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OZET

Anadolu ve Bagdat Demiryolu Sirketleri -C.F.O.A- Osmanl topraklarinda
Alman sermayesi ile kurulmus birbirlerini tamamlayan iki demiryolu
sirketidir. Almanya, bu demiryolu vasitasiyla Osmanli’ya ciddi bir sermaye
aktarimini gerceklestirir. Emperyalist cagda amag, tarimsal {irtin ve hammadde
acisindan diinyanin en verimli bélgelerini Alman Imparatorlugu’nun denetimi
altina almaktir. Demiryollari, Berlin’den Bagdat’a uzanan bir hatt1 birbirine
baglayarak hammadde, sanayi irtinleri ve asker sevkiyatini kolaylastiracaktir.
Insaat, isletme ve hatlarin yoniiniin belirlenmesine iliskin tiim konularda tek
s0z sahibi Alman sermayesidir. Makalede bu olgunun, Anadolu ve Bagdat
Demiryolu Sirketi’ne ait yolcu binalar1 tipolojisine nasil yansidigina 1sik
tutulacaktir. Nitekim Bagdat-Halep-Nusaybin Demiryolu -B.A.N.P- hatti
iizerinde yer alan projelerde farkli bir tipoloji kullanilmistir. Arsiv belgelerine
dayanilarak, bu sirketler tarafindan kullanilan plan tipolojileri, uygulanan
tipolojiler arasindaki farklar ve bunlarin nedenleri, tarihsel, cografi ve
ekonomik baglam iginde ele alinacaktir.

Anahtar Kelimeler: Anadolu-Bagdat Demiryolu Sirketleri, Yolcu Binalari,
Tip Projeler, Tipoloji, Avlulu Yolcu Binalari.
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Anatolian and Baghdad -C.F.O.A. &
Baghdad-Aleppo-Nusaybin -B.A.N.P-
Railway Companies

Passenger Buildings, Typologies

ABSTRACT

Anatolian and Baghdad Railway Companies -C.F.O.A- are two corporations
established by the German capital in the Ottoman territory in a way that
complemented each other. Germany made a significant capital transfer to the
Ottoman Empire through this railway. In the age of imperialism, the purpose of
the German Empire was to achieve dominance over the most fertile regions of
the world in terms of agricultural products and raw material. Railways were to
facilitate transport of raw material and industrial products and to serve military
logistics by linking the line extending from Berlin to Baghdad. All decisions
in relation to construction, operation and roads lay with the German capital.
This paper aims to cast light on how this was reflected on the typology of
the passenger buildings of the Anatolian and Baghdad Railway Companies. In
fact, a different typology was adopted in the projects of the Baghdad-Aleppo-
Nusaybin extended railway line. Relying on the archives, the typologies used
by those companies, the differences between the typologies and the reasons
lying behind them are to be dealt with by taking into account the historical,
geographical and economic context.

Key Words: Anatolian Baghdad Railway Companies, Passenger Buildings,
Project Types, Typology, Passenger Buildings with Courtyards.
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GiRiS; TARIHSEL BAGLAM

Sanayilesme doneminde, Ortagag ticaret yollarmin teknolojik
olarak yenilenmesi, canlandirilmasi, bati diinyasi i¢in, dogunun
iktisadi ve siyasi kalkindirilmasi, dogu i¢in ise Ronesans umudu
tasir. Dogu, teknolojiden yoksun olarak batiya muhtag, bat1 ise
sanayisini gelistirmek i¢in dogunun hammaddesine ihtiyag¢ duyar.
Demiryolubudiizenin vazgeg¢ilmezbirunsurudur. Adilbiraligveris
olarak gorlinen bu olgunun arkasinda ise batida hizla gelisen
kapitalizmin emperyalist amaclar yatar. Avrupa tilkeleri arasinda
emperyalist ¢atismalar ka¢imilmazdir. Ingilizler ve Fransizlar
arasindaki c¢atismalara daha sonra Almanya da dahil olur. Rosa
Luxemburg “Emperyalizmin Misir ve Osmanli imparatorluguna
Girisi” baslikli makalesinde emperyalist gii¢lerin giderek
degistigini ve Fransizlarin ve Ingilizlerin yerlerini Almanlara
biraktigin1 belirtir: “Elli ve altmislarda (19.yy.) ingiliz sermayesi
[zmir-Aydm-Dinar ve Izmir-Kasaba-Alasehir demiryollarmi
insa etti. Bunun yani sira, hatti Afyonkarahisar’a kadar uzatma
ve Anadolu demiryolunun bir kismi olan Haydarpasa-izmit
sebekesinin insa ruhsatlarimi aldi. Ayni1 donemde Fransiz
sermayesi de demiryolu yapiminda giderek etkin olmaya baglar.
1888’ de sahneye Alman sermayesi ¢ikti. ” (Luxemburg, 1982
:184)

