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ON SOz

Anadolu’nun en eski yerlesimlerinden biri olan Bitlis, Osmanli Devleti’nin
Iran’a acilmasinda gegis giizergahi olarak kullanilmistir. Cografi konum ve bolgeleri
birbirine baglayan 6zelligi sayesinde, tarih boyunca biiyiik bir 6neme sahip olan
Bitlis Vilayeti, Bu ozelligine ragmen XIX. yiizyilda yapimina baglanan yol
caligmalar1 konusunda, diger dogu vilayetlerden geri kalmistir.

Bu c¢alismada, Bitlis Vilayetinin Tanzimat’tan Cumhuriyet’e kadar olan
ulasim ve haberlesme olanaklar1 ele alinmistir. Bu siirecte yasanan iktisadi ve sosyal
sikintilar, vilayetin ulasim ve haberlesmede geri kalmasina neden olmustur. Ancak
yasanan zorluklara ragmen, yol yapim c¢alismalarinda halkin iicretsiz hizmetleri,
devlete biiylik dayanak saglamistir. Caligma siirecinde; Osmanli Devleti’nin yasadigi
iktisadi bunalima ragmen, Bitlis Vilayetinde ulasim ve haberleseme konusunda ilging

projeler ortaya konmustur.

Calismanin hazirlanis asamasinda, konunun daha detayli ele alinmasini
saglayacak doneme ait birincil kaynaklarin yetersizliginden kaynakli baz1 sikintilar
yasanmigtir. Ancak yine de var olan kaynaklar {lizerinden olusturulan bu eserde:
Bagbakanlik Osmanli Arsivi, Seriyye Sicilileri, doneme ait harita ve arastirma
eserlerinden siklikla faydalanilmistir. Bu ¢alismanin gergeklesmesinde ilmi manada
beni destekleyen ve yonlendiren ¢ok kiymetli hocam ve ayn1 zamanda danigmanim,;
Dr. Ogr. Uyesi Sacit UGUZ’a ve Dr. Ogr. Uyesi Ozer OZBOZDAGLI’ya
tesekkiirlerimi arz ederim. Ayrica calismamin her asamasinda yardim ve destegini
esirgemeyen meslektagim, sevgili esim Rabia Yildiz DEVECI’ye ve arkadasim
Ahmet CAPARLAR’a da tesekkiirii borg bilirim.
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TANZIMAT’TAN CUMHURIYET’E BiTLIS VILAYETINDE ULASIM VE
HABERLESME

Muhammed Ali DEVECI
Tarih Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi, 2019, vii+132 s.
Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Sacit UGUZ

OZET

Bu calismada, Tanzimat’tan Cumhuriyet’in ilk yillarina kadar olan bir

donemde Bitlis’in ulagim ve haberlesme durumu ¢esitli yonleriyle incelenmistir.

Iki boliimden olusan c¢alismanin giris kisminda, oncelikle Bitlis’in 19.
yiizyildaki idari durumu ve cografi konumundan bahsedilmistir. Birinci bolimde,
Bitlis’in ulasimi; karayolu, demiryolu ve Van Golu ulasimi seklinde {i¢ ana basliga

ayrilmis ve her bir ulagim tiirii alt basliklar halinde detayli bir sekilde ele alinmistir.

Ikinci boliimde, Bitlis’in 19. yiizyilda haberlesmesini saglayan posta ve
telgraf teskilati ayr1 basliklar halinde ele alinmistir. Bu bagliklar altinda Bitlis’in
Tanzimat ve Cumhuriyet donemlerindeki haberlesme yapisi, gorevli memurlar ve bu
memurlarin aldiklari maaglar hakkinda detayli bilgiler verilmistir. Ayrica bu bilgiler

yer yer tablolar halinde sunulmustur.

Calismada, Bitlis’in, ozellikle Osmanli yonetimine dahil olduktan sonra
yiriitiilen ulagim ve haberlesme faaliyetlerinin gerisinde kalmasinin sebepleri

arastirilmastir.

Anahtar Kelimeler: Bitlis, Ulasim, Haberlesme, Karayolu, Demiryolu,
Posta, Telgraf.



TRANSPORTATION AND COMMUNICATION FROM TANZIMAT TO
THE REPUBLIC OF BITLIS PROVINCE

Muhammed Ali DEVECI
History Department, Master’s Thesis, 2019, vii+132 p.
Supervisor: Asst. Prof. Sacit UGUZ

ABSTRACT
In this study, the transportation and communication situation of Bitlis from

the Tanzimat to the first yerars of the Republic were examined in various aspects.

In the introductory part of the study, which consists of two parts, firstly the
administrative status and geographical location of Bitlis in the 19th century are
mentioned. In the first part, the transportation of Bitlis; It is divided into three main
sections as highway, railway and Van Lake transportation and each type of

transportation is discussed in detail under subheadings.

In the second chapter, the postal and telegraph organization which enables
Bitlis to communicate in the 19th century are examined under separate headings.
Under these headings, detailed information about Bitlis's communication structure in
Tanzimat and Republican periods, the officers in charge and their salaries are given.

In addition, this information is presented in tables in some places.

In this study, the reasons why Bitlis lagged behind the transportation and
communication activities carried out especially after being included in the Ottoman

administration were investigated.

Key Words: Bitlis, Transportation, Communication, Highway, Railway, Mail,
Telegram.
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GIRIS

Bu aragtirmanin alani, Tanzimat donemi ile Cumbhuriyet’in ilk yillarini
kapsamaktadir. Bu siire¢ igerisinde Bitlis Vilayetinin; idari, sosyal ve iktisadi
durumu g6z Oniinde bulundurularak, ulasim ve haberlesmesi incelenmis ve cesitli
yonlerden ele alinmustir.

Anadolu’nun en eski yerlesim yerlerinden biri olan Bitlis, cografi konumu ve
tarihi 6zelligiyle 6nemini korumustur. Bu durum Osmanli hakimiyetine girdikten
sonra da degismemistir. Gegis giizergdhi iizerinde bulunmasi, devletler nezdinde bu
sehri cazip kilmissa da, arazi yapisinin daglik ve engebeli olmasi buraya yatirim
yapilmasini engellemistir.

Van Golu, Bitlis ile Van arasinda aktif olarak kullanilan 6nemli bir ulagim
yoludur. Gol (izerinden Van’a ve buradan karayoluyla iran’a, Karadeniz {izerinden
ise Rusya’ya ulasimin saglanmasi, bu sehri ticari faaliyetlerde vazgecilmez kilmistir.
Bitlis 16. yiizyilda; Tatvan, Ahlat, Mus, Bulanik ve Hinis nahiyelerinin bagl oldugu
bir vilayet iken; daha sonra Mus sancagina bagli bir kaza haline gelmistir. Bu durum
19. yiizyilin ortalarima kadar devam etmistir. Fakat 19. ylizyilin ikinci yarisindan
itibaren yeni bir diizenlemeyle Bitlis, yeniden ikinci sinif vilayet olmustur.

Bitlis geg¢miste Tiirk, Kiirt ve Ermenilerin yogun olarak yasadiklari bir
bolgedir. Bu durum, sosyal ac¢idan giizel olsa da, yabanci devletler bunu firsat olarak
kullanmislardir. Bolgede biiylik capli isyanlarin ¢ikmasi ve Miisliimanlar ile
Ermenilerin ge¢misten giliniimiize yasadiklar1 sorunlar, yabanci devletlerin
kiskirtmalarinin bir sonucudur.

Bitlis, dogudan Van, kuzeyden Erzurum, bati ve kuzey batidan Diyarbekir ve
Elaziz, glineyden Musul vilayetleri ve Mardin sancagiyla smirdir. Bitlis, biinyesinde
bulunan bir¢ok kaza ve nahiyelerden olugsmaktadir. Bitlis’e bagh kazalar arasinda;
Ahlat, Hizan, Mutki, Merkez kaza, Cukur, Huyut ve Hizan bulunmaktadir.

Bitlis vilayet statlisii kazanmadan Once belli donemlerde ¢esitli bolgelere
bagli bulunmaktaydi. Bu bolgelere goz atildiginda; 1846’da Erzurum Eyaletinin Van
Livasina bagli bulunan Bitlis, 1861°de yine Erzurum Eyaletinin Mug Sancagina bagl
bir kaza haline getirilmistir. 1877-1878 Osmanli-Rus Harbinden sonra Bitlis; Siirt,
Mus ve Geng sancaklariyla biiyiik bir sancak haline getirilmistir. Ancak 1929°da
1509 sayili kanunla Bitlis yeniden kaza haline getirilerek Mus vilayetine
baglanmistir. Bu durum yaklastk 6 yil siirmiis ve 1935°te Bitlis yeniden il
yapilmustir. Yeniden il statlisii kazanan Bitlis bu defa Merkez, Ahlat, Hizan, Mutki

1



ve Tatvan olmak iizere 5 kazaya ayrilmistir. Cumhuriyet sonrasi Bitlis’e bagh ilgeler
sunlardir; Tatvan, Ahlat, Adilcevaz, Giiroymak, Hizan, Mutki.

Bu c¢alismanin amaci, tarihsel yonden Onemli bir sehir olan Bitlis’in
Tanzimat’tan Cumhuriyet’e ulasim ve haberlesme durumunu ortaya koymaktir. Bu
donemde cevre vilayetlerde kapsamli bir ulagim ve haberlesme ag1 kurulurken, Bitlis
Vilayetinde bu durum ancak 19. yiizyilin ikinci yarisindan sonra goriilmiistiir.
Vilayetin bu konuda geri kalmasinda; yatirimlarin yetersizligi 6n plana ¢ikmaktadir.
Osmanli déoneminde Bitlis’in ulagim veya haberlesmesi, akademik agidan ¢ok fazla
ele almmamistir. Ozellikle ulasim ve haberlesmenin birlikte ele almmasi ve
aralarinda baglant1 kurularak agiklanmasiyla ilgili herhangi bir akademik c¢aligma
bulunmamaktadir.

Bu eser, 19. yiizyilin ortalarindan 20. yiizyilin baslarina kadar olan dénemde,
Bitlis’in ulagim (karayolu, demiryolu, gol tasimacilig1l) ve haberlesme (posta ve
telgraf) faaliyetlerini ele alarak okuyucuya sunmaya ¢alismaktadir. Bu nedenle daha
once hakkinda akademik diizeyde pek fazla eser bulunmayan, Tanzimat’tan
Cumhuriyet’e Bitlis Vilayetinin ulasim ve haberlesmesi konusundaki boslugu
dolduracagi umulmaktadir.

Arastirmanin temelini arsiv belgeleri olusturmaktadir. Bahsi gecen donemle
ilgili ¢ogunlukla Basbakanlik Osmanli Arsivinde yer alan belgelerden
yararlanilmistir. Ayrica Bitlis’e ait Ser’iye Sicilleri’'nde bdlgenin; sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik durumu hakkinda detayl bilgiler verilmistir. Bitlis’e ait sekiz adet Ser’iye
Sicili vardir. Milli Kiitiiphane’ de bulunan ve 1878-1911 yillari arasin1 kapsayan bu
Ser'iye Sicillerinden; besinin transkripsiyonu yapilmustir. Bitlis’e ait bir diger onemli
kaynak salnamelerdir. Bitlis Vilayet Salnamelerinden Ozellikle posta teskilatinda
gérev yapan memurlarin isimleri ve gorevleri hakkinda oOnemli bilgiler elde
edilmistir.

Seyahatnameler de kaynaklar arasinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Wilhelm
Koéhler’in kaleme aldig1 “Evliya Celebi Seyahatnamesinde Bitlis ve Halki” adli eser
bolgenin karakteristik yapisini ele alan O6nemli bir ¢alismadir. Ayrica H. F. B
Lynch’in, “Reviewed Work(s) Armenia Travels and Studies” adli eseri bdlgede
yasayan Ermeniler hakkinda bilgiler vermektedir. Bitlis’in Cografi 6zelliklerinden
bahseden diger one c¢ikan eserler ise; Namiq Musali’nin, “Havi Zeynel Abidin
Sirvani Seyahatnamelerinde Van GOlU Havzasi” ile Vital Cuinet’in, “La Turquie

D.Asie” isimli ¢aligmalardir.



Eserin olusturulmasinda, arsiv kaynaklarinin diginda bir¢ok arastirma eserden
de faydalanilmistir. Ayrica konunun daha iyi anlagilmasi i¢in karayolu calismalari,
demiryolu ¢alismalar1 ve posta-telgraf memurlari ile ilgili birgok bilgi tablo halinde

verilmistir.



BIiRINCi BOLUM
ULASIM

1.1. Karayolu Ulasim

Ulasim, toplumlarin yasantisinda 6nemli bir yere sahiptir. insanoglu ulasim
sayesinde bulundugu yerleri asip bilinmeyen, duyulmayan veya gorilmeyen yerleri
kesfetmistir. Bu durum; gidilen yerlerde farkli kiltlrlerin kesfedilmesi ve ticaretin
gelismesine de katki saglamistir. Zamanin ilerlemesiyle, ulasimda da hayli gelismeler
yasanmustir.  Gelisimin en 6nemli unsuru ise teknoloji olmustur. Insanoglunun
teknolojiyi kullanmasiyla ulasimda konfor artmustir.

Anadolu’nun cografi konumu ve yer alti kaynaklar1 ge¢misten giiniimiize
onemini korumaktadir. Bu 6zelligi; farkli medeniyetlere ev sahipligi yapmasina da
neden olmustur. Bolgeye yerlesen ve burada faaliyetlerde bulunan Stimer, Akad ve
Asur gibi devletler ulasimda biiyiik islere imza atmislardir. Anadolu’da ulagimin
izleri M.O. 3000’lere kadar uzanmaktadir.* Urartular, M.O. 9. ve 6. ylzyillarda Dogu
Anadolu’nun daglik ve engebeli bélgelerine yerlesmislerdir. Buraya ilk geldiklerinde
ulasim patikalardan saglanmaktaydi.? Urartular, Dogu Anadolu’da ilk ulasim
sistemini kurarak bolgedeki zor olan ulasim olanaklarin1 kullanilabilir hale
getirmiglerdir. Maden isletmeciliginde gosterdikleri basarilarin yani sira; Edremit,
Tatvan, Ercig gibi bolgelerde ilk limanlar ingsa ederek, kara ve gol tasimaciliginin
avantajlarindan faydalanmislardir.®

Romalilar, M.O. II. yiizyilda Anadolu’da 10.000 km uzunlugunda yollar
yapmuglardir. Anadolu’yu saran bu yollarla, askeri ve iktisadi a¢idan diinyaya yon
vermislerdir.* Yollarin saglam ve kullanishi olmasi Roma medeniyetinin teknik
acidan ileri diizeyde oldugunun kanitidir. Roma’dan arta kalan bu yollar; Bizans,
Selguklu ve Osmanli gibi devletler tarafindan uzun siire kullanilmistir. Roma yollart
genel olarak 4,5 m. genisliginde ve her iki tarafi yaya yollar1 ve kaldirimlardan

olusmaktaydi.®

! Tiilay Sahin, Asur Ticaret Kolonileri Caginda Ulasim ve Haberlesme, Gazi Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitisl, Yiksek Lisans Tezi, Ankara 2007, s.17.

2 Oktay Belli, ““Urartular>’, Gérsel Anadolu Tarihi Ansiklopedisi, C. 1, Istanbul (1982), s. 179.

8 Thsan Kizmaz, Van ve Bitlis Yorelerindeki Urartu Dénemine Ait Eserler ve Bélgede Yapilan Kazilar,
Yiiksek Lisans Tezi, Elaz1g 2014, s. 8.

4 Stileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, ismail Akgiin Matbaas, Istanbul 1958, s. 274.

5 Nuray Ozdemir, Cumhuriyet Dénemi Karayolu Politikasi (1923-1960), Ankara Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiist, Doktora Tezi, Ankara 2006, s. 5.



Anadolu Selcuklu Devleti zamaninda genellikle ticari amagli kullanilan
yollar, sistemli sekilde insa edilmistir. Yollar dogu-bati ve kuzey-giiney seklinde iki
ana gizergahtan olusmaktaydi. Dogu-bati istikametini olusturan yol glizergahi;
Antalya-Alanya-Konya-Aksaray-Kayseri-Sivas-Erzincan-Erzurum-iran  (izerinden
Tiirkistan’a ulagmaktadir. Kuzey-gliney giizergahindaki yollar ise; Antalya-Alanya-
Kayseri {izerinden Sivas’a buradan Tokat-Sinop veya Tokat-Samsun giizergahindan
deniz yoluyla Kirim’da Sugdak limanina varmaktaydi. Bu yollar hem savaslarda hem
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de ticarette kullamilmistir.® Ayrica bu yollar tizerinde bulunan kervansaraylar

ticaretin siirdiiriilmesi bakimindan biiyiik bir 6nem tasimaktadir.

1.1.1. Osmanlr’da Karayolu Ulasimi

Osmanli Devleti’nin sahip oldugu karayollarinin temelleri; Roma ve
Selguklu’ ya kadar dayanmaktadir. Bu devletlerden arta kalan yollar1 zamanla
gelistiren Osmanli Devleti, kisa siirede kendine has bir ulasim agi kurmayi
basarmustir.’

Diger devletlerden farkli olarak Osmanli’nin insa ettigi yollarda sadece
ulasimin saglanmasi amaglanmamis, ayni zamanda bu yollar (zerinden ticaretin
yuritilmesi de g6z 6niinde bulundurulmustur. insa edilen yolun kalitesiyle, yapilan
ticaretin yogunlugunun es deger olmasi Osmanli yoneticileri i¢in 6nemliydi.
Donemin sartlar1 geregi siirekli savas durumunda olan ve topraklarini genisleten
Osmanli Devleti, yol yapim calismalarina da hiz kesmeden devam etmistir.
Fethedilen her toprak pargasi ayni zamanda insa edilecek bir yolun habercisiydi.
Simirlarin genislemesi, Osmanli ticaretinin de bu yollardan diger yerlere kaymasina
sebep olmus boylece Dogu-Bati ticaretinin imparatorluk tekeline gegmesini
saglanmgtir.®

Osmanli Devletinde karayollari, “umumi ve hususi yollar’ diye ikiye
ayrilmigtir. Umumi yollarin yapimi ve onarimi devletin kontroliinde iken hususi
yollar ise genellikle hayirseverler ile timar ve zeamet sahiplerinin kontrolinde

yapilmustir.’ Ayrica devletin sinirlari, siirekli genisleme gosterdigi igin yollarm

® Yusuf Halagoglu, “Anadolu, Ulasim ve Yol Sistemi”, DI4, C. III, Istanbul 1991, s. 127.

7 Cemal Cetin, “Anadolu Iskeleleri ve Kara Yolu Baglantilar1 (XVI. Yiizyil Sonlar1)”, Uluslararasi
Tarih ve Sosyal Arastirma Dergisi, S. 28, 349-367.

8 A. M. Arslan, “Miinakalat Bakimindan Anadolu”, Bayindirlik Isleri Dergisi, Yil: 3, S. 7, Aralik
(1936), s. 28.

% Kenan Goger, “Osmanli’dan Cumhuriyet’e Ulasim”, Bilgi Ekonomisi ve Yonetimi Dergisi, C. XI, S.
2 (2016), s. 152.



bakim ve onarimi da bir hayli zorlasmistir. Yollarin; devlet yollar1 ve eyalet yollar
diye ikiye ayirilmasiyla sikintili durumun 6niine gegilmeye ¢alisilmistir.

Osmanli’da yol insas1 genellikle; kopriiciiler, derbentler ve kaldirimcilar
tarafindan yapilirdi. Bu is igin kullanilan malzemeler, isci tcretleri ve diger biitiin
masraflar; devletin koymus oldugu yol, derbent, toprakbasti adi altinda toplanan
vergilerle karsilamaktaydi. Fakat uygulanan bu sistem tabanda farkli sorunlara yol
agmistir. Bu sorunlarin basinda ise ekonomik etmenler yatmaktaydi. Yol yapimu,
emek isteyen bir istir. Yapilacak olan yollarda kullanilan malzemeler ve isi
gerceklestiren isgiler 6zenle secilmeli ve belli plan dahilinde ydrattulmelidir. Ancak
Tanzimat’tan once Osmanli Devleti, yol maliyetini diisiirmek amaciyla Yol
yapiminda, tecriibesi olmayan kisileri de calistirmis ve sonu¢ olarak bu durum

yollarin kalitesinin diismesine neden olmustur.

Osmanli Devleti, kurulustan Tanzimat’a kadar yol yapim ve onarimi
konusunda istikrarli bir gelisme saglayamamistir. Ancak Tanzimat’la beraber
karayolu yapiminda énemli adimlar atilmistir.!! Miihendishane-i Berr-i Hiimayun’a
yol ve kopru dersleri konmasi ile vilayet nizamnameleri ¢ikarilmasi bu konuda atilan
onemli adimlardan birkacidir.'> Tanzimat’mn ilanindan sonra karayollariyla ilgili
cikarilan nizamnamelerden bazilar1 sunlardir; 1863 tarihli “Turuk ve Ebniye
Nizamnamesi, 1864 Vilayet Nizamnamesi ve 1866 tarihli “Turuk ve Muabir

Nizamnamesi”.

1.1.2. Bitlis’te Karayolu Ulasim

Vilayetlerde yol yapim c¢alismalarini hizlandiran gelismelerin basinda bu
konuda hazirlanan nizamnameler gelmektedir. 1864 Vilayet nizamnamesi ile Tuna
Vilayetine vali olarak atanan Mithat Pasa (1864-1867), bdlgede bircok imar
faaliyetlerinin yaninda yol yapim ve onarimlar1 da yapmustir. Mithat Pasa’nin yol
yapimi konusunda ki bu gayreti diger vilayetlerde gorevli valilere de Ornek
olmustur.®® Bu dénemde Dogu Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu arasinda bir gegis

noktasi olan Bitlis vilayetinde de yol yapimi ve onarimi konusunda c¢esitli ¢alismalar

10 Ozdemir, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s.7.

' Musa Cadirci, Tanzimat Doneminde Karayolu Yapimi, Ankara Universitesi DTCF, Tarih
Aragtirmalart Dergisi, C. 15, S. 26, (1991), s. 153.

2 flhan Tekeli-Selim ilkin, Osmanli Imparatorlugunda 19. Yiizyilda Araba Teknolojisinde ve
Karayolu Yapiminda Gelismeler, /1. Tiirk Bilim Tarihi Sempozyumuna Sunulan Tebligi, s. 66.

13 Musa Cadirci, Tanzimat Déneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Yapilar:, Ankara
1991, s. 299-300.



baslatilmigtir. Fakat bolgenin cografi bakimdan daglik ve engebeli, ulasim agisindan
ise elverigsiz olmasi insa siirecindeki maliyeti artirmistir.

Bitlis vilayetinde gorevli Tahsin Pasa vilayette bircok yol, koprii ve garsi
imar1 yapmustir. Tahsin Pasa, ¢alismalarin1 Vilayet merkezinden baslatarak zamanla
cevreye dogru genigletmistir. Mentes Aga, Demirciler, Arastaaltt Carsilar1 yeniden
duzenlenirken, Mus’a dogru giden biiyiik cadde, Mentes Aga Carsisi ve Carsi
Basi’ndan Mahallebasi’na kadar olan ti¢-dort bin metrekarelik yol, paket taslariyla
dosenmistir. Ayrica Siirt ve Mus boélgelerinde birer saatlik sose yol (toprak yol)
dosenmis ve Arap Koprasu, Sefer Bey ve Alemdar gibi koprilerin de bakim ve
onarimi yapilmistir. Bunlardan baska Tahsin Pasa doneminde, Mug’tan Erzurum’a
dogru uzanan yolun insasi da baslatilmigtir.**

19. ylizyilda glineyden ve kuzeyden gelen ticaret mallar1 kara tagimaciligi ile
doguya aktarilacagi zaman, Bitlis giizergahi1 kullanilmistir. Bu da tasinacak mallarin
zamaninda ve diizglin bir sekilde aktarilmasi i¢in bolgede yol yapimini ayrica gerekli
kilmistir. Ornegin; Bitlis, Van, Mus ve Harputlu tiitiin tiiccarlar1 mallarim Bitlis
tizerinden Erzurum’a getirmislerdir. Duhan Giimriigi Emini tarafindan satin alinan
bu tiitiinler; kervanlar ile Karadeniz’e oradan da Istanbul ve diger yerlere deniz ve
kara yolu ile aktarilmistir. Bu agidan bakildiginda Bitlis tizerinden ¢evre bolgelere
uzanan yollar biyik bir 6nem arz etmektedir.*®

I¢ yollarin durumuyla ilgili Vital Cuinet; Bitlis Vilayetinde ulasimin diiz
ovalar, daglar ve rastgele ezilerek olusturulan yollar araciligiyla yapildigim
belirtmistir. 1881 yilinda hazirlanan bir taslak ile ii¢ glzergahtan olusan bir yol
yapim ¢alismasi hazirlanmistir. Fakat Nafia Nezareti’nden istenen teknik personelin
zamaninda goénderilememesi sonucu proje, 1888’e kadar ertelenmistir.’® Nihayet
1888’de bolgeye gelen personel gerekli incelemeleri yaptiktan sonra su sekilde bir
imar projesi olusturmuslardir:

Mamahatun (izerinden Bitlis-Erzurum yolu: 170 km.

Veysel Karani Gegidi tizerinden Bitlis-Diyarbekir Yolu: 15 km.

Veysel Karani-Siirt Yolu: 18 km.

Uc yil iginde bu yollarm ancak su kadar1 yapilmustir:

Bitlis-Diyarbekir Yolu: 16 km.

14 Salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1310 (M. 1892), s. 148-153.

15 Biilent Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déneminde Bitlis Sancagi (1908-1914), Sakarya Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiist, Doktora Tezi, Sakarya 2005, s. 144

16 Cuinet, La Turquie D Asie, C. |1, Paris 1891, s. 548.



Mus-Bitlis Yolu: 20 km.

Bitlis-Erzurum Yolu: 16 km.

1888’den itibaren Bitlis vilayeti i¢in 543 kilometre uzunlugunda yol imar
projesi olusturulmustur. Yapimina baglanan yollarda; teknik sikintilar ve biitce
yetersizliginden dolay isler istendigi gibi gitmemistir. Ug yil icinde yani 1891°e
kadar sadece 52 km. yol yapilabilmistir. Bu is i¢in toplanan nakit para ise toplamda
2.000 liradur."’

Yol yapimi, gerek vilayet merkezinde gerekse vilayete bagli sancaklarda en
onemli meselelerin basinda gelmekteydi. Bu is igin yoneticilerden ahaliye herkes
seferber olmustur. Cogu zaman yasanan maddi sikintilar, bazen de mevsim
sartlarindan kaynaklanan aksakliklar nedeniyle yol yapiminda istenen diizeyde
ilerleme kaydedilememistir. Yine de bu durum her firsatta yazilan tezkirelerle
merkeze bildirilmistir. Bu tezkirelerden biri de 20 Eyliil 1892 senesinde yollarin
bozuk ve tamire muhta¢ olmasi iizerine Bitlis vilayetinden Ticaret ve Nafia
Nezaretine gonderilmistir. Gonderilen bu yazida, Vilayet dahilinde tamire muhtag
olan yollarin bir an evvel yapilmasimnin gerekliliginden ve bu yollarin yapimi igin
gerekli masraflarin karsilanmasindan bahsedilmistir.'8

1892°de Bitlis-Mus ve Siirt arasinda yapilacak yollar icin, Bitlis Vilayetinden
Ticaret ve Nafia nezaretine baska bir yaz1 daha gonderilmistir. Son gonderilen yazi
karsilik bulmus ve bolgeye bir 6zel gorevli ile askeriyeden olusan bir komisyon
gonderilmistir. Yapilan incelemeler sonucu Turuk ve Meabir (Yol ve Koprii) idaresi
tarafindan, biri Bitlis’ten Veysel Karani yoluyla Siirt’e, digeri ise Bitlis’ten Mus
kazasina kadar uzanan yollarin yapimina baglanmistir. Ancak merkezden vilayete
gonderilen ayni raporda, merkezi hazineden bu is igin yeterince masraf
harcandigindan dolay1, mevcut yol insaatlar1 bitmeden sene icerisinde diger yollarin
insaatina baslanmamasi gerektigi de belirtilmistir.'®

Gerek Bitlis Vilayetinde gerekse diger vilayetlerde yapilan yollar her ne
kadar vilayete bagli bazi bolgelerde yasayan insanlarin ihtiyaglarmi karsilayip
hayatlarin1  kolaylastirmigsa da, bu faaliyetler vilayetin geneli icin yeterli
goriilmemistir. Yollarin ulagima elverigsiz olmasi gol tasimaciligini daha cazip hale

getirmistir. Bunu destekleyen durum ise; Bitlis’ten Van’a karayoluyla bir haftada

7 Hilmi, Memalik-i Osmaniye Cep Atlasi, Kitabhane-i Askeri 1323, s. 213; Cirik, Tkinci Megrutiyet
Doneminde..., s. 134.

18 BOA, 6\435. (20 Eyliil 1892).

19 BOA, 203\015166. (24 Nisan 1892).



gidilirken, ayni mesafenin g0l Uzerinden bir glinde gidilebilmesiydi. Ayrica Van
Vilayeti kishik yakacak ihtiyacini, Kadirhan Kazasi ve Bitlis’in g¢evresinden elde
etmekteydi. Golde bulunan yelkenliler aracihigiyla da tasimaciligi yapilmaktaydi.
Bundan baska Reji sirketi de tiitiin ticaretinde g6l tasimaciligini kullanmaktaydi.?°

Kis aylarinin sert ve bol yagish gectigi Bitlis vilayetinde kara ulagimi durma
noktasimna gelmekteydi. Boylesi durumlarda gozler g6l ulasimina gevrilmigse de
orada da durum pek farkli degildi. Ciinkii 20. Yiizyilin ilk yillarinda Van Goéli’nde
ulasim ilkel sallarla yapilmaktaydi. 1900 yili kis ayinda bolgeyi gezen ve Van Goli
tizerinden kayiklarla Tatvan’dan Van’a gitmek isteyen Mark Sykes, seyahat
esnasinda zor anlar yasayarak, 6liimden dondiigiinii seyahatnamesinde belirtmistir.?
Can ve mal giivenliginin tam anlamiyla saglanamadigi bdylesi durumlarda seyahat
ve ticaret, daha uygun kosullarda saglanmaya c¢alisilmistir. Acil bir durum olmadigi
siirece kis mevsiminde gél tasimaciligi pek tercih edilmemistir.?2

Mesrutiyetin ilanindan Once Bitlis Vilayetinde tasimacilik genellikle
hayvanlarla saglanmaktaydi.?®> Buna ragmen bélge yollarmin bozuk olmasindan
dolay1, hayvan tasimaciliginda bile zorluk cekilmistir.?* Yine ayn1 sekilde doguda
bulunan diger vilayetlerde de ayn1 sikint1 yasanmistir. 1904 senesinde Mus’tan Van’a
top sevkiyatt yapilirken hayvanlar kullanilmistir. Yine bu sirada araliksiz yagan
yagmurdan dolay1 yollarda meydana gelen ¢amur sevkiyati zorlagtirdigi gibi bes
hayvanin da telef olmasina neden olmustur. Bu sikintilarin ileride askeri kuvvetin
sevki sirasinda da yasanmamasi icin merkezden gerekli tedbirlerin alinmasi
konusunda ricada bulunulmustur.?®

Meclis-i Mebusan’da, 1909 yilina ait Nafia Nezareti biitgelerinin goriisiilmesi
esnasinda nezaretin programi da ele alinmistir. Buna gore, Osmanli Devleti
genelinde sekiz yilda 30.000 kilometre yol yapimi 6n gérilmiistir ve bu is icin
tahmini masraf ise 1.200.000 lira tutmustur. Fakat hazine bu masrafi karsilayamadigi
icin yollar da yapilamamustir. Yine goriismeler sirasinda vilayetlerdeki yollar ile bu
yollarda gorev  yapacak memurlarin masraflari  da  degerlendirilmistir.

