lu yillarda demiryolu sayesinde Ayancik’ta kir-kent iligkisi kis mevsiminde dahi kopmadan devam etmistir.

Kis mevsiminde orman i¢i sahalarda kar yagisi
nedeniyle tretim yapilamiyordu. Fakat kis gel-
meden Once depolara nakledilen tomruklar is-
lenmeye devam ediyor, fabrika tiretimini kesmi-
yordu. Bu arada sistem tizerinde biriken karlar,
domuzburnu adi verilen ve dekovilin 6niine ta-

kilan aparatla, temizleniyor demiryolu ¢aligmaya
devam ediyordu. Boylece Ayancik ilce merkezi
ile kirsal arasindaki ulagim kesintisiz her mevsim
devam ediyordu. Dahasi, yukarida bahsi gecen
aile, es dost ziyaretleri ve diger rekreatif faaliyet-
ler kis mevsiminde bile stirdiirtilebiliyordu.
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5 Sistemin Cokisii

Vadi tabanina kurulan demiryolu 1931 yilina ait fotograflarda gérildiigi gibi sik sik sellere maruz kalmus, her de-

fasinda tamir edilmis, nihayet 1963 teki biiytik selden sonra terk edilmistir.

Ayancikin  hemen gerisinden Isfendiyar-Kiire
Daglarinin yerel uzantilari olan Zindan ve Cangal
daglarindan kaynagini alip, daglar1 pargalayarak
kiytya ulasan Ayancik Cay1 ve kollar1 kiyr ile ig
kesimler arasinda baglant: saglanabilecek yega-
ne yollar1 meydana getirmislerdi. Bu sebeple de-
miryolu sistemi bu vadiler tizerinde kurulmustu.
Akarsu vadi tabanlarina kurulan demiryolu siste-
mi yaz mevsiminde sikca meydana gelen sellerde
zarar goriyor, onarilarak calistirilmaya devam
ediyordu. Fakat 1963 yilinda ve 1964 yilinda yasa-
nan sellerden sonra sistemin tahrip olan bolimi

K/

onarilmamig ve hat kisim kisim devre dig1 bira-
kilmis, tomruk tagima isi demiryolu sisteminden
karayoluna ge¢mistir.

Bir stire sehir i¢i ulasimda kullanilan trenler,
sonrasinda tekrar kullanim dis1 kalmistir. Bugiin
trenlerden geriye 3 lokomotif kalmigtir. Bun-
lardan biri fabrika yerleskesi icinde ¢triimeye
terkedilmis, digeri sehrin degisik bolgelerinde
halen sergilenmekte, bir tanesi de Rahmi Kog
Sanayi Mizesinde ziyaretgilerini beklemekte-

dir.



Sonuc¢

Cumhuriyet’in ilan edildigi yillarda kiigik bir
kasaba olan Ayancik 1929 yilinda uluslararasi
6lcekli yabanci sermayeli bir sirketin yatirimi-
na sahne olmusgtur. Adini yoéredeki Zindan ve
Cangal ormanlariin isimlerindeki hecelerden
alan ZINGAL Sirketi Ayancik yéresindeki zen-
gin orman varligindan faydalanip, ilge merke-
zinde kurdugu fabrikada bunlar isleyerek yurt
ici - yurt dis1 pazarlara satmay: hedeflemis ve
bu amacina da biyiik 6l¢iide ulagmistir. 1945 y1-
linda cesitli gerekeelerle devletlestirilene kadar
ormandan en kisa siirede en fazla diizeyde fay-
dalanmak i¢in olusturdugu ulagim sistemi ise o
giniin sartlarinda mitkemmel bir is gérmistiir.
Siirtitme yollari, havai hat, rayl sistem ile havuz
ve kanal baglantilarindan olusan bu ulasim ag:
icinde yorede en ¢ok iz birakan hig siiphesiz de-
kovil hatlar1 olmustur.

Ayancik yoresinde Zingal sirketinin kurdugu ray-
I1 sistem 1963 yilindaki biyiik sel felaketinde bir
daha onarilamaz sekilde tahrip olup, yerini kara-
yoluna birakincaya kadar sadece ormandan fab-
rikaya tomruk tagimakla kalmamus, ilce merkezi
ile Ayancik kéyleri arasinda adeta demirden kuv-
vetli bir bag kurmustur. Dekovil hattindan is¢i-
ler kadar orman koéyliileri, fabrikadaki gorevliler,
igletme elemanlar1, onlarin yakinlari, hat tizerin-
de bulunan koylerdeki 6grenciler, orman koyle-
rinde ikamet eden vatandaslar ve nihayet yurt ici
ve yurtdisindan gelen ziyaretgiler ve turistler bu
hatlardan yogun sekilde faydalanmiglardir.

Ozellikle vadileri takip ederek ii¢ koldan orman
iclerine ulasan demiryolu sistemi sayesinde koy-
ler ile ilce merkezi arasinda y1l boyunca kesintiye
ugramadan devam eden bu ulasim sayesinde ilge
merkezinde yasayanlar orman iretim sahalarin-
da, kéylerde yasayanlar da ilge merkezinde ¢alig-
ma imkani bulmustur. Ayancik il¢esi merkezi bu

ulagim sistemi sayesinde biiyiik avantaj yakala-
mis, kisa zamanda yakin ¢evresi i¢in 6nemli bir
ticaret merkezi haline gelmistir. Zaman iginde
keresteye ilave olarak okul sirasi, yumurta san-
di81, parke, hazir ev gibi tiretim cesitliliginin de
artmasi ile Ayancik’'in inii sadece yurt iginde de-
gil yurt disinda da duyulmustur. {lce merkezine
kurulu olan ZINGAL kereste fabrikasinin yurtici
ve yurtdisi piyasalara ihracati ve bunun getirdigi
hareketlilik Ayancik’ iilke genelinde 6nemli bir
¢ekim merkezi haline gelmistir. Yaratilan istih-
dam imkanlari ile yurt disindan ve i¢cinden aldig:
goclerle hizla buytytp gelisen Ayancik, (sistemin
faal olarak isledigi donem itibariyla) kisa zaman-
da bir sanayi kasabasina doniismistiir.
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Bagdat Demiryolu: Siyasal Sonuclari Olan
Bir Tlrk-Alman Demiryolu Projesi

