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RUMELi DEMİRYOLU 

İstanbul'u Balkan şehirleriyle 
Avrupa'ya bağlayan 

demiryolu hattı. 
_j 

ingiliz mühendisi Stephenson'un girişi
miyle ilk tren 1830 yılında Liverpool-Man
chester arasında işlemeye başladı ve bun
dan kısa bir süre sonra demiryolu Osmanlı 
Devleti'nin gündemine de girdi. ingiltere'
nin Hindistan yolunu kısaltma teşebbüs
leri çerçevesinde Al bay François Chesney, 
1836'da İskenderun-Birecik arasında bir 
demiryolu yapımı için faaliyete geçtiyse de 
proje sonuçlandırılamadı . Demiryolunun 
ortaya çıkışından itibaren Osmanlı İmpa
ratorluğu'nda öncelikle devlet imkanları 
ile demiryolu yapılması düşünüldüyse de 
bunun için yeterli sermaye ve teknik ele
man bulunmaması yüzünden yabancı şir
ketlere imtiyazlar verilmesi yoluna gidildi. 

1855 yılının sonlarında Osmanlı hüküme
ti basın aracılığı ile Avrupa sermaye çev
relerine bir çağrıda bulundu. Buna göre 
hükümet istanbui-Belgrad arasında bir 
demiryolu yaptırmak istediğini , bu sebep
le Avrupa'nın tecrübe ve sermayesine ih
tiyacı bulunduğunu duyuruyordu. Devlet 
ilk demiryolu yatırımını. bu yıllarda Bal
kanlar'da artma eğilimi gösteren isyanla
rın bastırılmasında ve muhtemel bir Rus 
savaşında asker sevkiyatını kolaylaştırmak 
için Rumeli'ye yapmayı düşünüyordu. Yine 
bu yıllarda Avrupa ile siyasi bütünleşme ar
zusu vardı ve Avrupa hatları ile irtibat ku
racak bir demiryolu bu bütünleşmeyi sağ
layacaktı. Ayrıca Balkanlar'ın tarım ürün
leri demiryolu sayesinde kolayca taşınabi
lecek, Balkan prensliklerinin ticareti Os
manlı Devleti üzerinden gerçekleşeceğin
den bu beylikler devlete daha fazla bağ
lanma ihtiyacı hissedeceklerdi. Osmanlı 
Devleti'nin çağrısına ilk cevap ingiliz par 
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lamenteri Labro'dan geldi ve kendisiyle 23 
Ocak 1857 tarihinde mukavele yapıldı. Bu
na göre istanbul'dan Edirne ve Şumnu 
yoluyla Rusçuk'a, Edirne'den Ege denizi 
kıyısında bulunan Enez'e demiryolu yap
ma imtiyazı doksan dokuz yıl müddetle 
Labro'ya verildi. Labro hemen hazırlıklara 
giriştiyse de gerekli sermayeyi temin ede
mediğinden imtiyazı feshedildL Bu sırada 
İngiliz şirketlerine verilen çeşitli imt iyaz
larla 1851 -1856 yılları arasında 211 kilo
metrelik iskenderiye-Kahire, 1857-1860 yıl
larında 66 kilometrelik Köstence-Çema
voda ve 1856-1866 arasında 130 kilomet
relik İzmir-Aydın hattı yapıldı. Bunlar ülke
nin Afrika, Avrupa ve Asya topraklarında
ki ilk demiryolu hatlarını oluşturuyordu . 