Degerlendirmeler sonucunda Nezaret soyle bir karar almistir:

20 Cuinet, La Turquie ..., s. 670.

2 Mark Sykes, Bes Tiirk Eyaletine Dogru, Insan Yaymlar1 2013 s. 71-80.

22 Hilmi, Memalik-i Osmaniye..., s. 216.

23 G.W., Prothero, Armenia and Kurdistan, British Goverment Foreign Offices 1920 s. 32.
24 Cirk, Tkinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 148.

25 BOA. 2833\212461.



Memur Maaslari icin Ayrilan Para:
Bitlis icin; 936 lira
Istanbul ve gevresi i¢in; 1.518 lira
Van igin: 588 lira
Vilayetlerde Yapilacak Yollarin Masraflar Icin Ayrilan Para:
Bitlis icin: 505 lira
Istanbul i¢in: 1.500 lira
Van igin: 20 lira
Yukarida verilen bilgilerden de anlasildig: Uzere Bitlis Vilayeti i¢in ayrilan
blitcede memur maaslari, yol ve koprii i¢in ayrilan masraflardan fazladir. Bu durum
bir siire tartisma konusu olmus ve ilizerinde calismalara gidilmistir. Ayrica is
yapamayacak durumda olan memurlar hakkinda da nezaretge dizenlemeye

gidilmistir.?

1.1.2.1. insas1 Tamamlanan Yollar

Bitlis bolgesinde yapilan yatirimlarin biiyiikk bir kismi yol yapimina
ayrilmistir. Yollar genellikler sose ve topraktan olusmaktaydi. Bolgede yol yapimi
kademeli olarak yiiriitiilmiis ve kimi zaman insasi1 bitirilen yollar iklim kosullari
nedeniyle bozularak yeniden tamire muhta¢ hale gelmistir. Yol yapimi 1891°de ilk
defa bolgenin kalbi olan ve bakima muhtag olan Rahva iizerinden baslatilmistir.
Ardindan Bitlis’t Erzurum’a baglayan yollar ile Bitlis’in ¢evre vilayetler ile
baglantist saglanmustir.?’

1892 yili igerisinde Bitlis Valiligi tarafindan insas1 biten yollarla ilgili bir
cetvel olusturulmustur. Bu cetvelde gecen yollardan bazilari ilk defa yapilmis bazilar

da tamir yoluyla kullanima agilmustir. Bahsi gecen yollar sunlardir:?®

Toprak ve Sose Yol imalat:

Sose: 6595 Metre

Toprak: 3260 Metre

Yapilmakta olan toprak yol: 1920 Metre

% Cirik, Tkinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 148.
21 Eralp Yasar Azap, Bitlis Salnameleri Devlet-Vilayet-Maarif, BETAV Yaymevi, 2017., s. 173.
28 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet...., S. 48.
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Yolun genisligi: 7 Metre

Sanayi imalat

Kopri: 8 Adet

Menfez: 20 Adet

Istinat Duvari: 401 Metre

Kasis: 2 Adet

Bunun disinda uzunluk olarak 2852 metre yol tamirat1 da gergeklestirilmistir.
Devlet Yollar::

Bitlis-Norsin: 75 km

Vilayet Yollan:

Bitlis-Hizan / Bitlis-Mutki / Bitlis-Ahlat: 125 km

Bitlis ile diger vilayet ve kazalarin yol durumu asagida verilmistir.?®
Bitlis-Diyarbekir Yolu:

Yolun Uzunlugu: 62 km

Saglam Kismi: 25 km

Harap Sose: 17 km

Bitlis-Mus-Erzurum-Bitlis-Selcuk Koy

Yolun Uzunlugu: 141 km

Harap Sose: 40 km

Yapim Asamasinda: 37 km

Hig Insa Olunmamus: 40 km

Dosenmis Sose: 19 km

Bitlis-Ahlat-Van-Bitlis-Norsin [Giiroymak (il¢e), Bitlis] Koyii
Yolun Uzunlugu: 101 km

Yapim Asamasinda: 101 km

Bitlis-Mutki-Bitlis- Hur [Aydin (mezra),]

Yolun Uzunlugu: 25 km

Yapim Asamasinda: 17 km

Hig insa olunmamis: 8 km

Bitlis-Hizan-Bitlis- Karasu-i Siifla [Asag1 Karasu / Hizan|]
Yolun Uzunlugu: 50 km

Harap Sose: 10 km

29 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet...., S. 49-50.
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Yapim Asamasinda: 35 km

Hig Insa Olunmamis: 10 km

Bitlis-Diyarbekir-Destomi

Yolun Uzunlugu: 43 km

Saglam kismi: 26 km

Harap Kismi: 7 km

Tavsiye Halinde: 9 km

Hic Insa Edilmemis Kisim: 0 km

Bitlis-Mus

Yolun Uzunlugu: 80 km

Saglam kismi: 3 km

Harap Kismi1: 23 km

Tesviye Halinde: 39 km

Hic insa Edilmemis Kisim: 14 km

Bitlis-Van-Adilcevaz-Nussini?:

Yolun Uzunlugu: 103 km

Saglam kismi: 0 km

Harap Kismi: 0 km

Tesviye Halinde: 90 km

Hic Insa Edilmemis Kisim: 3 km

Bitlis-Karmug (Yeni Kopri)-Bulanik:

Yolun Uzunlugu: 90 km

Saglam kismi: 0 km

Harap Kismi: 0 km

Tesviye Halinde: 50 km

Hic Insa Edilmemis Kisim: 40 km

1897 yilinda Dogu Anadolu’da birgok yol yapilmistir. Yollarin bilyiik bir
kismini1 askeri yollar olusturmaktadir. Bu nedenle bu yollarin yapimina ayri bir 6nem
verilmis ve diger yollara nazaran daha hizli sonu¢ alinmaya calisilmigtir. 1898
yilinda askeri yollarin yapimi aynmi hizla siirdiiriilmiistiir. Bu yollarin gectigi
vilayetlerin basinda Erzurum vilayeti gelmektedir. Erzurum’da 2.300 metre sose
(toprak yol) ile bircok koprii meydana getirilmistir. Ayrica bir¢ok bozuk olan
yolunda tamiri yapilmistir. Bitlis’te 3, Van’da ise 5 km. lik yol tamiri yapilmistir.

Baslangicta bu yollarin yapimi i¢in memur sayisinda eksiklik, biitgede ise sikintilar
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bulunmaktaydi. Bu nedenle bolgeye bir miithendis ile birka¢ memur gonderilmistir.
Memur maaglarinin 6denmesi ve yol masraflarinin karsilanmasi i¢in gerekli biitce
Ziraat Bankasindan tahsil edilen 20.000 kurus ile karsilanmugtir.*

8 Haziran 1909’da Bitlis Valisi Hisnl Bey, Bitlis Vilayetinde en énemli
sorunlardan biri olan asayis meselesinin halledilmesi i¢in, Bitlis Vilayet dahilinde
yapilacak yol ve kopriiler hakkinda mazbata hazirlayarak, Dahiliye Nezaretine
gondermistir.>> Gonderilen bu mazbatadan sonra 27 Haziran 1909°da vali yeniden
Dahiliye Nezaretine miiracaat etmis ve vilayet dahilindeki yollarin en az sekiz senede
tamamlanabilmesi i¢in yillik 20 bin lira biit¢e gerektigini soylemistir. Fakat Ticaret
ve Nafia Nezareti zorlu kosullardan dolayr bunun miimkiin olmadigini belirtmis ve
yillik ancak bin lira verebilecegini sOylemistir. Bu durum ise yol yapimini biiyiik
dlgiide sikintiya sokmustur.>?

Dahiliye Nezareti tarafindan, 1910 yilinda tiim vilayetler ile miistakil livalara
yol, koprii ve diger imar faaliyetlerine hiz vermeleri ve bu konuda gerekli tiim
calismalar1 yapmalar1 konusunda bir ikazda bulunulmustur.®® Bunun (zerine Bitlis
valiligi harekete ge¢mis ve vilayet dahilinde ki yollar iizerinde bulunan k&priilerin

onem derecelerine gore insalar1 yapilmistir.3

1.1.2.2. Bitlis Yol Calismalan ile Tlgili Goriisler

1911 yili Nafia Nezareti biitce goriismeleri sirasinda; dogu vilayetlerinin yol
durumu ele alinmigtir. Gorligme sonunda doguda bulunan her bir vilayet i¢in biitce
taksimi yapilmissa da bu kararlar kagit izerinde kalmaktan ileri gidememistir. Yine
1911 y1l1 Nafia BUtcesi goriismeleri sirasinda, Nafia Nazir1 Bedros Hallacyan Efendi
Mecliste yaptigi konusmada Dogu yollar1 hakkinda sunu sdylemistir: %
“..Anadolu’nun zavalli vilayat-1 sarkiyyesi, Sivas, Erzurum, Bitlis vilayeti gibi
vilayetlerde vesait pek az bulundugundan o vilayetlerdeki yollar icin talipler yoktu,
bu yiizden yollar yapilamiyor”

1912 yilinda Nafia Nezareti biitce gorlismeleri sirasinda, Bitlis Mebusu

Sadullah Bey, Dordincii, Besinci ve de Altinci Ordulart birbirine baglayan

Diyarbekir-Bitlis yollarinin bu 6nemine binaen Meclis-i Mebusan Riyasetine bir yazi

30 DH.TMIKS, 25\19. 15 Mayis 1801.

31 BOA. DH. MKT.2867/103; Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déneminde..., $.148.
32 BOA. BOA. 3588/269034; Cirik, Ikinci Mesrutivet Déneminde..., s. 149.
3 BOA. DH. IUM, 115/54; Cirik, Ikinci Megsrutiyet Doneminde..., s. 149.
3 BOA. DH. MKT, 2871/94; Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 149.
3 Cirik, Tkinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 149.
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vermistir. Sadullah Bey bu yazida askeri ve siyasi agidan 6dneme sahip bu yollarin
turuk-1 umumiyeye (genel yollar) dahil edilerek gerekli tamirat ve insasinin
yapilmasi gerektigini belirtmistir. Bu karar, Meclis’in onayindan gegtikten sonra
hiikiimete bildirilmis ve 29 Temmuz’da yapilan bir oturum esnasinda bu karar
hiikiimet tarafindan da kabul edilmistir.3®

Dogu Anadolu’da bir¢ok vilayet yolu genel yollara dahil edilmistir. Ancak
buna ragmen bu yollar i¢in ne istenen biit¢e tahsis edilmis ne de yollarin tamirat ve
ingaatlar1 yapilabilmistir. Bu durum Meclis’te bir tartisma havasi igerisinde ele
alinmigtir. Dogu vilayetlerindeki yollarin kotii durumu ile Nafia Nezaretinin yollar
hakkindaki ¢aligmalarint Mus, Erzurum, Diyarbekir ve Elaziz mebuslar1 su sekilde
elestirmislerdir:

Mus Mebusu Keygam Efendi:

“Teesstif ederim ki, Anadolu tarafinda yollarin yapilmasi icin
katiyen icraat yoktur. Fukara-yt ahaliden daha fazla para aliyorlar fakat
hi¢ yol yoktur. Erzurum'dan Bitlis'e ve Van'a, Diyarbekir e kadar katiyen
vol yoktur. Daglarda ahali kendi ihtiya¢larimi swrtinda sevk ediyor.
Erzurum-Bitlis-Van yollart turuk-1 umumiyeye ddahilken, hi¢ insaat
vapilmadi, ahali her tarafta intizar ediyor, yol yapilmayacak ise ahaliden
neden para aliyorlar. Rica ederim bu yollar yapilsin, biitiin Anadolu’ya
60 bin lira tahsis olunuyor. Halbuki bir vilayet icin 50 bin lira tahsisat
verilmig. Bu 60 bin lira yirmi vilayete nasil taksim olunacak. Rica ederim
yalmz kararla iktifa etmeyelim icraat yapalim. '

Erzurum Mebusu Saban Efendi:

“Efendiler! Bendeniz de Erzurum Vilayetinden bahsedecegim.
Fakat ekseriniz haricte gezdiniz, en edna bir hana gittiginiz vakit
kendinizi muhafaza i¢in mutlaka o hanin kapisina iki tas korsunuz, buna
emin olun ki alti yiiz seneden beri Erzurum Vilayetine hichir sey
yvapmamislardir. Hazreti Nuh zamaninda nasil ise oyle kalmis. Ta bizim
hududumuzun gerisine kadar muntazam simendiferi vardwr. (Rusya’yi
kastediyor). Bizim bir seyimiz yok. Burada 35 sene evvelisi Gazi Muhtar
Pasa Hazretleri ne kadar sikintiya ugradiklarini bizzat takdir ettilerse de,
0 zaman nasil biraktilar ise bugiin oylece duruyor. O bedbaht ahali, o
zavalli askerler bir ¢uval un alip da mevki-i askeriye goturinceye kadar
bicare, bataktan, gedikten gececegim diye ii¢ giin, li¢ gece ¢alisir, ya
okiiziiniin ya kendinin bacagi kiritlir. Bunlar nazar-i dikkate alinacak bir
seydir. Burada oyle on bin lira ile yirmi bin lira ile yol yapilmaz. Eger
yapacaksaniz, adamakilli yol yapin. Memalik-i Mahruse-i Sahanenin
aksa-yr Sark-i itlakina seza olan Erzurum, Van, Bitlis, hepsi bu dertten
blryan oluyor, burada ne yol var, ne bir sey var. Eger siz ke¢iboynuzu
yiyip de bal yiyorum diyorsaniz, akliniza yanarim. On bin lira ile orada
ne yolu yapryorsun? Ben, bu hudutta o yollar: gezdim, hepsini biliyorum,

36 Cirik, I:kinci Mesrutiyet Déoneminde..., S. 150.
37 Cirik, Ikinci Mesrutiyet Doneminde..., s. 150.

14



zaten meghur Zivan ve gediklerden, o bizim Tahir Gediginde bulunan
vollar, nasilsa, eski halinde duruyor. Allah icin diisiiniiniiz, Mayisin
basinda orada yol acilir. Mayis, Haziran, Temmuz, Agustos deyince,
Agustos'un on besinde ahali soguktan iceri girerler.

Diyarbekir Mebusu Feyzi Bey:

“Turuk-1 Umumiyye ddhil olmakla yollar yapiimiyor. 1908
senesinde yine Musul Vilayetinin turuk-: umumiyyesinden iki turuk buna
dahil oluyor. Halbuki vaktiyle miirur ve ubur imkdani var iken, bugiin
vollarimizda dort seneden beri bir metre yapilmadi. Memlekete gelen
emvali ticariyye Halep turukiyle geliyor, bugin o turuk yapimad.
Vaktiyle bu turuka yine baslanmig idi. Hali aslisi iizerine ibka edildi. Bu
yol yine ciheti askeriyenin israri iizerine turuk-1 umumiyeye idhal edildi.
Hiikiimet bize bir sey soylesin, basladim, baslayacagim, basliyorum
desin. Bugln dort senedir bir metre yol yapilmiyor. Turuk-1 umumiyeye
dahil olmazsa hi¢ olmazsa ufak tamirat yapilyyor, ahali, yiiklerini
arabalarim getiriyor. Nafia bedelinden sarf edilmiyor, edilmediginden
dolayt hali aslisi iizerine yapiliyor.

Elaziz Mebusu Mehmet Sait Efendi: “Miihendislere verilen
maaslarin bir kismi yola sarf olunsa, simdiye kadar pekgok yollar
vapilmis olacakti. Miihendisler senetleri yalan yere tasdik ettirirler ve
hem de o senedi tasdik mecburidir ve hem de tasdike mecbursun diyorlar,
paralart ¢ekiyorlar, paralarmizi alyyorlar. Zavalli ahali yine yoldan
mahrum kalwyor. Ticareti Anadolu yapiyor, tekdlifi Anadolu veriyor,
askeri Anadolu veriyor, her seyi Anadolu veriyor, malini, canini veriyor.
Anadolu yine nimeti maariften, nimeti medeniyetten mahrum kaliyor
illallah. Yol nerede yapiliyor riifekaa-i kirama sorarim? Zannederim ki
gormemiglerdir. Allah agskina hi¢bir yol yapimiyor ve yapimaz da.
Rifekaa-i kiramin nazar: dikkatini celbediyorum. Turuk-: umumiyeyi
kaldwrmali, valilere vermeli. Yine valiler bir sey yapar. Bu isleri valilere
vermeli ki, valiler yaptirsinlar. Yoksa is miihendislere kalirsa dad-u
feryat?, vay bunlara. Sefahata verdikleri paralart da aldilar. Efendim,
gidip gelip maas senetlerini tasdik icin icbar ediyorlar. (Eliyle viicudunu
gostererek) Burann etini yiyorlar, yine masraf senedi veriyorlar, maas
ayri, harcirah ayri, sefahat ayri, giindelik ayri, her sey ayri, insaf
yahu.

Bu elestirilerden sonra Silleyman Sami Bey, konuyu Bitlis-Diyarbekir
yollarma getirmistir. Bu yollarin yapimi i¢in hem insaat sirketinin hem de devletin
katkilarinin olmas1 gerektigini sdylemistir. Hiikiimet merkezi ile Dogu Anadolu
arasinda bir koprii vazifesi goren bu yollar askeri ve siyasi agidan biiyiik bir dneme
sahiptir. Boyle bir 6neme sahip yollarin yapilmasinda gevseklik gostermenin dogru
olmadigimi da belirttikten sonra Bitlis-Diyarbekir yollarinin umumi yollar arasina

katilarak  yapilmas: gerektigini sOylemistir. Silleyman Sami Bey’in bu

% Cirik, I:kinci Mesrutiyet Doneminde..., s. 151.
3 Cirik, I.kinci Mesrutiyet Doneminde..., s. 140.
40 Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 140.
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konusmasindan sonra bir oylama yapilarak Bitlis-Diyarbekir yollarmin umumi yollar
arasina katilmasi karar1 alinmistir.*

Ancak bu yolun yapimi i¢in ayrilan biitge yeterli gelmemistir. Bu ylzden
insaatin devam ettirilmesi i¢in Meclis Baskanligi’na 10 bin lira daha butce tahsis
olunmas1 gerektigi bildirilmesine ragmen bu talep yasanan biit¢e sikintisindan dolay1
geri ¢evrilmistir.*?

Hazinenin durumunun gun gectikce kotllye gitmesi yapilmasi planlanan
yollarin ingasini imkansiz hale sokmustur. Nafia Nezareti 1913 yilinda, Diyarbekir-
Bitlis ile Erzurum-Kig:1 yollarinin ingasi i¢in sadaretten para talebinde bulunmustur.
Fakat yasanan ekonomik sikintilardan dolay1 istenen para verilmedigi gibi ingaatin

durdurulmasi da istenmistir.*®

1.1.3. Bitlis’in Genel Yollara Dahil Edilmesi (1910-1913)

19. ylizyilda Dogu Anadolu’da yer alan Bitlis, Van, Erzurum, Elaziz ve daha
gineyde bulunan Diyarbekir gibi 6nemli vilayetlerin yol yapimina, devletin
ekonomik durumuna goére ya 6zel olarak biitge ayrilmis ya da bu yollar turuk-1
umumi (genel yollar) adi altinda ele alinmistir. Genel yollar uygulamasi ile bir
vilayette yapilacak yollarin masraflari, devlet yollarinin masraflari arasina katilarak
tamamlanmas1 amaglanmistir. Ayrica bir bolgede yapilmamis birden fazla yol olsa
bile bunlardan ticari ve askeri agidan en Onemlileri belirlenerek genel yollara
katilmasi istenmistir. Bakima muhta¢ olan diger yollar ise ekonomik gerekcelerden
dolayi siirekli ertelenmistir.

19. yiizyi1lin sonlarina dogru Bitlis vilayet yollar1 genel olarak bakima muhtag
haldeydi. Bu nedenle bu yollardan ticari ve askeri bakimdan en Onemlileri
belirlenerek bunlarin genel yollar arasina katilmast uygun goriilmiistiir. Ayrica
yapilacak yollar genelde insaat sirketlerine ihale ile verilmistir. Thale disinda kalan
yollar ise devlet ekonomisinin iyilesmesini beklemek tizere siirekli ertelenmistir. 20.
Yiizyilin ilk yillart Bitlis vilayetinin yol yapilmasi i¢in merkezden (Istanbul) 1srarla
talepte bulundugu, merkezin ise ekonomik gerekgelerle bu talepleri geri ¢evirdigi

yillar olmustur.**

4 Cirik, Tkinci Megrutiyet Doneminde..., S. 152.
42 Cirik, Tkinci Mesrutiyet Doneminde..., s. 153.
B Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déneminde...,, s. 153.
4 BOA, 4213\315933.
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Bitlis yollar1 askeri ve ticari agidan biiyiik Onem tasimaktadir. Vilayet
yollarinin en 6nemli kismini; Diyarbekir giizergahi olusturmaktaydi. Bu nedenle
yapilacak yollarda oncelik Bitlis- Diyarbekir yollarina verilmistir. Bitlis- Diyarbekir
glizergahi basta olmak iizere diger yollarin yapilmasi i¢in Bitlis merkezden Dahiliye
Nezaretine bircok defa durumu 6zetleyen yazilar gonderilmistir. Bu yazilarda vilayet
yollarinin 6neminden ve bu Oneme ragmen yollarin ihmal edilmesinden
bahsedilmistir. Bu nedenle bahsi gecen yollarin ya vilayete 6zel biitce ayrilarak
yapilmast ya da genel yollar arasmma katilarak yapilmasi gerektigi hakkinda
yazigmalar siklikla goriilmektedir. Bitlis- Diyarbekir yollarinin genel yollar arasina
dahil edilmesi hakkinda Dahiliye Nezaretine génderilen bir yaz1 génderilmistir.*®

Osmanli Devleti’ne bagli hemen her vilayette ticari ve askeri bakimdan o
bolgeye hayat veren belli basli yollar vardir. Bitlis’e askeri ve ticari acidan hayat
veren en onemli yollardan biri de Bitlis-Diyarbekir ve Halep giizergahidir. Bu
giizergahin 6nemi Suriye, Kiirdistan*®, Iran sinir1 ve Kafkaslara kadar uzanan bir
giizergah olmastyla birlikte ithalat ve ihracatin bu bolgeler arasinda yogun bir sekilde
yapilarak iyi bir gelir elde edilebileceginden gelmekteydi. Bitlis i¢in bdylesine dnem
arz eden Diyarbekir giizergahinin yapilmasi diger yollara oranla daha 6nemli
goriilmiistiir. Bu nedenle 1909 senesinde vilayetten merkeze bir¢ok yazi gonderilerek
Bitlis-Diyarbekir kisminin bir an evvel genel yollar arasina katilarak insa edilmesi
gerektigi belirtilmistir.

Turuk-1 umumiye (genel yollar) dahil edilen bazi yollar belirlenen tarihte
yasanan olumsuz iklim kosullar1 veya ekonomik sikintilardan dolay1 daha ileri bir
tarine ertelenebiliyordu. Nadiren goriilen bu tiir durumlarda, program eger ilk
belirlendigi tarihte yapilmadiysa, konu Meclis’te yeniden gorisilirdi. Bu
goriismelerin ardindan Meclisten ¢ikan kararlardan hangisi ¢ogunluktaysa ona gore
hareket edilirdi. Yani e8er c¢ikan karara gore; bahsi gecen yollarn ilk belirlendigi
tarthte yapilmasi kararlastirildiysa ayni tarihte yapilirdi. Aksi durumda ise bu yollar
icin ileri bir tarih olusturulurdu.*’ Ayrica Meclis tarafindan oy birligiyle kabul edilen
yollar belli bir programa dahil edilerek ihaleye ¢ikarilirdi. Thaleyi kazanan insaat

sirketi bu is i¢in gerekli hazirliklarin1 tamamlayarak belirlenen tarihler arasinda yol

* DH.ID, 25\2-6. 1855.
“ Kiirdistan ismi idari degil cografi olarak Kiirtler’in yogunlukta yasadiklari bolgeleri tabir etmek
amaciyla kullanilmistir. Iran’mn daglik bdlgeleri ile Dogu Anadolu’nun birgok bolgesi yogun Kiirt

niifusundan dolay1 bu sekilde adlandirilmistir.
47 DH.ID, 25\2-8. (12 Nisan 1910).
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ingasin1 bitirirdi. Baz1 durumlarda kararlar alinip hazirliklara baslandiktan sonra
listeye yeni yollarin eklenmesi i¢in miracaatta bulunan vilayetler de olmustur. Boyle
durumlarda Meclis’in karar1 katiyen degistirilmemistir. Sonradan ¢ikan yollar ise
ikinci bir cetvele dahil edilerek insalari ileri tarihlere ertelenmistir. *8

1910 yilinda Bitlis ve Diyarbekir yollarmin genel yollar arasina katildigi
Meclis-i Aliye tarafindan kabul edilmistir. Bu yollarin yapimi ise insaat sirketleri
tarafindan gergeklestirilmistir. Ancak bu yollarin tamiri ya da degistirilmesi ilk etapta
kabul edilmemis, sadece ¢ok gerekli goriilen kisimlar, Meclis-i Aliyenin de karar1 ve
onayiyla, ilerleyen siirelerde tamir edilmek {izere kabul edilmistir. Genel yollar iki
cetvelde ele alinmistir. Birinci cetvelde yollarin insasina, tamirine veya
diizenlenmesine karar verilmistir. ikinci cetvelde ise yapimna karar verilen yollarin
icraatlar1 ele alinmistir.*® Ayrica 2 Kasim 1910 senesinde Meclis-i Aliyenin aldig1 bir
karar ile Bitlis-Diyarbekir yolu ikinci cetvele dahil edilmistir. Yukarida da bahsi
gecen bazi  yollar turuk-1 umumi cetveline katilmasina ragmen insalar
ertelenebilmekteydi. Boyle bir ihtimalin Bitlis yollarinda da yasanmamas1 ig¢in 6zen
gosterilmigtir. Sonug¢ olarak Nafia Nezaretinin karartyla Mecliste okunan bir
tezkirede Bitlis-Diyarbekir yolunun genel yollar arasina katilmasi kesin olarak
kararlastiriimigtir.>

1910 yilinda genel yollar arasina katilan Bitlis-Diyarbekir yolunun ardindan
bu defa Bitlis-Erzurum yolunun genel yollar arasina katilarak insa edilmesi fikri
giindeme gelmistir. Bitlis vilayeti tarafindan glindeme getirilen bu konu yakin
vilayetlerden de destek bulmustur. Van Valisi Bekir Sami Bey, 1910 yilinda Dahiliye
Nezareti’ne ¢ektigi bir telgrafta Bitlis’in giineydogudan Diyarbekir-dogudan ise
Erzurum ile olan baglantisindan s6z ederek, ticari ve askeri agidan biiyiik bir 6nem
tastyan bu vilayetin koprii vazifesi gordigiinii bu nedenle Bitlis yollarindan en
azindan en onemlilerinin genel yollar arasina katilarak yapilmasinin vilayet acisindan
gerekliligini belirtmistir. Bu konuda gerekli adimlarin atilmasini Bitlis vilayeti adina
istirham etmistir. Ekonomik gerekgelerle Bitlis-Diyarbekir yolu ile Bitlis-Erzurum
yolunun ayn1 anda genel yollar arasina katilmasi o donem i¢in uygun goriillmemistir.

Bu yiizden 6ncelik daha énemli gérilen Bitlis-Diyarbekir yoluna verilmistir.>

48 DH.ID, 25\2-1. (12 Nisan 1910).
9 DHID, 25/2-1. (12 Nisan 1910).
S0 MV, 229/46.

51 DH.ID, 25/2-7. (18 Nisan 1910).
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Bitlis-Erzurum yollarinin (Kig1 ve Harput dahil) genel yollar arasina katilmas1
fikri ilk olarak 1911 yilinda glindeme gelmistir. Ancak hazinenin durumu pekiyi
olmadigindan sikintiya diismek yerine insaat programi disinda kalan Bitlis-Erzurum
yolunun sonraki senelere ertelenmesinin daha uygun olacagina karar verilmistir. Bu
karardan sonra bile konu giindemden diismemistir. Bu yollarin en azindan bir
kisminin sonraki senelerde daha kolay tamamlanabilecegi seklinde yazismalar sonug
vermis ve bu konu 1912’de yeniden Meclis tarafindan ele alinmistir. Yapilan
incelemelerden sonra 13 Subat 1913’te Meclis tarafindan oy birligiyle kabul edilen
bu durum, Padisah V. Mehmet Resat’a (1909-1918) da bildirilmistir.>? Padisahin
onaytyla calismalara baslanmis ve bu is icin Nafia Nezareti gorevlendirilmistir.>

1910-1913 wyillarinda Meclis tarafindan Bitlis vilayetini giineydogudan
Diyarbekir, dogudan ise Erzurum ile baglayan ¢ok onemli kararlar ¢ikmistir. Bu
baglantiy1 saglayan turuk-1 umumi programi vilayetin ticari ve sosyal hayatina
olumlu katkilar saglamistir. Ayrica Osmanli Devleti’nin bu yollar1 askeri amach
kullanmasi da ayrica 6nemlidir. Turuk-1 umumi programi Bitlis, Erzurum, Diyarbekir
gibi 6nemli vilayetlere ticari ve sosyal yonden hayat vermistir. Bu vilayet halklar

yapilan yollar1 seving, minnet ve siikranla karsilamistir.