Prof. Dr. Lothar Rathmann’a gore tekelci Alman sermayesi asiri
karlar saglayabilecegini umdugu bolgelere, bu bolgeler arasinda
Osmanli Imparatorlugu da vardir, 19.yy sonundan itibaren
sermaye ihra¢ etmeye baslar; “Wilhelm Almanya’sinin Yakin
Dogu’da yayilma konusu tizerine planli olarak egilmesi 1860’larin
sonunda emperyalizmin tam olarak serpilmesiyle iliskilidir...
Alman emperyalizminin diinya arenasina ¢ikis, Almanya’nin
geleneksel somiirgeci giiglerle olan gelismelerini keskinlestirdi
ve diinya savasi tehlikesini c¢ogaltti. Bundan boyle Osmanl
Imparatorlugu’nun Asya topraklari, Alman emperyalizminin
“giinesteki yerini” almak icin verdigi kavgada en 6nemli yayilma
alan1 olacakti. Yakin Dogu politikasi, Alman emperyalizminin
izledigi somiirge politikasinin tipik bir 6rnegiydi. Alman tekelleri
acisindan gittikce daha ¢ok 6nem tastyan bir somiirge alani olan
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Tiirkiye’de, Alman emperyalizmi biiytlik dl¢iide dolayli somiirge
yontemlerine bagvurdu; burada izlenen yontem Bagdat demiryolu
stratejisi olarak biliniyordu. Bu stratejiyle Alman emperyalizmi
Osmanli Imparatorlugu’nun biitiin 5nemli yerlerini elde edecekti.”
(Rathmann, 1982 :21)

Osmanli Imparatorlugu demiryolu sebekesinin kurulmasini
ekonomik gelisme ve siyasi giivenlik i¢in birinci sart
olarak gormektedir. Ancak imparatorluk, demiryolu insa ve
isletilmesinde bat1 sermayesine ve teknik bilgisine ihtiyag
duyar. Gerekli teknoloji ve sermayenin saglanmasi icin verilen
imtiyazlarin, daha sonra iilkeye ekonomik bir yarar getirecektir
diisiincesinden yola ¢ikan Osmanli Imparatorlugu, bu politik
ortam icinde, Istanbul’'u Bagdat’a baglayacak demiryolunun
ingas1 i¢in emperyalist emeller tagimadigini diisiindiigii Alman
hiikiimeti ile anlasma yollarin1 arar. 1888 yilinda, Sultan II.
Abdiilhamit, Almanya’nin iktisadi bakimdan giiclii oldugu, fakat
siyasi bakimdan imparatorluk topraklarinda herhangi bir ¢ikari
olmadigina inandig1 i¢cin Alman bankerlerini, Bogaz i¢ini Basra
korfezine baglayacak bir demiryolu yapmak i¢in davet eder.
Ancak Almanya Osmanli Imparatorlugu’nu tekelci sermayesinin
thracatin1 yapacagi bolge olarak goriir.

Alman sermayesinin  demiryollar1  {izerinden  gelistirdigi
dogu politikast  Anadolu-Bagdat Demiryollart projesiyle
Ozetlenir;“Osmanli Bankasinin temsil ettigi Fransiz sermaye grubu
ile yapilan goriismeler sonucu gergeklesen uluslararasi girisimin
ylzde 60 hissesini Alman sermayesi aldi. Geri kalan yiizde 40
da diger lilke sermayeleri tarafindan paylasildi. 1870’lerden beri
faaliyette bulunan Haydarpasa-izmit hatti1 almak ve izmit-
Eskisehir-Ankara-825km-demiryolu sebekesinin insa ruhsatini
elde etmek amaciyla, goriiniirde bir Tiirk sirketi olan, oysa perde
arkasinda Deutsche Bank tarafindan yonetilen Anadolu Demiryolu
Sirketi 1306 yilinin 14.Recebinde (14 Mart 1889) kuruldu. Sirket
ayni zamanda...1893’de Eskisehir-Konya 445km ve nihayet
Ankara-Kayseri-425 km demiryolu sebekelerini tamamlama
ve insa etme ruhsatlarini aldi...1889 da sirket Haydarpasa’daki
tesisin yani sira bir liman insa ve isletmesi, ...bir nevi serbest
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liman kurma hakkin1 elde etti. ” (Ranthmann, 1982: 184)
Almanya emperyalist yaklasimin1 “barige1 yayilma stratejisi”
olarak tanimlar. Prof. Dr. Lothar Rathmann bu stratejinin amacin
sOyle aciklar : “Almanlar, 1911-1914 yillarinda Rusya, Fransa ve
Ingiltere ile Bagdat demiryolu konusunda uzlasmaya varilsa da
Deutsche Bank ¢evresindeki guruplar 1914°de Alman tekellerinin
diinya iizerinde egemenlik kurabilmesi i¢in savasin kesinlikle
gerekli oldugu goriisiine varirlar. Amag biiylik Alman somiirge
imparatorlugunu yaratilmasidir.” (Ranthmann, 1982: 121)

Sag altta yer alan harita Alman somiirge imparatorlugun
yaratiminda demiryolu hattinin 6nemini ac¢ikca gostermektedir.

m Harita; 1915 Berlin-Bagdat Demiryolu (Rathmann, 1987: 15)
BULGULAR; DEMIRYOLU SIRKETLERI TiP PROJELER