Rumeli demiryolları için ikinci imtiyaz 
1860'ta Charles Liddell, Lewis Dunbar, Bro
die Gordon ve Thomas Page adlı müte
şebbislere verildi. Fakat bunlar da yüküm
lülüklerini yerine getiremediklerinden mu
kaveleleri feshedildL 31 Mart 1868'de Bel
çikalı Van der Elst kardeşlerle yeni bir mu
kavele imzalandı. imtiyazı alan Van der · 
Elst Kumpanyası , istanbul-Küçükçekme
ce arasında inşaat çalışmalarına başladı. 
Bu bölümün 1 Mart 1869 tarihinde bitiril
mesi gerekiyordu. Bu tarih yaklaştığı hal
de inşaatta bir ilerleme sağlanamayınca 
şirketin işi yürütemeyeceği anlaşıldı. Bu
nun üzerine Ermeni asıllı Nafia Nazırı Da
vud Paşa Avrupa'ya gönderildi. Burada çe
şitli temaslarda bulunan Davud Paşa yahu
di banker Baran Hirsch ile görüştü. Hirsch 
büyük iddialarla inşaata talip oldu ve ge
rekli sermayeyi kendisinin sağlayacağını 
taahhüt etti. 17 Nisan 1869 tarihinde Da
vud Paşa ile Hirsch arasında Rumeli De
miryolları Mukavelesi imzalandı. Mukave
leye göre istanbul'dan başlayarak Bosna'
dan geçip Edirne, Filibe, Enez, Surgaz ve 
Selanik'e uğrayarak Sava nehrine kadar 
2000 km. civarında bir demiryolu hattı 

235 



RUMELi DEMiRYOLU 

inşa edilecekti. İmtiyaz tarihi 1876 Tem
muzunda başlayacak ve doksan dokuz yıl 
süre ile geçerli olacaktı. İmtiyaz sahibi, de
miryollarının işletme hakkını Rothscdhild 
ailesine ait Avusturya Güney Demiryolları 
(Lombar) Kumpanyası'na ihale edecekti. 
Osmanlı Devleti , imtiyaz süresi boyunca 
müteahhide kilometre başına 14.000 frank 
olmak üzere 2000 km. için yılda 28 milyon 
frank ödeyecek, Lambar Kumpanyası inşa

at şirketine her yıl kilometre başına 8000 
frank verecekti; böylece Baran Hirsch kilo
metre başına 22.000 franklık bir karı ga
ranti etmiş oluyordu. Ancak bu mukavele 
İstanbul'da kabul görmedi ve Davud Pa
şa'nın şartları yeniden görüşmesi karar
laştırıldı. Fakat şartlarda pek iyileşme sağ
lanamadığı gibi Lo m bar Şirketi'nin dayat
ması ile devlet adına yeni taahhütler üst
lenildi. Lambar Şirketi , inşaat süresince 
gelir elde edemeyeceğini öne sürerek ki
lometre başına ödemek zorunda olduğu 
8000 frank! devletin on yıl süre ile üstlen
mesini istemişti. 14 Ağustos 1869'da ya
pılan mukavele ile bu hususlar kabul edil
diği halde iki gün sonra şirket ani bir ka
rar alarak Rumeli demiryolları işletmecili

ğinden çekildiğini açıkladı. Çok zor durum
da kalan Osmanlı Devleti, Baran Hirsch'in 
işletmeyi kendisinin yürütmesi teklifini ka
bul etmek zorunda kaldı. 

7 Ekim 1869 tarihinde Rumeli demiryol
ları imtiyazı fermanını elde eden Hirsch, 
S Ocak 1870'te inşaatı yürütecek olan Ru
meli Demiryolları Şirket-i Şahanesi'ni, 7 
Ocak 1870'te işletmeyi üstlenen Rumeli 
Demiryolları İşletme Kumpanyası'nı kur
du. İnşaata gerekli sermayeyi temin için 
beheri 400 frank olmak üzere 1.980.000 
adet tahvilin piyasaya çıkarılması karar
laştırıldı. Bu tahviiierin tamamını Baran 
Hirsch tanesi 128,S franktan satın aldı ve 
hemen arkasından bir bankalar grubuna 
1 SO franktan sattı. Gerekli sermaye bu şe
kilde sağlandıktan sonra inşaata geçildi ve 
4 Haziran 1870 tarihinde Yedikule-Küçük
çekmece arasında yapım çalışmalarına baş

landı . Bu arada bir değişiklikle hattın Ege 
denizindeki başlangıç noktası Enez yerine 
Dedeağaç olarak tesbit edildi. 1870 yılının 
ikinci yarısında İstanbul-Edirne-Filibe-Sa
rımbey-Belova, Edirne-Dedeağaç , Selanik
Üsküp ve Banaluka-Avusturya sınırı ara
sında yaklaşık 1 000 kilometrelik bir alanda 
yapım çalışmaları başladı. Rumeli demir
yollarının ilk bölümü olan 1 S kilometrelik 
Yedikule-Küçükçekmece hattı 4 Ocak 1871 
tarihinde törenle hizmete girdi. Trenler iş
lemeye başlayınca Yedikule'nin başlangıç 
noktası için uygun olmadığı anlaşıldı ve 
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başlangıç noktasının Sirkeci olmasına ka
rar verildi. 