1.1.4. Bitlis’te Kanunlar Cergevesinde Yapilan Yollar (1913-1930)

Tanzimat’tan Cumbhuriyet’e uzanan siiregte ¢ikarilan bolgesel kanunlar ile
bazi yollar yeniden insa edilmis, bazilar1 ise onarilmakla siirli kalmistir. Bitlis
vilayet yollar ile ilgili ¢ikarilan kanunlar bdlgede bir¢cok yolun yapilmasina vesile
olmustur. Bu yollar, vilayet merkezi ile baz1 dnemli kazalar1 birbirine bagladig1 gibi
Bitlis’in diger dogu vilayetleri ile olan baglantisin1 da saglamasi bakimindan biiyiik
Oneme sahiptir. 1839°dan Cumbhuriyet’in ilanina kadar; Birinci Mesrutiyet (1876),
Osmanli-Rus Harbi (1878), Ikinci Mesrutiyet (1908) ve Birinci Diinya Savasi (1914)
gibi bir¢cok 6nemli olay yasanmustir. Boyle bir ortamda ekonomik, sosyal ve siyasal
sorunlar, yapilacak yollarin 6niindeki en biiyiik engeldir. Ancak buna ragmen askeri
ve ticari amagcli yol ve kopriiler insa edilmistir.

Bitlis vilayetinde yollar, diger vilayetlerde oldugu gibi kanunlar
dogrultusunda yapilmistir. Yapilmasi planlanan yollar 6ncelikle merkeze bildirilir ve
bir heyet yapilacak yollar1 yerinde teftis ederek gerekli gozlemler yapilirdi. Eger yol

yapimi i¢in Meclis’ten onay c¢ikarsa, bu defa yapilacak yollarin uzunlugu, genisligi

52 DH.ID, 3/79-1. (21 Mays 1910).
53 DH.ID, 3/79-2. (10 Subat 1910).

19



ve bu yollarda ¢alisacak isgilerin masraflarina gore bir bitce olusturulur, ona gore
yol yapimina baglanirdi. Ayrica yol yapimi i¢in olusturulan taleplerin bazen devletin
i¢ginde bulundugu ekonomik sikintilardan dolay1 reddedildigi de olmustur. Bu ylizden
yol yapiminda devletin ekonomik durumuna gore gelen talepler dikkate alinirdu.
Bitlis’te bulunan yollarin ingaat¢a pekgok eksigi oldugu halde bu eksikliklerin
tamamlanmasi i¢in gerekli onlemler alinmamistir. Bu konudaki taleplerin karsiliksiz
kalmasi ya da ¢ok geg¢ karsilik bulmasi vilayet dahilindeki yollarin uzun siire bozuk

4 Bitlis'te yol insaatlar1 genelde kontrat ile

kalmasma neden olmustur.”
gerceklestirildiginden ve bu kontrata sadik kalinmadigindan bazen bir yolun yapimi
planlanandan ¢ok daha ge¢ olabiliyordu. Bu nedenle yapilacak yollarin devlet
kontroliinde ve zamaninda yapilmasi icin merkezin destegine ihtiya¢ duyulmustur.®

Bitlis dogu ve bati1 arasinda bir koprii vazifesi gordiigii igin sehir, askeri ve
ticari agidan Onem tasimaktadir. Bu Onemine binaen Bitlis ile diger vilayetleri
birbirine baglayan yollar ile ilgili baz1 kanunlar ¢ikarilmistir. Bu kanunlardan biri de
Diyarbekir-Bitlis-Erzurum- Kig1 yollarinin yapmmu ile ilgili kanundur.®® Bu yollarm
Erzurum smirindan Harput’a kadar olan kismi, 11 Subat 1913 senesinde gegici kanun
maddesiyle genel yollar kismina dahil edilmistir. Bu vilayetlerin konumlar1 6nemli
oldugundan, ingaat mevsimi olmasindan da yararlanilarak yol yapim g¢aligmalarina
bir an dnce baglanilmasi gerekli goriilmiistiir. Yol yapim ¢aligmalari i¢in gerekli olan
4,5 milyon kurusun ek 6denek olarak verilebilmesi icin gerekli kanun maddesi ve
raporlarin  diizenlenerek  konunun Nafia  Nezaretine havale  edilmesi
kararlastirilmgtir.%’

Hakkinda kanun c¢ikarilan bir diger 6nemli konu ise Adilcevaz’dan Erzurum-
Trabzon yoluna eklenecek yollar ile Diyarbekir-Bitlis-Harput ve Kig1 yollaridir. Bu
yollar ingaat sirketi tarafindan heniiz insalarina baslanmadigi i¢in Nafia Nezareti
tarafindan altt milyon Kurusluk bir biitge hazirlanarak bir kanun maddesi
olusturulmustur. Yapilan aragtirmalar neticesinde bahsi gegen yollarin yapilmasi i¢in
Meclis’te kanun tasaris1 hazirlanmis ve gerekli galismalar yiiriitiilmiistiir.%

Cumhuriyet ilan edildiginde ulasim imkanlar1 ihtiyaglar1 karsilayacak

dizeyde degildi. Ciinkii bir¢ok yol bakimsizliktan dolay1 bozularak kullanilamaz

% BOA, 6\435. (11 Subat 1913).
% BOA, 6.\435. (11 Subat 1913).
% DH.ID, 3\79.

5" BOA, MV.178/30.

%8 BOA, 4168\312582.
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hale gelmisti. Bu nedenle yeni Tirk devleti, ulasim konusunda yeniden bir
yapilanmaya gitmek zorunda kalmistir. Yol; tarim, ticaret ve kiiltiirel gelisimin
temeli olarak goriildiigiinden bu konu Cumhuriyet Donemi’nde daha bir dikkatle ele
alinmistir. Ayrica Tanzimat doneminde, vilayet, kaza ve kdyler arasinda bir baglanti
kurulmaya calisilmigtir. Tanzimat doneminde oldugu gibi Cumhuriyet doneminde de
bu durum aynen devam ettirilmek istenmistir. CUnky Mustafa Kemal ve
arkadaslarinin  diisiincesine gore; siyasi bagimsizligin korunmasi ig¢in iktisadi
kalkinma sart idi. Bunun da temelinde iyi bir ulasim ag1 yatmaktaydi.>®

Cumhuriyet’in ilk yillarinda ekonomik durum oldukga kotii olmasina ragmen
ulasim konusunda bazi adimlar atilmistir. Bu konuda 6zellikle 21 Subat 1921°de
¢ikarilan “Turuk Bedel-i Nakdisi Kanunu” uygulamasi devam ettirilmistir. Bu kanun
geregi yapilacak yollar i¢in halktan yeni vergiler toplanmistir. Bu durum ilk
zamanlar ozellikle ciftgi kesim tarafindan tepkiyle karsilanmistir. Ancak zamanla
herkes bu vergi ylkiimliliigiinii yerine getirmistir. Halktan alinan vergilere ragmen
ulasim sikintis1 hala devam etmistir. Bunun sebebi ise toplanan paranin daha
oncelikli diger sikintilara harcanmasiydi.%

1921°’de ¢ikarilan Turuk Bedel-i Nakdisi Kanunu’nun yetersiz gelmesi
tizerine dort yil sonra “Yol Miikellefiyeti Kanunu” adinda yeni bir tasari
hazirlanmistir. Bu defa halktan toplanan paranin yaninda bizzat halkin da yol
ingasinda ¢alismasi istenmistir. BOylece devlet is¢i masraflarini azaltmis ve Yol
yapimim1 bu sekilde siirdiirmiistiir. Ayrica cikarilan bu kanun sayesinde Bitlis
vilayetinde, Haziran 1925’ten itibaren biitlin kaza kaymakamlar1 ve nahiye miidiirleri
yol yapiminda gorevlendirilmis ve yapilan yogun calismalar sonunda Bitlis-Hizan,
Bitlis-Mutki, Bitlis-Ahlat yollar1 yapilarak, hizmete sunulmustur.®:

1925’te ¢ikarilan Yol Miikellefiyeti Kanunu ile halkin ve idarecilerin
gostermis olduklar1 c¢abalar sonucunda bir¢ok vilayet yollar1 tamamlanmistir.
Teknolojinin gelisimi ve demiryolunun icadiyla karayolunun yerini yavas yavas bu
ulagim tiirii almistir. Clinkii demiryolu ulagimi, tagimacilikta hiz, ulasimda ise konfor
saglamaktaydi. Bu gelisme karsisinda Tiirkiye Cumbhuriyeti kayitsiz kalamamis ve
imar faaliyetlerinde agirligint demiryoluna vermistir. Demiryolu faaliyetlerinden

dolay1 karayoluna devlet biit¢esinden yeterli tahsisat ayrilamamustir. Vilayetler de

% Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Gélii...,s. 37.
60 Kardas, Cumhuriyet Donemi’nde Van Gélii..., 40.
81 Kardas, Cumhuriyet Donemi’nde Van Gélii..., 41.
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ancak kendi bolgelerindeki yollarla ilgilenebiliyorlardi. Bu nedenle karayolu
caligmalar1 bir donem iyice ihmal edilmistir. Karayolunda yavaslayan gelismeyi
yeniden hizlandirmak adina yeni bir kanun olusturulmustur. 22 Haziran 1927’ kabul
edilen “Tevhid-i Turuk Kanunu” ile devlet yollar1 ve vilayet yollar1 ayrimina son
verilmistir. Bunun yerine her iki yolun yapim ve onarimi vilayet hususi biit¢esinden
kargilanmistir. Ancak Vilayetler agisindan boylesi agir bir yiik olan bu kanun sadece
iki y1l yiiriirliikte kalmistir.5?

Kisa bir siire yiirtirliikte kalan ve fazla bir etkinligi olmayan Tevhid-i Turuk
Kanunu ile vilayetler beklenen destegi saglayamamistir. Bu kanunun devam
etmesinin sakincali olacagi diisiintildiigiinden 1 Haziran 1929'da "Sose ve Kopriiler
Kanunu" adinda yeni bir kanun c¢ikarilmistir. Bu kanunla beraber daha &nce
uygulanan devlet yollar1 ve vilayet yollarmin birlestirilmesi karar1 yeniden
kaldirilmigtir. Bundan boyle devlet yollarin yapimi1 Nafia Vekalet’ine (Bayindirlik
Bakanligina), Vilayet Yollarinin yapimi ise vilayetlere birakilmistir. Devlet
yollarinin masraflar1 genel biitgeden, vilayet yollarmin masraflari Vilayet Ozel
Idare'sinden ve kdy yollarinin masraflarinin ise koyliiler tarafindan karsilanmasi
Kararlastirilmustir. %3

Sose ve Kopriiler Kanunu ile 6nemli adimlar atilmistir. Ancak ¢ikarilan bu
son kanun 1929 Diinya Ekonomik Buhranina denk geldigi i¢in vilayetlerin yol
caligmalar1 bu durumdan olumsuz etkilenmistir. Halk bu krizden -etkilenerek
vergilerini diizenli bir sekilde 6deyemedigi i¢in bu durum yol yapimimi olumsuz
etkilemistir. 1929 yilinda Van ve Bitlis yolu iizerinde 101 menfez ve kopriiniin
yapim ve onarimi kararlagtirllmistir. Bu is i¢in 115.000 liraya ihtiya¢ duyulmus ve bu
para Nafia Vekalet’inden talep edilmistir. Ancak krizin etkisiyle bu masrafin ancak
40.000 liras1 karsilanabilmistir. Ancak s6z konusu yol ve diger imar faaliyetler sosyal
bakimdan Onem arz ettigi i¢in Nafia Vekaleti tarafindan Diyarbekir-Bitlis ve Bitlis-
Van karayolunun yapimi i¢in 28.000 liralik bir Odenek hazirlanarak Galismalarin
yuritilmesi saglanmistir. 11 Ekim 1930'da yeni bir butceye ihtiya¢ duyulmus ve bu
son talepte Icra Vekilleri Heyeti tarafindan ¢ikarilan bir kararname ile 30.000 lira

seklinde karsilanarak yol yapimi tamamlanmistir.®

62 Kardas, Cumhuriyet Dénemi 'nde Van Gélii..., s. 42.
83 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Gélii..., s. 42.
8 Kardas, Cumhuriyet Donemi’nde Van Gélii..., s. 43-44.
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Tanzimat ile baslaylp Cumbhuriyet ile devam eden Bitlis ve diger Dogu
vilayetlerindeki yol calismalari; ekonomik, sosyal ve iklimsel nedenlerden dolay1
zaman zaman istenilen diizeyde olmamistir. Ancak daha Once hayvanlarin bile
yuriimekte zorlandigi yollardan otomobillerin rahatlikla gecebildigi bir diizeye
ulasan bu yollar, kendi igerisinde biiyiik bir degisim yasamstir. Ozellikle
Cumbhuriyet Hiikiimetleri Dogu Anadolu’da bulunan vilayetleri, ulasim agiyla
birbirine baglayarak ticari faaliyetler yiiriitmeyi istemisler ve bu konuda yogun bir
calisma baslatmislardir. Bu c¢alismalarin  bir kismu Van GoOli  havzasinda
yiriitillmiistir. Van Go6lU Havzasinda bulunan; Van, Hakkari, Bitlis, Mus, Siirt ve
Capakcur gibi bolgeleri birbirine baglayan yollar onarilmis ve geriye kalan

eksiklikler kisa siirede tamamlanmaya calisiimistir.%®

1.1.5. Ekonomik Sikintilarin ve Cografi Sartlarin Yol Cahsmalarina
Etkisi

19. yiizyilda Bitlis vilayeti basta olmak tizere diger Dogu vilayetlerinde yol
yapimi pek kolay olmamistir. Yol yapiminda karsilasilan sorunlarin basinda
ekonomik nedenler gelmekteydi. Bu sorun belki de bir vilayetin kaderi olan yol
calismasinin ertelenmesine hatta ¢alismanin tamamen durdurulmasina kadar giden
ciddi bir durumdur. Bu nedenle yapilacak yollarda ekonomik destegin yetersiz
kaldig1 yerlerde halktan toplanan vergiler yol yapiminin tamamlanmasinda
kullanilmistir.

Yol ingasinda karsilasilan diger bir husus ise iklimsel sorunlardir. Bu sorun
digerlerinden farkli olarak bazen insan g¢abalarmin yetersiz kaldigi sorunlardir.
Iklimden kaynakli sorunlar arasinda; siddetli yagislar, kar, buzlanma ve firtma yer
almaktadir. Osmanl simnirlar igerisinde diger bolgelere nazaran Dogu Anadolu, kisin
yogun kar yagislarinin goriildiigii bir bolgedir. Dogu vilayetleri igerisinde digerlerine
nazaran daha kiiclik ve daglik bir yapiya sahip olan Bitlis vilayetinde yollarin bozuk
olmasi, kar ve yagmurlarin da etkisiyle hayati daha da zorlastirmaktaydi. Bu gibi
doga olaylarinin yol agtigi can ve mal kaybi telafi edilemeyecek derecede 6nem
tagimaktadir.

Yol yapiminda aranan ilk kosul sermayedir. Sermaye olmayinca planlanan
projeler ve faaliyetler hayata gecirilemez. Ayni1 zamanda iyi bir sermaye yapilacak

iyi bir yolun habercisidir. Bu nedenle Osmanli Devleti biinyesinde barindirdig: her

8 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’nde Van Gélii..., s. 44.
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bir vilayet icin 0zel bitgeler ayirmistir. Bu biitgeler zaman zaman vilayetlerin ulagim
ve haberlesme ihtiyaglarini karsilamak i¢in kullanilmigtir. Diger vilayetler goz
ontinde bulunduruldugunda 6zellikle Bitlis vilayeti i¢in ayrilan biitge ihtiya¢ duyulan
yollar igin yetersiz kalmistir. Bu yiizden Bitlis’te yapimina baslanan yollar surekli
ertelenmeye maruz kalmaistir.

Osmanli Devleti askerlerin olasi bir savas durumunda kolaylikla hareket
edebilmeleri i¢in baz1 bolgelere askeri yollar insa etmistir. Dogu’da Bitlis, Erzurum,
Elaziz, Sivas, Van, Trabzon, Diyarbekir vilayetlerindeki yollar, askeri yol olarak
kullanilan 6nemli yollardandir. Bu yollarin yapimina devlet tarafindan ayr1 bir 6nem
verilmigtir. Askeri yollarin masraflar1 her sene diizenli bir sekilde kayit altina
alinmigtir. Ayrica her yil bu yollarin bakim ve onarimi yerine getirilmistir. Bu durum
20. yiizyilin ikinci yarisina kadar bu sekilde devam etmistir. Ancak bozulan ekonomi
ile birlikte en ¢ok 6nem verilen askeri yollarm insalar1 bile siirekli ertelenmistir.%®

Bitlis vilayet yol g¢alismalarinin yarim kalmasinda genellikle yollar igin
ayrilan biitcenin az, yapilacak yollarin ise fazla olmasi etkili olmustur. Boyle
durumlarda Osmanl hiikiimeti agisindan iki durum ortaya ¢ikmaktaydi. Bunlardan
ilki ya ayrilan biitgenin artirilarak eksik kisimlarin tamamlanmasi saglanmali “ki
buna ekonomik durum el vermemistir” ya da bolgede ¢alistirilacak isgileri memnun
edecek bazi kararlar ¢ikarilmaliyd:.®’

19. yiizyilin sonlarinda Bitlis, Erzurum, Elaziz ve Van vilayetleri dahilinde
ingalarina baglanan fakat heniiz bitirilmeyen yollarin toplam uzunlugu bin iki yiiz
kirk yedi kilometredir. Bu yollarin tamamlanmasi i¢in alt1 yillik bir siire 6n goriilmiis
ve buralara bedelat-1 nakdiye ile bedenen ¢alisacak kisiler génderilmistir. Ayrica yol
yapimi i¢in bu vilayetlere ayr1 ayri biitceler olusturulmustur. Bu vilayetlerden
Erzurum icin (bir milyon bes yiiz bin), Bitlis ve Elaziz vilayetleri i¢in 500 bin ve Van
vilayeti icin 400 bin kurus ayrilmistir. Ancak ekonomik sikintilardan dolay1 bahsi
gecen vilayetlerin higbirine tahsis edilen paralar gonderilememistir. Bu nedenle bitce
kalemlerinde yeni bir diizenlemeye gidilerek her bir vilayet icin yeni bir kalem
olusturulmustur. Buna gore; Erzurum ig¢in 220 bin guru, Erzincan-Gilimiishane-
Harput’a giden yollar ile Trabzon (yoluna) 207 bin kurus, Elaziz i¢in 535.635 guru,
Harput’tan Malatya’ya tamamlanacak yollar i¢in 424 bin kurus, Bitlis vilayeti igin
259.914 kurus ve son olarak Bitlis-Mus-Diyarbekir aras1 yapilacak yollar i¢in 245.05

% BOA, 2054\154034.
87 BOA, A.MKT.MHM, 486\57-2.
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kurus sarf edilmistir. Ayrica bu kalemde Van i¢in bedelat-1 nakdiyeden ne tahsilat ne
de sarfiyat olmadig1 gsterilmistir.%®

3 Agustos 1911 senesinde Diyarbekir-Bitlis-Erzurum-Kig: arasinda insasi
devam eden yollar i¢in ayrilan biitge tlikenmis ve yol ingasinin devami i¢in yeni bir
biitge ihtiyaci dogmustur. Bu ihtiyacin karsilanmasi ve sene sonuna kadar yolun
tamamlanmas1 i¢cin merkezden talepte bulunulmustur. Bu yollarin acilen
tamamlanmas1 gerektigi bircok defa belirtilmesine ragmen gelen cevap; ekonomik
gerekcelerden otiirii yol insasinin bir sonraki seneye ertelenmesinin daha uygun
olacag1r yoniinde olmustur. Merkezden gelen cevap net olmasina ragmen vilayet
yollarinin tamamlanmasi i¢in en azindan iki milyon kurusluk bir tahsisat ayrilmasi
yoniinde yeni bir talep olmussa da degisen bir sey olmamustir.®°

Bitlis’te kisin Kar, ilkbaharda ise yogun yagmurlar goriilmekteydi. Bu durum
yol yapimini engelleyen baslica etmenlerdir. Mentes Aga, Demirciler, Arastaalti
carsilart disinda Bitlis’te genelde sose adi verilen toprak yollar insa edilmekteydi.
Ancak yagan kar veya yagmurun ardindan bu yollar camura bulanir ve yapilan yollar
bozularak yeniden bakima muhtag hale gelirdi. Bozulan yollarin sayisi ¢ok oldugu
i¢cin onarim islemleri genelde ertelenmistir.

Bitlis’te yagan kar sadece ulagimi degil haberlesmeyi de olumsuz etkilemistir.
Bazen li¢ arsina (yaklasik 204 santimetre) kadar yagan kar, posta hayvanlarinin
ilerlemesine engel olmustur. Bu gibi durumlarda ise insan giiciine bagvurulmustur.
Ancak bu defa da haberler olmasi gerekenden daha gec yerine ulasmistir.”® Kar
yagist sadece postayla haberlesmeyi degil ayn1 zamanda telgraf haberlesmesini de
sekteye ugratmaktaydi. Yogun kar yagis1 nedeniyle zarar goren teller haberin kars:
tarafa iletilmesini engellenmekteydi.

20. ylizyilin ilk yillarinda Dogu vilayetleri arasinda yurtilen tagimacilikta
hayvanlar aktif bir sekilde kullanilmistir. Ozellikle top, silah ve agir cephaneliklerin
taginmasinda kullanilan bu hayvanlar, 0 dénemde buyik 6nem tasimaktaydi. Cok
sayida hayvanin bir araya toplanmasi, yolculuk i¢in hazir hale getirilmesi ve belli bir
diizende yiiriitiilmesi ugras gerektiren islerdendir. 1904’te Mus’tan Van’a taginacak
toplar i¢in Erzurum’dan bazi fertler ile hayvanlar bolgeye getirilmistir. Ancak toprak

olan yollarin asir1 yagislardan dolay1r ¢amurlagsmasi, agir yiik tasiyan hayvanlarin

88 BOA, 573\42910.
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hareketini engellemistir. Bu esnada bir¢cok hayvan yaralanarak 6lmiistiir. Bu olaylarin
meydana gelmesinde elbette diizenli bir ulasim aginin olmayis1 etkili olmus ve bu
durumun bir sonucu olarak bir¢ok maddi zararlar meydana gelmistir.’*

Sonug¢ olarak ekonomik durum ve cografi sartlar ulasim faaliyetlerinin
gelecegi acisindan onemli bir yere sahiptir. Ekonomi iyi oldukga yollarin yapilmasi
kesintisiz devam etmis, aksi durumda ise yol yapimi1 sekteye ugramistir. Ayrica Dogu
Anadolu’da engebeli arazi yapisi, yol yapmminin beklenen sireden daha gec
tamamlanmasina bazen de yollarin hi¢ yapilamamasina neden olmustur. Ancak
zamanla ekonomik ve cografi sartlarin olumsuzluklarina ragmen Bitlis yollarinin
yapiminda ilerleme kaydedilmis ve daha once hayvanlarin bile yiiriimekte zorlandig1

yollardan artik arabalarla seyahat edilebilecek diizeye gelinmistir.

1.2. Demir Yolu Ulasimi
Demiryolu, tasitlarin demir raylar tlizerinde hareket etmesini saglayan

sistemin adidir.”? Bu ulasim sistemi sayesinde insanoglu; agir mallar1 uzak bélgelere
hizli ve kolaylikla tagiyabilme imkani bulmustur. Bu yonilyle demiryolu tasimaciligi
oOzellikle ticarette karayoluna oranla daha ¢ok tercih edilmistir.

Demiryolu tasimaciliginin icadindan once tasimacilik; ilkel sartlarda
yapilmaktaydi. Romalilar doneminde tasimacilik, genellikle tahta kirisler {izerinden
ya da taglarin yarilmasi ile meydana gelen oluklar Uzerinden insan veya hayvan gict
kullamlarak yapilmaktaydi.” Gelisen teknolojiyle birlikte tasimacilik faaliyetleri de
degisime ugramistir. Daha once tasimacilikta kullanilan tahta ve tasin yerini bu defa
demir almustir. Tk defa 1550’lerde Fransa’daki Alsace Laberthal maden ocaklarinda
bir demiryolu yapilmis ve bu sayede Avrupa demiryolu ile tanismustir.’* Fakat
degismeyen bir sey var ki; tasimacilikta hala insan ve hayvan giicii kullanilmaktaydi.
Bu durum ise 17. yiizyila kadar devam etmistir.”

Buhar giiciiniin kesfi ve enerji olarak kullanilmasi, ulasimda bir devrim
niteligi tasimaktadir. Buhar giict, ulasimda ilkin karayolu tasitlarinda kullanilmistir.

Bu enerjiyi karayolu ulasiminda ilk defa kullanan ise Fransiz askeri miihendis

1 BOA, 2833\212461-1.

2 Giilgin Uzuntepe, Osmanli Imparatorlugunda Ilk Demiryolu: Izmir-Aydin-Kasaba (Turgutlu)
(1856-1897), Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir 2000, s.
3.

8 Yalgin Akarabulur, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi”, Tiirk Cografya Dergisi, S. 6 (2010), s. 164.

™ Sengiil Sonar, Tiirkive'de Uygulanan Demiryolu Ulasimi Politikalari, Giresun Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Tktisat Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi, Giresun 2015, s. 33.

> Akarabulur, “Tiirkiye’de Demiryolu”..., s. 164.
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Nicolas Cugnot’tur. Cugnot Onciiliigiinde baslayan bu durum daha sonra 1784’te
William Murdock adinda bir Ingiliz tarafindan aynen devam ettirilmistir.”®

Demiryolu ulasimindan elde edilen faydalar arttik¢a, bu tasimaciligin diinya
genelinde kullanimi da yayginlasmistir. 1830°da Ingiltere ile baslayan bu seriiven
yildan yila diger iilkelerde de artis gostermistir. Bu iilkeler sirasiyla; 1830°da
Ingiltere’” 1832°de Fransa (Fransa’da ilk diizenli demiryolu olan St. Etienne ile
Roann arasindaki hat, maden komiirii ve demir cevheri tasimak igin yapilmistir),
1835°de Almanya ve Belcika, 1838’de Avusturya’da, 1839’da Italya,’® 1848’de
Rusya, 1856’da Osmanli Devleti’dir.

1.2.1.0smanh Devleti’nde Demiryolu Ulagim
Demiryollarinin gerek ekonomik gerekse ulasim bakimindan faydalarini,

Avrupa iilkeleri gibi Osmanli devleti de kisa siirede fark etmistir. Bu farkindaligin
ardindan Osmanli Devleti’nde de bir takim c¢alismalar baslamistir. Tabi bu sirada
yabanci devletlerin de destegine ihtiya¢ duyulmustur. Osmanli Devleti bu konuda ilk
olarak Ingiltere’den yardim istemistir. Somiirgesi olan Hindistan’a daha kisa yoldan
gitmek ve yine Rusya’nin Hindistan (zerinde ki etkinligini kirmak maksadiyla
Ingilizler de bu destek talebini geri gevirmemis ve Osmanli topraklarinda zaman
kaybetmeden galismalara baslamislardir.”

Ingiltere ilk olarak; Albay Chesney baskanliginda bir heyeti kesif yapmak
lizere Firat havzasina gondermistir.2® 1830 yili Haziran aymnda bdlgeye gelen
Chesney, bir yil kadar incelemelerde bulunmustur.8? Aslinda heyetin ilk olarak bu
bolgede arastirma yapmasinin amaci; Basra ile Birecik arasinda gemilerle nakliyati
yapilan mallarin, Birecik-Iskenderun arasinda insa edilecek bir demiryolu ile
Akdeniz’e ulastirilmast diisiincesiydi. Fakat Firat nehrinin ulasim icin elverisli

olmamas1 ve yine 1836 yilinda deneme seferi yapan gemilerden birinin batmasi

6 Arif Kolay, Izmir-Kasaba ve Uzantist Demiryolu Hatlar: (1863-1897), Marmara Universitesi
Tiirkiyat Arastirmalar1 Enstitiisii, Doktora Tezi, Istanbul 2011, s. 15.

" Sule Koger, Haydarpasa-Gebze Demiryolu Hattinda 19. yiizyilda Yapimis Demiryolu Istasyon
Binalari, Istanbul Teknik Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 1995,
S. 4.

8 Uzuntepe, Osmanli Imparatoriugunda Ilk Demiryolu..., s. 9.

™ Vahdettin Engin, “Osmanli Devleti“nin Demiryolu Siyaseti”, Tirkler, C. XIV (Editorler: Hasan
Celal Guzel, Kemal Cicek, Salim Koca), Ankara 2002, s. 462.

80 Ali Akyildiz, Anka 'min Sonbahari, Tletisim Yayimnlar: Istanbul 2005, s. 42; Kolay, zmir-Kasaba ve
Uzantist..., . 17.

8 A. D. Novigev, Osmanli Imparatorlugu ‘nun Yar: Sémiirgelesmesi, (Cev. Nabi Dinger), 1. Baski,
Onur Yayinlar1 Ankara 1979, s. 15.
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lizerine bu plandan vazgegilmistir.®2

Demiryolu yapiminda Osmanli Devlet’inden imtiyaz hakkini ilk elde edenler
Ingilizler olmustur. Bu dogrultuda Osmanl topraklari iizerinde Ingilizler tarafindan
yapilan ilk demiryolu Iskenderiye-Kahire demiryolu hattidir. 1851 senesinde
yapimina baslanan bu hat 1854’te tamamlanmustir.%® Daha sonra sirket, Anadolu
topraklar1 {izerinde c¢aligmalarimi yiriitmiistiir. 1856 yilinda Anadolu’da ilk
demiryolu olan Izmir-Aydin hatt1 on yilda tamamlanirken, 1864 yilinda yapimina
baslanan Izmir-Kasaba (Turgutlu) hatt1 ise ii¢ yilda tamamlanmistir.2* Yine bu hatlar
disinda, 1856°da Kostence- Cernova hatti, 1861°de Rusguk-Varna hatlar1 da ingiliz
sirketi tarafindan yapimina baslanan hatlar arasinda yer almaktadir.®®

1866 yilinda Osmanli topraklari {izerinde insa edilen demiryolu hatti
uzunlugu toplamda 519 km’yi bulmustur. Bu hattin 130 km’lik kism1 Anadolu’da,
geri kalan 389 km’lik kismi ise Kostence-Cernova ile Varna-Rusguk arasinda yer
almaktadir.2® Anadolu’da yapilan demiryollarindan sonra Osmanli Devleti, 1869
yilinda Rumeli Demiryollarim1 gelistirmek i¢in calismalara baglamistir. Tipki
Anadolu’da oldugu gibi Rumeli’de yapilacak demiryollarinin insasi i¢in de yabanci
sirket arayist icine girilmistir. Bu dogrultuda yapilan goriismelerin ardindan
Rumeli’de yapilacak demiryollar1 i¢in imtiyaz hakki Avusturyali banker olan Baron
Hirsch’e verilmistir.®’

Ik zamanlar Osmanli Devleti’nin demiryolu yapmak istemesinde; savas
zamanlarinda hizli bir sekilde mithimmat tagimak ve verimli topraklardan elde edilen
iiriinleri hizl1 bir sekilde diger bolgelere nakletmek® gibi sebepler etkili olmustur.
Osmanli’nin, demiryollarin1 yabanci sirketlere yaptirmasinda ise devletin iginde

bulundugu ekonomik sikintilar ile bu konuda yeterli bilgi ve donanima sahip

8 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Eren Yaymcihk 1993, s. 35; Kolay, Izmir-Kasaba ve
Uzantist..., S. 18.