Anadolu-Bagdat hatt1 ayn1 zamanda askeri amagli bir demiryolu
hattidir. Siyasal olaylar altinda yatan ekonomik olusumun genel
cergevesini c¢izdigimizde Alman tekelci kapitalizminin, silah
ticaretinin yani sira Tiirkiye’deki ilk basarilarint Anadolu hatlarin
gelistirmekte gosterdigini  sdyleyebiliriz. Ikinci Mesrutiyet
hareketi Almanlarm, Ittihat ve Terakki ileri gelenlerinin ingiliz
ve Fransizlara yakinlik duymalartyla, Osmanli tizerindeki
istiinliigline sekte vurmus. Ancak Osmanli ordusu iizerindeki
Alman etkisiyle bu durum ortadan kalkmistir. Almanlarin askeri
ve iktisadi alanda kuvvetli olduklar1 bir donemde, 1888 tarihinde
[zmit- Ankara hattinin insasmi kabul etmeleri ile Anadolu-
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Bagdat hattinin ingasina baglanmak tizere 1889 tarihinde Anadolu
Demiryolu Sirketi “Osmanli Anadolu Simendiferleri Sirketi”
Deutsche Bank’in mali egemenligi altinda kurulmasi ile Osmanli
topraklarinda Alman askeri hakimiyeti emperyalist bir gii¢ haline
gelmistir.

1892 tarihinde demiryolu hatti Ankara’ya ulasmis, Eskisehir-
Konya hatt1 ise 1896 tarihinde bitirilmistir. Bu hattin Konya’ya
kadar olan kismi, yatirimer sirket degismese de izmit- Eskisehir-
Ankara- Konya arasi, ANADOLU HATTI, Konya’dan doguya
dogru devam eden kismi BAGDAT HATTI olarak bilinir.

ANADOLU DEMIRYOLU SIiRKETI,

GESELLSCAFT ANATOLISCHEN BAHN; SOCITE
CHEMIN DE FER OTTOMANE ANATOLIE-C.F.O.A; izmit
- Adapazari- Eskisehir-Ankara; Eskisehir - Afyon — Konya

Sultan Aziz’in 1871 tarihli fermaniile emaneten baslatilan Anadolu
hatt1 Haydarpasa- izmit boliimii 1874 tarihinde isletmeye acilir.
Hiikiimet tarafindan gorevlendirilen Pressel hatt1 “Haydarpasa-
[zmit-Ankara-Kayseri-Sivas-Diyarbakir-Musul-Bagdat- Basra”
olarak belirler. Bu hattin ingaatinin bir sirkete ihale edilmeden
emaneten yapilmasina karar verilir. Ancak Ruslarin Ankara’nin
dogusundan gececek bu hatta siddetle tepki gdstermesi ve daha
sonra 1876-88 Tiirk- Rus harbi nedeniyle emaneten baslatilan
ingaat terk edilir ve duraklama dénemine girilir.

Demiryolu tarihinde savaslar 6nemli kirilma noktalaridir. 1851
tarihinde baglayan demiryolu insa faaliyetinde 1876 tarihine kadar
Ingiliz sermayesi ile insaat yapilir. 1889°dan sonraki dénem ise
batili sirketlerin ikinci insaat donemidir ve bu donem 1898 tarihine
kadar siirer. Bu donemdeki en biiyiik demiryolu faaliyetini Anadolu
Demiryolu Sirketi gdsterir: Anadolu hatti izmit-Eskisehir-Afyon-
Konya olarak degistirilir. 1893 Eskisehir’den baslayarak Konya
hattinin yapimina baglanir. 1894 de Eskisehir’de demiryolu
fabrikalar1 kurulur. 1898 Alman imparatorunun Istanbul’u
ziyaretinden sonra Arifiye-Adapazarit hattinin yapimi imtiyazi
ve hattin ileride Bolu’ya kadar uzatilmasina dair riichan hakk1
Anadolu Sirketine verildigi gibi, Haydarpasa binasinin yapimina
da izin verilir.
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= Anadolu Demiryolu hattini gosterir haritalar;

Tarihsel, ekonomik ve politik ortam gbéz Oniline alindiginda
demiryolu hatt1 iizerinde yer alan yolcu binalari, bulunduklari
cografyanin askeri ve ticari onemlerine gore smiflandirildig:
sdylenebilir. Istasyon binalarinmn, yolcu binasi, hangar, depo ve
lojman yapilarinin plan ve projelendirilmesinde asker ve mal tagima
kapasitesi temel belirleyicidir. Sirketler hattin isletme programina
gére hacim ihtiyacin1 belirler. Demiryolunda hammadde
sevkiyati programa depo, magaza yapilar1 olarak yansir. Yolcu
binalarina bitisik olarak depodan farkli olarak tasarlanan ekler
depolanacak iirliniin cinsine gore farklilik gdsterir. Hangarlar ise
hattin ikinci bir ulagim aksi ile kesistigi noktada daha uzun stire
ve miktarda depolama alani ithtiyacini karsilar. Yolcu binalarinda
i¢c mekan boliinmelerinin idari 6rgilitlenmenin hiyerarsisine gore
projelendirildigi diisiiniilmektedir. I¢e doniik ve disa déniik
program unsurlar1 projelerde acikc¢a izlenir. Zaptiye, makas¢1 gibi
disa doniik programlar binaya ek yapilarda ¢dziilmiistiir. I¢ mekan
hiyerarsisi yolcular ve idareye ait mekanlar olarak ayrisabilir.
Yolculara ait servis alanlar1 bilet satig, bagaj servis noktalari,
yolcu bekleme salonlart ile iligkilidir.
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Societe de Chemins de fer de Ottomane du Anatolie (C.F.O.A)
Sirketinin plan tiplerini gosteren ““ Plans de Batiments de Station”
baslikli pafta da yolcu binalar1 dort sinifa ayrilir.