İnşaat ilerledikçe Rumeli demiryolları 
hattının yapımı kolay bölümleri tamamla
nıyordu . Mukavelede demiryolunun kilo
metre maliyeti 200.000 frank olarak ön
görülmüştü . Bu bölümlere yapılan harca
ma ise kilometre başına ortalama 100.000 
frank tutmuştu. Balkan dağlarını aşacak 
hatların maliyeti ise daha fazla tutacaktı. 
Bu sırada Baran Hirsch, bir teklifle orta
ya çıkarak imtiyazını inşaatın kalan bölüm
lerini tamamlayacak bir şirkete vermeye 
hazır olduğunu bildirdi. Yapılan görüşme
ler sonunda dönemin sadrazaını Mahmud 
Nedim Paşa'yı ikna eden Hirsch sahip ol
duğu imtiyazı devlete iade etti. 18 Mayıs 
1872 tarihinde yapılan bir dizi mukavele
ye göre Balkan dağlarını aşması gereken 
1 000 km. civarında hattın inşaatını dev
let üsleniyordu. Hirsch ise sadece başlamış 
olduğu hatları tamamlayacak, ayrıca Tır
nova-Yanbolu arasında yeni bir demiryolu 
inşa edecekti. İşletme kumpanyasının in
şaat şirketine ödemesi gereken kilometre 
başına 800 frank bu defa hükümete öde
necek, buna karşılık hükümet inşaat şir
ketine fazladan peşin olarak kilometre ba
şına 72.727 frank verecekti. Nitekim Ba
ran Hirsch, yapmış olduğu 1279 km. de
miryolu için 93 milyon franklık ilave öde
meyi hemen tahsil etti. 18 Mayıs 1872 ta
rihli mukavele ile devlet hatların sahibi ha
line geldiği gibi Hirsch'e de önemli avan
tqjlar sağlandı. Bu arada Osmanlı Devleti, 
Balkanlar'ın en sarp kısımlarını aşacak de
miryollarını tesbit edilen tarihte bitireme
diği takdirde Hirsch'e tazminat ödeyecekti. 

Böylece yeni bir döneme giren Rumeli 
demiryollarının yapım çalışmaları sürdü. 
Baran Hirsch'in inşa etmekte olduğu 149 
kilometrelik Edirne-Dedeağaç, 102 kilo
metrelik Banaluka-Avusturya sınır hatla-
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rı ve Selanik-Üsküp hattının 100 kilomet
relik bölümü 1872 Haziranında hizmete 
açıldı. Devlet ise Sarımbey-Sofya-Mitrovi

çe. Yanbolu-Şumnu ile Yenipazar'dan Sa
raybosna ve Banaluka'ya uzanacak hatları 
yapacaktı. Bu arada 24 Eylül 1872 tari
hinde Demiryolları İdaresi kuruldu. Os
manlı Devleti, içinde bulunduğu mail im
kansızlıklar yüzünden taahhüt ettiği de
miryollarını gerçekleştiremedi; Hirsch ise 
inşasına giriştiği hatları peyderpey tamam
ladı. 17 Haziran 1873'te İstanbul-Edirne
Sarımbey-Belova hattı büyük törenlerle 
işletmeye açıldı. 187S yılının ilk yarısında 
Üsküp-Mitroviçe ve Tırnova-Yanbolu hat
ları tamamlandı. Baran Hirsch, inşa etmiş 
olduğu hatlardan 3SO milyon frank civa
rında bir kazanç elde ederek Avrupa'nın 
sayılı zenginleri arasına girdi. Osmanlı Dev
leti ise Rumeli demiryolları için doksan yıl 
boyunca her sene 28 milyon ödemeyi ta
ahhüt etmekle 2.772.000.000 franklık bir 
yükün altına girdi. Ancak bu kadar mad
di fedakarlığın karşılığı alınamadı, hatlar 
yarım kaldı, özellikle Avrupa ile kurulma
sı düşünülen bağlantı gerçekleştirilemedi. 