8 Akyildiz, Anka’nin Sonbahari, s. 115.

8 Selen Durak, Bir Modernlesme Projesi Olarak Anadolu’da Demiryollari ve Bursa-Mudanya
Demiryolu Hatti, Uludag Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi, Bursa 2003, s. 56.
8 Akyildiz, Anka nin Sonbahari, s. 115.

8 M. Serhan Yiicel-M. Murat Tasar, “Demiryolunun Stratejik Onemi ve Erken Cumbhuriyet
Déneminde Demiryolu Siyaseti”, Vakanuvis-Uluslararasi Dergisi, S. 1 (2016),s. 314.

87 Ahmed Cevdet Pasa, Tezakir, C. IV, Ankara 1967, s. 94-95.

8 Durak, Bir Modernlesme Projesi..., s. 57.
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olunmamas: etkilidir®® Ancak bu durum ileride devletin agir ekonomik
yukumlulikler ile kars1 karsiya kalmasina neden olmustur.

Osmanl1 yoneticileri, her ne kadar Avrupali devletlerin giittiikkleri menfaatin
farkinda olsa da demiryolunun iilkeye saglayacagi faydalardan dolay1 bu duruma ses
cikarmamiglardir. Aksine bu konuda oldukg¢a kararli ve istekli davranmislardir.
Sultan Abdilmecid’in saray duvarlarina tren resimleri asarak, 6zel doktorlarina,
“Ulkemde bu trenlerden bulunmasi en biiyiik arzumdur”® demesi, yine sultan
Abdiilaziz’in de tren yolunun saray bahgesinden ge¢cme ihtimaline karsilik
“Memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan gegsin” seklinde soyledigi s6z
bu konudaki istek ve kararlig1 gdstermesi bakimindan énemlidir.®* Ayrica Sultan II.
Abdiilhamid’ de demiryolu konusunda diger padisah ve devlet adamlarindan farkli
davranmamugtir. Bu konuda oldukga istekli olan padisahin en biiyiikk hayali; Hicaz
Demiryolu projesini hayata gecirmek idi. Bu proje, bir¢ok iilkeden Miisliiman halkin
ekonomik destegi ile gerceklestirilmistir.%

Osmanli devleti zamaninda Anadolu’da yapilan demiryolu hatlar1 su
sekildedir;g3

Ozel Sirketlere ait normal genislikteki hatlar:

Izmir-Kasaba hatt1 ve uzantisi: 703 km

Aydin hatt1 ve subeleri: 610 km

Yenice-Nusaybin hatt1 ve subeleri: 632 km

Sirkeci-Edirne hatti: 337 km

Toplam: 2.282 km

Ozel Sirketlere ait dar hatlar:
Bursa-Mudanya hatti: 41 km
[lica-Palamutluk hatti: 29 km
Toplam: 70 km

Devlet kontroliindeki normal genislikte olan hatlar:

8 Musa Giimiis, “1893’ten 1923 Chester Projesine Tiitk Topraklarinda Demiryolu Imtiyaz
Miicadeleleri ve Biiyilk Giicler”, Tarih Okulu, S. 10 (2011), s. 153; ilber Ortayli, Osmanl:
Imparatorlugu nda Alman Niifuzu, (6. Basim), fletisim Yaymlar1 2004, s. 152.

% Giimiis, “1893’ten 1923 Chester Projesine”..., s. 154.

%t Kolay, [zmir-Kasaba ve Uzantist..., s. 18-19.

92 Murat Ozyiiksel, “Hicaz Demiryollar1”, Turkler, C. 14, (2002), s. 470-473; Giimiis, “1893’ten 1923
Chester Projesine”..., s. 155.

% Evren Glngor, Demiryollarimiz, Tlrkiye Mihendislik Haberleri 1996, s. 18-19; Durak, Bir
Modernlegme Projesi ..., S. 63.
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Haydarpasa-Ankara hatti: 587 km

Eskisehir-Konya hatti: 445 km

Konya-Yenice hatti: 346 km

Mersin-Adana hatti: 68 km

Toplam: 1.446 km

Osmanli imparatorlugunda yapilan demiryollari, devleti bircok kere maddi
yonden zarara ugratmistir. Bu zararda en biiylik pay ise; yabanci sirketlere aittir.
Devletin bu konuda yeterli bilgi ve donanima sahip olmamasi, yapilacak herhangi bir
demiryolu i¢in yabanci sirketle is birligini gerekli kilmistir. Bunu firsata geviren
yabanci sirketler ise yaptiklari her kilometre igin devletten para almislar ve
Osmanliyr maddi yénden ¢okiisiin esigine getirmislerdir. Ornegin; 1911 yilina kadar,
sadece Anadolu hatt1 ile Bagdat hattinin kisa bir b6limu icin devletin bltgesinden
4.080.000 altin lira ¢ikmustir.%*

1.2.2. Bitlis Demiryollari
Osmanli doneminde, karayollari konusunda oldugu gibi demiryollart

hususunda da Dogu Anadolu gerekli yatirimi alamamistir. Bunun en dnemli sebepleri
arasinda bolge arazisinin engebeli olmasi gosterilebilir.*® Arazi yapismin engebeli
olmast; kara ve demiryolu yapimini zorlastirdig1 gibi maliyeti de artiran énemli bir
sorundur. Dogu Anadolu’da 6nemli bir yere sahip olan Bitlis sehri, gegis
giizergdhinda bulundugu icin ticari faaliyetlerde aktif olarak kullanilmistir. Bu
nedenle Bitlis’in 1yi bir ulasim agina sahip olmasi, sadece bolge i¢inde degil ayni
zamanda bolgeler arasi yapilacak ticaretinde etkisini artirabilirdi.

Avrupali devletler gelismekte olan sanayileri i¢in Osmanli Devlet’ini
hammadde ve pazar araci olarak kullanmiglardir. Bunun igin de ihtiya¢ duyduklart
hammadde ve tahil iriinlerini i¢ kesimlerden kiyi1 kesimlere ulastiracak bir yola
ihtiya¢ duymuslardir. Bu ulasimin hizli ve ucuz olmasi ilk aranan 6zelliklerdendi.
Tim bu ozellikleri karsilama potansiyeline sahip ulagim tlrl ise; demiryolundan
baskas1 olamazdi. Bu ama¢ dogrultusunda Bitlis-Erzurum ve Trabzon arasinda
ulasimi saglayacak bir demiryolu projesi giindeme gelmistir. Fakat bu bdlgelerin

cografi yapisinin engebeli, ekonominin kotii ve siyasi durumun karisik olmasindan

% Glngor Demiryollarimiz,s. 19.
% Belli, ‘“Urartular’, s. 179.
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dolay1 proje gerceklestirilememistir.%

Ilk zamanlar Dogu Anadolu’da demiryolu yapilamamasinda maddi
sikintilarin  yaninda, yabanci devletlerin bolge iizerindeki cikar catigmalarindan
dogan baskilar da etkili olmustur. Bu baski daha ¢ok Ruslardan gelmistir. Osmanli-
Alman iligkilerinin artmasi sonucu Ruslar, sinira yakin bolgelerde olasi tehlikelerden
dolayr demiryolu yapilmasini istememistir. Bunun i¢in de doguda demiryolu
yapilmamas1 i¢in her tirli yola basvurmustur.’” Bu baskilardan birisi de insasi
Almanlara verilen ve oldukca 6nemli bir yere sahip olan Bagdat demiryollarinin
yapimi sirasinda gergeklesmistir. Hattin gececegi glzergahlar belirlenirken, Erkan-1
Harbiye tarafindan hattin giineyden degil de dogu illeri {izerinden gegirilmesi
gerektigi aksi takdirde giineyden gegirilirse herhangi bir savas durumunda, yolun
denizden kolaylikla tahrip edilebilecegi sdylenmesine ragmen Ruslarin ve
Almanlarin ¢ikarlarma ters diistiigii icin hat giineyden gegirilmistir.%

Avrupa Devletleri gibi Amerika da, baz1 ¢ikarlar1 dogrultusunda Osmanli ile
yakin iliskiler kurmustur. Amerika’nin Osmanli’dan elde etmek istedigi asil sey ise;
Osmanli’nin yer alt1 zenginliklerinden biri olan petrol idi. Bu ¢ikarlarini elde etmek
adina Ingiliz ve Almanlar ile adeta bir rekabete giren Amerika, 1908 yilinda harckete
gecmistir. Amiral Chester Onciiliiginde yiiriitilen demiryolu insa projesi I¢in
Osmanli hiikiimeti ile goriisiilmiistiir. Goriismeler sonucunda bu projeye; Osmanl
hiikimeti tarafindan da sicak bakilmistir. CUnki Ingiliz ve Almanlara oranla
Chester’in huklmete sundugu proje, Osmanli Devlet’i tarafindan daha makul bir
teklif olarak goriilmiistiir.*®

Yukarida bahsi gegen planlar dogrultusunda hareket eden Chester, ilk olarak
1909 yilinda Nafia Vekéleti ile bir 6n sozlesme imzalamistir. Bu sézlesmeye gore;
Sivas ile Van arasinda; Harput (Elaziz), Ergani, Diyarbekir, Siirt ve Bitlis'ten gecen
genis bir hat olusturulmasi ve bu hattin bir uzantisint Musul, Kerkiik ve
Siileymaniye’ye diger uzantisini ise Adana yoresindeki Yumurtalik ya da
Siiveydiye'ye (Samandag) kadar uzanan 2000 km uzatilmasi planlanmistir. Yine

Yumurtalik veya Siiveydiye'de bir limaninin yapimi da giindeme alinmistir. Proje,

% fhsan Seddar Kaynar, 19. yy’in Ikinci Yarisindan Cumhuriyet’e Findigin Ekonomik ve Sosyal Tarihi
(Orta Karadeniz Bélgesi), Marmara Universitesi SBE Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul
2012, s. 33.

9 Cirik, Tkinci Mesrutiyet Déneminde..., s. 158

%8 Akyildiz, Anka’nin Sonbahari..., s. 116.
% Bilge Siikran Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isifinda Chester Demiryolu Projesi”, Ankara
Universitesi Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi, S. 24 2003, s. 530.
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1911°de Meclis-i Mebusan’a gonderilmistir. Projenin ilk hali; Harput’tan baglayarak
Van’a ulasacagi seklindeyken, Meclisin kararindan sonra hattin istikameti;
Harput’tan baslayarak Van’a degil, Van Go6lU kiyisinda bir iskeleye ulasacak dar bir
hattin yapilmasi seklinde degistirilmistir.'% Ayrica Chester, bu 6n soézlesmeden
sonra 600.000 Dolar degerinde The Otoman-American Development Company
(Osmanli-Amerikan Kalkinma Sirketi) adinda bir sirket kurmustur.!®® Ancak
Chester’in  Osmanli  HUklUmeti ile yaptigi 6n sozlesmeye ragmen proje
tamamlanamamigtir.%?

Ikinci Mesrutiyet’in ilaniyla beraber, Meclis-i Mebusan’a Erzurum Mebusu
olarak giren Karakin Pasdirmaciyan o donem Meclis’e, Erzurum’u da igine alan bir
demiryolu projesi sunmustur. Yine ayn1 donemde giindeme gelen Chester projesinin
aslinda kendisine ait oldugunu dile getiren Pastirmaciyan, bu ilging savini farklh
yollardan ispat etmeye de calismigtir. 1%

Pasdirmaciyan, Samsun, Sivas, Trabzon, Erzurum, Van, Bitlis, Elaziz ve
Diyarbekir vilayetleri ig¢in olas1 bir disg tehlikeye karsi bu vilayetlerin isgale
ugrayabilecegini sOylemistir. Yine bunun yaninda mallarin kolaylikla ihrag
edilememesinin, orman veya maden islerinde elde edilecek faydalardan mahrum
kalinmasinin en biiylik sebebi olarak Dogu’daki demiryolu eksikliklerini isaret
etmistir. 1%

Bitlis Vilayetine demiryolu dosenmesi fikri, 10 Mart 1909°da Bitlis Mebusu
Arif, Mus Mebusu Ilyas Sami, Erzincan Mebusu Osman Fevzi ve Mus Mebusu
Keygam Efendinin Meclis baskanligina sunduklar1 bir takrirle giindeme gelmistir.
Mebuslarin bu takrirde, Dogu Anadolu Vilayetlerinin devlete karst her tiirlii
sorumlulugun bilincinde olmasina ragmen devletin bu bolgeye gerekli Onemi
vermemesinden yakinarak: “Bu miiessif ahvalin tek ¢aresi Trabzon, Sivas, Erzurum,
Bitlis, Van, Mamuratilaziz, Diyarbekir vilayetlerini Karadeniz sahiline baglamak
icin Nazir Beyefendi tarafindan insast diigiiniildiigii beyan olunan demiryolu
hututunun bir an evveli insasi hususundan ibaret olmakla, isbu takrir-i acizanemiz

Heyeti Umumiyede okunduktan sonra gerekli tetkikatin icrast ve neticesinin takrirle

10 Yavuz, , “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isigida”.. ., s. 530.

101 Giimiis, “1893’ten 1923 Chester Projesine”..., s. 187.

192 Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiginda”..., s. 530; Tezel, “Birinci Biiyiik Millet Meclisi”...,
s. 291-292.

193 Firdevs Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Erzurum 2008, s. 57; Karakin Pasdirmaciyan,
“Anadolu-i Sarki Simendifer Mes’elesi”, Dersaadet, 1328, s. 29, 50-51, 69, 107.

104 Temizgliney, Erzurum’a Demiryolunun..., s. 57-58.
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inhast hususunun Nafia Enciimenine havalesi rica olunur efendim.” seklindeki
sozleri ile durumu ifade etmislerdir.'®

Anadolu’da demiryolu yapimi i¢in Nafia Nezaretine bir¢ok basvuru olmustur.
Basvuruda bulunan sirketlerin bircogu Anadolu ve Trakya bolgelerinde yapilacak
hatlara g6z dikmistir. Ancak Osmanli Hiikiimeti, memleketin her bdlgesi arasinda bir
baglanti olusturma niyetindeydi. Bu nedenle sirketlerin beklentilerinin aksine agirlik
Dogu ve Gilineydogu bolgesine verilmistir. Boylece batidan giineye ve buradan da
doguya bir demiryolu ag1 ile yurdun dort bir yanina ulasim imkani saglanacakti.
Demiryolu yapimi i¢in Osmanli Hiikiimetine yapilan bagvurular, Meclis tarafindan
13 Mayis 1911 tarihli bir oturumda degerlendirilmistir.

Imtiyaz talebinde bulunan sirketlerden biri Ce-¢i Vayet Demiryolu Ingaat
Sirketidir. Bu sirket adina Amerikali Doktor Glaskov tarafindan talepte bulunulmus
ve bu talep hiikiimet tarafindan dikkate alinmistir. Glaskov’un arastirmalari sonucuna
gore yapilacak hattin genisligi 1.05 cm. olmaliydi. Bu dlglimde arazi yapisi da etkili
olmustu. On goriilen demiryolu hatti, dar hat statiisiine girmekteydi. Hat, Sivas’tan
baglamaktaydi ve Harput-Diyarbekir-Bitlis-Van giizergahindan devam etmekteydi.
Bu hat ayn1 zamanda ana giizergah olarak belirlenmistir. Ana hattin yaninda bir de
sube glizergahlar olusturulmustur. Bu glzergéha ise; Musul-Kerkik-Sulaymaniye ile
Ceyhan Vadisi-Yumurtalik Korfezi hatlar1 dahil edilmistir. Doktor Glaskov’un,
hiikiimete sundugu bu giizergah Mecliste goriisiilmiis ve ¢ikan karar sonucunda teklif
uygun gorilmemistir.1%

Osmanli Hiikiimeti ile yaptigi anlagsmada basarisiz olan Amerikali
sermayedarlarin ardindan sahneye Fransa ¢ikmistir. Fransizlar, {i¢ hattan olusan bir
demiryolu ag1 kurmak istemislerdir. Buna gore;

Birinci Hat: Sivas’tan baglayarak Keban Madeni-Harput-Palu-Mus ve Bitlis
tizerinden Van’a baglanacak, yine bu yol bir yan hat ile Malatya’ya da baglanacak
idi. Toplamda 850 km uzunlugunda olan bu hattin ¢izildigi projede sonradan bazi
degisiklikler yapilmis ve projenin son hali olarak Diyarbekir-Bitlis arasi bir hat

yapimina karar verilmistir.

105 Cirik, fkinci Mesrutiyet Doneminde..., . 156-157.

106 fbrahim Yilmazgelik, Sevim Erdem, “Mesrutiyet Doneminde Gergeklestirilemeyen Bir Proje: Sarki
Anadolu Demiryolu Projesi ve Bu Projede Harput Sancagmin Rolii”, Firat Universitesi Harput
Uygulama ve Arastirma Merkezi Gegmisten Gelecege Harput Sempozyumu, Elazig 23-25 Mayis 2013,
S. 615.
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Ikinci Hat: Harput'tan baslayarak Diyarbekir-Cizre-Musul-Kerkiik tizerinden
Siileymaniye'ye ulasacak toplam uzunlugu ise yaklasik 900 km olacakti.

Uclincli hat: Keban Madeni’ninden baslayarak Malatya-Elbistan-Maras
iizerinden Iskenderun Kérfezi'ne oradan da Yumurtalik'a ulasacak ve yaklasik 350
km uzunlugunda olacakt1.1%’

1911 yili biitge gorlismeleri sirasinda gerek Fransiz gerekse Amerikalilarin
hiikiimete sunmus olduklar1 bu proje teklifleri Mecliste goriisiilmiistiir. Yapilan
goriismelerin ardindan s6z alan Mus Mebusu Ilyas Sami Efendi demiryolu hakkinda:

“Efendiler, bu milletin ruhu Anadolu'da simendiferdir. Iste

mehakim-i seyyare odur, maarif odur. Her bir vagonuyla medeniyeti
getiren yine simendiferdir. Her zaman bunu tekrar ediyorum, bunu bir an
evvel yapmaya muvaffak olalim. Heyet-i Viikeldmizin hepsi buradadir,
hepsinden rica ediyorum; amal ve tmniyemiz, bir an evvel bunun hayyiz-
i fiille ¢ikmasi ile milleti mesrur etmek, irsat etmektir. Bunu yaparsak, o
vakit bahtiyar oluruz. Nazir Beyefendi tezyid servet hususunda bir iki soz
sOylediler; heyet-i tahsiliyyeyi islah etmeye inanirim, emin olunuz ki,
oralarda, hiicrabiladda daha hicbir hlsn-i tesir gosterilmemistir. Yiizde
5 nisbetinde belki kesb-i salah etmistir.

Ikinci sebep, simdi biz zirai bir memleket oldugumuz ve gayet
kesretle bugday yetistirdigimiz halde, ekmek yapacak unlari dahi
ecnebiden alliyoruz. Artik buna tahammiil edilir mi?.. Ne icin bunu
aliyoruz?.. Iste gsimendifer vesaiti naklive olmadigindan bugiin
Diyarbekir, Van, Bitlis'te mevcut olan ziraata emin olunuz vesaiti nakliye
de hizmet ederse, memleketimizin, bastanbasa, her tarafim ihya etmis
olur. Bunlarin yapilmasim Heyeti Viikelddan rica ederim. Umidimiz,
bilfiil istidat1 fitri! memalikimizden istifadeye bir an evvel kosmamiz,
sitap etmemizdir. Bagka tiirlii ¢care yoktur. Onun igin tasarruf taraftari da
degilim. Neden tasarruf edelim?..

Tasarruf edecegimiz yerimiz yok, ¢iinkii bizim memleketimizde
titiin ziraat kesretle vardir. En ziyade nazart dikkati celp eden ve Heyeti
kiramin da nazari ehemmiyetlerini celp ederim. Bugiin hepimiz

miittehiden Heyeti Viikela hazir oldugu halde teklif ederim. Bunun

197 Bilmez, Demiryolundan Petrole Chester ..., s. 136.
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miiddeti yaklagmistir. Simdiden bunun ademitemditine karar vermek icin
noktai nazarlarint su kiirsiiden beyan etmezlerse millet perisan olur, hem
de bir¢ok masarrif olur. Hiikiimet, su kiirsiide nokta-i nazarlarint beyan
edip ademi temdidini, rica ederiz, bize beyan etsinler. (Umumumuz
temenni ederiz sadalari) Millet su hususta mahvoluyor, bunu da kemali
ehemmiyetle rica ederim.”

seklinde konuyla ilgili goriislerini dile getirmistir.1%®

Yine 1912 yilinda Trabzon valisi tarafindan Dahiliye Nezareti’ne gonderilen

yazida demiryollar1 hakkinda:

“Trabzon ile Erzurum, Van ve Bitlis vilayetleri bir¢ok zengin
madenlere, bilyuk ormanlara sahipken bu vilayetleri birbirine
baglayacak demiryolunun olmayisi nedeniyle bu kadar tabii nimet ve
servet toprak altinda kalarak bu vilayetler harabe olmus ve bu yiizden
ahali sefalet icinde kalmistir... Simendifer insaatina baslaniimadigi
takdirde ahali géce bagslayacak ve bu vilayetlerin durumu daha da
kétiilesecektir. Her tiirlii gelismeye miisait olan, Anadolu’nun sarkinda
ve Rusya hududunda olan bu illerin tasidigi 6nemi soylemeye gerek bile
duymuyorum... Yolsuzlugun, askert sevkiyat ve nakliyatin fenaligi, daha
once simendifer yoklugundan dolayr yasanmistir. Bu nedenle ahalinin
maddi ve manevi gelisimi ancak simendiferle miimkiindiir. Trabzon-
Erzurum simendifer hattimin tehire (erteleme) ugramasi ahali itizerinde
pek biiyiik bir tesir biraktigindan bu mesele i¢in burada esraf ve ileri
gelenlerden olusan bir heyet teskil edilmistir. Ayrica bu konuda halk da
lizerine diisen gorevleri yapmaya hazirdir... Gerek bu ilin gerekse
mezkiir havalinin siyasi, ticari, iktisadi ve ictimai gelisiminde tek etken
olan simendifer hattinin yapilmasi ¢ok onemlidir”

seklindeki ifadeler demir yollarinin bolge icin ne kadar O6nemli oldugunu
anlatmaktadir.'® Fakat Fransizlarin bu projesi de Amerikalilarinki gibi sonugsuz
kalmistir.

Fransizlara ait bir baska proje ise 1914 yilinda Osmanli hiikiimetine

sunulmustur. Bu proje ile Karadeniz ile Dogu Anadolu arasinda bir demiryolu ag1

108 Cyrik, Ikinci Mesrutiyet Doneminde..., S. 161-162.
199 Temizgliney, Erzurum’a Demiryolunun..., s. 51.
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kurmay1 hedefleyen “Regie Generale de Chemins de Fer et de Travaux Publics”

adinda ki bir Fransiz sirketinin kurmay1 planladigi hat su sekildedir;

Samsun-Sivas-Harput-Ergani
Ergani-Bitlis-Van
Erzurum-Trabzon

Erzurum-Erzincan-Sivas

Fransiz sirketi bu hatt1 on yilda tamamlamay1 planlamistir. Fakat 1. Diinya
Savasi’nin patlak vermesi, hem Fransizlarin hem de Amerikalilarin projelerinin

yarim kalmasina neden olmustur.

1.2.2.1. Cumhuriyet’ten Sonra Bitlis Demiryollarinin Durumu

Cumhuriyetin ilanindan sonra izlenen demiryolu politikalari 6nceki Osmanli
politikalarindan bir hayli farkliydi. Bu farkliligin temelinde millilesme yatmaktaydi.
Osmanli donemi demiryolu faaliyetlerine bakildiginda temelde bir millilesmeden s6z
etmek mumkiin degildir. Bunda yapilan demiryollarina ayrilan biit¢enin biiylik bir
kisminin yabanci sermayeden gelmesi ve yine yapilan demiryollarinin hayata
gegcirilmesinde yabanci personellerin yer almasi etkili olmustur. Ancak Cumhuriyetin
ilaniyla bu diisiince tamamen terk edilmistir. Milli sermaye ve Tiirk milletinin
emegiyle iilke bastan sona demir aglarla Oriilmiistiir. Oriilmekle kalmamis ayni
zamanda bu demiryollarinin isletilmesi de yine Tiirk halki tarafindan
gergeklestirilmigtir. Cumhuriyet donemi demiryolu politikast iki temel esasa
baglanmistir. Bunlardan ilki demiryolunun olmadigi yerlere milli sermaye ve milli
emek giiciiyle demiryolu yapmak, ikincisi ise iilkede yabancilarin islettigi
demiryollarini millilestirmek. !

Sanayilegsmenin olmadig1 yeni Tiirk Devleti’nde ekonomi tarima dayaliydi.
Tarim ise genellikle iilkenin i¢ ve dogu kesimlerinde yapilmaktaydi. Yetistirilen
tirlinlerin i¢ ve dis pazara acilmasi iilke ekonomisi agisindan 6nem arz etmekteydi.
Bunun i¢in iyi bir ulasim agina ihtiya¢ duyulmustur. Ancak ulkenin kara tasimaciligi
bu olanaklar1 saglayacak diizeyde degildi. Bu nedenle yetistirilen tiriinlerin varacagi
noktaya hizli ve saglam ulagmasinda demiryolu tagimaciligi diisiiniilmiistiir. Bu amag

dogrultusunda iilkenin dogusundan batisina giineyinden kuzeyine bir demiryolu ag1

110 erlk, Tkinci Mesrutiyet Déoneminde..., S. 161.
11 Ozdemir, Cumhuriyet Donemi Karayolu..., s. 28.

36



kurularak, i¢ pazarlara gerekli tGrunler ihrag¢ edilecekti. Béylece driinlerin yollarda
zarar gormesi ve geg ulastirilmasi sorunlari ortadan kalkacakti.

Cumhuriyet donemi yeni Tiirk Devleti’nin diger bolgelerine nazaran en geri
kalmis kismi Dogu Anadolu bolgesidir. Bu durum Osmanli déneminde de ayniydi.
Durumun bu sekilde seyretmesinde Dogu Anadolu’ya yeterli yatirimin yapilmamasi
etkili olmustur. Ekonomide tarimin etkin oldugu dogu bolgesinde, engebeli arazinin
coklugu nedeniyle i1yi bir ulasim ag1 kurulamamistir. Bu gibi durumlar da Dogu
Anadolu’nun diger gelismis bolgelerle etkilesiminin kopmasina neden olmustur.
Kara ulagimmin pek de basarili islemedigi dogu bolgesinde 1923°den sonra
demiryolu ¢alismalar1 giindeme gelmistir. Bu durum M. Kemal Atatlirk’iin 6nem
verdigi bir konu olmustur. Onun; “...Dogu vilayetlerimizin belli basl ihtiyaci orta ve
bati illerimize demiryollarla baglanmaktir. Sarka ilerleyen iki ana demiryolunun
hizla bitirilmesi ve bunlart birbirine baglayacak yollar orgiitiine simdiden
baslanmaswn liizumlu goriiyoruz.” seklinde sdyledigi s6z bu konuya verdigi énemi
gostermektedir.'?

Demiryolu ulasimi bolgeler arasi ticaretin saglanmasinda Onemli bir yere
sahiptir. Ancak sadece ticarette degil ayni zamanda savas zamanlarinda tilkenin
savunmasinda da biiyiik bir 6neme sahiptir. Osmanli Devleti agisindan demiryolunun
eksikligi Birinci Diinya Savasi’nda ac1 bir sekilde hissedilmistir. Cepheler arasi iage
ve cephane nakliyatinin en hizli yapilabilecegi ulagim tiirli demiryolu ulagimidir.
Ancak Osmanli ekonomisi ve bilgisi o donemde iilkenin ¢ogunlugunda demiryolu
ag1 kuracak diizeyde degildi. Bu durumun yasandigi bir diger yerde Dogu Anadolu
Bolgesidir. Savas esnasinda; gerekli iase maddelerinin ihtiya¢ duyulan bolgeler
arasinda hizlica aktarilamamasi,'™® yine bu bolgeler arasinda irtibatin saglanamamast
gibi sorunlar dogu cephesinin savasi kaybetmesinde etkili olmustur. Bu nedenle var
olan eksikligin giderilmesi i¢in savastan hemen sonra iilke savunmasi ve ekonomik
gelisme adina demiryolu yapimina baglanmistir. Bu ¢alismalarin baslamasinda ise
yine M. Kemal Atatirk’iin: “...Demiryollart memleketin tiifekten, toptan daha

miihim bir emniyet silahidir.” sozii etkili olmustur.*!4

12 Ozdemir, Cumhuriyet Donemi Karayolu..., s. 31.

113 Giilpmnar Akbulut, “Osmanh Devlet’inden Tiirkiye Cumhuriyet’ine Gergeklesmeyen Demiryolu
Projeleri ve Etkileri (1876-1936)”, Atatiirk Dergisi, C. 1, S. 1(2012), s. 237; “Tuncay Ogiin, Kafkas
Cephesinin 1. Diinya Savasindaki Lojistik Destegi”, Ataturk Arastirma Merkezi (1999), s. 126.