Ozet

II. Abdiilhamid kendisinden 6nceki padisahlar
gibi tilkesinin bekasi i¢in demiryolu yatirimlarina
biiyiik 6nem verdi. Devletin kalkinmas: ve siyasi
istikrarini korumasi i¢in modern bir ulagim siste-
mi gerekiyordu. O dénemde tilkelerin ekonomik
kalkinmasinda demiryollarinin stratejik 6nemi
vard1. Sultan II. Abdiilhamid, uyguladigi reel po-
litika geregi, iilkenin bekasini modernlesme faa-
liyetleriyle saglamaya calistyordu. Buna karsilik
ingiltere, Fransa ve Rusya gibi biiyiik devletler,
dagilmak tizere olan Osmanli devletini hedef al-
muslardi. Osmanl topraklar tizerinde herhangi
bir emperyalist emeli olmayan tek biytik devlet
Almanya gibi goriintiyordu. Bundan dolay: de-
miryolu imtiyazlar genellikle Almanlar’a verildi.
Yine de tek bir yabanc iilkeye bagimli kalmamak
icin, Ingiltere ve Fransa da demiryolu imtiyazla-
rindan pay aldilar. Almanya, II. Wilhelm'in 1888
yilinda imparator olmasiyla birlikte yayilmaci
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bir siyaset giitmeye basladi. Bunun en 6nemli
nedeni Almanya’nin hammadde ve pazar bulma
konusunda diger Avrupa devletlerinin gerisinde
kalmasiydi. Aynt doneme Osmanli Devleti agi-
sindan bakildiginda, Almanya Osmanli toprakla-
r1tizerinde hentiiz herhangi bir talebi olmayan tek
devletti. Bu gerekgeler iki tilke arasinda yakinlas-
manin nedeni oldu. Almanlar Bagdat Demiryolu
hattinin yapimini kendi gizli ajandalarini gergek-
lestirmek icin istiyorlardi. Fakat Rusya, Ingiltere
ve Fransa bu projeye Ortadogu tizerindeki ¢ikar-
larini tehdit ettigi gerekgesiyle hep kars: ¢iktilar.
Yapimi 1903’ten 1940’a kadar siiren ve iki diinya
savasina taniklik eden Bagdat Demiryolu, hi¢ bir
zaman stratejik hedeflerine uygun bir sekilde
kullanilamadi. Almanlar tarafindan bitireleme-
yen bu demiryolu, kaderin bir cilvesi olarak Ingi-
lizler tarafindan tamamlanmistir.
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20. Yuzyihn Baslarinda Avrupa

ve Osmanli Devleti
| |

Somiirgecilik ¢aginda Avrupali biiyiik devletler,
¢ok uluslu bir imparatorluk olan Osmanli’nin
topraklarin1 paylagmak istiyordu. 19. ve 20. yiiz-
yillarda Osmanl devleti, ekonomik olarak zayif
distigi icin dagilma belirtileri gdstermeye bas-
lamugt1. Ingiltere, Fransa ve Rusya, Bogazdaki
“hasta adamin™ mirasina konmak amaciyla pu-
suya yatmus bekliyordu, ¢linkii Osmanli dagilirsa
pastadan pay almay1 umuyorlardi. Her t¢ devlet,
Bagdat demiryolu yapilana kadar Osmanli devleti
tizerinde biiyiik bir niifuza sahiptiler (Hitti: 1979,
51). Rusya'nin hedefi, Istanbul ve Canakkale bo-
gazlarina hakim olmakti, ¢iinkii kendi limanlar
kisin buz tuttugu i¢in aylarca ulagima kapaniyor-
du. Istanbul ve Canakkale bogazlarmi kontrol
eden bir Rusya, sicak denizlere kolayca inebilecek
ve ayni zamanda kendi mallarin1 denizasiri suyol-
lariyla uzak pazarlara ulagtirabilecekti. Fransanin
cikarlari, bugiinkii Suriye topraklar: tizerindeydi.
Fransa, Suriye tizerinden Anadolu, Misir, Arabis-
tan, Irak ve iran'in pazarlarimi ele gecirecek ve
oralarda ekonomik hakimiyet kuracakti. Ingilte-
re, o ddnemde Osmanli topragi olan Misir' isgal
etmis ve bdylece Siiveys Kanali ve Basra Korfezin-
deki deniz ticaretini kontrol altina almist1. Ingi-
lizler i¢in her iki suyolu, kraliyet somiirgesi olan
Hindistan ve Asya'yla deniz baglantisini saglayan
ve stratejik agidan hayati 6nem tasiyan gegis gi-
zergahlariydi. Ingilterenin en 6nemli sorunu,
Irak ve Basra korfezinde petrol kaynaklarinin
giivenligini saglamakti. Almanya, bu emperyalist
miicadeledeki yerini almakta biraz ge¢ kalmust1.
Imparator II. Wilhelm’in 1888 yilinda iktidara
gelmesiyle beraber Almanya, gozlerini Anadolu,
Basra korfezi ve Mezopotamyanin zengin dogal
kaynaklarina dikti. Almanya, bu cografyalara ku-
rulacak demiryolu aglartyla ulasmay1 planliyordu
(Hiiber: 1943, 87; Rathmann: 1984, 21). Ozellikle
Basra korfezi ve Mezopotamya, Almanlarin ham-

madde ve petrol ihtiyacini karsilayacakti. Ne var
ki Avrupa devletlerinden hi¢ birisi, Osmanl top-
raklarinda emperyalist emellerine tek bagina ula-
sacak giicte degildi. Avrupa devletleri, Osmanl
topraklarimi tek basina ele gecirmek isteseler, bir-
birleriyle ¢atigmalar: gerekecekti, ama bunu go-
zen alamiyorlardi. Bu ylizden Avrupali sémiirgeci
glicler, zamani geldiginde hedeflerine ulagsmak
icin pusuda bekliyorlardi. Osmanli devleti, 1914
yilina kadar denge siyaseti izleyerek somiirgeci
devletlerin bu emperyalist rekabetinden kendi
cikarina yararlanmasimi bildi. Ingiltere, Fran-
sa ve Rusya, Almanyanin Osmanl topraklarina
karg1 artan ilgisini kendi ¢ikarlarina kars1 hayati
bir tehdit olarak algiladilar. Bu ylizden 1914 yili-
na kadar Almanyanin Osmanli cografyasindaki
niifuzunu ellerinden geldigi kadar engellemeye
caligtilar. Ancak bu konuda pek basarili olduklar1
sOylenemez. Almanya, 1880’lerden beri Osmanl
devletini silah yardimlari ve askeri egitim faaliyet-
leriyle destekledi. Bunlarin disinda Almanyanin
Osmanlrdaki en biyiik yatirimi, Bagdat demir-
yolunun finansmani ve yapimi oldu. Bu projede
Almanlarin ve Tirklerin ¢ikarlart drtiistigi icin
Bagdat demiryolunun yapilmasina beraber ka-
rar verildi. Demiryolu, Almanya’y1 emperyalist
hedeflerine ulastiracak ve Osmanl devletine de
ekonomik kalkinma saglayacakt.