AnadoluDemiryolu Sirketi’nin 1.smif tip proje olarak insa ettigi
Istasyon yapilari; 1889 Ankara Yolcu Binasi, 1889 Eskisehir
Yolcu Binasi, 1895 Konya Yolcu Binas1 olarak siralanabilir.
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= Yukaridaki Belge; Eskisehir
Yolcu Binasi projesi, TCDD Yol
Dairesi Arsivi

= Belge; Konya Yolcu Binasi
projesi, 1895, TCDD Yol Dairesi
Arsivi

Anadolu  Demiryolu  Sirketi
—C.F.O.A Sirketinin 2.simnif tipi
olarak gosterdigi Yolcu Binalari;
1894  Alayund  Istasyonu,
Aksehir  Istasyonu, Akhisar
Istasyonu, Kiitahya Istasyonu,
Bilecik  Istasyonu, 1889
Adapazari Istasyonu, 1910 Kirklareli Istasyonu, 1910 Babaeski
Istasyonu olarak siralanabilir.
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= Belge; C.F.O.A Alayund Yolcu Binasi projesi, 2.smif. TCDD Yol Dairesi
Arsivi CFOA Adapazari, 1889
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= Belge; C.F.O.A Adapazar1 Yolcu Binasi Projesi, 1889, 2.sinif. TCDD Yol
Dairesi Arsivi

BAGDAT DEMIRYOLU SiRKETI
SOCIETE IMPERIALE OTTOMANE DU CHEMINS
DE DER DE BAGDAT

Osmanli Hiikiimeti bu hatt1 baglangicta emanetten insa ettirmeyi
tasarlar. Ancak bu fikirden vazgecilerek Anadolu Sirketi ile
Bagdat hatt1 yeniden miizakere edilir. Bu surette hattin yonii de
degistirilir, Ankara- Sivas- Diyarbakir yerine Konya ve Dicle
iizerinden Bagdat’a ulagma sekli tercih edilir. Konya’dan itibaren
Yenice’ye kadar uzanan 346 kilometre uzunlugunda bulunan bu
hattin ingaat ve isletme imtiyazi 99 sene miiddetle 1902 tarihinde
Deutsche Bank verilmis olup 1904 senesinde bu kismin ingaati
bitirilerek isletmeye acilir. Bu hat her iki devlet icin de farkli
amaclarla insa edilir:

“Bir Tirk sirketi olan, oysa perde arkasinda Deutsche Bank
tarafindan yonetilen Anadolu Demiryolu Sirketi...1901 yilinda
da Konya-Eregli-Bulgurlu hatt1 ile Anadolu hattina baglanan ve
Bagdat Demiryolu adiyla anilan 2400km’lik Konya-Bagdat-Basra
hattini insa etme ruhsatini aldi. Insa isleminin gerceklestirilmesi
icin eski sirket tarafindan yeni bir anonim sirket kuruldu. Bu
yeni sirket de Bulgurlu’ya kadar olan hattin ingasin1 Frankfurt’da
kurulmus olan bir ingaat sirketine devretti...1907°de verilen ruhsat
ile Karaviran Golii’niin kurtarilmasi ve Konya ovasinda sulama
islemleri sirkete havale edildi. S6zlesmeye gore bu isler hiikkiimet
hesabina yapilacak ve en ge¢ alt1 yil icinde tamamlanacakti. Bu
tesislerin (burada sozii edilen tesisler sulama tesisleri) insasi i¢in
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sirket Frankfurt’da 135 milyon Frank sermayeli “Konya Ovasi
Sulama Sirketi” adli bir yan sirket daha kurdu.” (Ranthmann,
1982: 185-186)

“Osmanli Hilkiimeti, isin basindan beri, Ozellikle Bagdat
Demiryolu i¢in amacin ekonomik oldugu kadar askeri oldugunu
da belirtmisti. Nitekim 1903 imtiyazinda, isyanlarin bastirilmasi,
askeri manevralar ve savas halinde, seferberlik konularinda gesitli
maddeler bulunmaktadir. Ayrica Osmanli askeri makamlari,
demiryolunun yapimi sirasinda askeri gereklerin de géz oniinde
tutulmasinda 1srar etmislerdir. S6z gelisi, Bagdat Demiryolu’nun
Adana ile Halep arasindaki boliimiiniin Akdeniz kiyilarindan
gecirilmesi ¢ok daha kolay iken, hat biiylik giigliiklerle ve
masraflara ragmen daglardan asirilmistir. O zaman diigiinilmiistiir
ki, kiyidan uzanacak bir demiryolu, Akdeniz’deki bir diisman
filosunun bonbardimanina hedef olacak, Tirk Ordusunun can
damart kesilecektir. Iktisadi bakimdan, hattin bu kesimindeki
tiineller, biitlin projenin en pahali yapilar1 olmuslardir. Oysa
stratejik bakimdan bu tiinellere hi¢ gerek yoktu. Bu gereksizlik,
1908 yilinda belirtildigi ve hat kiyidan gegirilmek istendigi
zaman Osmanli Genelkurmay1 buna siddetle karsi koymus, hattin
daglardan asirilmasinda israr etmistir.” (Earle, 1972:36-37)
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= Konya-Yenice, Adana-Mersin

arasl istasyonlar1 gosterir harita.