114 Ozdemir, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., S. 32.
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Amerikalilarin Osmanli topraklari iizerindeki demiryolu projeleri Birinci
Diinya savasi sonrasi da devam etmistir. Ankara Hiikiimeti ile goriisen Mac Dewell,
8 Mart 1922 yilinda Istanbul’da gorev yapan Amerikan Yiiksek Komiseri Bristol’e
yazdig1 yazida, Ankara Hiikiimeti ile yapilan goriismelerin iyi gegtigini ve bunun
sonucu olarak da; Ankara Hukiimetinin demiryollari ile ilgili imtiyaz sézlesmesine
olumlu baktigini sdylemistir. Yapilan goriismelerin ardindan Nafia Vekili Fevzi Bey,
Mac Dewell ile yapilacak demiryollar1 plani hakkinda bir araya gelmistir. Mac
Dewell, Fevzi Bey’e iki alternatif demiryolu projesi sunmustur. Bunlardan ilki:
Iskenderun Kérfezi'nde Ayas yakilarinda bir limandan baslayip Maras, Antep,
Malatya, Ergani, Diyarbekir-Mardin, Van Golii ve Musul bélgelerinden gecerek iran
smirma giden giizergah, digeri ise: Samsun yakinlarinda bir limandan baslayip
Amasya, Sivas, Harput, Ergani, Diyarbekir, Mardin, Van Go6li ve Musul (zerinden
fran smirina giden giizergahtir. Fevzi Bey bu giizergahlardan ikincisini tercih
etmistir.11°

22 Mart 1924’te Meclisin onay1 ile Diyarbekir ve Ergani arasinda bir
demiryolu yapilmasina karar verilmistir. Yapilacak bu hat i¢in; 2. 738.000 lira para
ayrilmigtir. Bu hattin yapimi birgok ag¢idan onemlidir. Cunki bu hat dogudaki
asayisin saglanmasindan, Ergani’de bulunan bakir madenlerinin isletilmesi ve
taginmasina kadar cesitli faaliyetlerde kullanilabilirdi. Bu da devlete hem ekonomik
hem de sosyal bakimdan fayda saglardi. Fakat bir sikint1 var ki 0 da; hattin yapimina
baglanir baglanmaz TBMM’de tartisma konusu olmustur. Bu hattin gectigi glizergah
olan Diyarbekir-Ergani ve buradan da Bagdat demiryolu ile Suriye’ye baglanmast,
gerek zaman gerekse ekonomik agidan saglikli olmayacagi diistincesiyle bu hat iptal
edilmistir. Bunun yerine; Malatya-Ergani-Diyarbekir tizerinden Siirt’e ve buradan da
Bitlis’e ulasacak giizergah belirlenmis ve Mecliste kabul etmistir.!1®

Malatya-Diyarbekir ve Bitlis demiryollarin insa ¢alismalarina baslandigi
donemde, Elaziz milletvekilleri bu hattin bir béliimiiniin de Elaziz’dan gegirilmesi
icin Ismet Pasa ile goriismiislerdir. Yapilan gériismelerin ardindan Ismet Pasa’nin
onayint almayi basaran Elaziz milletvekilleri bu haberi hemen Elaziz halki ile
paylamiglardir. Bu haber karsisinda Elaziz halk: biiyiik seving yasamistir. Malatya-

Diyarbekir ve Bitlis demiryollarinin insas1 Elaziz’e yaklaginca, bu hattin uygun bir

115 Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiginda”. .., s. 530.
116 Kardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 48;
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noktas1 Elaziz’e baglanmis ve yine bu hattin Elaziz’e uzanan kismi 1934’te
tamamlanmustir.tt
22 Mart 1924°te Meclisin onayi ile yapimina baslanan Diyarbekir ve Ergani

aras1 demiryolu insas1 nihayet meyvelerini vermistir. 22 Kasim 1935’te Ergani-
Diyarbekir arasi hat tamamlanarak kullanima agilmistir. Bu hattin agilis téreninde
konusma yapan donemin Bayindirlik Bakani Ali Cetinkaya, yapilan hattin
Diyarbekir’dan Dogu Vilayetlerine ve oradan da Iran’a baglanacagini belirtmistir.}*®

Dogu Anadolu'ya uzatilacak bir hat hem dogunun yeralti ve yer {istii
zenginliginden faydalanmak hem de Iran ile iliskilerin gelistirilmesi bakimlarindan
onemliydi. Bu nedenle hikimet, Dogu ve Giineydogu Anadolu bdlgesine ¢ok 6nem
vermis ve bu bolgelere kurulan demiryollari i¢in biliylikk masraflar yapmistir.
Hukimetin, Diyarbekir-Kurtalan-Van arasi yapilan hat igin 65 milyon liralik biitce
sarf etmesi ise durumu 6zetleyen iyi bir 6rnektir. 1%

Bayindirlik Bakan1 Ali Cetinkaya demiryollarinin daha doguya ve oradan
Iran’a kadar uzatilacagindan bahsetmisti. Bundan iki yi1l sonra 14 Haziran 1937°de
Diyarbekir’de bulunan demiryolunu iki kola ayirarak biri Irak’a digeri ise Dogu
lizerinden Iran’a uzatilmas:i i¢in calismalara baslanmistir. Buna gore; Dogu’ya
varacak olan hat, Van Go6li Havzasi’na kadar uzatilip, Tatvan bolgesinde bir feribot
iskelesi yapilacaktir. Boylece Tatvan-Van arasi ulasim, feribotlar ile saglanacakti.
Proje, teoride cazip olsa da ekonomik sikintilara yol agmis ve insa igleri bir hayli

yavaslamistir.

Sonug¢ olarak, Osmanli ile baglayan ve Cumhuriyet Déneminde daha da
ileriye gotiiriilen demiryollar1 devlete; sosyal, siyasal ve ticari agidan blyuk katkilar
saglamistir. Ancak Dogu Anadolu bolgesinde 6zellikle Bitlis Vilayeti ve buna bagl
kazalarda demiryolu caligmalarina daha ge¢ baslanmistir. Bu durum bolgenin
gelismesine engel olmustur. Bu gelismeyi yavaslatan en biiyilik etken ise bdlgenin
cografi sartlar1 ve devletin yasadigi ekonomik sikintilardir. Bahsi gecen sikintilar
nedeniyle Bitlis Vilayeti’nden dogrudan demiryolu ge¢gmemis, doguya uzanan

hatlarin ge¢is gilizergahinda bulundugu i¢in hatlardan dolayl olarak faydalanilmistir.

17 Kardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 50-51.
118 Kardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 150.
119 Kardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 151.
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1.2.2.2. Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir-Bitlis Hatti

Cumhuriyet’in ilanindan sonra hiikiimet dogudan gececek demiryollar1 i¢in
yogun ¢aba sarf etmistir. Bu ¢abalarin devlete getirileri ise doguda bulunan birgok
madenin isletilmesi ve demiryolu ile tasinmast sonucu iilke ekonomisini
kalkindirmak olacakti. Bu konuda atilan adimlardan ilki 22 Mart 1924°te TBMM’den
gecen karar ile “Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir ve Bitlis” hattinin yapimidir. Bu
hattin yapimmini hiikiimet ilk olarak 2 Aralik 1924’te Itibar-1 Milli Bankasi’na
vermistir. Ancak banka da bu isi zamanla Philip Holzman adinda yabanc1 bir sirkete
devretmistir.120

Fevzipasa-Diyarbekir hattinin  gectigi  glzergahta yer alan Ergani
madenlerinin isletilmesi ve siyasi-askeri kosullar bu hattin yapilmasini elzem
kilmaktaydi. Ayrica disaridan gelecek bir saldir1 esnasinda devletin zamaninda asker
ve mithimmat sevkiyati yapmasi var olan saldirty1 bertaraf edebilirdi. Bunlarla
birlikte memleketin dogusunda ve gilineyinde bulunan yer alti kaynaklarinin
cikarilmasi, islenmesi ve tasinmasi hep bu demiryolu iizerinden yapilacakti. Bu gibi
nedenlerle HlkUmet, Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir-Bitlis demiryolu hattina
maliyetli bir is olmasina ragmen ayri bir 6nem vermistir. Hatta bu konuda ilk
bor¢lanmaya dahi gidilmistir.*?!

Dogu vilayetlerinde demiryolu yapimi arazi yapisindan dolayi zor ve
masraflidir. Bu nedenle Fevzipasa-Bitlis arasi yapilacak hat, Meclis’te her firsatta
tartisma konusu olmustur. Projenin yapimi ve bu is ig¢in ayrilacak biit¢cenin
karsilanmasi imkansiz goriilmekteydi. TBMM hikiumeti bahsi gecen sorunlardan
dolay1 hattin iptali konusunda bir teklif sunmus ve bu teklif ayn1 giin Meclis’te kabul
edilmistir. Boylece ¢ikarilan yeni bir kanunla bu hattin yerine; Malatya-Ergani-
Diyarbekir-Siirt ve Bitlis’e kadar uzanan yeni bir guzergéh belirlenmistir. Hattin ilk
kism1 143 km’dir ve bu hat 9 Eyliil 1929°da isletmeye agilmistir.}?> Hattin Malatya-

Firat boliimii ise 1 Subat 1932°de isletmeye acilmistir.1?3

120 Kardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 48.

121 Tbrahim Tavukeu, "Yeni Cumhuriyet'in "ilk" Demir yolu Yatirnmi: Fevzi Paga-Diyarbekir Demir
yolu Projesi Uzerine Bir inceleme", Uluslararas: Diyarbakir Sempozyumu, s. 412.

122 K ardas, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 49.

123 M. A. Abisel, Bir Karis Fazla Simendifer, Ankara Basimevi 1948, s.134.
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Tablo 1.
1929-1932 aras1 Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir Demiryolu arasina gekilen hatlar'?

Cekilen Hatlar Km.
Fevzipasa-Golbasi 137,8
Golbasi-Dogansehir 54,01
Dogan, sehir-Malatya 56,7
Malatya-Firat 32,5
Firat-Yolcgati 62,3
Yolgati-Maden 75,950
Maden-Diyarbekir 82.670
Toplam 502,028

1929 yilina kadar insa faaliyetleri hizla ilerleyen Fevzipasa-Malatya-
Diyarbekir-Bitlis demiryolu hattt 1929’da ¢ikan Diinya Ekonomik Buhrani ile
sekteye ugramis ve duraklama noktasina gelmistir. Bu donemde ¢ikan kriz
sonucunda tim diinyada ciddi bir ekonomik bozulma meydana gelmistir. Nitekim
kurulus evresini tam manasiyla tamamlayamayan Tiirkiye Cumbhuriyet’i de bu
krizden etkilenmistir. Krizin tam da Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir-Bitlis hattinin
yapildig1 doneme denk gelmesi hiikiimet agisindan biiyiik talihsizliktir. Ciinki
yuklenici firma ve miiteahhitlere diizenli 6demenin yapilamamasi bu isi
tamamlayacak kisi ve sirketlerin geri durmasina neden olmaktaydi. Bu durum ise
demiryolu insaatin1 durma noktasina getirmistir. Tim bu sebeplerden dolay1
demiryolu ingasinin tamamlanmasi ve biran evvel faaliyete gegmesi igin ig
borglanma yoluna gidilmistir.1%

Ekonomik sikintilardan kaynaklanan gecikmelere ragmen yapimi tamamlanan
Fevzipasa-Malatya-Diyarbekir-Bitlis hatt1 Tiirkiye Cumhuriyeti i¢in biiyiik bir zafer
olarak algilanmistir. Bu durumu dénemin Ayintap Valisi Talat Bey su sekilde dile
getirmistir:

“Aswrlardan beri ne bitmis nede baslamis bir tesebbiise, tesadiif
edilmeyen ana vatanin bu giizel parcasinda simdi topraklarimizin rengini
cehresini ve hayati umumiye seyrini degistiren su raylar ne kadar derin
manalara terciiman oluyor. Bunlar Cumhuriyet rejimini eski idarelerden
aywran en kuvvetli harikalardan biridir. Halki daima soymus ona bir sey
vermemis olan eski idarelere karsi cumhuriyet aldigi vergileri birer

124 Bjlmez, Demiryolundan Petrole Chester..., s. 87.
125 Tavukeu, "Yeni Cumhuriyet'in "[Ik" Demir yolu”..., s.412.
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servet ve refah vasitasi, birer umran abidesi olarak hak ediyor. Ismet
Pasa hiikiimetinin emsalsiz bir enerji ile takip ettigi simendifer
siyasetinin bir eseri olan bu hat, nesillerden beri siiriip gelen agligin,
sefaletin vatamin ufkunda biraktigi kara bulutlart dagitan ve halkin
servetini temsil ettigi, refaha saadete kosturmak, siyasi iktisadi kudreti
vahdeti korumak icin atilan ilahi hamlelerin eseridir. Bu hat milli
dehanmin yegane ve en yiksek rumuzu Reisicumhur gazi Mustafa Kemal
hazretlerinin demir iradelerinin bilyik bir miirtesimidir.”2

Fevzipasa’dan Diyarbekir’e baglanan demiryolu hatlarinin
tamamlanmasiyla daha once batida yapimi tamamlanan demiryollar1 birlestirilmis ve
Eskisehir-Kitahya-Afyon-Ulukisla-Adana-Fevzipasa-Malatya-Yolgat1 ve Diyarbekir
hatlar1 meydana getirilmistir. Ayrica Fevzipasa’dan doguya uzanan kismin yaninda,
bu hattin giineyde Kahraman Maras ve Gaziantep’e uzanan kollar1 da bulunmaktadir.
Guney kolunun 6nemi Suriye ve Irak’a uzanan hatlari olusturmasindan gelmektedir.
Yurdu bastan sona saran demiryollar1 sayesinde memleketin her bir yerine ulasim
imkan1 saglanmistir. Bu hattin yapilmasi ile devletin siyasi, ekonomik ve askeri
faaliyetleri yiiriitiilmiis buna ek olarak bir de halkin sevgisi kazanilmigtir.%’

Hattin acilisinda Nafia Nazirt Ali Cetinkaya Cumhuriyet donemi demiryolu
politikasinin éneminden ve geleceginden bahseden bir konusma yapmistir. Yaptigi
konusmada, Ali Cetinkaya “Varilan her nokta gibi Diyarbekir bizim icin bir intiha
degil bir merhaledir”, “Fevzipasa-Diyarbekir-Bitlis hatti, Diyarbekir ‘de kalmiyacak
smmrlara kadar uzatilacaktir”, “Diyarbekir Sark simirlarimizi kusatacak hatlarin bir
baslangict olacaktir.” gibi konulara deginerek yapilan c¢aligmanin Diyarbekir ile
sinirli kalmayip daha doguya uzanacaginin sinyalini de vermistir. Boylece Dogu
Anadolu bastan sona demir aglarla oriilerek ekonomik ve siyasi giiclenme saglanmak
istenmigtir.1?

Nafia Nazir1 Ali Cetinkaya, Fevzipasa-Diyarbekir-Bitlis demiryolu igin
“Bakir Yolu” tabirini kullanmistir. Doguda bulunan bakir madeninin ¢oklugundan
etkilenerek bu tabiri kullanan Ali Bey, dogudaki madenlerin demiryolu ile tasinmasi
ve bu madenlerin isletilmesinin 6neminden bahseden konusmasinda; demiryollarinin

tilke ticaretine biiylik bir katki sagladigindan, bu firsat iyi degerlendirilirse iilkede

bulunan bakir, komiir ve krom gibi degerli madenlerin demiryolu ile giivenilir ve

126 yavuz Haykir, Atatiirk Dénemi Kara ve Demiryolu Insa Calismalar: (1923-1938), Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Doktora Tezi, Elaz1g 2011, s. 292.

127 Demirtas, "Cumhuriyet Déneminde Demiryolu”..., s.107

128 Haykar, “Atatiirk Donemi Kara ve Demiryolu™..., s. 304.
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hizl1 bir sekilde tasinmasindan ve son olarak {ilkenin bastan sonra sanayilesmesinden

bahsetmistir.1?°

1.2.2.3. Yol¢ati-Elaziz-Van Hatti

Cumhuriyet Hiikiimeti, ilk zamanlar memleketin dort bir yanina demiryolu
doseyerek bolgeler arasi ulasimin gelistirilmesi ve iilkenin rahata kavusmasi
gayesiyle hareket etmistir. Bunun i¢in dncelikle Dogu-Bat1 baglantisin1 saglayacak,
biri Kuzeyde digeri Giineyde iki hat olusturulmasi planlanmustir. Ik hat igin;
Ankara-Sivas-Elaziz-Van arasi1 diisiiniilmiis, ikinci hat i¢in; Fevzipasa (Keller)-
Diyarbekir-Bitlis hatt1 disiiniilmiistiir. Bu hatlarin kesistigi bir noktada bulunan
Yolgat1 bolgesi sonralar1 Elaziz ve Van arasi yapilacak hatlarin baslangi¢c noktasini
olusturacakti. Ayrica bu hattin diger bir 6nemi de Iran ile baglanti saglanarak ticari
faaliyetlerin yiiriitiilecegi diisiincesiydi.'®

Elaziz-Yolgat1 hattinin yapilmast ile Van sube hattinin kisalacagi
diisiiniilmekteydi. Bu gaye ile yapilacak hat sayesinde varis mesafesi kisalacak
bdylece hem yolcular rahat edecek hem de ekonomik avantaj elde edilecekti. Ancak
bu durum maliyetli oldugundan sanildig1 kadar kolay degildi. Fakat yine de proje
askiya alinmamis ve iki alternatif giizergah belirlenmistir. Elaziz hattinin ortaya
c¢ikist her ne kadar Van sube hattinin kisaltilmasi amacimi tagisa da bu hat Ergani
madeninden Diyarbekir’e giden ana hattin uzamasma neden olmaktaydi. Hattin
uzamasi, Golciik golil ile Elaziz ovasini birbirinden ayiran biiyiik bir dagin etrafindan
gecmesinden kaynaklanmaktaydi. Bu durum ise maliyetin artmasi, yolculugun
uzamas1 anlamina gelmekteydi.'3!

Baglangigta Hikimet bu konuya sicak bakmamis fakat Elaziz’den yola ¢ikan
bir heyet Ismet Pasa’y1 ziyaret ederek bu konu hakkinda goriismiislerdir. Elaziz
milletvekillerinin talebi ve halkin 1srarma ragmen Ismet Pasa bu konu hakkindaki
fikrini degistirmemistir. Ancak goriismeler neticesinde yapilacak demiryolunun
Elaziz’e saglayacagi katkilar ve bolgeler arasi ulasimin daha hizli saglanabilecegi
gibi bazi kararlar hiikiimetin bu konudaki olumsuz tavrinin degismesini saglamistir.

Bununla birlikte dnceden yapimina baslanan Mus-Van hattinin Firat’tan itibaren

Elaziz’e kadar olan kisminin yapilmasi konusunda Ismet Pasa’nin talimatlar ile

129 Haykar, “Atatiirk Dénemi Kara ve Demiryolu”..., s. 306.
130 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., s. 397.
181 Haykar, “Atatiirk Donemi Kara ve Demiryolu™..., s. 337-338.

43



hattin yapimina baslanmistir. Hikkiimetin bu konuda attig1 olumlu adimlar; Elaziz ve
Van Golii Havzasinda yasayan halk tarafindan sevingle karsilanmistir. 132

Yasanan bu siireci yine halkin heyecanini donemin belediye reisi Hirrem Bey
(Maftagil) demiryolunun 6nemini dile getirirken; Elaziz’in demiryoluna kavusmasini
adeta medeniyetin insas1 olarak belirtmistir. 133

Hiikimetin onaymdan gegen Yolgati- Elaziz-Van hattinin olasi giizergahi su
sekildedir; Demiryolu, Elaziz’den itibaren Baki Deresi-Elaziz Ovasi-Murat Suyu-
Palu-Geng- Mus-Murat Dagi eteklerini ve Rahva’yr gecerek Tatvan’a ulasacakti.
Buradan da feribotla Van’a, Kotur’a ve Iran’a gececekti. Hattin gectigi giizergah ayni
zamanda Mus, Geng ve Palu gibi verimli arazilerin oldugu yerlere denk gelmekteydi.
Bu nedenle buralarin zenginliginden faydalanmak ve bu zenginligi demiryolu ile
tilkenin diger bolgelerine de hizli bir sekilde aktarmak ayrica Onem arz
etmekteydi.’3*

Yolgati-Elaziz Hattinin Hiikkiimetin onayindan gegmesinde donemin Dahiliye
Vekili Siikrii Kaya’nin yapmis oldugu gezideki gozlemleri de etkili olmustur. Siikrii
Bey’in gbzlemlerine gore bu hattin Elaziz’den ge¢mesi demek tlkenin siyasi, idari
ve iktisadi bakimdan avantajli olmasit demekti. Ayrica Elaziz halkinin bu konudaki
istek ve heyecanini da ayrica dile getirmistir. Tim bu goriislerini bir telgraf ile

basvekalete gondermistir. Bu telgrafta ise sunlar dile getirmistir:

“Hattin Elazizden gegirilmesinde iktisadi, idari, siyasi ve hatta
insaat noktasindan miihim menfaat ve tasarruf olacagimi burada
gortistiigiim ve temas ettigim fen ve idare adamlart ile diger alakadar
zevat miittefikan beyan ediyorlar. Halkin ¢ok hararetli arzu ve
temennileri de bu merkezdedir. Buyuk Erk&n-: Harbiye nin istedigi seklin
bir sube ve iltisak hatti olarak temini miimkiin olacag miitalaa
edilmektedir. Vaziyeti tetkiki samilerine arz ederim. Keyfiyet Nafia vekili

’

beyefendiye yazilmistir.’

1 Nisan 1933’te kabul edilen “Elaziz Sube Hattinin insasina Dair Kanun” ile
yapimi devam eden Fevzipasa-Diyarbekir hattt uygun bir noktasindan Elaziz’e
baglanmistir. Bu hattin Elaziz kisminin 1 yilda yapilmasi 6n goriilmiis ve 600 bin lira

Odenek  verilmistir.  Yolgati-Elaziz-Van  Hatti’nin  olusturulmasinda  Elaziz

182 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., s. 50.
133 Haykar, “Atatiirk Dénemi Kara ve Demiryolu”..., s. 338-339.
184 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., s. 262.
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milletvekilleri ve halk biiyiik katkida bulunmustur. Yolgati-Elaziz-Van hattinin
yapilmasindaki asil gaye Iran ile bir demiryolu baglantis1 kurarak,™® iki devlet
arasinda ki ticari iligkilerin gelistirilmesiydi. Bu hat 1 Temmuz 1934’te bitirilmis ve
Nafia Vekili Ali Bey’in de katilimiyla a¢ilmustir.**

Elaziz demiryolu hattinin tamamlanmasindan sonra birgok 6nemli siyasetci
ve Elaziz mebuslar1 bu konu hakkinda diisiincelerini dile getirmislerdir. Bunlardan
bazilar1 asagida verilmistir:

Ali (Cetinkaya) Bey, “Cumhuriyet devrinde devletce insa ettirilmis ve
edilmekte olan bugiinkii demiryollarinin uzunlugu 3195 kilometre, muharrik ve
muteharrik edavat ile beraber sarfolunmus ve olunacak olan meblag 335 milyon lira,
demiryollar iizerinde aktarian topragin hacmi 42 bucuk milyon metre mikap,
sarfedilen ¢imento 50 buguk milyondur.” seklinde ifadeleriyle isin maliyet kismina
deginmistir.®

Elaziz mebusu Fazil Ahmet (Aykag) Bey, “Hayatimda heyecanli ve serefli bir
vazifeyi iizerime alarak buraya ¢ikmis bulunuyorum. Bu seref demiryollarinin celik
kollarimi buraya kadar uzatan cumhuriyet idaresinin parlak zaferi karsisinda
bulunmaktan ileri geliyor.

Bu konusmalarin ardindan son olarak dénemin Elaziz Belediye Reisi Hurrem
Bey (Muftugil), demiryolu tagimaciligindan once Elaziz’de ulagimin ne denli zor
sartlarda yapildigini, ulagim ve tagimacilikta yasanan sikintilarin demiryolu ile biiyiik
oranda ¢6zildiiginti ve bu ulasim agmin Elaziz halk: i¢in oldukg¢a faydali oldugunu
dile getirmistir. 1*°

Sonug olarak, Elaziz’e yapilan demiryolu hatti halk tarafindan siikran ve
minnetle karsilanmigtir. Bu durum halkin devlete olan baghligin1 artirdig: gibi tilke
¢apinda demiryolu agina bir yenisinin eklenmesi bakimindan da blyik bir 6neme

sahiptir.

1.2.2.4. Demiryolunun Van Go6lu’yle Baglantisi
Van Go6li’niin demiryolu baglantisi, iki agidan dnemlidir. Birincisi, demiryolu

sayesinde gol lizerinde yapilan yiik tasimaciliginin hacmi artacak ve bu da bolgeye

185 1. Tekelli-Selim Ilkin, Cumhuriyetin Harct 3, Istanbul Bilgi Universitesi Yaymlar1 2000, s. 315-
316.

136 Hiiseyin Kalgay, “Fevzipasa-Ergani- Diyarbekir Hatt1 Bakir Yolu”, Demiryollar: Dergisi, C. XIV,
(1938), s. 945; Kardas, Cumhuriyet Donemi’nde Van Gélii..., S. 51.

187 Haykar, “Atatiirk Dénemi Kara ve Demiryolu”..., s. 345.

138 Demiryollar Mecmuasi, C.10, S.115, Eyll 1934, s.409.

139 Haykar, “Atatiirk Donemi Kara ve Demiryolu”..., s. 346-347-348.
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ve devlete gelir saglayacakti. Ikincisi, Iran ile yapilacak ticarette goliin prestiji
artacakti. Elaziz-Palu-Mus-Tatvan aras1 demiryolu hatt1 bu konuda atilan ilk adimdir.
Projenin hayata gecilmesi icin 1940 yilinda kapsamli bir ¢alisma yiiriitiilmiis ve bu is
icin 17.471.000 lira para ayrilmistir. Gerekli tim calismalar tamamlandiktan sonra
karar Bakanlar Kurulu tarafindan da kabul edilmis ve hattin yapimi i¢in ¢alismalara
baslanmigtir.14°

Atatiirk’tin TBMM’deki nutuklarinda; “Yurdun ve halkin fikren ylkselmesi
icin alinacak tedabir (tedbirler) arasinda Dogu Bolgesi icin Van Go6li sahillerinde
en giizel bir kiiltiir sehri yaratmak yolunda simdiden fiiliyata gecilmelidir.”#! ifadesi
uyarinca yapilan c¢alismalar iilkenin diger bolgelerinde oldugu gibi dogu
vilayetlerinde de kisa siirede demiryolu ag1 kurulmasina vesile olmustur. Ayrica Van
GOli  havzasindan gegecek demiryolunun Onemine binaen ¢alismalara ara
verilmeksizin devam edilmistir. Buna gére Mus-Tatvan demiryolu ingaatinda ¢alisan
is¢ilerin ¢alisma saatleri artirilmig ve daha once 90 giin olan fazla mesaileri yil
boyunca uzatilmistir. Béylece az zamanda ¢ok is basarilmaya ¢alisiimigtir.42

Iran’a gecislerde giizergah olarak kullanilan Tatvan bolgesi bulundugu
konum itibariyle her zaman yabanci devletlerin ilgi odagi olmay1 basarmistir. Bu
nedenle buralara yapilacak kara ve demiryollarinda ingiltere, Fransa ve Amerika gibi
devletler ekonomik destekler saglamis ve ileride gerceklestirmeyi diislindiikleri
emelleri igin zemin hazirlamislardir. Benzer durum Mus-Tatvan Demiryolu hatti
projesinde gorulmektedir. Hattin insasinda kullanilmak iizere Ingiltere’den 13 adet
kamyon ile yedek parcalar1 bagis yoluyla gonderilmistir. Ayrica Amerika bu insaatin
tamamlanmas icin 6.000.000 dolarlik bir fon olusturmustur.*®

Demiryolu, teknik bilgi becerisinin yaninda, malzeme, is¢i licretleri ve diger
harcamalarla oldukc¢a masraf gerektiren bir istir. Osmanli Devleti Mus-Tatvan hatti
icin gerekli malzemelerin bir kismin1 Ulke iginden temin etmis, bir kismini ise
disaridan satin almistir. Hat igin ihtiya¢ duyulan agaglar iilke i¢inden ihale yoluyla
temin edilmistir. Ayrica bu hat igin 23.500 adet kayin agaci kullanilmistir. Toplanan
malzemeler Derince Travers adinda bir fabrikaya teslim edilmis ve burada gerekli

islemler yapildiktan sonra 1963 yilinda Mus’a gonderilmistir. Mus-Tatvan hatt1 25

140 Mehmet Demirtas-Oktay Subasi, Osmanlidan Cumhuriyete Van Goli Denizcilik Tarihi, Istanbul
2015, s.118.

141 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., s. 153.

142 BOA, 30/18-1-2-148-22-20.

143 BOA, 30/18-1-2-157-28-13.
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Ekim 1963 yilinda faaliyete girmistir. Fakat sonradan bozuk olan kisimlarin tamiri ve
bazi ¢alismalarin tamamlanmasiyla resmi agilis sonraki yila sarkmistir, 144

Sonug olarak Tatvan adma 6nemli bir faaliyet olan Mus-Tatvan hatt1 igin
toplamda 124.000.000 lira harcama yapilmistir.1*> Bu hattin tamamlanmasi Tatvan’mn
transit gecislerde kullanilmasini saglamistir. Ayrica Tatvan Dogu Anadolu’da gol
ulagimi, kara ulagimi ve demiryolu ulagimina sahip Van’dan sonra ikinci 6nemli

sehirdir.

1.3. Gol Ulasim

Gegmisten bu yana insanoglunun hayatinda aktif olarak kullandigi dort
ulagim tiirii vardir. Bunlar; Karayolu, Denizyolu, Demiryolu ve Havayolu ulagimidir.
Bu ulasim tiirleri igerisinden demir ve hava yolu ulagimi giiniimiize daha yakin
zamanlarda kullanildig: i¢in Gzerinde durulacak asil konu; kara ve deniz ulagimudir.

Karayolu ve denizyolu ulasimi eski bir ulasim tiiriidiir. ilk zamanlar
denizyolu ulasimi, karayoluna gore daha az kullanilmistir. Bunun sebebi; denizlerde
seyahat edebilecek tasitlarin olmamasiydi. Fakat karayolu ulagimi igin ayni durum
s6z konusu degildir. Bu ulasim tiiriinde at, deve ve hatta esek sirtinda bir yerden
baska bir yere seyahat yapilmistir.