Aslinda Bagdat ve Hicaz demiryolu projelerinin
mimart Sultan II. Abdtlhamit’tir. Padisah, dev
imparatorlugun Avrupali biiyiik devletler kar-
sisindaki geri kalmighgini gidermek icin devasa
projeleri hayata gecirmek istiyordu. Orduyu giig-
lendirmek, modern ulasim sistemleri kurmak ve
devletin gelirlerini arttirmak amaciyla yapilan
Bagdat demiryolu, uluslararasi 6neme sahip bir
Tark projesiydi (Rohrbach: 1911, 49). Bagdat de-
miryolunun insasi, milli birlik, ekonomik kal-
kinma ve 6zellikle sanayinin gelisimi agisindan
¢ok 6nemliydi. Osmanli devletinde kurulacak bir
demiryolu agi, sadece ulagim sisteminde devrime
yol agmayacak, ayni zamanda eyaletleri payitahta
baglayarak tilkeyi sosyopolitik ve sosyoekonomik

' “Hasta Adam” deyimini ilk defa Rus Imparatoru I. Nikolay, art arda gelen savaslar nedeni ile toprak kaybeden ve
Avrupa'nin mali kontroliine giren Osmanli imparatorlugu icin kullanmistir.
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acidan istikrara kavusturacakti. 1914’te Birinci
diinya savasi ¢ikinca ittifak devletleri (Almanya,
Avusturya-Macaristan), itilaf devletleriyle (In-
giltere, Fransa, Rusya) karsi karsiya geldi. Savas
basladiginda Osmanli devletinin kimin yaninda
yer alacag heniiz belli olmamisti. Ama savas, Os-
manl topraklarindaki petrol kaynaklarinin pay-
lagimu i¢in ¢ikarilmisti. Bu yiizden Osmanl dev-

letinin savasin igine ¢ekilmesi kaginilmazdi. Bir
oldubittiyle Osmanli devleti, savas basladiktan
birka¢ ay sonra Almanya ve Avusturya-Macaris-
tan'in yaninda savaga girmek zorunda birakild.
Savas, Almanya ve miittefiklerinin yenilgisiyle
bitti ve Osmanli devleti parcalandi. Ingiltere ve
Fransa, Osmanlinin mirasina kondu.
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Osmanli’da Demiryolu Projeleri
| |

Birinci Diinya savagindan 6nce Osmanli Devleti,
Misir’dan Basra Korfezine ve Kafkasyadan Mekke
ve Medine'ye kadar uzaniyordu. Ekonomisi tari-
ma dayali bu ¢ok uluslu imparatorluk, 20. ytizy1l-
da dagilma siirecine girdi. Demiryolu aglarinin
yapimi, imparatorlugun parcalanmasini belki
durdurabilirdi. Osmanli devletinin istikrar1 ve
bekasi i¢in 1856'dan 1923’e kadar asagidaki demir-
yolu hatlar1 yapilmustir:

® Balkanlarda (Rumelide) insa edilen 2886
km’lik hat;

® 2424 km uzunlugundaki Anadolu ve Bagdat
demiryolu hatts;

e Baglant1 hatlariyla birlikte 610 km'lik iz-
mir-Aydin demiryolu hatt;; uzatilarak 695
km’ye ulasan {zmir-Kasaba demiryolu hatti;

* Baglantilartyla birlikte 1592 km uzunlugunda-
ki Hicaz demiryolu hatt1 (Yavuz: 2005. 4).

Sultan II. Abdiilhamid Dénemi'nde yaklasik 5800
kilometre demiryolu yapilmustir. II. Mesrutiyet
Doénemi'nde (1908-1918) daha ¢ok askeri amach
demiryollar insa edilmis, bu arada Bagdat demir-
yolunun kalan bélimleri tamamlanmaya caligil-
mustir. Osmanli Devleti'nde bastan itibaren ya-
pilan demiryollarinin toplam uzunlugu yaklasik
8400 kilometredir. Bunlardan 4138 kilometresi
bugtinki Tirkiye Cumhuriyeti devletinin toprak-
lar1 i¢inde kalmustir.

19. ve 20. ylizylllarda demiryollari, ingiltere'de-
ki sanayi devriminin ve Almanya'daki ekonomik
kalkinmanin motoru olmustur. Avrupa’'daki or-
neklerde oldugu gibi modern bir ulagim sistemi,
Osmanli devletinin de ¢ok ¢abuk kalkinmasini
saglayabilirdi. Sultan II. Abdilhamit, modern
bir demiryolu agiyla payitahttan ¢ok uzak olan
eyaletlerde devlet otoritesini yeniden tesis etmek
amacindaydi. Modern bir ulagim sisteminin ku-
rulmasiyla birlikte tilkede sosyoekonomik ve sos-
yokiiltirel kalkinma olacakti. Sultan II. Abdil-
hamit’ten 6nce de Osmanli'da demiryollar1 inga
edilmisti. Selefi Sultan Abdiilaziz, Tiirk devleti-
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Alman Planina Gére Berlin-Basra Demiryolu Giizergdht

nin Avrupa'daki topraklarina (Rumeli) demiryolu
hatlart kurmasi i¢in Alman mithendis Wilhelm
Pressel'i gorevlendirmisti. Bu Alman miihen-
dis, 1869’dan 1871e kadar Rumeli'de demiryollar1
inga etmigtir. Sultan Abdiilaziz, Pressel’i 1872'de
Asya'daki devlet demiryollar1 genel mudurli-
gi gorevine atamugtir (Korn: 2009, 19; Fil: 2001,
7o1). Sultan II. Abdiilhamit de kendi dénemin-
de devletin Asya topraklarinda yolun olmadig:
genis bolgelere demiryolu hatlar1 kurmalar i¢in
Alman miihendisleri Istanbula davet etmistir.
Anadoluda kurulan ilk demiryolu hatti, 1869'da