Bunda Baran Hirsch'in dağıttığı rüşvetle

rio önemli payı olmuştur. Başta Nafia Na
zırı Davud Paşa olmak üzere Mahmud Ne
dim Paşa ile bazı devlet adamlarının rüş
vet karşılığında Hirsch'in suistimalierine 
göz yumduğu anlaşılmaktadır. Fakat Ba
ran Hirsch'in yapımını bitirdiği hatların ke
sin kabulü için hükümet tarafından kuru
lan bir komisyon hatların mevcut duru
muyla teslim alınamayacağına karar ver
di. Komisyonun raporu karşısında zor du
rumda kalan Hirsch bu defa kendisi bir ko
misyon oluşturarak hatlar hakkında olum
lu rapor verilmesini sağladı. Uyuşmazlığın 
sürmesi üzerine İngiliz hükümetinden ta
rafsız bir komisyon tayin etmesi istendi. 
187S yılının Temmuz ve Ağustos ayların-



da demiryolu şebekesini inceleyen ingiliz 
komisyonunun raporu da hatların bu du
rumda kabul edilemeyeceğini gösteriyor
du. Bu rapor üzerine Babıali hatların ka
bulüne yanaşmadı. Bundan sonra uzun 
süren bir ihtilaf dönemi başladı. 18 Ma
yıs 1872 tarihli şartnameye göre taraflar 
ihtilafın bu ilk safhasında bir hakem he
yeti oluşturmuşsa da ülkenin Balkan is
yanları ile başlayıp Osmanlı-Rus harbi ile 
devam eden bir savaş sürecine girmesi yü
zünden heyetin toplanması mümkün ol
madı. isyanlar ve Rus harbi esnasında Ru
meli demiryollarından bağlantı hatlarının 
yapılamamış olması ve hatların savaş alan
larına kadar uzamarnası sebebiyle ancak 
sınırlı bir fayda sağlanabildi. 

1877-1878 Osmanlı-Rus Savaşı'ndan son
ra yapılan Berlin Antiaşması ile Osmanlı 
Devleti, Rumeli demiryolları üzerindeki bü
tün haklarını muhafaza etti. Yine aynı ant
laşma uyarınca Rumeli demiryollarının Av
rupa hatları ile birleştirilmesi karara bağ
landı. Bu çerçevede Osmanlı Bankası ile 
Comptoir d'Escompte şirketinin oluştur
duğu Rumeli Demiryolları HutGt-ı iltisakıy
yesi inşaat Şirketi bağlantı hatlarının yapı
mını üstlendi. Şirket, Belova'dan Bulgar 
sınırındaki Vakarel'e kadar olan 46 kilo
metrelik hatla Üsküp'ten Sırp sınırındaki 
ivronya'ya kadar olan 85 kilometrelik hat
tın inşaatını gerçekleştirecekti. inşaatın 
tamamlanmasından sonra istanbul'dan 
Viyana'ya gidecek ilk tren olan ünlü Şark 
Ekspresi 12 Ağustos 1888 tarihinde Sirke
ci Garı'ndan hareket etti. Böylece Tanzi
mat paşalarının en büyük emellerinden 
biri olan Osmanlı Devleti'nin demiryolu ile 
Avrupa'ya bağlanması düşüncesi otuz üç 
yıl sonra gerçekleşmiş oldu. 

Osmanlı Devleti ile Baron Hirsch arasın
daki ihtilaf. 1875 yılından 1888'e kadar ta
rafların karşılıklı talepleri yüzünden ade
ta içinden çıkılmaz bir hal aldı. Bu arada 
Baron Hirsch'in sahibi bulunduğu Rumeli 
Demiryolları işletme Şirketi 1878'de Avus
turya tabiiyetine geçti ve Şark Demiryol
ları Şirketi adını aldı. Osmanlı Devleti, şir
ketin her yıl hükümete ödemek zorunda 
olduğu kilometre başına 8000 frankı ta
lep etmekteydi. Şark Demiryolları Şirketi 
ise devletin yapımını üstlendiği hatları ta
mam layamadığı ve bağlantıların kurula
madığı dönemde zarara uğradığını ileri 
sürmekteydi. 1888' de toplanan hakem he
yeti esas ihtilaflarda anlaşma sağlayama
dı. Bunun üzerine beşinci hakem olarak Al
man hukukçusu Gneist seçildi. 25 Şubat 
1889 tarihinde kararını veren Gneist, Ba
ron Hirsch'i Osmanlı Devleti'ne 27.500.000 