Insanoglunun karayolu iizerinde yapti§1 seyahatler esnasinda ¢ektigi
sikintilar1 en aza indirmek istemesi onu zorunlu olarak deniz tasimaciligin
kullanmaya sevk etmistir. Her iki ulagim tiiriinde de bazi1 aksakliklar yaganmistir. Su
tasimaciligi ilk olarak, nehirlerin kiy1 kesimlerinde gerceklestirilmistir. Bunun iginde
sal ve kanolar kullanilmistir. Bu iki ilkel su tasiti ile insanlar kisa mesafeli
ulasimlarii saglamislardir.4®

Su tagimaciligiin karayoluna gore bir¢ok avantaji olsa da bazen nehirlerdeki
sularin ¢ekilmesi, siddetli akintilarin meydana gelmesi veya sularin s1§ oldugu
bolgelerde kayaliklarin ortaya ¢ikmasiyla teknelerin bu kayalara ¢arpmasi**’ gibi
sorunlar nehir tasimaciliginda can ve mal kayiplarina neden olmustur.

Ik ¢aglarda baslayan denizcilik faaliyetleri ortagagda da devam etmistir. Bu

donemde yasanan gelismeler daha genis ¢apli olmus ve agirlikli olarak Akdeniz

144 BOA, 30/11-1-292-20-5.

145 Demirtas- Subasi, Tatvan Tarihi, s.120.

146 perihan Kaukgu, Kisa Mesafeleri Deniz Ulasim Araglarinda Yasam Cevreleri, Marmara
Universitesi Giizel Sanatlar Enstitiisii Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2013, s. 3.

147 Tuncay Ogiin-Halit Bas1, “Dicle-Firat’ta Geleneksel Nehir Tagimacilig1 ve 1. Diinya Savas’inda
Irak Cephesinde Kullanim1”, Tarih Dergisi, S. 8 (2016), s. 89.
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tizerinde gergeklesmistir. Ayrica bu donemde denizcilik bilgisi eskiye gore daha da
artmistir. Bu nedenle ortagagda denizlere agilma ve hakimiyet miicadeleleri ilk ¢aga
oranla daha sik goriilmiistiir.48

18. yiizyihn ikinci yarisinda Sanayi Inkilabmin gerceklesmesiyle deniz
ulasiminda adeta bir devrim yasanmistir. Bu donemde buhar guci, kara ve demir
ulasimmda oldugu gibi deniz ulasiminda da kullanilmaya baslanmistir.}*® Bu
gelismeler neticesinde su tizerinde daha hizli hareket eden gemiler yapilmis ve
onceden ulasilmasi hayal olan yerlere ulasim daha kolay hale gelmistir. Denizlerde
ulagimin hizlanmasini Fransiz Tarih¢i F. Braudel su sekilde ifade etmistir. “Bugunku
teknoloji ile Akdeniz adeta bir gol halini almistir, c¢iinkii bugiin Akdeniz’i bir
ucundan diger ucuna bir saatte kat edebilirsiniz. ” 1>

Sanayi inkilabimin diger bir etkisi gemilerin askeri alanda kullanilmasi
olmustur. Yapilan ilk buharli gemiler ile donanmalar giiclendirilmistir.'®® Bu
durumdan en fazla faydalanan devletlerden birisi ingiltere olmustur. Tarihsel siirecte
denizlerden gerektigi gibi istifade etmesi Ingilizleri tarih boyunca denizlerde giiglii
kilmistir. %2 Boylece devletlerarasinda karada yasanan kanli hakimiyet miicadeleleri
gemilerin savaslarda kullanilmasi ile denizlere de taginmustir.

Osmanli Devletinin denizlerdeki hakimiyetini anlamak ic¢in Selguklu
devletinin denizcilik faaliyetlerine bakmak gerekir. Horosan ve Maverainnehr
bolgeleri nehir tasimaciligi agisindan 6nemlidir. Selguklulardan dnce bir¢ok devlet
buralarda tasimacilik ve ticaret yapmak amaciyla gemiler kullanmislardir.?>
Selguklu Devletinin denizlerle tanismasi ise Anadolu topraklarinin fethi ve Tiirklerin
buralara yerlesmesine kadar uzanir. Tlrkler bu yerlesmenin ardindan karada ve
denizlerde ilerlemislerdir.*>*

Selguklu devletinin ilk donanmasi Cagr1 Bey zamaninda olusturulmustur. Ilk
deniz asir1 seferi ise Cagr1 Bey’in oglu Melik Kavurd doneminde gergeklesmistir.

Kavurd, Kirman boélgesine hékim olduktan sonra, yoniini Umman’a ¢evirmistir,

148 Musatafa Giil- Mustafa Balcioglu, Anadolu Selguklularinda Denizcilik Faaliyetleri, On Dokuz
Mayis Universitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi, S. 5 (1990), s. 57.

149 Unal Ozdemir, “Tarihte Tiirk Denizcilik Faaliyetleri”, SOBIAD Dergisi, Temmuz 2015, s. 426.

150 Fernand Braudel, Akdeniz Tarih, Mekdn, Insanlar ve Miras, Metis Yaymlar1, 2007, s. 34-35; Deniz
Yal¢inkaya, Antikcag Akdeniz Medeniyetlerinde Kullanilan Denizcilik Terimleri Incelenmesi, Selguk
Universitesi Sosyal Bilimler Enstittisti Yiiksek Lisans Tezi, Konya 2016, s. 41-42.

151 Ozdemir, Cumhuriyet Dénemi Karayolu..., s. 426.

152 Oktay Cetin, “Denizcilik Sektériinde Mukayeseli Bir Model”, Dergi Park, C.5, S.10 (2009), s. 54.
158 [dris Bostan-Salih Ozboran, Tiirk Denizcilik Tarihi, Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 1. Bask1 2009,
s. 21

154 Ozdemir, Cumhuriyet Déonemi Karayolu..., s. 421.
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Umman’1 ele gegirmek i¢in tiim hazirligini itina ile ger¢eklestirmesine ragmen geriye
astlmasi gii¢ olan bir engel kaliyordu ki o da; Umman denizinin gecilmesiydi. Fakat
Kavurd, Hirmiz Emiri ile isbirligi yaparak bu problemin de Ustesinden gelmeyi
basarmis ve uzun yillar bu bolgenin hakimiyeti Kirman Sel¢uklular tarafindan
saglanmigtir. !>

Selguklu Devleti agik denizlerde Meliksah donemiyle birlikte zirveye
ulagmistir. Sultan Meliksah zamaninda kurulan bir Tiirk akinc1 grubunun Karadeniz
sahillerine kadar ulastigina dair bilgiler mevcuttur. Hatta o donemde Bizans’in elinde
bulunan Trabzon sehri ele gecirilmistir. Fakat daha sonra Bizanslilar sehri geri
almiglardir (1080). Ayrica 1087 yilina gelindiginde 6nce Antakya’ya, daha sonra da
Samandag’ina kadar giderek Akdeniz kiyisina ulasan Meliksah’in donanmasi
zaferden zafere kosarak denizlerdeki hakimiyetini giiglendirmistir.'%

Malazgirt zaferinden sonra Anadolu’nun i¢ kisimlarima dogru ilerleyen
Tiirkler ilk etapta bu topraklara yerlesmek igin uygun bir yer aramislardir.
Alparslan’in 6liimiinden sonra Anadolu’ya siklikla seferler yapilmistir. Ayrica bu
konuda Tiirkmenlerden de destek alinmistir. Bu akinlar neticesinde 6nce Konya
ardindan Iznik alinarak merkez haline getirilmistir. Bdylece Anadolu Selguklulari ele
gecirdikleri verimli topraklar ile yetinmemis ayn1 zamanda sinir 6tesini hedefleyerek
denizlere agilmay1 istemistir. Bu hedef dogrultusunda hareket eden Anadolu Selguklu
Devleti’nin basina gegen sultanlar gozlerini Antalya, Alanya, Sinop ve Samsun gibi
kiy1 kesiminde bulunan sehirlere dikmislerdir. Ilk olarak Antalya’nin fethi, ardindan
Sinop ve Samsun’un ele gecirilmesi ile Anadolu Selguklulart hem kara hem de
denizlerde oldukca giiglenmislerdir. ™’

Anadolu Selguklu Devleti’nin otoritesinin zayiflamasi ile Anadolu’da birgok
beylik bagimsizligini ilan etmistir. Bu beyliklerden bazilar1 kurulduklari cografyanin
da etkisiyle denizcilikle yakindan ilgilenirken bazilari hi¢ ilgilenmemislerdir.
Anadolu’da kurulan beylikler arasinda denizcilikle yakindan ilgilenenler sunlardir;

Menteseogullari, Aydimnogullari, Saruhan Beyligi, Karesi Beyligi ve Osmanl

155 Bostan- Ozboran, Tiirk Denizcilik Tarihi, s. 21.

1% M. H. Yinang, Turkiye Tarihi Selcuklular Devri I Anadolu’nun Fethi, Istanbul Universitesi
Yayinlar1 1944, s. 111-112; 1. Kafesoglu, Sultan Meliksah Devrinde Biiyiik Selcuklu Imparatorlugu,
Otiiken Nesriyat 2014 s. 114-115; Bostan- Ozboran, Turk Denizcilik Tarihi, s. 22.

157 Mustafa Guil-Mustafa Balcioglu, “Anadolu Selguklularinda Denizcilik...”, s. 62.
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Beyligidir. Ayrica bu beylikler denizlerde Hristiyanlara karst micadeleye
girismislerdir.t>®

159 vie bu

Osmanl1 Beyligi’nin ilk deniz gicl Orhan Bey zamaninda kurulmus
donanma zamanla gelistirilerek bir¢ok yer fethedilmistir. Osmanli gemicilik tarihi,
esasinda {i¢ doneme ayrilmaktadir. Bunlardan ilki beyligin kurulusundan 17. Yiizyila
kadar strdiiriilen kiirekli gemiler donemidir. Ikinci olarak, yelkenli gemilerin ortaya
cikmasi ve yaygin olarak Kullanildigi dénemdir. Ugiincii ve en 6nemli olani ise
sanayi devrimi ile buhar giclinin kesfedilmesi ve bu gicin gemilerde
kullanilmasidir. Buharli gemiler tim diinyada oldugu gibi Osmanli devleti i¢inde
kacirilmayacak bir firsat olarak goriilmiis ve imparatorlugun yikiligina kadar
kullanilmigtir. 1

[lk Osmanli donanmasinin sekillenmesinde Rumlarin katkis1 olukea biiyiiktiir.
1284 yilinda Bizans Devleti asirt bir masraf olusturdugunu diigiinerek kendi
donanmasini kaldirmistir. Bu durumda issiz kalan Rumlarda kendilerinden yardim
isteyen Tiirklere gerek gemi yapiminda gerekse gemi idareciliginde yardim
etmislerdir. Ayrica Rumlarin bu yardimlar1 sadece issiz kalmalarindan
kaynaklanmiyordu ayni zamanda o donemde Katolik egemenliginin baskilarindan
bunalmalar1 da Musliman Tiirklere yanasmalarinda bilyiik bir etkiye sahiptir.1%!

Osmanli denizciliginin ilk yikselise gectigi donem; Yildinm Bayezid
donemidir. Yildirnm Bayezid 1390’da Bati Anadolu beylikleri ile girdigi tlim
miucadeleleri kazanarak biyik bir zafer elde etmistir. Bu zafer beyliklerin Osmanl
himayesine girmesinin yaninda donanmalarinin da Osmanli’ya katilmasi avantajini
saglamigtir. Boylece Osmanli donanmasi daha da giiglenmistir. Bayezid’in 6nemli
icraatlarindan biri de; Gelibolu’da bir tersane insa ettirmesidir. Bu tersane
Osmanli’nin ilk tersanesi olma dzelligini tasimaktadir. 62

Yildirim Bayezid ile parlayan Osmanli deniz giicii, Fatih doneminde doruga
ulagmistir. Osmanli devleti daha once denizlerde karsi konulamayan Venedik ve
Cenevizlerle boy olclisebilecek duruma gelmistir. Bu giice kavusan Fatih, yonunu
Ege, Akdeniz ve Karadeniz ticaret yollarma ¢evirmistir. Clnkd denizci devletlere

iistlinliik saglamanin yolu buralara sahip olmaktan gegcmektedir. Trabzon’da kurulan

158 Halil inalcik, Turk Denizcilik Tarihi, Eren Yaymcilik 2002, s. 49.

159 Tpalcik, Turk Denizcilik Tarihi, s. 52.

160 {dris Bostan, Beylikten Imparatorluga Osmanl Denizciligi, 1. Baski, Kitap Yaymevi 2006, s. 184.
161 fnalcik, Turk Denizcilik Tarihi, s. 52-53.

162 fnalcik, Turk Denizcilik Tarihi, s. 52-53.
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ve kendisini Bizans’in varisi olarak goéren Rum Devleti ise bu istiinliigii Osmanli’ya
kaptirmak istememis, iceride ve disarida muttefikler bularak Osmanli’ya karsi
koymaya c¢alismistir.’®® Ancak bu engelleme cabalari sonugsuz kalmistir. Fatih,
Karadeniz ticaret yoluna sahip olmak igin her tiirlii yolu denemistir. Oncelikle
Karadeniz’de tehdit olusturabilecek tiim engelleri ortadan kaldirmig ardindan Kirim
Hanligin1 himayesine alarak Karadeniz’i bir Tiirk golii haline getirmistir. Bu basari
sonucunda da Osmanli Devleti Karadeniz’de tam bir hakimiyet saglamigtir.*64

Fatih’ten sonra gelen padisahlar, Osmanli Denizciliginde énemli girisimlerde
bulunmuslardir. Bunlar arasinda Kanuni’nin Akdeniz’deki faaliyetleri ile 2. Bayezid
doneminde yetenekli denizcilerin devlet hizmetine alinmasini sayabiliriz.'®®

19. yiizy1l Osmanli deniz tagimaciliginda 6nemli degisimlerin yasandig1 bir
dénemdir. 19. ylizyildan 6nce kullanilan gemiler genellikle ahsap ve yelkenli iken,
Bu yiizyildan itibaren sahneye demir govdeli buharli gemiler ¢ikmistir. Karada
oldugu kadar denizlerde de ticari yonden aktif bir rol oynayan Osmanli Devleti’nde
denizlerde yiiriitiilen ticaretin en 6nemli unsurunu dayanikli ve hizli hareket eden
gemiler olusturmaktadir. Bu nedenle 19. ylizyilda buharli gemilerin ticarette

kullanilmast denizlerde daha hizli ve glivenilir yolculugun yapilmasini saglamistir.

1.3.1. Van Go6liu’nde Ulasim

Van GoOli, konum olarak Dogu Anadolu’nun Van, Adilcevaz, Ahlat ve
Tatvan havzalarinda yer alan tektonik bir goldiir. Dordiincii zaman baglarinda
Nemrut yanardaginin patlamasit sonucu olusan gol, kapali bir havza o6zelligine
sahiptir.168

Van Goli hakkinda bilgi veren kaynaklar incelendiginde golin yiz 6lgimi
ve derinligi konusunda farkli yaklasimlar goriilmektedir. Kimi kaynaga gore Van

2 167

Goliniin yiiz 6l¢iimii 3.574 km iken kimi kaynaga gore ise 6,300 km? ve ya

3,764 km? dir. 188 Ancak géliin yiiz 6l¢iimii esasinda 3.690 km? dir.169

183 Cihan Yemisci, Tarik Eray Cakir ve Mustafa Giirbliz Beydiz, 2. Turgut Reis ve Tirk Denizcilik
Tarihi Uluslararas: Sempozyumu, 1-4 Kasim 2013 Turgutreis Bodrum, Bildiriler C. 1, Bodrum 2015,
s. 433.

164 Yemisci, Cakir ve Beydiz, 2. Turgut Reis ve..., S. 433.

185 Yemisci, Cakir ve Beydiz, 2. Turgut Reis ve..., S. 433.

166 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., s. 1.

167 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., S. 3.

188 fsmail Mangaltepe, 19. Yiizyil Fransiz Seyyahlarina Gére Van, Istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti, Doktora Tezi, Istanbul 2005, s. 44.

189 Cihan Yapistiran, “19. Yiizyil Van Goli'nde Ulagimin Bolge Ticaretine Etkileri”, Marmara
Universitesi VIII. Turk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu, 27-28 Mayss, s. 305.
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Golin kuzey-giney arasi uzunlugu yaklasik 52,5 km iken, giineybati-

% Yine goliin ortalama derinligi 171

kuzeydogu yénlii uzunlugu ise 127 km’dir.!’
metre, en derin yeri ise 451 metre olarak 6l¢iilmiistiir. GOlUn cevresi 430 km.’dir ve
bunun 245 km’si Bitlis ili sinirlari i¢indedir. Suyu asir1 derecede sodali ve tuzlu olan
gdlde sadece Inci kefali adinda tek bir balik tiirii yasamaktadir.t"

Van GolU’niin suyu tarimda kullanilamamaktadir. Kiyilarinda birgok burun,
koy ve iskele olan Van Goéli genellikle ticari amacl kullanilmistir.'? Zira diinyanin
en sodali,!” Tiirkiye’nin ise en biiyiik golii olma 6zelligine sahiptir. Ayrica Goliin
ismi konusunda da bir¢ok farklilik s6z konusudur. Van Go6li’ne Urartular “Biaini”
derken,'™* “Bahire-yi Ermen”,'”® “Van Denizi”, “Akdamar Denizi” veya “Arzen
Denizi” diyenler de olmustur.!’®

Adilcevaz, Ahlat, Bitlis, Ercis, Hakkéari ve Van sehirleri, Van GOoli
havzasinda yer alan sehirlerdir.!”” Bu sehirlere giden seyyahlar hem bélge hakkinda
hem de bolgede yasayan insanlar hakkinda 6nemli gézlemlerde bulunmuslardir. 19.
yizyihin ilk ¢eyreginde Van GOli’ni ziyaret eden Sirvani’nin gozlemleri su
sekildedir;

“Orast ¢ok taifelerin ve sayisiz topluluklarin meskenidir. Halki
giizel suratl ve miitenasip goriiniimlii olusu ile diger yerlerin ahalisinden
iistiin ve seckindir. Fakat bu iyi taraflarina ragmen kavgacidirlar” 1™

19. yiizyilin sonlarina dogru Van Goli hakkinda gozlemlerde bulunan Cholet
Armand-Pierre g6l hakkinda sunlar1 sdylemistir;

“...Aksam giin batimmin son isiklartyla parildayan bu i¢deniz
(Van Goll), gozlerimizin onine baylleyici bir manzara seriyor.
Kendisini ¢cevreleyen, kar ve buzla kapl engin daglarin gériintiisii, kiyida
kurulmus sayisiz kdy ve kasabanmin siluetleri, kit boyunca siiziilen hafif
yelkenliler ve uzakta mor aksam sisini delip, kars: kiyidaki zirveler bizi
yatistirip, biitiin yorgunlugumuzu ve gectigimiz glnlerde kars: karsiya
kaldigimiz tehlikeleri unutturuyordu... "

170 K ardas, Cumhuriyet Dénemi’nde Van Gélii..., S. 3

1 Yapistiran, “19. Yiizy1l Van Gélii’nde”, s. 305.

172 Mangaltepe, 19. Yiizyil Fransiz Seyyahlarina, s. 43.

173 Orhan Kilig, “Osmanli Déneminde Van Golii ve Hayat”, Osmanli Devleti'nde Nehirler ve Géller 2,
(Hazl.: Sakir Batmaz-Ozen Tok), Not Yaymnlari, Kayseri (2015), s. 49.

174 Hatice Keles, Salnamelere Gére Van Ve Bitlis Vilayetlerinde Dini Ve Sosyal Yapi, Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Felsefe ve Din Bilimleri Anabilim Dali Dinler Tarihi Bilim
Dali, Yiiksek Lisans Tezi, Elaz1g 2009, s. 2.

175 Namiq Musali, “Hac1 Zeynel Abidin Sirvani Seyahatnamelerinde Van Gélii Havzas1”, Akademik
Tarih ve Diisiince Dergisi, C. 1, S. 2 (2014), s. 6.

176 Yapistiran, “19. Yiizy1l Van Golii’nde”, s. 304.

177 Musali, Havi Zeynel Abidin, s. 1.

178 Musali, Havi Zeynel Abidin, s. 4.

119 Mangaltepel9. Yiizyil Fransiz Seyyahlarina, s. 43-44.
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Van GOlU’nii gezip goren seyyahlarin gozlemlerinin olumlu ydnde olmasi
goliin dogal giizelliginden kaynaklanmaktadir. Ayrica Van GOlU’niin tasimacilikta
kullanilmas1 ile gole yakin yerlerde bulunan diger nehirlerin tarimda kullanilmast,

bolge halkina ekonomik yoénden avantaj saglamistir. &

Van GoOli’nlin en onemli &zelliklerinden biri de tasimaciliga elverisli
olmasidir. Tarih boyunca Van Golu Havzasinda yasayan devletlerin Van Go6li’nd,
tasimacilikta kullanmasinda birgok faktor etkili olmustur. Bunlar arasinda; Dogu
Anadolu bolgesinin daglik bir yapiya sahip olmasi ve bu sebeple karadan ulasimin
oldukca zor olmasi ile iklim kosullaridir. Bilindigi {izere Dogu Anadolu bolgesi
ozellikle kiglart sert bir iklime sahip oldugu i¢in bu mevsimde bdlge ahalisinin
yasami oldukca zorlasmaktaydi. Bu zor sartlar sosyal ve ticari hayati olumsuz yonde
etkilemistir. Bu nedenle Van GOli Havzasinda yasayan insanlar tarih boyunca
karayolunun yetersiz kaldigi yerde Van Golunu kullanarak ticari faaliyetlerini
yiiriitmiislerdir.*8!

GOl ulagiminin en aktif kullanildigi dénem 12. ve 13. yiizyillardir. Bolgede
hakimiyet siiren ve adin1 kuruldugu bolgeden alan Ahlatsahlar, bolgeler arasi ticari
faaliyetlerinde Van Go6li’nden siklikla faydalanmislardir. Bu dénemde Van-Tatvan-
Vastan limanlar ile Ahlat-Ercis limanlar1 arasinda aktif bir ticaret ag1 kurulmustur.
Van Goli’nde ticaret yapan ve burada acemiliklerini atan Ahlatli gemiciler daha
sonra Karadeniz’de ticari faaliyetlerde bulunmuslardir. Ayrica Tebriz’den gelen
ticaret yolu tlizerinde bulunan Ahlat, yilda yaklasik iki milyon vergi elde edebilecek
biiyiikliige kavusmustur. Oyle ki; Ahlat, ticarette Sam ile esit tutulmustur. D6nemin
en islek ticaret agi; Ercis, Ahlat, Van, Gevas ve Tatvan limanlari arasinda
kurulmustur. 182

Osmanliya kadar tasimacilikta aktif bir sekilde kullanilan Van Goll, Osmanli
doneminde de ayn1 siklikla kullanilmaya devam edilmistir. 16. yiizyilda Iran’a sefer
hazirhginda bulunan ve bdylece zaman kaybetmek istemeyen sadrazam Ibrahim
Pasa, 1568 yilinda bolgeye gelerek Tatvan Kalesi Oniine bir tersane ile liman insa
ettirmistir. Boylece Osmanli Devleti, olas1 seferlerde bolgeyi bir iis olarak

kullanmustir. 183

180 Serdar Sakin-Cengiz Kartin, “Ingiliz Seyyahlar Maunsell, Harris ve Sykes’in Goézlemlerinde Iran,
Irak ve Turkiye”, Uluslararast Tarih ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, S. 11 (2004), s. 310-311.

181 Kardas, Cumhuriyet Dénemi 'nde Van Golii..., S. 55

182 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Goli”. .., s. 52.

183 Orhan Deniz-Hakki Yazici, “Van Gélii’nde Ulasim”, Tiirk Cografya Dergisi, S. 40 (2003), s. 20.
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Osmanli doneminde Van Golunde gemi yapimu ile ilgili ilk bilgiler Irakeyn
Seferine (1533-1535) kadar uzanir. Bu donemde sefere katilan Mimar Sinan’a
Kanuni tarafindan Van Gol’iinde isletilmek {izere 3 kadirga yapilmasi emri
verilmistir. Kadirgalarin insas1 ve faaliyete gecirilmesi Sinan’in arkadasi olan
Mustafa Celebi tarafindan Sinan’in hatiralart mahiyetindeki eserinde anlatilmistir.
Kanuni’nin, acem diyarma sefere karar vermesi iizerine bolge hakkinda malumat
toplanmasi kararlastirilmistir. Ayrica Iran’a gegiste kestirme yol olarak Van Golii
kullanilmak istenmistir. Goliin diger yakasia bulunan acemler hakkinda bilgiler
toplanmasinda Van GOlU ulasimi, biiyiik katki saglamistir. Bunun igin 6ncelikle
gdlde isletilmek iizere birka¢ gemiye ihtiya¢ duyulmustur. imkanlar dogrultusunda 3
gemi insa edilmistir. Bu gemiler, devlet kontrolinde bulunan tersanelerde
yapilmistir.®® Gemilerin insas1 ve bolge hakkinda malumat toplanmasi isini Mimar
Sinan ve arkadaslar1 istlenmistir. Gorevlerini basariyla ifa etmelerinden dolay1
Mimar Sinan ve arkadaslar ¢esitli hediyelerle 6diillendirilmislerdir. Van Go6li’nde
insa edilen gemilerin masraflar1 ile bu gemilerde gorevli kisilerin ticretleri zaman
zaman Diyarbekir hazinesinden karsilanmistir. '8

Osmanli’da yapilan gemilerin miilkiyeti devlete aittir. Bu durum Van
Goliu’nde devlete ait gemiler disinda herhangi bir geminin kullanimini engellemistir.
Devlet kontroliinde uretilen gemi sayisi az oldugundan goldeki ticaret sekteye
ugramig, gol kenarinda ormanlik olan bolgelerden odun tagima islemi igin gemi
say1st yetersiz kalmistir. Bu durumun diizeltilmesi amaciyla bolge ahalisi tarafindan
30 Aralik 1582 yilinda Van Beylerbeyine durumun mabhiyetini anlatan bir yazi
gonderilmistir. Bu yazida, Van Goli’nde gemi kullanilmasi i¢in halkin ihtiyacini
karsilayacak ama devleti herhangi bir zarara ugratmayacak sekilde izin istenmistir.8®

Van Goll havzasinda yer alan en 6nemli sehirlerden biri de Van sehridir. 17.
yiizyi1lda Van, Ahlat, Tatvan, Ercis, Erzurum bolgeleri ile Guineydogu ve i¢ Anadolu
bolgeleri arasinda ticari faaliyetler ydrGtilmistir. Bu ticari faaliyetlerin
yurutilmesinde genellikle karayolu kullanilmigsa da karayolunun yetersiz kaldigi
yerde ulasim, g0l {izerinden saglanmistir. Bu donemde gol kiyisinda bulunan en
onemli iskeleler; Tatvan, Ahlat, Ercis, Adilcevaz ve Van’da bulunuyordu.

Giineydogu ve I¢ Anadolu bélgesinden ¢ikan mallar oncelikle Tatvan iskelesine

184 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Goli™. .., s. 52.
185 Mehmet Demirtas- Subas1 -Oktay Subasi, Tatvan Tarihi, Birlesik Yayinlari, s. 51-52.
186 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Goli”. .., s. 52-53.
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getirilmistir. Buradan Van, Ercis ve Akdamar adalarinda Uretilen barutlarla 6nce gol
ulasimi, daha sonra karayolu ulagimiyla diger bolgelere taginmustir.

1660’ta Van GOlU ve ¢evresini gezen Fransiz tiiccar ve gezgin Tavernier,
bolge hakkinda bazi gozlemlerde bulunmus ve bunu da eserinde dile getirmistir.
Tavernier, Van Gol’niin bati1 ucunda bulunan Tatvan’in Van Goli’ne yakinligini dile
getirirken su ifadeyi kullanmistir; “Tarvan sehri Van GOlU 'ne ancak bir top atimlig
mesafesindedir ”. Ayrica gezgin, Tatvan limam hakkinda; “limanin her yam
kayalarla ¢evriliydi bu nedenle liman her tirlii riizgdra karst korunmaktaydi™
seklinde yorumlarda da bulunmustur. Tavernier’in gézlemlerine gore bu doénemde
Tatvan, bir koy durumundaydi. Fransiz gezgin goézlemlerini daha ¢ok Tatvan Limani
lizerine yogunlastirmistir. Buna gére 1660’larda Tatvan Limaninin kapasitesi ancak
20-30 biiyiik kayig1 barindirabilecek ¢aptaydi. Limanda tiiccarlar genelde havanin
guzel, riizgarin ise gemiler igin elverisli oldugu zamanlar1 beklemekteydiler. Boyle
giinlerde tiiccarlar mallarmi kayiklara yiikleyerek Van’a dogru yol almaktaydilar.
Gol tlizerinden Van’a ulasim yaklasik 24 saat siirerken, ayni bolgeye karadan ulasim
8 guin stirmekteydi.*®’

Van GOlu, ticari ve askeri amagli kullanilmasinin yani sira, havzasinda
bulunan madenler bakimindan da 6nemlidir. Bolgede ¢ogunlukla kdomiir ve demir
madeni bulunmaktaydi. 19. yiizyillda bu madenlerin yerinde incelenmesi i¢in ¢esitli
miithendisler gorevlendirilmistir. Bu ise Oonem veren merkezi hikimet bdlgeye
gonderilen maden muhendislerinin maaglarina da zam yapmustir. 19. yiizyilda Van
GOlu havzasinda yapilan incelemeler sonucunda hangi bolgede hangi madenin
oldugunu belirten bir harita ¢ikarilmistir. Haritada gecen bilgilere gore; Van Golu
cevresinde yer alan bircok bolgede madenler bulunmaktaydi. Buna gore Tatvan’in
Engesor (Dalda) kéyinde demir, Vanik kdyunde kursun madeni bulunmaktaydi. Bu
madenlerin ¢ikarilarak isletilmesi bolge ekonomisi agisindan biiylik 6neme sahiptir.
Ancak bu isin giivenli bir sekilde yapilmas1 daha dncelikli olarak goriilmiistiir. 88
Van GOlu havzasi gesitli gruplara ev sahipligi yapmaktaydi. Bolgede Kiirt

agiretler ve Ermeniler ¢ogunlukta bulunmaktaydi. Bu gruplar arasinda zaman zaman

187 Jean-Baptiste Tavernier, Tavernier Seyahatnamesi, (Editor; Stefanos Yerasimos), (Cev.; Teoman
Tungdogan), Kitap Yayinlari, Istanbul 2006, s. 291.
188 Demirtas-Subasi, Tatvan Tarihi, s. 59-60.
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meydana gelen ¢atismalar bolge gilivenligini tehlikeye sokmaktaydi. Devlet bu tiir
karisikliklara zamaninda miidahale i¢in Van G6li ulasimini siklikla kullanmustir, 18

17. yiizyilda Van Goli’nde sadece devlete ait gemiler degil ayn1 zamanda
0zel gemiler de ticarette kullanilmistir. Osmanli’dan aldiklar1 izinle ticari
faaliyetlerde bulunan zengin tuccarlar da “ki bunlarin ¢ogu Ermenilerden
olusmaktaydi” ticaret yapmaktaydi. Gol iizerinde yapilan ticaret her ne kadar devlet
kontroliinde yapilsa da yine de bazi usulsiizliikler goriilmekteydi. Bu durum ise bdlge
ticaretini sekteye ugratmaktaydi. Yapilan usulsiizliiklere 6rnek olmasi bakimindan
zengin Ermeni tiiccarlarin faaliyetleri gosterilebilir. Van Goli’ndeki iskeleler
arasinda gemi isletme imtiyazini elinde bulunduran bazi Ermeni vatandaslar, devletin
belirledigi mukavelede yer almayan bazi yollara bagvurmuslardir. Bu kisiler
kumpanyalarima kendi yandaslarindan hissedarlar yazmislardir. Bu durum devlet
tarafindan fark edilince bolgede ylriitiilen ticaret incelenmeye alinmustir. Bir siire
sonra Avadis Cubukyan adinda bir Ermeni tiiccar, gblde naklettigi odun ve diger
mallardan fazla iicret aldig1 tespit edilince arkadaslariyla beraber hapsedilmistir.!%
Bu yolla diger tiiccarlara gézdag1 verilerek diizenin bozulmasina mani olunmaya
calisilmgtir.