Istanbul'dan Konya'ya kadar uzanan Anadolu de-
miryolu hattidir. Bu hat sonradan Bagdat'a kadar
uzatilmistir. Anadolu demiryolu hatti, Bagdat’a
kadar uzatilinca Bagdat demiryolunun bir pargasi
haline gelmis ve bu nedenle de ad1 Bagdat demir-
yolu olarak degistirilmistir. Bagdat demiryolunun
hayata gegmesi, Alman imparatoru II. Wilhelm'in
1898 yilinda Sultan II. Abdiilhamit’i Istanbul'da
ziyaretiyle baglar. Tirk hakani, Alman impara-
torundan Konya Bagdat demiryolunun Almanlar
tarafindan yapilmasini ister. Alman imparatora
Bagdat demiryolu projesinin

imtiyaz hakkinin “Deutsche Bank” adli Alman
bankasina verilmesini teklif eder. Alman impa-
ratoru bu teklifi kabul ederek Bagdat demiryo-
lunun hamisi olmustur. Daha sonraki yillarda
biitiin demiryolu imtiyazlari Alman sirketlerine
verilmistir. Alman imparatorunun ziyaretinin en
6nemli sonuglar: Tiirk ordusunun reorganizasyo-
nu ve modernizasyonu, Tiirk-Alman iligkilerinin
derinlesmesi ve buradan dogan Tiirk-Alman itti-
faki olmustur.

Almanya’nin bagkenti Berlin ile Osmanli Dev-
letinin payitaht1 (baskenti) istanbul arasindaki
demiryolu baglantisi 19. ylizyilin sonlarinda bit-
misti. Bagdat demiryolu tamamlandiginda Ber-
lin, Bagdat ve Basra iizerinden bugiinkii Kuveyt'e
(Korfez bolgesi) baglanacakti. Almanlarin hesa-
bina gore Berlin'den yola ¢ikan bir tren, 13 giinde
Mezopotamya'ya (bugtinki Irak) kadar ulasacak-
t1. Bu tarihi vizyon, o donem i¢in ¢ok fitiiristik
bir projeydi. Konya'dan Kuveyt’e kadar uzanacak
bu yeni demiryolu hatti, Almanya’nin petrol zen-
gini Basra Korfezine karadan erisimini kolaylas-
tiracaktr. Almanlar, demiryolu hattiyla sadece
Anadolu ve Mezopotamya'daki dogal kaynaklar:
ekonomik a¢idan giivence altina almis olmaya-
cak, ayn1 zamanda Orta Doguda askeri ve stra-
tejik Gstiinligl de ele gecirmis olacakti. Bagdat
demiryolu projesi, Tirk-Alman ittifakina karsi
cikan Ingiltere ve Rusyanin yakinlasmasina yol
acty, ¢iinkd her iki devlet, Tirk-Alman isbirligini
kendilerinin Ortadogu'daki ¢ikarlarina ve niifuz
alanlarina bir tehdit olarak algiliyorlard: (Enzyk-
lopadie Brockhaus: 1987, 481).

Bagdat Demiryolu Gilizergahi

Bagdat Demiryolu, Anadolu demiryolunun bir
devami olarak Konya'dan Adana’ya, oradan da
Halep ve Musul tizerinden Bagdat’a kadar uzan-
maktadir. Bu hat daha sonra Bagdat'tan Basra
korfezindeki Basra gehrine kadar uzatilacakt.
Bagdat demiryoluna Halep'te iilkenin glineyine
dogru uzanan Hicaz demiryolu da eklenecekti.
Hicaz demiryolu, Halep'ten baglayarak Sam (Su-
riye) ve Amman (Urdiin) {izerinden Medine’ye
(Suudi Arabistan) kadar uzanmaktadir. Halep'ten
(Suriye) Medine’ye (Suudi Arabistan) kadar gi-
den Hicaz demiryolunu Alman mithendis Hein-
rich August Meissner Sultan II. Abdillhamit’in
emriyle insa etmigtir. Hicaz demiryolu Sam'dan
Medine’ye kadar 1320 km uzunlugundayken Bag-
dat demiryolu da Konya'dan Bagdat’a (Irak) kadar
1600 km'lik bir hattir. Bagdat demiryolunun en
uzun boélimi Tarkiye'nin zorlu bir cografi bol-
gesinden ge¢mektedir. Alman miihendisleri i¢in
Anadolu cografyasindaki daglik bolgelerden de-

Bagdat demiryolu gtizergdht (kalin kirmizi hat)

Toroslarda Bagdat Demiryolu Viyadtigti
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miryolu hattinin gegirilmesi ¢ok biiyiik zorluklar
beraberinde getirmistir. Gegit ve nehirleri asmak
icin ylizlerce koprii ve viyadiik insa edilmistir. Os-
manli Devleti'nin merkez cografyasini tegkil eden
Tirkiye'de biiyiik bir insaat ordusu, binlerce yildir
giineye gecisi engelleyen Toros daglarini agsmak
zorunda kalmustir. Toroslar1 agan 64 km’lik bir
hatta 44 adet tiinel insa edilmis ve raylar 1478 m
yitksekligindeki bir rakimdan gegirilmistir. Bag-
dat demiryolu projesinin en biiyitk mithendislik
basarisi, Tirkiye'deki Kilikya gecidi, Toros ve Nur
daglarinin demiryoluyla asilmasidir (Korn:2009,
159; Noack: 2003, 1).