= Belge; Toprakkale Yolcu Binasi
projesi, TCDD Yol Dairesi Arsivi

Konya-Adana-Toprakkale-

Nusaybin-Bagdat, Konya-

Bulgurlu ingaati 1904 de
bitirildi. Hatt1 Turk Hikimeti
1928 tarthinde satinaldi. 1939

tarthinde Tiirkiye ve Fransa
arasinda yapilan anlagsma | ;¢
lizerine Bagdat Demiryolu

ile sebekelerinde 830 km yol,

Meydaniekbez-Halep-Cobanbey ve Payas-Iskenderun hatti, Tiirk
topraklarina geri verilmistir. Bu hattin 170 km boliimii Suriye
topraklarinda kalmistir. 1939 da Payas Iskenderun hatt1 Hatay’in
TC katilmast iizerine DDY gecti. Toprakkale, iskenderun 1902

Toprakkale-Payas-iskenderun ve Fevzipasa-Meydaniekbez hat-
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lar1 giiney hattina diisey olarak baglanan hatlar bagdat hattinin
imtiyazina dahildir. Bu hatlarin imtiyazi 1932 tarihli kanunla CE-
NUP Demiryollart Tiirk Anonim Sirketine onbes sene miiddetle
verilmistir. Cobanbey-Nusaybin ve Derbesiye-Mardin hatlarinin
da isletme hakki ayni siire ile bu sirkete devredilmistir. Bu hatlar
1948 yilinda Devlet Demiryollar1 sebekesine katilmistir.

XV.yy ikinci yarisindan itibaren Halep, Osmanli hakimiyeti
altinda, Dogu Akdeniz’de 6nemlibir ticaret merkezi durumundadir.
Bu nedenle batili tiiccarlar ticari faaliyetlerini Sam’dan Halep’e
kaydirmiglardir. Ozellikle Dogu Akdeniz’de, Osmanli Dénemi
oncesi Halep’e yerlesmis olan Venediklilerin iktidarina son
vermek isteyen Fransiz ve Ingilizler ticaret merkezlerini bu
kentte kaydirmislardir. Her iki tilke i¢in de Halep 6nemini yakin
tarithimize kadar korumustur. “1903 de Bagdat Demiryollari
Sirket-i Osmaniyesi kurulmus...Birinci diinya harbinde Ingiliz
Birliklerinin halebi almasindan ii¢ hafta 6nce, 1918 de Bagdat
hatti Nusaybine varmis bulunuyordu. Bagdat Demiryolunun
son pargast olan Musul Karayali hatti, Ikinci Diinya harbinin
ilk yillarinda 17 Temmuz 1940 da isletmeye agilmistir. * (Tiirk
Ansiklopedisi, 1952: 156

m Fotograflar; Halep Yolcu Binasi. Yazarin arsivinden
MERSIN-TARSUS-ADANA DEMIRYOLU SiRKETI

“1883 tarihli imtiyaza dayanarak 1885 Mersin-Tarsus-Adana or-
taklig1 Londra’da kurulmustur. Bu ortakligin sermayesi arasinda
Tiirk ve Fransiz sermayesi de vardir. Hat 2 Agustos 1886 da islet-
meye ac¢ilmistir” (Tirk Ansiklopedisi, 1952: 156) Mersin-Tar-
sus-Adana hattinin insas1 1885 tarihinde Londra’da kurulan,
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= Belge; Adana Yolcu Binast
projesi, TCDD Yol Dairesi Arsiv

baslangigta  Ingiliz  ser-
mayeli daha sonra Tiitk ve
Fransiz sermayeleri katkili, *
Mersin-Tarsus- Adana Sirketi” imtiyazina verilmis olup, bu hat
10 y1l i¢inde bitirilip hizmete a¢ilmistir. 1909 da Bulgurlu’dan
Adana’ya oradan Halep’e gidecek hat sekiz senede tamamlanir.