Osmanli Doneminde Van Golu’nde kullanilan gemiler ticari ve askeri yonden
aktif olarak kullanilmigtir. Bu gemilerin niteligi, sayist yildan yila farklilik
gostermistir. 16. ve 17. yiizyilda golde askeri ve ticari amagl kullanilan gemilerin
sayis1 50 olarak belirlenmistir.1®! Bolgeyi gezen Evliya Celebi de golde 50 civarinda
gemi bulundugunu ve bu gemilerin kaleden kaleye mal tagindigini ifade etmistir.
XIX. yy. sonlarma dogru gemi sayis1 87 olarak kaydedilmistir.!%2

Van Goli’niin en énemli ozelliklerinden biri de ticarete elverisli bir yapiya
sahip olmasidir. Osmanli Hiikiimeti, Van Goli’nde vapur isletmeyi sadece ticari
yonden degil ayn1 zamanda giivenlik agisindan da istemistir. Bunda ise; 19. yiizyilin
sonlarina dogru Van Go6lU havzasinda yasayan insanlar arasinda meydana gelen bazi
sorunlar etkili olmustur. Bolge (zerinde hakimiyet kurmak ve ¢ikan sorunlara
zamaninda mudahale etmek i¢in Osmanli Hiikiimeti, genellikle gol ulasimini tercih

etmistir. 1%

189 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Gélii”..., s. 53.

190 Demirtas-Subasi, Tatvan Tarihi, s. 57.

191 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Goli™. .., s. 53.

192 Deniz-Yazict, “Van Golii'nde Ulasim”, s. 21.

198 Yapigtiran, “19. Yiizyil Van Golii’'nde”, s. 309; BOA, DH. SFR, 225/29.
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Van Golu’nde dizenli gemi isletme tesebbiislerinin ilki Sultan 11. Abdilhamit
zamaninda gergeklesmistir. Osmanli tebaasindan olan Artin Sarrafyan ve Abraham
Kavafyan adinda iki Ermeni Van GoOli’nde vapur isletmek icin Osmanli
Devleti’nden imtiyaz talebinde bulunmuslardir. 16 Agustos 1879’da Osmanli Devleti
tarafindan 40 yilligina imtiyaz verilen bu iki girisimcinin gorevleri arasinda; yolcu ve
esya tasimak ile esya yiikli mavnalart ¢ekmek vardi. Ayrica iki yil iginde Van
Goliniln belli yerlerine iskeleler insa edecek ve bundan bir buguk yil kadar sonra da
vapur isletmeye baslayacaklardi.'%

Van GoOli’nde vapur isletme imtiyazini elde eden Artin Sarrafyan ile
Abraham Kavafyan Efendiler aldiklari bu imtiyaza karsilik Osmanli bankasina
kefalet akgesi olarak 500 Osmanli altin1 yatirma sézii vermislerdir. Bundan baska
Osmanli Devleti imtiyaz sahiplerinden golde vapur isletilmek {izere yeri ve sayisi
devlet tarafindan belirlenecek olan noktalara iskeleler ve esya ambarlar1 yapilmasini
istemistir. Buna gore, imtiyaz fermaninin ilgililere verildigi tarihten itibaren iki sene
icerisinde goliin sahillerinde en az dort noktada iskele insasina baslanacak ve iKi
buguk sene icerisinde iskelelerin insasi tamamlanacakti. Ayrica golde yolcu ve esya
tasimak i¢in en az iki tane vapur isletmeye sokulacaktir.®®

Dogu Anadolu bolgesinde meydana gelen bazi Ermeni ayaklanmalari,
miitesebbislerin s6z verdikleri halde Osmanli Bankasina paray1 eksik yatirmalar1 ve
bu miitesebbislerin gorevlerini zamaninda yapmayarak isi aksatmalari'®® gibi bazi
sebeplerden dolayi, Osmanli Hiikiimeti anlasmadan vazgeg¢mistir. Van Go6li’nde
vapur isletme isi de bunlardan alnarak Osmanli Seyr-i Sefain Idaresine
devredilmistir.'%

Hikumetin Sarrafyan ve Kavafyan Efendiler ile yapilan anlagmadan
vazgecmesi lizerine bu iki sahis daha onceden bu is icin yaptiklart masraflarin
kendilerine iade edilmesini istemislerdir. S0z konusu masraf ise iddialara gore;
95.000 kurustur. Yapilan anlasmaya gore, taraflardan birinin sartlar1 yerine
getirmemesi sonucu anlagma feshedilecekti ve imtiyaz sahiplerine harcadiklar tutar

ile kefalet Gcretleri geri iade edilecekti. Ancak bu is hi¢ de beklendigi gibi olmamis

ve bozulan anlagmanin iizerinden onca zaman gegmesine ragmen Artin ve Kavafyan

194 Efdal As, Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalar: 1923-1960, Dokuz Eyliil Universitesi Atatiirk
Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii Doktora Tezi, Izmir 2006, s. 204; Fahrettin Tizlak, “Van Goli’'nde
Vapur Isletme Tesebbiisleri (1879-1907)”, Belleten, C. LXIV, S. 240 (2000), s. 473-474.

19 Tyzlak, “Van Gélii’'nde Vapur Isletme”..., s. 474.

19 Tyzlak, “Van Gélii’nde Vapur Isletme”..., s. 478..

197 Demiryollar Mecmuast, s. 56.
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Efendiler Osmanli Hiikiimetinden talep ettikleri paray1 bir tiirlii alamamislardir. Her
ne kadar olayin {lizerinden uzun bir zaman ge¢mis olsa da hak sahipleri haklarindan
vazgeememislerdir. 27 Kasim 1899 yilinda hayatta olan Artin Efendi bu konuyu
yeniden Osmanli Hiikiimeti ile goriismiis ve masraflarin kendisine eksiksiz bir
sekilde 6denmesini istemistir. Buna karsilik Osmanli Hiikiimeti talep edilen tutarin
sadece 40.000 kurusunun ddenmesini teklif etmistir. Fakat Artin Efendi bu tutarin
¢ok az oldugunu ve masrafin tamaminin 6denmesini istemistir.'%

Yapilan incelemeler sonucu isteginde hakli goriilen Artin Efendi ile siki bir
pazarliga girilmistir. Bu yilizden daha onceden teklif edilen fakat Artin Efendi
tarafindan kabul edilmeyen 40.000 kurusun tzerine 10.000 daha eklenerek toplamda
50.000 kurusa anlagmaya varilmistir. Artin Efendi’nin ikna olmasi, devletin Van
GoOli’nde vapur isletmesi engelini ortadan kaldirmustir. Bilinmeyen bir sebepten
dolay1 hukiimet s6z verdigi halde, 50.000 kurusu da vaktinde 6dememistir. Bu durum
19 Kasim 1901°de Artin Efendi’nin Nafia ve Ticaret Nezaretine yeniden
basvurdugunu bildiren belgelerden anlasiimaktadir. iki yildan beri 6denmeyen
50.000 kurusun daha sonra 6denip ddenmedigi ise bilinmemektedir.%®

Van Goli'nde vapur isletme girisimleri, 1879’da baslamasina ragmen uzun
bir siire vapurlar faaliyete gecirilememistir. Ancak 1897'de Anadolu Islahatt Umum
Miifettisi sifati ile bolgede incelemelerde bulunan Yaver Miisir Sakir Pasa bu ise el
atmistir. Sakir Paga, konu hakkinda yaptigi gozlemler ve arastirmalarini 2 Nisan
1897 yilinda Bab-1 Ali'ye sunmus oldugu layihada anlatmistir. Sunulan bu layihada
Sakir Pasa, Van GoOli’nde vapur isletilmesinin hem bélgeye hem de devlete
saglayacagi katkilardan bahsettikten sonra dikkati sosyal konulara ¢ekmis ve Van,
Bitlis ve Erzurum bdlgelerinde asayis ve gilivenligin saglanarak siikinetin devam
ettirilmesinde Van Golu'nde isletilecek olan vapurlarin 6neminin biiyiik oldugundan
bahsetmistir. Sakir Pasa'nin bu konuda ki ¢abalar1 sonugsuz kalmamistir. Hiikiimet
tarafindan Idare-i Mahsusa'ya ait olmak sartiyla ihtiyag duyulan miktarda vapurun
imal edilebilecegi kiiclik capli bir tersane kurulmasi ve bu tersanenin en ge¢ bahar
ayina kadar faaliyete girmesi hakkinda bir irade-i seniyye yaymlanmistir.?%

Devletin ele aldigi vapur isletme isi i¢in gerekli para hazine tarafindan

karsilanmistir. Daha Oncesinde Ermenilere verilen bu goérevin sonralari Osmanli

198 BOA, Y.A. Res, 100/26; Tizlak, “Van Gélii'nde Vapur Isletme”..., s. 481.
19 BOA, Y.A. Res, 11/71; Tizlak*, Van Gélii’nde Vapur Isletme”..., s. 482.
200 Tyzlak, “Van Gélii’'nde Vapur Isletme”..., s. 482-483.

58



Devleti tarafindan istlenilmesinde daha giivenli bir ticaret ve daha huzurlu bir
seyahat anlayig1 hdkim olmustur. Bu amagla hareket eden Osmanli yonetimi, Van
GOli’nde Ermenilere ait iki gemi hakkinda da tahkikat baslatmistir. Boylece devletin
baskisin1 iyice tepesinde hisseden yabanci tiiccarlar, bu konuda daha temkinli
davranmak zorunda kalmiglardir. 1899 yilinda Osmanli’nin Van Go6lu’nde yaptig1 ilk
faaliyet 12 ton agirlik tasima kapasitesine sahip 87 adet yelkenliyi basariyla
isletmeye koymasidir. Ayrica Van GOlU havzasinda bulunan degerli madenlerin
tasinmasi, ticari hayatin canlanmasi ve halkin durumunun iyilestirilmesinde
kullanilan gemiler birgcok amaca hizmet etmesi bakimindan biiyiikk bir Oneme
sahiptir.2%

Van Goli’nde vapur isletilmesi isi ile ilgili hiklmetin ilk baslardaki
kararlilig1 zamanla zayiflamistir. Bunda da yeterli teknik bilgiye sahip olunmamasina
ragmen hem imalatin yapilmasi hem de masraflarin hazineden karsilanmasi etkili
olmustur. Ayrica isin bir anda halledilmeyip zamana yayilmasi da bu durumun
etkileri arasinda gosterilebilir. Bu gibi sebeplerden dolayr Osmanli Hiikiimeti, tersane
Kurarak gemi inga etmek yerine, golde isletilecek gemileri disaridan satin alma
yoluna gitmistir.?%?

Seyr-i Sefain sirketi 1897 yilinda Sarrafyan ve Kavafyan Efendilerden gorevi
devralmistir. Bu sirket, gorevi Gstlenmesinden hemen sonra ¢alismalara baslamistir.
flk is olarak ise iki adet vapur satm almmustir.?%> Osmanli Hiikiimeti bir yandan
vapur siparigsinde bulunulurken, diger yandan da iskeleler insa ederek, g6l izerinden
esya ve yolcu taginmasini istemistir. Ancak hem siparis edilmesi planlanan vapurlar
icin hem de insa edilecek iskeleler icin gereken biitce saglanamamigstir. Bunun
Uzerine Nafia ve Maliye nazirlar1 yarim kalan bu islerin tamamlanmasi i¢in Meclis’e
basvurmuslardir.2* Durumun bu hale gelmesinde; ihtiyaca uygun vapurlarm bir tiirli
temin edilememesi ile yapilmak istenen iskelelerin nereye ve nasil yapilacagina dair
tam bir karara varilamamasi etkili olmustur.?%®

Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi tarafindan daha 6nceden siparis edilen iki vapur
ekonomik sebeplerden dolayr alinamamisti. Fakat 1911 yilina gelindiginde 3 adet

vapur satin alinabilmistir. Hatta alinan bu vapurlari yetersiz goren sirket golde

201 Demirtas-Subasi, Tatvan Tarihi, s. 61.

202 T1zlak, “Van Goélii’nde Vapur Isletme”. .., s. 484-485.
203 BOA, 4168/312582-4-1.

204 BOA, 4168/312582-3-1.

205 Tizlak, “Van Gélii’'nde Vapur Isletme”..., s. 485.
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isletmek icin 4 tane daha vapura ihtiya¢ duymustur. Bunun tzerine Meclis tarafindan
Anadolu Demiryolu Sirketi’nden yiizde alt1 buguk faiz ve bir buguk komisyon ile yiiz
yetmis bin lira tahsil edilerek ihtiya¢ duyulan vapurlarin alinmasi kararlastirilmis ve
bunun icin bir kanun ¢ikarilmustir.2%

19. yiizyilda Van GOli’nde mese, sogiit ve kavaktan yapilan gemiler 20.
ylizyilda yerini buhar giiciiyle ¢alisan motorlu gemilere birakmistir. Teknolojinin bir
eseri olan bu gemiler ticarette hiz ve islev yoniinden biiyiik kolayliklar saglamistir.
Ayrica bu donemde Van Go6li’nde buhar giiciiyle ¢alisan gemilerin yaninda petrolle
calisan motorlu gemileri gormek de miimkiindiir. Bu gemilerin dis iskeleti Van’da
bulunan tersanelerde yapilirken, gemilerin hareketini saglayan motorlar ise
Amerika’dan siparis edilmekteydi. Motorlar parcalar halinde oncelikle Trabzon
limanina getirilir buradan da Van’a ulastirilird1.?%

Van Goli’nde vapur isletilmesi ile ilgili faaliyetler, Cumhuriyetin
kurulusundan sonra da devam etmistir. 1923'te Hikimet Van GOlu’nde vapur
isletilmesi i¢cin Nafia Nezaretine bilitce saglamasini ve sonucun adim adim rapor
edilmesini istemistir. Nafia Nezareti ise; bu 1is ig¢in yeterli butcenin
saglanamayacagini ayrica Chester s6zlesmesine gére Van GolU'nde bu isi yiiriitmesi
icin daha onceden bir sirkete imtiyaz verildiginden ve bu imtiyazin hala devam
etmesinden dolay:r ikinci bir kuruma ayni gorevin verilmesinin uygun olmadigi
seklinde agiklama yapmugtir.2%

Cumhuriyet ile birlikte Ercis tersanesi de yeniden faaliyete sokulmus ve g6lde
isletilen gemiler yeniden burada imal edilmeye baslanmistir. Ayrica burada isinin

ehli olan elemanlar ¢alistirilarak bu is Uizerinde titizlikle durulmustur.?%®

1.3.1.1. Van Golii isletiminde Gorev Alan Memurlar ve Maaslar

Van Goli isletme idaresinde gemilerin bakimi, gidis gelis seferleri, tersanenin
idaresi ve tlim bu isleri kayit altina alan memurlar bulunmaktadir. Bu memurlarin her
biri idarenin islemesinde ayr1 bir 6neme sahiptir. Memurlarin yaptiklar igler de almis
olduklar1 maaglar da birbirinden farklidir. Van Goll idaresi yapr itibariyle ¢ok buyiik
olmadigindan burada gérevli memur sayis1 az idi. Bu durum ise islerin zaman zaman

aksamasina neden olmaktaydi.

206 BOA, 4168/312582-3-1.

27 Yapistiran, “19. Yiizy1l Van Gélii’nde”, s. 281.

208 BOA, 30/10-156-96-1; Kardas, Cumhuriyet Donemi’'nde Van Gélii..., s. 45
209 BOA, 30/10-170-179-2; Kardas, Cumhuriyet Dénemi 'nde Van Golii..., s. 45.
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Van Goli Isletmesinde yapilan masraflar katipler tarafindan yillik olarak
kurusu kurusuna kaydedilmistir. Masraflar ve gelirler arasinda yillara gore farklilik
olabilmekteydi. Bu farklilasmalar ise sene i¢erisinde yapilan yolcu ve yiik tasimasina
gore degismistir. Van Golu Idaresinin kayitlarinin 20. yiizyilin ilk yillarinda diizenli
olarak tutuldugu gorilmektedir. Bu idarede gdorevli memurlar ve yapilan masraflar

asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo 2.

1926 yilina ait Van Golil Isletme Idaresinde gorev alan memurlar?*®
Memuriyet Unvan Adet Ucret (Lira)
Sefain Memuru 1 350
/MUuduaru

Tersane Memuru / 1 300
Mudari

idare Memuru 1 150
Makine Muhendisi 1 150
Tesviyeci 1 115
Motorcu 1 110
Katip ve Mutemet - 50

1926 senesinde Van GOl Isletme Idaresinde gorevli memur kadrosu
incelendiginde sayilari birin iizerinde herhangi bir memuriyet gorilememektedir.
Ayrica licret yoniinden en yiiksek maas (350 Lira) isletme midiiriine aittir. Diger
memurlarin maaslar1 ise miidiiriin maasina oranla diisiik olsa da yine de az degildir.
Bunlar arasinda isletmede gorevli Katib’in aldigi maas (50 Lira) digerlerine gére ¢ok
duistiktiir.

1932 yilinda Van Goli Isletme Idaresinin biitcesi iki koldan saglanmaktayd.
Bunlardan biri genel biitceden (Devlet Biitcesi) digeri ise Van vilayetinin hususi
blitcesindendir. Ancak bu isletmenin geliri detayl bir sekilde incelendiginde bu idare
vilayet miessesesinden ziyade devlet miessesi halindedir.?!

1932'de Van Go6li’nde kurulan idarenin, en basarili oldugu alan nakliyecilik
idi. Bu durum idareyi, dikkatleri tzerine ceken bir konuma getirmistir. Idarenin

basarilar1 arasinda; ucuzluk, siirat, emniyet ve intizami saglamasi siralanabilir.

210 Kardas, Cumhuriyet Dénemi’'nde Van Golii..., S. 45.

211 T C. Bagvekalet Muamelat Miidiirliigii, /1932 Van Gélii Sefain Isletme Idaresi Biitgesi, Van Gélii
Isletme Idaresinin Miilhak Biitce ile Idaresi Hakkinda 1/37 Numarali Kanun Layihasi ve Biitce
Enciimeni Mazbatasi, , S. 6/1335, s. 3.
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Ayrica bu basarmin tesis edilmesinde g6l idaresinde devlet kontroliiniin saglanmasi

biiytik Gneme sahiptir.?12

1.3.1.2. Ticari Faaliyetler ve Iskeleler

16. ve 17. ylizyillarda Van GOli’nde 50 civarinda gemi bulunmaktaydi.
Gemilerin bazilar1 askeri, bazilar1 da ticari amagli kullanilmigtir. 1604-1606
yillarinda golde aktif bir ticaret yapilmaktaydi. Bu ticaretin yillik getirisi 8.500 akce
olarak kaydedilmistir. Ancak aymi doneme ait bazi arsiv belgelerinde bu gelirin
85.000 akge?!® oldugu kayithidir. Ayrica gemilerin sayis1 sonraki donemlerde daha da
artis gdstermistir.?*4

18. yiizyilda Van Goéli'nde bulunan Tatvan, Van, Ahlat, Adilcevaz gibi birgok
onemli iskele mallarin saklanmasinda depo olarak kullanilmistir. Golde isleyen
gemiler Bitlis, Diyarbekir ve Mardin civarindan satin alinan mallarin taginmasinda
aktif bir sekilde kullanilmistir. Nakliye islerinde malin taginmasi, bosaltilmasi,
depolanmasi ve kontrolii gibi bircok vazifeyi Iskele Emini ve Ambar Emini adinda
gorevliler yapmaktaydi. Golde siklikla nakledilen iiriinler arasinda; bugday, arpa, un
ve bulgur yer almaktaydi. Nakli yapilan bu iirlinler Tatvan ve Van iskelelerine
taginarak burada depolanmistir. Savag ve kitlik zamanlarinda bu iiriinler depolardan
cikarilarak kullanilmigtir.?*®

19. yiizyilda g6lde kullanilan gemiler genellikle yelkenlilerden olugmaktaydi.
Bu gemiler fazla dayanikli degildi. Bu nedenle sadece Bitlis ve ¢evresindeki ticarette
kullanilmistir. 19. yiizyilin sonlarina dogru bélgeyi ziyaret eden Vital Cuinet golde
bulunan iskeleler ve bu iskelelerde yer alan gemiler hakkinda su bilgileri vermistir:?1®

Iskele Kdy: 19. yiizyilda burada 60 adet yelkenli gemi bulunmaktayd:. Her
biri 12 yolcu alan bu gemiler toplamda 720 yolcu kapasitesine sahipti. Ayrica bu
iskelede toplam 240 personel, gemilerin yapim ve bakimindan sorumluydu.

Gevas Iskelesi: 19. yiizyilda Van Golu ticaretinde 6nemli bir yere sahip olan

Gevas Iskelesi, blnyesinde 25 yelkenli gemi bulundurmaktayd:. Bu gemilerin her

212 T C. Bagvekalet Muamelat Midiirliigii, /932 Van Golii Sefain Isletme..., s. 3.

213 Yimaz Kurt, Van Eyaletinde Vakif ve Miilk Sahipleri”, Musa Cadirci’va Armagan Yazilar,
(Yayina Haz.: Selda Kilig, Bekir Kog, Tiilay Ercoskun), Bilgin Kiiltiir Sanat Yaymlar1 2012, s. 300.

214 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Golii”..., s. 53

215 Serdar Geng, “XIII. Yiizyiln ilk Yarisinda ki Sark Seferlerinde Van Gélii’nde Ulasim”, CIEPO
Uluslararast Osmanli Oncesi ve Osmanli Tarihi Arastirmalart 6. Ara Dénem Sempozyumu Bildirileri,
14-17 Nisan, Usak 2011, s. 1410-1411.

216 Kilig, “Osmanli Déneminde Van Goli”. .., s. 54.
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biri 12 yolcu kapasitesine sahipti. Alan itibariyle ¢cok buyik olmayan bu iskelede
gemilerin yapim ve bakimindan sorumlu yaklasik 100 personel calismaktaydi.

Adilcevaz Iskelesi: Adilcevaz iskelesi, Konum olarak énemli bir noktada
bulunmaktadir. Ancak bu iskele ¢ok biiyiik degildir. iskelede 2 adet yelkenli gemi
bulunmaktaydi. Bu gemiler ile Adilcevaz bdlgesine diger bolgelerden mallar
taginmaktaydi. Gemi basina 12 yolcu diigmekteydi ve bu gemiler daha cok ticari
maksath kullanilmistir. Adilcevaz bolgesinde bulunan bu kiicilik iskelede gemi isiyle
ilgilenen 8 personel ¢caligmaktaydi.

V. Cuinet’in haklarinda bilgi verdigi bu iskelelerin disinda bu dénemde
Tatvan, Ahlat ve Ercis Iskeleleri de aktif olarak kullanilmaktaydi.

Van Goll, karayoluna oranla hem daha giivenli hem de zaman bakimindan
daha avantajli oldugu i¢in ulagimda siklikla tercih edilmistir. G6l tizerinde taginan
mallar ve odun ihtiyact cogunlukla ormanlik bolgelerden saglanmistir.?l’ Sebze,
meyve, tahil ve iplik?'® gibi Griinler ticareti siklikla yapilan iiriinler arasinda yer
almaktaydi.?®

Golde yelkenlilerle gerceklestirilen tasimacilik miktar1 su sekildedir:?%°

Van igin yakacak odun: 4948 ton

Odun komdairt: 231 ton

Van’dan Bitlis’e giden Iran keteni: 65 ton

Toplam: 5.244 ton

Van GoOli’nde 19. ve 20. yiizyillarda kullanilan gemiler belli giizergahlar
lizerinde hareket etmistir. Bu glizergahlar ise su sekildedir:?*!

Birinci Guzergah: Bu giizergahi kullanan gemiler Tatvan’dan yola ¢ikarak
sirastyla Ahlat, Adilcevaz ve Ercis bolgesinden gecerek Van’a ulasirdi. Doniiste ise
Edremit, Gevas ve Resadiye bolgelerine ugrayarak yeniden Tatvan’a gelirdi.

Ikinci Guizergah: Bu giizergahi kullanan gemiler birinci giizergahi kullanan

gemilerin tam tersi istikameti kullanmistir. Bu gemiler, Tatvan’dan yola ¢ikarak

217 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., s. 92.

218 19. Yiizyilda misyonerler tarafindan Van bolgesinde tesis edilen iplik dokuma makinalar ile
iiretilen iplikler goliin diger kisimlarina ticari maksatli olarak satilmaktaydi. Bu iiriinler g6l kiyisina
kadar hayvan sirtinda tasinmaktaydi buradan itibaren ise gemilere yiiklenerek goliin diger tarafinda
bulunan bolgelere gétiiriilerek satilmaktaydi. Dilsen Ince Erdogan, “1890°li Yillarda Van’da
Ekonomik Hayat ve Amerikali Misyonerlerin iktisadi Faaliyetleri”, Birinci Iktisat Tarihi Kongresi
Tebligleri-2, Yaym No: 2010-67, fto Yaymnlari, Istanbul, 2010, s. 38-39.

219 Yapigtiran, “19. Yiizyil Van Gélii’nde”. .., s. 305; Deniz-Yazici, “Van Golii'nde Ulagim™..., s. 23.
220 Mangaltepe, 19. Yiizyil Fransiz Seyyahlarna..., s. 47.

221 Yapistiran, “19. Yiizy1l Van Gélii’'nde”..., s. 304-305.
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Resadiye, Gevas, Edremit’e ugrayarak Van’a ulasirdi. Doniiste ise gdliin kuzeyinde
bulunan Ercis, Adilcevaz ve Ahlat {izerinden yeniden Tatvan’a ulasirdu.

Uclincti Guizergah: Bu giizergahi kullanan gemiler, gidiste direkt Tatvan’dan
yola ¢ikarak Van’a ulasirdi. Doniiste ise kuzeyde bulunan iskelelere ugrayarak geri
dénerdi.

Osmanli Devleti, Van Go6lU’nii ulasim ve ticari amag¢h kullanmistir. Golde
bulunan sodyum borat devlete yillik 20.000 kurus gelir saglamistir.?? Gélde bulunan
ve bu go6le has olan inci kefali (kafali) adindaki baliktan da gelir elde
edilmekteydi.?® Ayrica golden ¢ikarilan soda, sabun imalatinda kullamlnustir. Diger
bolgelere gemiler araciligiyla ticaret yapilmistir. Ticaret en fazla Bitlis ve Mus
bélgelerine yapilmaktaydi. Bu durum bolge halkina iyi bir gelir saglamaktaydi.??*

Van Goliu’nde yiiriitillen ticaret Cumhuriyet’in ilanina kadar hiz kesmeden
stirmistiir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda ticaretin daha sistematik hale geldigini
gorilmektedir. Devletin bu konuya verdigi énem Van GOlU ticareti igin ayirdigi
biitcelerden anlagilmaktadir. Buna karsilik yapilan ticaretin kontroli Van Goli
Isletme idaresi tarafindan saglanmaktaydi. Isletmenin gelir-gider rakamlarindaki artis

ve azalig asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3.

1928-1934 aras1 Van Goli Isletme Idaresinde gelir-gider durumunu??®
Yillar Butcelerdeki Masraflar (Lira) Gelirler (Lira)

Odenekler (Lira)

1928 113210 100670,23 6950,27
1929 90312,21 57330,50 7474,26
1930 92262,08 93622,59 16126,29
1931 99833,05 98264,21 12398,94
1932 73600 52230,85 17851,89
1933 80600 66559,74 23931,49
1934 74980 60281,91 17742,86

Tablo incelendiginde 1928-1934 aras1 yapilan ticarette elde edilen gelir her
yil artarken, devletin bu is i¢in ayirdig: biitcede ise yildan yila azalma goérilmektedir.

Bu durum yapilan ticaretin basarili bir sekilde uygulandigin1 Van Golu Isletmesinin

222 M.F. Millingen, Kiirtler Arasinda Dogal Yasam, (Cev: N. Mestci), Doz Yaymlar1 1998, s. 90.

223 Mangaltepe, 19. Yiizyil Fransiz Seyyahlarina..., S. 46.

224 Mangaltepe, 19. Yiizyil Fransiz Seyyahlarina..., s. 46; X.H. De Hell, Voyage en Turquie et En
Perse, Tome Second, Premiere Partie, P.Bertrand Libraire Editeur 1856, s. 509.

225 Kardas, Cumhuriyet Dénemi 'nde Van Golii..., s. 63.
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gelir saglayan bir kurum haline geldigini gostermektedir. Ancak bu durum ¢ok uzun
siirmemistir. 1939’a kadar ekonomiye olumlu katkilar1 olan Van Golii Isletmesi, bu
yildan sonra bozulmaya gitmistir. Gelir-gider dengesi bozularak masraflar 6niine
gecilemez hale gelmistir.