Toroslarin demir raylarla asilmasindan sonra
Bagdat demiryolunun geri kalan kesiminin in-
sasinda glizergdh ¢ok defa degistirildi, ¢iinki
biiyiik devletlerin askeri tehditleri, demiryolu
hattinin dogal giizergahina gore insa edilme-
sini engelledi. Dogal giizergaha gore raylarin
Adana'dan sonra Akdeniz kiyis1 boyunca Is-
kenderun’a kadar désenmesi planlaniyordu. Is-
kenderun'dan sonra kolay asilacak olan Baylan
gecidi tizerinden demiryolu hatt1 Halep’e kadar
uzatilacakti. Ancak diisman savas gemilerinden
gelebilecek tehditler yiiziinden Bagdat demiryo-
lu hatti, sahilden i¢ kesimlere dogru kaydirilds,
¢inkit Bagdat demiryolunu Akdeniz'deki dis-
man gemilerinden gelecek top atislarinin men-
zilinden ¢ikarmak gerekiyordu. Daha kolay ve
daha ¢abuk insa edilebilecek bir sahil hattinin
yapimindan stratejik nedenlerle vazgecildi. Bu
yilizden Adana’dan iskenderun’a ayr1 bir hat insa
edildi ve bu hat Iskenderun’da son buldu. Bagdat
demiryolunun ana giizergdhi, askeri kaygilarla
skenderun’dan Halep’e dogru degil, Adana'dan
biiyiik zorluklarla Amanos daglar1 tizerinden
Halep’e kadar insa edildi. Amanoslar1 agsmak i¢in
8 km uzunlugunda bir demiryolu tiineli yapildi.
Bagdat demiryolu i¢in Birinci Diinya Savasinin
sonuna kadar yaklasik 2000 km'lik ray d6senmis,
ama buna ragmen demiryolu tamamlanamamig-
tir. Savasin bitiminde Bagdat demiryolu, bugiin-
ki Tirkiye Suriye sinirindaki kiigiik bir yerlesim
yeri olan Nasiriye'ye kadar gelebildi. 1912’den
beri Bagdat'tan Musul'a dogru ingasi devam
edip Samara’ya kadar yapimi biten demiryolu
hatt1 aslinda Nasiriye'de Konya'dan gelen hatla
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birlesecekti. Ancak Nasiriye ve Samara arasin-
daki 280 km'lik boslugu kapatmak 1940'ta Irak
hiiktimetine nasip oldu (Noack: 2003, 1). Bagdat
Demiryolu, 1903'ten 1940’a kadar siiren yapimi
boyunca iki diinya savasina taniklik etti. Konya
istasyonundan Bagdat garina kadar uzanan hat-
tin bitmesi tam 37 y1l stirdii. Uzun yillardan beri
beklenen Berlin ile Bagdat arasindaki kesintisiz
demiryolu ulasimi, nihayet 1940 yilinda ve Tkinci
Diinya Savasinda tamamlanabildi. Bu demiryo-
lu, Birinci Dlinya Savasi’'ndan 6nce 6ngorildigi
gibi ne Bagdat’a ne de Basra’ya kadar uzatilabil-
di. Turk-Alman isbirliginde yapimu siirekli sa-
bote edilen Bagdat-Basra hattini ingilizler, 1941
yilinda bitirdiler. Bagdat demiryolu asil yapilis
amacina hi¢ bir zaman hizmet edemedi. Ingiliz-
lerin istemedigi Bagdat demiryolunu bitirmesi,
kaderin bir cilvesi olsa gerekti. Bu demiryolu
hi¢ bir zaman bir uc¢tan diger uca kesintisiz bir
sekilde kullanilamadi. Bagdat demiryolundan
beklenen ekonomik ve stratejik fayda asla haya-
ta gecmedi. itilaf devletlerinin 1918'deki zaferiy-
le Bagdat demiryolu 6nemini tamamen kaybetti.

Bagdat Demiryolunun Yapilisi

1903 yilinda yapimina baslanan Bagdat demiryo-
lu, o yillarin en 6nemli lojistik projelerinden bi-
risi sayiliyordu. Osmanli Devletinin gururu olan
Bagdat demiryolu, hem devletin en biiyiik altyap:
projelerinden birisi, hem de Alman miihendislik
sanatinin bir teknoloji harikasiydi.

Bagdat demiryolu projesinin énciisii ashinda in-
giliz Albay Chesney'dir. Bu kisi 1833 yilinda Ha-
tay'daki Asi nehrinden Firat nehrine dogru giden
bir demiryolu hattinin projesini hazirladi. Ancak
o yillarda Ingilizler Siiveys kanalinin ingasina 6n-
celik verdikleri i¢in Firat Vadisi demiryolu pro-
jesi (Euphrat Valley Railway) devre disi birakildi
(Graichen&Griinder: 2005, 252). 1880’li yillarin
basindan itibaren Alman miihendis Wilhelm
Pressel benzer projeler gelistirdi. 1873te 6800
km uzunlugundaki Anadolu demiryolu projesini
¢izdi. Bu projeleriyle 1903 ile 1940 yillar1 arasinda
gerceklesen Bagdat demiryolu ingaatinin ana ya-
pimaist oldu (Fiissl:2001, 701).



Bagdat demiryolunun ingaat malzemeleri, tarihi
bir ordu giizergdhi olan Toros daglarindaki Ki-
likya gecidinden tasindi. Biiyiik Iskender’in insa
ettigi tarihi Kilikya gecidi, Toroslarin arasindan
gecerek Adana ovasina ve oradan da Halep'e ka-
dar uzanmaktadir. 189g9’dan itibaren giizergdhin
belirlenmesi i¢in yiiritiilen fizibilite caligmalari,
Almanlar tarafindan o bolgede baslatildi. Bagdat
Demiryolu agirlikli olarak Alman sirketlerinin
katilimiyla insa edildi. Alman sirketleri, demir-
yolunu, istasyon binalarini ve biiyiik garlar insa
ettiler. Raylar ve lokomotifler de Alman sirketleri
tarafindan saglandi. Demiryolu ingaatinda zaman
zaman 35000'den fazla is¢i oldukea zor ve tehli-
keli sartlarda calistirildi. Ingaatta kozmopolit bir
isci ordusu gorev yapti. Isvicreli, Fransiz, Italyan,
Avusturyali, Rus, Yunanli, Levanten, Ermeni,
Tirk ve Alman isciler hep birlikte demiryolunu
insa ettiler. Bunlarin yani sira baska iilkelerden
gelen isciler de bu devasa projenin gerceklestiril-
mesine buiytik katki sagladilar (Korn: 2009, 163).

Bagdat demiryoluna malzemeler, Toros daglari
arasindan gegen tarihi Kilikya gecidinden kam-
yonlarla tasindi. Tarihte askeri bir glizergdh olan
resimdeki Kilikya gecidi, Toroslarin arasindan
gecerek Adana ovasina ve oradan da Halep'e ka-
dar uzanmaktadir. Bu yolu Biiyiik Iskender insa
ettirmistir.