frank ödemeye mahkum etti. Ardından 
Baron Hirsch, Rumeli demiryolları işletme
ciliğinden çekilmeye karar verdi. Deutsch 
Bank ve Wiener Bank Verein tarafından 
oluşturulan Şark Demiryolları Bankası, 

Hirsch'in hisselerini satın aldı . Böylece Ru
meli demiryolarında Alman sermayesi ha
kim duruma geldi. 

Rumeli demiryollarının 1878'den sonra 
Doğu Rumeli vilayeti içinde kalan 309 ki
lometrelik bölümü zaman zaman Bulgar 
saldırılarına hedef oldu ve Bulgarlar bu 
hatları denetim altına almanın yollarını 
aradı. ll. Meşrutiyet'ten sonra bir dizi de
miryolu grevi meydana geldi. Bu durumu 
bahane eden Bulgaristan, Şarki Rumeli'
deki demiryolu hatlarını ele geçirdi. Os
manlı Devleti bunu protesto ettiyse de Bul
garistan'ın bağımsızlığını ilan etmesinden 
sonra 42 milyon franklık bir tazminat kar
şılığı hatları Bulgarlar'a bıraktı ( 1909). 1910-
1912 yıllarında Sirkeci-Yeşilköy arasında 18 
kilometrelik çift hat yapıldı ve aynı dönem
de 46 kilometrelik Babaeski-Kırklareli hat
tı inşa edildi. 1912-1918 yıllarında cereyan 
eden Balkan ve i. Dünya savaşları netice
sinde Osmanlı Devleti'nin Avrupa toprak
larındaki demiryolları 337 kilometreye in
di. Lozan Antiaşması ile tesbit edilen sınır
lara göre istanbul-Edirne arasındaki hattın 
33 kilometresi Yunan topraklarında kal
dı. istanbul'dan Edirne'ye gidecek tren
ler Yunan toprağına girip buradan tekrar 
Türk tarafına geçerek Edirne'ye ulaşacak
tt. Rumeli demiryolları, işletme şirketiyle 
yapılan 25 Aralık 1936 tarihli mukavele 
ile 6 milyon lira karşılığında milllleştirildi. 

Rumeli demiryollarının Selanik-istanbul hattının 228. kilo
metresindeki bir tünel 
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Osmanlı Devleti'nin Rumeli demiryolların
dan kalan borçları ise 1954 yılına kadar 
öden m eye devam edildi. 4 Ekim 1971 'de 
işletmeye açılan 67 kilometrelik Pehlivan
köy-Edirne hattı ile istanbul-Edirne ara
sındaki bağlantı doğrudan Türk toprakla
rından geçecek şekilde düzenlendi. Halen 
istanbul-Edirne demiryolu 229 kilometre
dir. Edirne'den 20 km. mesafede bulunan 
Kapıkule'den Bulgaristan yoluyla Avrupa 
hatlarına bağlanmaktadır. 
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RUMELİHİSARI 

İstanbul Boğazı'nın 
Rumeli yakasında 

XV. yüzyılda inşa edilen kale. 

_j 

_j 

Yapıldığı dönemden itibaren Kal'a-i Ce
dld, Kulle-i Cedlde, Yenicehisar, Yenihisar, 
Boğazkesen Kalesi, Boğazkesen Hisarı, Nik
hisar (Güzelhisar). Başkesen Hisarı diye ad
landırılmıştır. inşa kitabesi bulunmayan 
kalenin yapım tarihi dönemin Bizanslı ta
rihçisi Dukas'ta 1452 Mart ayı sonları ola
rak bildirilmekte, bunun yanında inşaatı
nın çeşitli kaynaklardan varılan sonuçlara 
göre dört beş ay kadar sürdüğü kabul edil
mektedir (Ayverdi, Osmanlı Mi'marfsi IV, 
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