e o S ey SR e RS T

= Belge; Mersin Yolcu Binasi projesi, TCDD Yol Dairesi Arsivi

BAGDAT-HALEP-NUSAYBIN DEMIRYOLU SiRKETI
-B.A.N.P-

Kilikya, Kuzey Suriye Demiryollar isletme sirketi daha sonra
isim degistirir. Bagdat- Halep-Nusaybin- B.A.N.P. (Soc’e’te
d’explotation des Chemins de Fer Bozanti Alep Nissibine) adini
alir, Demiryolu hatt1; Adana-Toprakkale-iskenderun-Islahiye-
Mediankebez,Nusaybin-Bagdat. Bu hatlar Bagdat hattinin
imtiyazina dahildir. Fevzipasa — Meydanekbez,1902; Senyurt —
Cobanbey,1912; Toprakkale Fevzipasa, 1927; Derbesiye Mardin,
1912-1917.
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Mustafa Kemal Pasa’nin, 1920 tarihinde Tirkiye Biiyiik
Millet Meclisini kurmasi, ardi ardina kazanilan askeri basarilar
sonucunda Rusya, Ingiltere ve Fransa ile anlasmalar yapilir.
Boylece Almanya’nin bolgedeki hakimiyetine son verilir.
Demiryollar1 agisindan Fransa ve Tiirkiye arasinda 1921 tarihinde
imzalanan Ankara Anlagsmasi Onemlidir; Fransizlar, Bagdat
Demiryolu’ndaki imtiyazlari, 9 Mart 1921°de, Londra’da, Ankara
hiikiimeti ile yaptiklari Ankara Anlagsmasi ile elde ettiler. ( Bu
anlasma, Cukurova’da bulunan Fransiz ve Ankara hiikiimeti
arasindaki savast bitirmek ilizere yapilmistir.) Buna karsilik
Fransa Cukurova’yr bosaltacak, Tiirkiye ve Suriye arasindaki
simirt yeniden diizenleyecektir. Ankara Anlagsmasi’nda Bagdat
Demiryolu’na genis bir yer verilmektedir. Ciinkii Tiirkler biiyiik
siyasi ve stratejik oneminden dolayi, Bagdat Demiryolu’na sahip
olmak ayni1 zamanda Fransiz kapitalistleri Demiryolu’ndaki eski
yatirimlarinin taninmasini ve isletmede kontrol hakki isterler. Bu
anlagma le her iki taraf da Bagdat Demiryolu iizerinde istediklerini
elde etmislerdir. Soyle ki, “Tiirkiye Suriye smir1 o sekilde
diizenlendi ki Bagdat Demiryolu’nun Haydarpasa ile Nusaybin
arasindaki boliimii tamamen Tiirk Topraklarinda kaliyordu. Oysa,
Biiyiik savastan sonra Toroslar ile Nusaybin arasindaki boliim
Fransizlara verilmisti. Bu smir ayarlamasina karsilik Ankara
Hiikiimeti de, Fransiz Hiikiimeti tarafindan tespit edilecek bir
Fransiz grubuna, hattin Pozant1 ile Nusaybin arasindaki kisminin
Deutsche Bank’a ait hak ve imtiyazlarini devrediyordu”. ( Earle,
1972: 348)

1922 tarihinde Bagdat Demiryolu’nun Mersin- Tarsus-Adana hatti
ile Toprakkale- Iskenderun; Derbesiye- Mardin sube hatlarin1 da
icine almak iizere Pozanti’dan Halep ve Nusaybin’e kadar olan
boliimi isletilmek tizere Kilikya, Kuzey Suriye Demiryollari
isletme sirketi - La Societe d’ explotition des chemins de fers
de cilicie- nord Syrie adiyla bir ortaklik kurulur, bu ortakligin
ad1 daha sonra ““ Bagdat- Halep- Nusaybin- Temdidi B.A.N.P*
olarak degistirilir. 1929 tarihinde Toprakkale-Halep demiryolu
sirketinin imtiyazinin sona ermesi iizerine bu hat B.A.N.P sirketi
tarafindan Tiirk Hiikiimetine devredilmistir. Ankara Anlagmasina
gbore Nusaybin Tiirkiye topraklarinda kalmaktadir. Bu bolgenin
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Musul ve Mezopotamya bakimindan biiyiik bir stratejik
onemi vardir. Ayn1 durum Bagdat Demiryolunun Cobanbey-
Nusaybin arasindaki boliimiiniin Tiirkiye’ye birakilmasi i¢inde
gecerlidir. 1933 tarihinde isletme imtiyazi Tiirk Anonim sirketine

devredilmistir.
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= Toprakkale-Fevzipaga-Halep-Nusaybin arasi demiryolu hatt1 istasyonlari
gosterir harita

s B.ANN.P Demiryolu Sirketi tarafindan projelendirilen Yolcu Binalari;
Vesviye — Osmaniye / Adana Bolgesi, Kiziltoprak, Toprakkale Ist, Yakacik
(Toprakkale — Iskenderun), Akgakale, Arada, Ceylanpinar, Derbeziye (Senyurt)
Nizip — Halep, Ceylanpar, Nisip — Halep, Akcakale, Nizip — Halep, Arada,
Nizip — Halep, Giiltepe , Nizip — Halep, Blockhan, Nizip — Halep, Ser¢e Han,
El Helif, Nusaybin, Tel(el) Helif, Yakacik (Toprakkale — iskenderun hattr).

B.A.N.P Sirketi Yolcu Binalar1 projeleri iizerinde “Tip Blok Han”
tanim1 yer almaktadir. Blok han tipi olarak tanimlanan projelerin
ortak 6zelligi avlulu plan tipinde olmasidir. Sadece Akcakale
Yolcu Binasinda birbiri ile iligkili iki avlu yer alir. Giiltepe Yolcu
Binasinda ise avlu orta kisminda bulunan binanin sag ve solunda
yer alan duvarlar ile ikiye ayrilir. Akcakale Yolcu Binasi harig
tiim projeler ortada avlu olmak {izere yaklasik kare planlidir ve
biiytikliik agisindan benzerdir.
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= Belge; Akcakale
Yolcu Binast
projesi, TCDD Yol
Dairesi Arsivi
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= Belge; Miirsitpinar Yolcu Binasi projesi, TCDD Yol Dairesi Arsivi
_Elevalioy suiwanl. GH.