Birinci diinya savagindan 6nceki siyasi ve teknik
sorunlar, Bagdat demiryolu insaatindaki ilerleyisi
geciktirdi. Ozellikle Toros ve Amanos daglarin-
daki tiinel ve viyadiik ¢aligmalari, demiryolunun
zamaninda bitirilmesini zorlastirdi. 1904’ten
19102 kadar demiryolundaki insaat ¢aligmalar
6 yil boyunca durdu, ¢iinki projenin bagindan
beri i¢ ve dis odaklar, demiryolunun yapimini
sabote ettiler. Osmanli devletindeki sosyopoli-
tik calkantilar, Fransiz ve Ingiliz miidahaleleri ve
1908'deki askeri darbe, ittihat ve Terakki Cemiye-
tinin iktidara gelmesini sagladi. Ittihat ve Terak-
ki mensuplari, 1908'de gerceklestirdikleri askeri
darbeyle iktidar: ele gecirdiler ve 1909'da Sultan
II. Abdilhamit’i tahttan indirdiler. Padisahin
devrilmesi, Ingilizlerin isine ¢ok yaradi, c¢iinkii
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bu sayede zaman kazanip Bagdat demiryolunun
ingaatin1 6nlemis oldular. Bagdat demiryolunun
Avrupali giigler tarafindan engellenmesi, ayni
zamanda onlarm Ortadoguda hakimiyet kurma
miicadelesinin bir sonucuydu. Avrupa devletle-
rinin ¢ikar miicadelesinin, Osmanli devletinin
i¢ siyaseti tizerinde biiyiik etkisi oldu. Sultan II.
Abdiilhamit, Musliimanlarin

halifesi sifatiyla panislamist politikalar giittigu
icin Ingilizler, onu Ortadogudaki cikarlar igin
biiyiik bir tehdit olarak goriiyorlardi. Sultan II.
Abdiilhamit, panislamizm politikasiyla Ingi-
lizlerin Osmanli karsiti somiirge politikalarini
onlemeye calisiyordu. Ama 1908'deki Ittihat ve
Terakki darbesi, Osmanli devletinde politika
degisikligine yol acarak bu duruma bir son ver-
di. Darbe sonucu Almanya karsiti, ama Itilaf
devletleri lehinde politikalar gelismeye baslad:.
Ingiltere ve Fransa, 19og9'dan itibaren Ittihat ve
Terakki Cemiyetinin dogal bir miittefiki oldu.
Bunun sonucunda Osmanli donanmast fiilen bir
Ingiliz amiralin komutasina verildi ve Ingiliz su-
baylar, savasin ¢iktig1 1914 yilina kadar Osmanli
topraklarindaki gemilerde ve demiryolu istasyon-
larinda kendilerine taninan yetkileri kullandilar
(Earle:1924, 220). 1911'de Bagdat ile Basra arasinda
yapimi planlanan demiryolu hattinin insasindan
vazgecildi (Korn: 2009, 19; Bickel: 2003b, 160).
Ancak Almanlarin daha sonra ttihat ve Terakki
Cemiyeti ile iyi iligkiler kurmasi sonucunda de-
miryolu insaatina yeniden baslandi. 1912 yilinda
Alman miihendis Heinrich August Meissner’in
idaresine Bagdat-Musul demiryolu hattinin in-
sas1 verildi. Birinci diinya savasinda Almanlarin
safinda savasa katilan Osmanli devleti, Bagdat
demiryolunun ingaatina stratejik nedenlerden
dolay1 savag boyunca devam etti. Ancak sava-
sin bitiminden sonra demiryolu yapiminin daha
uzun yillar siirecegi anlasildi, ¢iinkii Ingiltere ve
Rusya kapitiilasyonlar ileri stirerek demiryolu-
nun bitirilmesini engelledi. Bagdat-Kerkiik ve
Bagdat-Basra hatlari, 1941 yilinda Ingilizler tara-
findan insa edildi (Held: 1960, 135).

*Duyun-u Umumiye “Genel Borg¢lar” anlamina gelir. 1881-1939 yillar1 arasinda Osmanli imparatorlugwnun dis

borg¢larini denetleyen kurumdur.
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Bagdat Demiryolunun

Finansmani
| |

1875 yilinda Osmanli devleti fiilen iflas ettigi icin
borglarini1 6deyemez hale geldi. Devlet, o dénem-
de Avrupa'dan kredi almis ve bunun sonucunda
asirt bor¢lanmusti. Devletin iflasi sonucu 1881
yilinda Osmanli Duyun-u Umumiye Idaresi* Av-
rupanin en 6nemli yedi devleti tarafindan kurul-
du. Bunlarin arasinda Fransa % 4o ile en buyiik
alacakliydi. Fransa'y1 % 29 ile ingiltere ve % 4,7
ile Almanya takip ediyordu (Schéllgen: 2000, 38).
Duyun-u Umumiye idaresini Fransiz-ingiliz ida-
resindeki bir Avrupa banka konsorsiyumu yone-
tiyordu.

Osmanli devletinin 6nemli vergi gelirlerini yo-
neten bu kurum, vergi gelirlerini bor¢larin geri
6demesi icin kullaniyordu. Bu yiizden Osmanl
devletindeki bircok ekonomi dallari, yabanci fi-
nans kurumlarinin kontroltine girdi. Agir borg
ytiki altindaki Osmanli devleti, ekonomide ba-
gimsiz politikalar iiretemedi. Osmanl devleti,
mali yonden Fransa’ya ¢ok bagimli hale geldi. Bu
bagimlilik duyunu umumiye idaresi ve Fransiz
bankalar: aracilifiyla oldu. Sultan II. Abdiilha-
mit, Bagdat demiryolunun finansmanini Ingi-
liz veya Alman bankalarina yaptirarak tilkesini
Fransa'ya olan bagimliliktan kurtarmak istiyor-
du. Ingiliz hiikiimeti de Osmanli devletinin
istikrara kavugmasini kendi ¢ikarlarina uygun
buldugu i¢in padisahin bu disiincesine sicak
bakiyordu. Ciinkii ingilizlere gére Osmanli’nin
dagilmasi, o konjonktiirde ancak Avusturya-Ma-
caristan ve Rus imparatorluklarina yarayacakti.
Ancak Ingiliz bankalar1 bu projeyi biiyiik bir
mali risk olarak gordikleri i¢in Bagdat Demir-
yolu hattinin yapimina finansman saglamak
istemediler. Ote yandan Osmanli Devleti, Tiirk
ordusunun modernizasyonu ve reorganizasyonu
amaciyla Almanya’dan gelen askeri heyetlerden
memnun kalmigti.

Alman imparatoru II. Wilhelm'in 1889 ve 1898 y1l-
larinda istanbul’a yaptig1 ziyaretler, Almanya'yla
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ticari iligkileri gelistirdi. Kayser Wilhelm'in Sam
ziyaretinde 300 milyon Miislimanin en iyi dostu
oldugunu séylemesi, Osmanlrda biyiik sempati
topladi. O dénemde Almanyanin Osmanli top-
raklarindaki ¢ikarlariin sadece ticaretle sinirl
olduguna inanmihiyordu. Ingiliz ve Fransizlarin
emperyalist politikalari, Osmanli'dan toprak ko-
parmaya c¢alisirken Almanlarin bdyle bir derdinin
olmadigi digtiniiliyordu.

Almanlarin Osmanl'ya yénelik politikalari, in-
giliz ve Fransizlara gore daha az tehlikeli bu-
lunuyordu. Iste bu yiizden Bagdat Demiryolu,
Osmanli hiikiimetinin arzusuyla Almanlar tara-
findan insa edilmeliydi. “Deutsche Bank” adl1 Al-
man bankasi, 6nce demiryolunun verimliligiyle
ve sonradan da Mezopotamya'da kesfedilen pet-
rol kaynaklarin zenginligiyle

ilgilenmistir. Mezopotamya ve Basra korfezinde
zengin petrol yataklarinin bulunmasindan sonra
Alman bankasi, demiryolunun finansmanim tist-
lenmistir. Almanlar, Bagdat demiryolunu yaparak
Ingiliz ve Fransizlarin ¢oktandir hakim olduklar
Ortadogu bolgesinde kendilerinin de niifuz sahi-
bi olacaklarina inanmaya basladi. Alman impara-
toru II. Wilhelm, Bagdat demiryolunun yapimiyla
bizzat ilgilenmis ve demiryolunun bitirilen her
bir kesimi i¢in her seferinde ingaat iscilerine iki
dilde kutlama telgraflar1 ¢ekmistir (Schollgen:
2003, 108).

Bagdat Demiryolu, Alman mallar i¢in yeni pa-
zarlarin kazanilmas: demekti. Almanlar, Bagdat
demiryoluyla baglantili olarak Basra kérfezin-
de ticari ve askeri gemileri i¢in stratejik 6neme
sahip bir @is kurmay1 hedefliyorlardi. Deutsche
Bank’in genel mudiirii Georg von Siemens, Bag-
dat Demiryolu projesini 6li bir demiryolu hatt
ve Alman ¢ikarlar1 i¢in 6nemi olmayan bir giri-
sim olarak nitelendirmistir (Wiegant: 1970, 29).
Bagdat demiryolunun biiytik bir bolimi, Alman
kaynaklartyla finanse edildi. Aslinda Bagdat de-
miryolu Basra korfezine kadar yapilacakti, ancak
finansman segenekleri ¢cok olmasina ragmen dev-
letin kasasinda yeterince para yoktu.



Bagdat Demiryolunun

Ekonomik Onemi
| |

Modern bir ulasim sistemi olan demiryollari, kal-
kinmanin ekonomik temelini olusturur ve ayni
zamanda da refahin ilke sathinda yayilmasini
saglar. Osmanli Devleti, bu niyetlerle demiryol-
larin1 Almanlara yaptirdi. Ancak Almanlarin ni-
yetleri daha farkliydi. Onlar Osmanlrdaki demir-
yolu sistemini Almanya’ya yeni pazarlar bulmak
ve Ortadogu'ya stratejik agidan ulagsmak amaciyla
inga etmek istiyorlardi. Bitmis bir demiryoluyla
Almanlar, Asyanin kapilarina kadar dayanacak,
oradan da Asyanin iglerine kolayca ulasacaklar-
di. Bu demiryolu projesi, Berlin‘i petrol zengini
Korfez bolgesiyle bulusturacak ve béylece Alman-
yanin bagkentiyle Basra Korfezi arasinda kesinti-
siz bir mal ve petrol akigi saglanacakti. Almanlar,
Bagdat demiryoluyla Ingilizlerin hakim oldugu
denizagir yollar1 ve Siiveys kanalini kullanmaya
gerek kalmadan Asya'nin i¢lerine kadar ulasilabi-

20. ylizyil baslarinda Bagdat Demiryolu

lecekti. Kisacast Almanlar, gelecegin yakiti olan
petrole kavusmak istiyorlardi. 18. yiizyilin sonun-
dan beri Mezopotamya ve Basra korfezinde zen-
gin petrol yataklarinin oldugu biliniyordu. Cevre-
sinde zengin petrol yataklarina sahip Musul sehri
de Bagdat demiryolunun 6nemli duraklarindan
biri olacaktr.

1912 yilinda Tirk hitkiimeti, Bagdat demiryolu-
nun yapim masraflarini kargilamasi i¢in Alman
bankasina (Deutsche Bank) tavizler verdi. Taka-
sa dayali bu tavizler sonucunda Alman bankasi,
Musul’a kadar giden Bagdat demiryolu hattinin
sagindan ve solundan gecen yirmiser kilometrelik
alan boyunca biitiin petrol ve yeralt: kaynaklarini
cikarma hakki elde etti. Boylece sanayisi ve eko-
nomisi i¢in hayati 6nem tastyan petrol sahalari,
Almanya’nin 6niinde kullanima hazir hale gele-
cekti. Ayrica demiryolu hatt1 Bagdattan Basra'ya
kadar uzatilmis olsaydi, Almanya Basra korfezin-
deki diger petrol sahalarina da kolayca erisebi-
lecekti. Ortadogu petrollerine kavusan Alman-
ya, Amerika Birlesik Devletlerinden petrol ithal
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etmek zorunda kalmayacak ve Amerika'ya olan
petrol bagimliligindan tamamen kurtulacakt.
Bir savas durumunda Ingiltere, Almanya'ya deniz
ablukasi uygular ve Amerika da petrol sevkiyatini
keserse savagin kaderi Almanya aleyhine gelisir-
di. Birinci Diinya Savasinin en énemli nedenle-
rinden birisi, Almanyanin Bagdat demiryolunu
kullanarak Ortadogu'nun enerji kaynaklarini ele
gecirme riskiydi. Almanyanin bu yayilmaci poli-
tikas1 sadece Almanya ile Ingiltere arasinda degil,
ayni zamanda Almanya ile Rusya ve Fransa arasin-
da da biiytik ¢ikar ¢atismalarina neden oluyordu.
Almanya Bagdat demiryolu projesiyle Fransanin
(Suriye, Liibnan), Ingiltere’nin (Basra Korfezi) ve
Rusya'nin (iran) ¢ikar alanlarina girmis oluyordu.
Bagdat demiryolu, ingilizlerin ve Ruslarin Orta-
dogu’daki alt yap1 projeleriyle rekabet ediyordu.
Bu demiryolu projesi, Ingilizlerin hakim oldugu
Siiveys kanalina ve Ruslarin Iran'daki demiryolu
projelerine alternatif olusturuyordu. Bu ylizden
Bagdat demiryolu projesi Ingiltere, Fransa ve
Rusya’yr birbirine yakinlastirirken Almanya’yla
bu {i¢ diinya giicii arasinda biiyiik bir gerilime yol
acti. Bagdat demiryolu, ¢ikmasi muhtemel bir
savasta Almanya i¢in hayati bir rol oynayacakti.
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Bagdat ve Hicaz demiryollari, Osmanli devleti
icin de stratejik bir neme sahipti. Osmanl Dev-
leti, her iki demiryolu sayesinde Siiveys kanali
bolgesindeki giiney cephesine bol miktarda asker
ve silah sevkiyati yapabilecek ve Arap isyancilar-
la daha etkin bir sekilde miicadele edebilecekti
(Hort: 2014, 206). Halep sehri, ayn1 zamanda Bag-
dat demiryolundan Hicaz demiryoluna aktarma
istasyonuydu. Hicaz demiryoluyla hem hacilar,
hem askerler, hem de silahlar Sina bolgesine ta-
sintyordu. Ingiltere, savastan once Tiirklerin bu
demiryolu yiiziinden Siiveys kanalina bir askeri
operasyon yapmasindan ¢ok korkuyordu, ¢iinkii
Siiveys kanali Ingiliz imparatorlugunun sémiir-
gelerine giden en 6nemli can damartydi. Tiirkler
bu can damarini kesecek olursa Ingiltere’nin en
6nemli somiirgesi olan Hindistan’la baglantis
kopacakt1. Bagdat demiryolu, Ingilizler icin en
biiyiik can diigmaniydi ve bu yiizden asla bitiril-
memesi gerekiyordu. Bagdat ve Hicaz demiryolu-
nu tehlike olmaktan ¢ikarmak isteyen ingilizler,
Birinci Diinya savasinda bu demiryolu agini genis
6l¢iide tahrip etmislerdir.