TAEE

g
e

Chiemine de for B.ANP

= Yukaridaki Belge; Senyurt/ |7 TRy
Derbesiye  Yolcu  Binasi A

pvrojesi, TCDD Yol Dairesi
Arsivi

= Belge; Blok Han, TCDD Yol
Dairesi Arsivi

87



Sercan OZGENCIL YILDIRIM
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= Belge; Harapnaz Yolcu Binasi
projesi, TCDD Yol Dairesi Arsivi

= Belge; yukarida yer alan proje: Serce Han, sagda yer alan proje: Ceylanpinar
Yolcu Binasi Projesi, TCDD Yol Dairesi Arsivi
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SONUC

Anadolu  Demiryolu  Sirketi-C.F.O.A ve Bagdat-Halep-
Nusaybin-Demiryolu Sirketi-B.A.N.P  Yolcu binalarinda tip
proje uygulamasi yaptiklar1 agik¢a goriilmektedir. Arastirma,
iki farkli tipolojik ¢alismanin varligini ortaya koymustur. Iki
farkli sirket, iki farkli devlet, iki farkli bolgede calismislardir.
Sirketlerin ardindaki devletlerin bu cografyadaki politik, askeri
giicleri demiryolu yapilarina yansimistir. Ornegin Alman askeri
giiciinii arkasina alan Alman tekelci kapitalizm bolgede Anadolu
Demiryolu Sirketi-C.F.O.A olarak varlik gostermis, Berlin-
Halep hattinda uyguladiklar: tip projeler ile demiryolu yapilarini
kiiltiirel-cografi baglamdan uzak bi¢imlendirmislerdir. Tipolojik
yaklasimin cografyadan bagimsiz olarak ele alinmasi gercegi
yalniz burada karsilasilan bir olgu degildir. Ancak cografyanin
ozelliklerine bagli tipolojilerin varligi da goz ardi edilmemelidir.
Demiryollarinda B.A.N.P Sirketi yolcu binalarinda kullanilan
tip projelerin ait olduklar1 cografyanin 6zelliklerini yansitmakta
olduklar1 agik¢a goriilmektedir.

Osmanli Imparatorlugunda ilk demiryolu hatlar1 parca, parca
kisa hatlardan olusurken ilk degisim Anadolu Demiryolu hattinin
kurulmasi ile yasanmistir. Anadolu Demiryolu genis bir alana
yayilan ilk planli insaattir. Bu planli yaklasim yolcu binalarinin
tipolojisinde dort tipin belirlenmesi olarak karsimiza c¢ikar.
Bekleme hollerinin iki kat ytliksekliginde ele alinmast Anadolu
Demiryolu Sirketi ile baslamaktadir. Onemli merkezlerde
kullanilan 1. sinif yolcu binasi tipinde orta holiin proje kesitlerinde
ikikatyiiksekliginde oldugu goriiliir. Simetri merkezini vurgulayan
bekleme holii, Eskisehir ve Konya Yolcu Binalar1 projelerinde
gorildigi gibi, kiitle de ¢ikma yapar. Adana Yolcu binasinda ise
simetrik kiitle kdse kuleleri ile vurgulanir. Ayni kiitle anlayisinin
Halep Yolcu Binasinda da kullamildigir goriilmektedir. Kdose
kuleleri tip planda yoktur ancak tip plan kurgusunu gii¢lendiren
elemanlar olarak kiitleye eklendikleri diisiintilmelidir ¢iinkii bu
kuleler tipolojik yaklasima aykiri degildir. Istasyon Yapilarmmn
insa edildigi yerin 6nemi binanin kiitlesinden okunmaktadir. Bu
acidan ele alindiginda Adana ve Halep kentinin cografi ve politik
Ooneminin yolcu binalarina yansitildig1 sdylenebilir. Tipolojilerin
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ortaya kondugu pafta da belirtilen 2. sinif yolcu binalari planlarinin
aynen uygulandigi, Bilecik, Alayund ve Adapazar1 projelerinde
acikca goriilmektedir. Ayni plan tipi Toprakkale Yolcu Binasinda
da uygulanmistir. Yolcu binasinin bulundugu noktanin ikincil
nitelikteki dnemi projenin 2.smif olarak tasarlanmasina neden
olmus olmalidir. Yolcu binalarindan yola ¢ikildiginda merkezler
ve alt merkezlerin belirlendigi ve buna gore tasarimlarin tiplere
gore yapildig diisiiniilebilir. Haritalarda hatlar iizerinde yer alan
noktalarin demiryolu teknolojisi nedeniyle siklikla yerlestirilmis
olmas1 bu hiyerarsinin yolcu binalar1 siniflandirilmasinda dort
tipin gelistirilmesini zorunlu hale getirmis olmalidir.