Sonug¢

Birinci Diinya savasindan sonra Ortadogunun
siyasi haritasi, galip devletlerin istekleri dogrul-
tusunda yeniden cizilmistir. ingiltere ve Fran-
sa, savastan sonra Osmanli cografyasini farkli
devletlere boldii. Bagdat demiryolu hatti, Os-
manlt bakiyesi devletler olan Tiurkiye, Suriye ve
Irak arasinda bolistiiriildi. Bagdat demiryolu
glizergahi, savas sonunda bu ti¢ farkli devletin
payma distigi i¢in tamamlanamadi.Halep'ten
gelen hatla Bagdat’tan gelen hat arasinda hentiz
bitirilmemis 485 km'lik bir bosluk kalmisti, ancak
bu boslugun 135 km’lik béliimiine raylar désen-
misti. Trenin ¢calismadigi bu bosluk arasinda yol-
cular, Bagdat’tan Halep'e veya aksi istikamette
seyahat edince otobiislere aktarilmak zorunda
kaliyorlardi. Savastan sonra Bagdat demiryolu,
jeostratejik degerini kaybetmis, dogu diinyasinin
egzotik havasindan biiyiilenen turistler ve mac-
eracilar i¢in turistik bir atraksiyon olmustu. Bag-
dat demiryolunu kullanan iinlii bir yolcu, Agatha
Christie adli Ingiliz kadin yazardi. Bu yazar 1928
ve 1930 yillarinda Ingiltere'den Sark Ekspresi ile
Istanbul’a kadar gelmis ve Toros Ekspresi ile de
Suriye’'ye dogru yoluna devam etmistir (Bickel:
20033, 120).

1923 yilinda imzalanan Lozan anlagmasiyla Bag-
dat demiryolunun Karkamig (Cerablus) ve Nu-
saybin arasindan gegen hatti, Tirkiye ile Suriye
arasindaki sinir olarak belirlendi (Bickel: 2003a,
161). Demiryolunun Tirkiye ile Suriye arasinda
sinir yapilmasi, savagin galipleri tarafindan ihtilaf
yaratmak amaciyla 6nceden planlanmisti. Béylece
iki komsu tilke arasinda fitne ve kavga ¢ikarmak
mimkiin olacak ve olasi bir ¢atigsma durumunda
demiryolu ulasimi ise yaramaz hale gelecekti. in-
gilterenin Osmanli imparatorlugunun bakiyesi

olan devletleri birbirlerine kars: diisman etmesi,
geleneksel “bo6l ve yonet” politikasinin bir de-
vamiydi. Ortadogu diizeninin mimar1 olan Ingili-
zler, petrol kaynaklarini garanti altina almak i¢in
Ortadogu iilkelerini birbirine diisiiren politikalar
gelistirmek zorundaydilar. Ingiltere’yi yoneten
derin akil, Ortadogu'daki devletleri ancak fitne ve
siyasi ¢atigmalarla kontrol edebilecegini biliyor-
du. Bu ytizden Ortadogu'da kavgalar hi¢ bitmedi.

[kinci Diinya Savasindan sonra Suriye ve Irak’taki
demiryolu hatlar1 ulagima kapanmus, ¢tinki Or-
tadoguda ¢ikarilan siyasi catismalar, hep bolge-
sel savaglar1 ve i¢ savaslar tetiklemistir. 1990’1
yillardan sonra Bagdat demiryolu artik sadece
Turkiye'de isletildigi icin Anadolu demiryol-
una donismiustir. Tirkiyenin disinda Bagdat
demiryolu isletilememis, ¢linkii bitytik devletler-
in kaos politikalar1 buna izin vermemigtir. Irak
Savasi ve Suriye'deki i¢ savas yliziinden Bagdat
demiryolu halen ¢aligmiyor. 2002 yilinda Tirkiye
ve Irak devlet demiryollar1 idareleri tarafindan
Istanbul-Bagdat seferlerinin yeniden baslatilmasi
icin biranlagsma imzalandi. Ama Irak ve Suriye'de-
ki bolgesel savaslar, bu projenin gerceklesmesini
engelledi.

Artik Suriye ve Irak’ta Bagdat demiryolunun yeri-
ni ugak, araba ve kamyonlar aldi. Petrol de biyiik
oranda boru hatlartyla taginmaya baglandu. Tarki-
ye'deki Bagdat demiryolu hatti, gliniimtize kadar
kalan istasyonlar1 ve lokomotifleriyle nostaljik bir
havaya biiriindii. Bagdat demiryolu, giinimiizde
Istanbul ile Bagdat arasinda seyahat edilmeyen
tarihi bir demiryolu oldugu i¢in hafizalarda mer-
aklilar1 i¢in romantik duygular uyandirmaktan
bagka bir ige yaramiyor.
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