Giineydogu Anadolu sinirinda yer alan istasyon yapilarinda,
Tirkiye’de yer alan demiryolu yapilarinda raslanmayan, farkl
bir tip uygulanmistir. “Block Han” olarak adlandirilan bu tipin
uygulanmasina demiryolu hattinin ¢izdigi sinirin 6zel durumunun
temel etken oldugu diisiiniilmektedir. Fransizlarin, Adana-
Antep-Maras-Urfa’y1 Ingilizlerden devraldiklari ancak ¢ok giiclii
bir Tiirk direnisi ile karsilastiklari, 1. ve 2. Indnii Savaslar1 ve
Sakarya Savasi’ndaki basarilarin  Fransizlarin tutumlarinin
degismesine neden oldugu, Fransa ve T.B.M.M Hiikiimetleri
arasinda 1921 tarihinde imzalanan Ankara Anlagmasi, biiyiik
Olciide politik kararlar1 Lozan anlasmasina birakmasina ragmen,
giiney siirimiz1 taslak olarak belirledigi bilinen bir gergekliktir.
Fransizlarm Tiirk Devletini tanimasiyla Itilaf Devletleri cephesi
bozulmus, her iki hiikiimet tarafindan savasa son veren anlasma
hiikiimleri arasinda Giiney (Cenup) Demiryollar1 ile ilgili
hiikkiimler yer almistir. Smir, Iskenderun Korfezi iizerinden
Payas’in glineyinden Meydan-1 Ekbez’e dogru gitmekte oradan da
Suriye’ye ilerleyip, demiryolunun Tiirkiye sinirlari iginde kalmasi
sart1 ile Cobanbey Istasyonu’ndan demiryolu hattim izleyerek
Nusaybine ulagmaktadir. Bu anlasma ile T.B.M.M Hiikiimeti,
Pozanti-Nusaybin arasindaki Bagdat Demiryolu ayricaliginin ve
Adana’daki subelerinin haklariyla isletme ve nakliyat-1 ticaretinin
yasal hak ve yararlartyla Fransiz Hiikiimeti’nin sececegi bir
Fransiz gruba verilir.
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Politik acidan oldugu kadar cografi agidan da bu hat ¢ok 6zeldir.
Mezapotamya ovasi, Firat-Dicle vadisi lizerinde yer alan, adeta
ayni ¢izgi iizerinde biri dogu digeri batida yer alan iki biiytlik
merkez Halep ve Musul’dur. Iki merkez iki nehrin birbirine
yaklastig1 giliney noktada Bagdat Kentine ulagmaktadir. Bu ii¢
merkezi birbirine baglayan nehir yollar1 Basra Korfezine acilir. Bu
cografi 6zellikler, bu bolgedeki nehir hattinin kullanim kolaylig:
ve deniz ile baglantis1 bu hattin ticaret yolu olarak kullanimini
kolaylastirmaktadir. Ancak iki merkez, Halep ve Musul arasinda
iliskiyi saglayacak hatt1 belirleyen bir nehir yolu yoktur. Zorunlu
olarak bu iligki kervan yolu olarak saglanir. Bu hat, bu verimli
topraklar1 boydan boya kat eder. Musul, bu demiryolu hatt1 ile
Halep’e baglanmakta ve oradan Suriye limanlar1 yolu ile dogu
Akdeniz’e a¢ilir. 1869 tarihinde Siiveys Kanali’nin agilmasi ile bu
hat daha da 6nem kazanir. Stratejik 6nem bu hattin 6nce kervan
yolu daha sonra demiryolu olarak insa edilmesinin en Onemli
nedeni olmalidir. 1922 tarihinde bu hatt1 isletmek amaci ile biiytik
bir sirketin kurulmasi bu hattin her dénemde 6nemli oldugunun
gostergesidir. Tlrkiye Cumhuriyetinin giiney siirin1 belirleyen
de bu hat Musul’u Halep’e baglar. Hattin deniz kiyisindan uzak
olmasi, denizden top atislarina agik olmamasi, giivenlik acisindan
olumlu ancak karadan saldirilara acik hale getirmektedir. Bu
saldirilar, demiryolu hattinin tahrip edilerek trenlerin durdurulmasi
ile gerceklesmekte, Istasyon yapilarinda ise dig sinir iizerinde yer
alan kapilara yonelmektedir. Bu bolgedeki tip projelerin ice kapali
olmasinin ardinda bu giivenlik sorunu yatmaktadir.

B.A.N.P Sirketi hatt1 tipolojisi, kiiltiirel bir aidiyat gostermekte ve
etnik bir ¢erceve i¢ine oturabilmektedir. C.F.O.A Sirketi tipolojisi
ise ne kiiltiirel ne de etkin bir baglamda ele alinabilir. Bu projeler,
Alman devletinin askeri giiclinii arkasina almis kapitalizmin
yansimalaridir. Mimarlik ve iktidar iligkisinin bir baska tipteki
orneklerini de demiryolu yolcu binalar1 olusturmaktadir.
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TESEKKUR

Bu ¢alisma; Eskisehir Osmangazi Universitesi Bilimsel Arastirma
Projeleri Komisyonunca desteklenen, 2002 tarihinde, uzman
goriigler dogrultusunda, evrensel bilime katkilar1 nedeniyle
bilimsel arastirma projesi olarak kabul edilen, ylriitiiciliginii
Dog. Dr. Sercan Ozgencil Yildirim’in yaptig1, 200115018 nolu
“Osmanli ve Erken Cumhuriyet Donemlerinden Baslayarak
Giiniimiize Kadar Yapilmis Olan Demiryolu Yapilarinin (Istasyon-
Lojman-Depo) Yapim Teknolojileri ve Orgiitlenme Bigimlerinin
Arastirilmast” baglikli projede ortaya konan arsiv belgelerinin bir
boliimii tizerine temellenmektedir.
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