Golde ticari gemilerin yaninda askeri gemiler de bulunmaktaydi. Fakat bu
gemilerden askeri olanlar1 sadece sefer zamani kullanilmigtir. GOl ulagimi, zaman
bakimindan tasarruf, ekonomik bakimdan ise avantaj saglayarak ordunun
ihtiyaglarii biiyiik oranda karsilamistir. CUnkld go6lin bir ucundan diger ucuna
karadan ulasim oldukg¢a zordu. Kimi kaynaklara gore bir kervan ginde 7 saat yirime
ile 13 ginde ancak godliin giineyinden Van’a gidebiliyordu.??® Bu kosullar goz

oniinde bulunduruldugunda, goliin ulasimda kullanilmasi avantajliydi.

1.3.1.3. Van Go6li Tasimacihginda Alinan Ucretler

Osmanli doneminde dogudaki yollarin bozuk olmasi1 ulasimi zorlastirdig
icin mesafeyi kisaltmak adina ¢ogunlukla g6l ulasimi tercih edilmistir. Osmanli
Devleti, Van Goliinden daha cok askeri yonden faydalanmistir. Iran’a yapilan
seferler esnasinda gol iizerinden Van’a oradan da iran’a birgok defa erzak nakli
yapildig1 bilinmektedir. Osmanli askerlerinin erzak ve giyim ihtiyaclarmin gol
lizerinden zamaninda ulastirilmasi Iran’a karsi yapilan savasm kazanilmasi ve
Tebriz’in ele gegirilmesinde biiyiik 5neme sahiptir.??’

Osmanli Devleti son zamanlarda Van GoOli Havzasinda bulunan yerlere
ucretli seferler baslatmistir. Bu seferlerden alinan ticretler; Hayvanli yolculardan
alinan tcretler ve hayvansiz yolculardan alinan ticretler seklinde ikiye ayrilmistir.
Ozellikle hayvanciligin stk gériildiigii dogu bélgesinde hayvanli  yolcular
hayvanlarinin cinsine, biiytikliik ve kiigiikliigiine gore farkli ticretler 6demislerdir.

Insan ve hayvan iicretlerinin disinda ticaret mallarmin tasmmasinda da
taginacak mallarin cinsine gore farkli {icret tarifeleri uygulanmistir. Bu tcretler

asagidaki tabloda belirtilmistir.

226 Geng, “XIII. Yiizyiln ilk Yarisinda”... s. 1408.
227 {smail Hakki1 Uzuncarsili, Osmanli Tarihi, C. IV. T.T K Yaynlar1 1995, s. 180.
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Tablo 4.
20. yiizy1lda Van Goliinde yiik tasimaciliginda uygulanan iicret tarifeleri’?®

Malin beher tonilatosu beher kilometre basina alinacak nakliye iicreti
beyanindadir.
Vapurla Vapura Bagh
Diger Araclarla

Simif Kurus Para Kurus Para
Birinci sinif taze balik ve bakliye 0 - 0 1
urinleri, baharat ve madeni ev esyasi
Ikinci simnif un, kereste, adi komiir, 0 1 - 1
odun, yag, sarap ve maden
Ugiincii sinif bicilmis tas, tugla, - 1 0 -

cimento, maden cevheri, odun, odun
kiitiigii, maden komiirt, kireg tasi, kum,

balgik ve terbiye edilmis giibre

Yukarida ki tablo incelendiginde diger iki tablonun aksine basta Iran olmak
Uzere Van GOlU Havzasinda yer alan diger bolgelere ihrag edilen iriinler yer
almaktadir. Bu {irlinler incelendiginde gida, insaat malzemeleri ve orman mahsulleri
adi altinda cesitli triinler yer almaktadir. Tasman bu mallar yine Van Goli
cevresinden elde edilmekteydi. Bu mallar arasinda yer alan taglarin biiyiik kismi
Ahlat bolgesinden ¢ikarilmaktaydi. Van Goli’nde yasanan tek tiir olan inci kefali
adinda ki balik ise ihra¢ edilen iriinlerin basinda gelmektedir. Ayrica Van Goli
cevresinde yer alan ormanlik alanlardan kesilen odunlar da cevre bolgelere
tasinmaktaydi. Bu odunlar hem yakacak olarak hem de gemi yapiminda kullanilirdi.
Bu iirlinlerin bazilar1 vapurlar ile bazilar1 da vapurlara bagl diger araglar ile taginirdi.

Sonu¢ olarak Van GOl havzasinda yer alan bolgeler arasindaki ticari
etkilesim sadece kara ulagimi ile sinirli kalmamis ayn1 zamanda g6l ulagimi da aktif
olarak kullanilmistir. Ancak bolgede karayoluna nazaran gol ulagimi hizli, glivenilir
ve ekonomik olmasi sebebiyle daha ¢ok tercih edilmistir. Bu durum bdlge halkinin
daha az maliyetle daha ¢ok kazang el etmesini saglarken, Bitlis vilayetine de yeni bir

alternatif ulagim yolu kazandirmistir.

228 Demirtas- Subas, Tatvan Tarihi..., $.35.
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IKiNCi BOLUM
HABERLESME

2.1. Posta

Insanlik tarihinde haberlesme oldukga biiyiik bir neme sahiptir. Her toplum
kendi kultlr ve bilgi birikimlerine gore gesitli sekillerde haberlesme saglamistir.
Haberin karsi1 tarafa iletilmesi kadar bu haberin dogru anlasilmasi da onemlidir.
Ciinkii kars1 tarafin haberi yanlis anlamasi veya gormemesi gibi durumlarda
istenmedik sonuclar ortaya ¢ikabilir. Bir diger 6nemli konu ise haberin zamaninda
kars1 tarafa iletilmesidir. Baz1 devletler atli habercilik denilen sistemi gelistirmistir.
Selguklu ve Osmanli devletlerindeki ulak ve menzilhaneler buna drnektir.

Haber; Arapga bir kelime olup, bir seyi bilmek anlamina gelmektedir.
Haberin ¢oguluna Ahbar haberi getiren kisiye ise Muhabir denilmektedir.??® Antik
Roma doéneminde haberciyi tanimlamak ic¢in genel olarak Lictores ve Statores
terimleri kullanilmustir.23° Bu terimler; siyasi, askeri ve sosyal hayatta bu isi yapan
kisiler i¢in kullanilmustir.

Haberlesme de kullanilan ilkel araglar sunlardir;?!

Gorsel Isaretler: Ates, Duman, Isik Ayna.

Akustik Isaretler: Davul, Boru, Islik Calma.

Bunlarin disinda hayvanlardan o6zellikle kuslar haberlesme de etkin
kullanilmistir. Kur’an-1 Kerimde gegen Hz. Siileyman ile Hiidhiid kusu en bilinen

ornektir.232

Mezopotamya’nin giineyinde kurulan?®?® Siimerler, tarihte ilk defa civi
yazisint kullanmiglardir. Ayrica Meclis’ler kurarak demokrasinin ilk 6rneklerini

sunmuglardir. Bu 6zelligiyle kendine has haberlesme agi kurarak, yakin ve uzak

229 Mehmet Simsir, [k Dénem Islam Tarihinde Haberlesme, Selguk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii IslAm Tarihi ve Sanatlar1 Anabilim Dali islim Tarihi Bilim Dali, Doktora Tezi, Konya
2011,s. 7.

230 A M. Ramsay, “A Roman Postal Service Under The Republic”, The Journal of Roman Studies,
Vol. 10: 79-86, (1920), s. 80.

231 Tahsin Hasan Ugankus, Arkeoloji, T.C. Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 2000, s. 676.

232 Kuran-1 Kerim, Neml Suresi, 27\28.; Hz. Siileyman ve ordusu karmnca vadisine geldikleri vakit Hz.
Siileyman cinlerden, insanlardan ve hayvanlardan olusan ordusunu kontrol ederken hiidhiid kusunu
gdrememis ve bunun {izerine hiidhiid nerede diye sormustur. Bu sirada hiidhiid gittigi yerden gelerek
Hz. Siilleyman’a ¢ok 6nemli bilgiler getirdigini sdylemistir. Bunun iizerine Hz. Siileyman’da bu
haberin dogrulugu teyit etmek igin hiidhiid’e bir not vermis ve bu notu Sebe halkinin yoneticisi olan
Belkis’a iletmesini sdylemistir.

233 Gegmigten Giiniimiize Posta, PTT Genel Miidiirliigii Ankara 2007, s. 6.
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bolgeler ile haberlesme saglamislardir. Kendinden sonra gelen bircok devlete de yol
gostermislerdir.

Stimerler kurmus oldugu posta teskilatiyla sehirlerarasinda haberlesmeyi
duzenli sekilde yiriitmiislerdir. Haberlesme agini ikiye ayiran Siimerler sehir igi
haberlesmelerinde yaya habercilerini, sehirlerarasi haberlesmede ise atli habercileri
kullanmustir. 24

Stimerlerde oldugu gibi Asurlularda da postacilik faaliyetlerinin olduguna
dair bilgileri donemin kaynaklarindan 6grenmek miimkiindiir. Ornegin; Asurlulara
ait bir mektupta su ifadeler gegmektedir; “On giin i¢inde buraya déonecek ve altini
satin alip sana postaci ile gonderecegim >

Misir uygarliginda haberlesme posta ile yapilmaktaydi. Bilinen ilk posta
hizmetleri M.O. 2000°’li yillarda Misir’da baslamistir.?® Misir’da ilk zamanlar
postacilik hizmetinde giivercin postast kullanilirken,?® ilerleyen zamanlarda gercek
anlamda bir posta teskilati kurulmustur.

Pers, Asur ve Misir Medeniyetlerinde athi postacilar bulunmaktaydi. Bu
postacilar gilinlerce uzak mesafelere at sirtinda gitmekteydiler. Ayrica yolda belli
mesafelerde atlarin ve postacilarin dinlenmesi i¢in konak tarzi ahirlar insa edilmistir.
Bir slre istirahat eden postacilar, buradan aldiklar1 yeni atlarla yollarina devam
etmekteydiler.?®® Yapilan kazilardan elde edilen bulgu ve bilgilere gore; eski
Misir’da iyi bir posta hizmeti bulunmaktayd:.?*°

Roma Imparatorlugu, Pers Devletinden esinlenerek posta teskilatini
kurmustur. Kurulan teskilatin adim1 “Cursus Puplus” koymustur.?*° Giinimiizde
kullanilan posta kelimesinin kokeni Roma’ya kadar uzanir. Latince bir kelime olan;
“Statio posita in....... " kelimesi (istasyon..... da yer alir) anlamina gelmektedir. Bu
kalip ciimle zamanla degisime ugrayarak; “Postia” daha sonralari; “Post” seklinde

telaffuz edilmistir. Gliniimiizde ki hali (posta) ise 13. yiizyilda Papa Honorius Il ve
Kastilya Krali X. Alphons tarafindan kullanilmigtir.4!

234 Geemigsten Giiniimiize Posta, S. 7.

2% galih Cegen, Ankara Miizesi’ndeki Yeni Kiiltepe Metinlerinden Elde Edilen Orijinal Neticeler,
Ankara Universitesi, S.B.E., Yaymlanmamis Doktora Tezi, 1990, s.150-151.

236 Yurda Gliven Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi, Tirkiye Haber-Is Sendikas1 Yayinlari. s. 5.

237 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi..., S. 26.

238 Bezaz, Haberlesme ve Tarihcesi..., S. 5.

239 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi..., S. 12.

240 Barthold W. - Fuad Koépriill, /slam Medeniyeti Tarihi, Akgag Yayinlari (2004), s. 274-275.

241 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi..., S. 15.
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2.1.1. Osmanh Devleti’nde Postacilik

Osmanli Devleti’nde haberlesme ulaklar araciligiyla saglanmaktaydi. Turk ve
Islam devletlerinde haberlesme amacli kurulan Berid sisteminin Osmanl
Devleti’'ndeki karsihg menzilhanedir.?*?> Haberlesmenin diizenli bir sekilde

yapilmasinda menzilhaneler 6nemli bir yere sahiptir.2%3

Osmanl1 Devleti’nde kurulustan 19. yiizyila kadar merkez ile tasra arasindaki
haberlesme sirasiyla ulak hiikkmii, menzilhane sistemi ve posta teskilat1 ile
saglanmistir.?** Bu sistemler sayesinde uzun yillar devlet haberlesmesi kesintisiz bir
sekilde siirdiiriilmiistiir. Yine bu haberlesme sayesinde padisahlar iilkenin her bir
yaninda olan bitenden haberdar olmuslardir.

Devlet haberlesmesinde kullanilan ulaklarin tam olarak ne zaman ortaya
ciktig1 ve nereden geldigi bilinmese de bu konuda bazi varsayimlar bulunmaktadir.
Ornegin; Liitfi Pasa’nin “Osmanli ulak zulmiinden Cengizleri taklid gibi itmislerdi”
s6zil bu sistemin Mogollardan 6rnek aldigini gostermektedir.4

Menzilhanelerin kurulmasinda 6nce ulaklarin haberlesmede kullanilmasi
“ulak hiilkmii” denilen bir kurala bagliydi. Bu kurala gore ulaklar; gittikleri yerlerde
yeme, icme, at degistirme ve dinlenme gibi temel ihtiyaglarini o bélgelerde bulunan
halktan karsilamaktaydi.?*® Bu durum; halk agisindan hos karsilanmamaktaydi.
Koyliiniin durumu bu ihtiyaglar karsilamak icin yeterli degildi. Fakat isler kanunla
oldugundan halk bu duruma ses g¢ikaramiyordu. Bu sorunun zamanla buyiimesi
tizerine sadrazam Liitfi Pasa, kotii sonuglar doguran ulak hiikmiinii kaldirarak yerine
“in’am usulii’nli getirmistir. Yine ulaklarin yeme, igme ve konaklamasi igin
menzilhaneler de bu dénemde kurulmustur.?*’

Niizul kokiinden tiiremis olan menzil kelimesi; “inilen yer” anlamina

gelmektedir. Kelimenin ¢ogulu ise “menazil”dir.?*® Menziller genellikle sefere ¢ikan

242 [brahim Harekat, Berid, /SAM, s. 500.

243 Cemal Cetin, “Osmanli Devleti’nde Ulasim ve Iletisimin Orgiitlenmesi”, Uluslararasi Tarih ve
Sosyal Arastirma Dergisi, S. 5 (2011), s. 18.

244 zzet Sak-Cemal Cetin, “XII. ve XIII. Yiizyillarda Osmanli Devleti’nde Menziller ve
Fonksiyonlar1: Aksehir Menzilleri Ornegi”, Tiirkiyat Arastirmalar: Dergisi, S. 16 (2004), s. 179.

245 |(itfi Pasa, Tevarih-i Al-i Osman, Pergole Yaynlar1 2018, s. 373.

2465ak-Cetin, “XII. ve XIII. Yiizyillarda Osmanli”..., s. 183.

277iibeyde Giines Yagci, “Osmanli Menzil Teskilati Icerisinde Izmit Menzili ve Onemi”,
Uluslararas: Kara Miirsel Alp ve Kocaeli Tarihi Sempozyumu II (2015), s.385; Riza Bozkurt, Osmanli
fmparatorlugu ‘nda Kollar, Ulak ve Iase Menzilleri, T.C. Genelkurmay Basimevi 1956, s. 2.

248 Yagc1, “Osmanli Menzil Teskilat1”..., s. 381.
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ordularin, hac, seyahat ve ticaret amach yola ¢ikan kisilerin ¢ogunlukla da ulak ve
posta tatarlarmnin at degistirmek ve dinlenmek i¢in ugradiklar1 mekanlardir.?4®

Menzilhanelerin kurulmasiyla haberlesmede yeni bir doneme giren Osmanl
Devleti’'nde degisim kisa siirede kendini gdstermistir. Daha oncesinde halkin da
maddi yonden destekledigi ulaklar artik menzilhanelerde konaklamaktaydilar.
Burada bulunan menzilci, menzil kethiidasi, ahur kethiidasi, seyis, odaci, siiriicii, as¢1
gibi hizmetliler®® tarafindan menzilhaneye ugrayan kisilerin yeme, i¢me, dinlenme
gibi ihtiyaglar1 karsilanmaktaydi.

Osmanli devletinde menzilhaneler baslangicta sadece devlet haberlesmesi i¢in
kullanilmaktaydi. Fakat zamanla siviller de haberlesmede ulaklari kullanmiglardir.
Devlet tarafindan konulan kurallar g6z ardi edilerek kurumun calisma disiplini

bozulmus ve bu durumun diizeltilmesi igin gesitli 6nlemler almmustir.?>*

2.1.2. Tanzimat’tan Sonra Postacilik

Osmanli déneminde modern anlamda posta sisteminin temelleri 1l. Mahmut
doneminde atilmistir. Bu donemde ele alinan projenin ilk admmi ise Sultan
Abdilmecid déneminde gergeklesmistir.2>? Osmanli’da posta nezareti ilk olarak 1840
yilinda kurulmustur.?®® Posta nezaretinin kurulmasindaki amaglardan biri de, tilkede
bu konuyla alakali olarak faaliyet gosteren diger iletisim kanallarini tek cati altinda
toplamak ve haberlesmeyi tek merkezden saglamakt1.2>*

Kurulan bu yeni teskilat kendinden 6nceki ulak-menzilhane sistemini devam
ettirirken buna ek olarak halkin da haberlesme ihtiyacin1 karsilamasi1 bakimindan bir
ilk olmustur. Nezaretin kurulmasinin ardindan devlete ait belgeler ile halka ait
postalarin tagindigt ilk postacilik faaliyetleri; 28 EKim 1840 Carsamba giinii
Istanbul’dan Edirne bolgesine, 2 Kasim 1840 Pazartesi giinii ise Anadolu taraflarina
cikarilmistir.2%

Posta Nezareti, ilk zamanlar Fransiz posta kanunlarina bakilarak

olusturulmustur. Ik zamanlar sadece belge ve gazete postaciligi yapilmistir. Fakat

249 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi...,s. 68-69.

250 Mehmet Giines, “XIII. Yiizyilin Ikinci Yarisinda Osmanli Menzil Teskilat1 ve Karahisar-1 Sahib
Menzilleri”, Sosyal Bilimler Dergisi, C. 10, S. 3 (2008), s. 37.

51 Geemigsten Giiniimiize Posta, s. 119.

22 Geemigsten Giiniimiize Posta, S. 145.

23 Farisi Cergi, “Osmanl’da Haberlesme ve Ulak Organizasyonu”, Atatiirk Universitesi Ilahiyat
Fakiltesi Dergisi, S. 20, s. 223.

24 Nesimi Yazici, “Osmanli Imparatorlugunda Yabanci Postalar ve Atatiirk Tiirkiye’sinde Postacilik”,
Iletisim, S. 3, s. 142; Tanju Demir, “Osmanli Imparatorlugu’nda Deniz Posta Tasimaciligi”, OTAM, S.
17 (2005), s. 12.

25 M. Miinfahham Akaba, Tiirkiye'de Pul ve Pulculuk, , Ceylan Yaymlar1 1963, s. 22.
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zamanla para ve diger esyalarin postaciligi da buna eklenmistir.2®Osmanh devleti
Fransiz 6rnegiyle basladig1 postacilik faaliyetlerinden zamanla kendi sistemine dogru
bir gec¢is saglamistir. Bunun en bariz 6rnegi ise 21 Eyliil 1871 yilinda Posta Nezareti
ile Telgraf miidiirliigiiniin birlestirilmesidir.?®’ Osmanli doneminde olusturulan bu

teskilat glinimiiziin modern teskilatinin da temelini olusturmustur.

2.1.3. Bitlis’te Posta Teskilat

Posta teskilatinin kuruldugu ilk donemlerde haberlesme Rumeli’nin ve
Anadolu’nun bazi bolgeleri arasinda yapilmaktaydi. Bundan dolay: ilk zamanlar
kisith ve yetersiz bir haberlesme olmustur.?®® Ayrica yine ilk dénemlerde yapilan
haberlesmede devlet kontrolii tam anlamiyla saglanamamaktayd1.?®® Bu durum bélge
giivenligini tehlikeye soktugu gibi devletin giiciinii de sarsmaktaydi. Bu nedenle
denetimin daha kolay yapilabilmesi igin 1868’de Tasra teskilati on bir daireye
ayrilmistir. Bu dogrultuda her daireye beser merkez midiirii, bir katip ve mukayyid
(kay1t memuru) génderme karar1 almmustir.?%°

Haberlesme agimmin merkezden eyaletlere yayildigi zaman diliminde Bitlis
vilayeti bu durumun biraz gerisinde kalmistir.?! Bunda, vilayetin bulundugu cografi
konum goz ard1 edilemez. Bitlis posta teskilatinin tam olarak ne zaman kurulduguna
dair net bir bilgi olmamakla birlikte 1881 yilinda Erzurum-Bitlis-Van ve Hakkéri
arasinda bir posta ag1 kurulduguna dair bilgiler mevcuttur.?®? Yine 1890 yilinda Bitlis
sehrini gozlemleyen Vital Quinet bolge hakkinda teferruath bilgi aktardiktan sonra
Bitlis’teki belediye binasi1 ve bina icerisinde posta merkezinin de bulunduguna dair
bilgiler vermistir.?%3
Bitlis’te posta teskilatinin kurulmasi halk tarafindan biiyiikk bir sevingle

karsilanmistir. Ciinkii ulak sisteminden farkli olarak posta tasimaciligi belli bir iicret

karsiliginda halkin da hizmetine sunulmustur. Bitlis halki uzak bolgelere mektup

256 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi...,S. 56.

257 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi...,S. 55.

258 Miibahat S. Kiitiikoglu, “Osmanl Iktisadi Yapis1”, Osmanli Devleti Tarihi, C. |l, Feza Gazatecilik
Yaymlar 1999, s. 600-601.

29 Danyal Tekdal, II. Abdiilhamid Déneminde Bitlis Vilayeti (Idari ve Sosyal Yapi) Pamukkale
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Doktora Tezi, Tarih Anabilim Dal1, Denizli 2012, s. 106.

260 Musa Cadirci, Tanzimat Déneminde Anadolu Kentlerinin Sosyal ve Ekonomik Yapusi, Ikinci Baski,
T.T.K. Yayinlar1 1997, s. 295-297.

261 Ebru Polat, H. 1310 (M. 1892) ve H. 1316.1317.1318 (M. 1898.1899.1900) Tarihli Bitlis Vilayeti
Salnamelerinin Transkripsiyon ve Degerlendirmesi, Erciyes Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi,
Yiksek Lisans Tezi, Kayseri 2006, s.402.

262 Tekdal, “II. Abdiilhamid Déneminde Bitlis”..., s. 108.

263 Cuinet, La Turquie ..., s. 562.
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gonderimi ve daha sonraki donemlerde de hafif esya ve para gonderimi ile birlikte bu
hizmetten olduk¢a memnun kalmistir. Halkin memnuniyetine gélge diisiiren tek olay
postanin saldiriya ugramasi ihtimaliydi. Bunun disinda Bitlis halki, hizmetin sunmus
oldugu olanaklardan sonuna kadar faydalanmistir.2%

Osmanli Vilayetlerinde ilk asamada kurulan postaneler sadece postacilik
hizmetinin yiiriitiilebilecegi basit yapida insa edilmistir. Bunun geregi olarak uygun
ortam bulundugu takdirde merkezden miisaade alinarak hemen bir postane yapilir ve
kisa siirede hizmete agilirdi. Posta hizmeti i¢in yeni bina yapiminin maliyetli olacagi
diisiiniilen bazi vilayetlerde ise yeniden insa yerine uygun bir yer bulunarak
kiralanirdi. Kiralanacak binalarda da aranan belli bashi 6zellikler vardi. Bunlardan
ilki tutulacak binanin aylik kirasi idi. Belirlenen usule gore posta hizmeti igin
kiralanacak yerlerin creti en az 50 en fazla ise 75 kurus olmaliydi. Bu durum posta
binas1 kiralamada aranan en Onemli 6zellik idi. Bu nedenle herhangi bir vilayette
postane agilacagi zaman oranin yoneticisi onceden uygun bir yer bulmak igin
calismalara baglard:.?®

Bitlis Vilayetinde bulunan posta teskilati kii¢iikk ¢apliydi. Vilayete bagh
sancak ve kazalardan bir kag1 disinda posta ve telgraf bulunmamaktaydi. 1892 tarihli
salnameye gore posta ve telgraf bulunan sancaklardan biri Mus digeri ise Siirt
sancagiydi.’®® Diger kaza ve sancaklarda da posta ve telgraf tesis edilmesi igin
merkezden bircok talepte bulunulmustur. Bu taleplerin ¢ogu bdlgede ticaret yapan
tiiccarlar tarafindan yapilmustir.?®” Bitlis-Himis ve Bitlis-Siirt arasinda posta ag
kurulmasi i¢in bolgede ticaret yapanlar merkezden talepte bulunmuslardir. Yapilacak
posta teskilatinin masraflariin  bir kismmin kargilanacagma dair teklifte de
bulunmuslardir.?®® Bitlis, Hinis ve Ahlat bolgeleri arasinda da bir posta ve telgraf ag:
kurulmak istenmistir. Zamanla bu proje sadece Bitlis ile Hinis arasinda bir posta agi
kurulmasi yoniinde karara baglanmugtir.25

Bitlis postaciliginin tarihi 1880’lere dayanmaktadir. Bitlis’te faaliyet gosteren
bu posta teskilati ilk zamanlar miidiirliik diizeyindeydi. Bu nedenle 1894 yilina kadar
Bitlis ile Erzurum posta ve telgraf mudurlukleri Van Bagmidiirliigiine bagh

kalmistir. Ancak zamanla artan haberlesme ve gelisen postacilikla, Bitlis ve Erzurum

%64 DH.MKT,383/41-1-2.

265 Geemisten Giiniimiize Posta, 149.

266 Polat, H. 1310 (M. 1892) ve H. 1316.1317..., 5.402.
267 Tekdal, 7. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 108.
268 DH,MKT,1835/49-1-1.

269 BOA, 650/48697-1-1.
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bagli bulunduklar1 Van Basmiidiirligiinden ayrilmiglardir. Bu ayrilma neticesinde;
Erzurum’da yeni bir bagmiidiirlik kurulmustur. Ayn1 durumu Bitlis i¢in s0ylemek
mimkiin degildir. Bitlis, 1894 yilinda Erzurum Basmidirliigiine bagli sekilde
haberlesmeye devam etmistir. Bu donemde Bitlis posta ve telgraf miidiirliigiine;
Ismail Hakk: Efendi ile isleri denetleyen bir miifettis tayin edilmistir.2’® Bitlis’te hem
personel sayisindaki sinirlilik hem de posta tasimaciliginda ki giivenlik sorunlari isin
yiiriitiilmesinde bir¢ok zorlugu da beraberinde getirmistir.?’

Bitlis vilayetine gonderilen ve yine Bitlis’ten yola ¢ikan postalar ancak uzun
bir yolculuk sonrasi hedefe ulagmaktaydi. Bu yolculugun uzamasinda ve postalarin
gecikmesinde yollarin durumu ile hava kosullar1 etkili olmaktaydi. Istanbul ve
Trabzon gibi yerlerden Bitlis’e gonderilen postalar incelendiginde olagan disi bir
durum olmadig siirece postalarin bes on giin icinde vilayete ulastig1 goriilmektedir.
Omegin Trabzon’dan Cumartesi giinii yola ¢ikan tatar postasi, Pazar giinii
Gumiishane’ye, Pazartesi Erzurum’a, Sali giinii Hinis’a ulastiktan sonra Carsamba
giinlii Mus’a ve buradan da Bitlis’e ulasabilmekteydi. Bu siire daha uzak bdlgelerden
gelen postalarda biraz daha zaman almaktaydi. Istanbul’dan Bitlis vilayetine
gonderilen postalarda izlenen giizergah ise “Istanbul-inebolu-Sinop-Samsun-Ordu-
Giresun-Trabzon-Glimiishane-Erzurum-Van-Bitlis ~ seklindeydi. Bu  gilizergahta
postalar Trabzon’a kadar denizyolu ile buradan sonra ise karayolu Uzerinden
hayvanlarla tasginmaktaydi.?’2

Bitlis vilayetinde hem kara hem de gol Uzerinden posta faaliyetleri
yiriitilmiistir. 1879 senesinde Osmanli Devleti’nden gol isletmeciligi igin imtiyaz
alan Abraham Kavafyan ve Artin Sarrafyan, 13 Ekim 1879 tarihli yirmiser maddelik
bir mukavele ve sartname dogrultusunda Van GoOli’nde posta tagimaciligt yaptig
bilinmektedir. Imzalanan mukavelenin 13. maddesinde “devlete ait posta ¢antalar:
ile diger posta esyalarimin iicretsiz tasinacagina dair” bilgi gecmektedir.?’ Buradan
Bitlis’te postaciligin karayolu haricinde gol lizerinden yapildig1 anlasilmaktadir. Gol
postaciligi zamanla daha da gelistirilmis bu konuda hazineden 6denekler ayrilarak
400 tonluk 6zel posta gemileri insa ettirilmistir.?”* Gél iizerinden yapilan postacilik

sayesinde Bitlis’te daha hizli ve giivenilir bir postacilik faaliyeti yiirtitiildigi

210 Tekdal, I1. Abdiilhamid Doneminde Bitlis..., s. 112,

211 Yazict, “Osmanli Imparatorlugunda Yabanci ..., s. 336.
212 Tekdal, Il. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 108.

273 Tizlak, “Van Gélii’nde Vapur Isletme”..., s. 473.

274 Tizlak, “Van Gélii’'nde Vapur Isletme”..., s. 476.
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sOylenebilir. Ayrica gole kiyisi olan Van, Ahlat ve Tatvan gibi bolgeler arasinda gol
Uzerinden postacilik yapildigir gorilmektedir. Bu da bahsi gegen bolgeler arasinda
hizli, giivenilir ve ekonomik bir postacilik firsatt sunmustur.

Cografi yap1 geregi dogu vilayetlerinin ge¢im kaynagi genellikle tarim ve
hayvanciliga dayalidir. Bu nedenle buralarda yetistirilen tarimsal ve elde edilen
hayvansal iiriinler bazen iilke igine bazen ise iilke disina posta ile gonderilmistir. Ilk
zamanlar bu durum devlet tarafindan pek dikkate alinmamistir. Ciinkii sinirh sayida
uriin gonderilmekteydi. Belirli donemlerde bu iiriinlerin yurt disina ¢ikarilmasina
yasaklar getirilmistir. Ornegin 1. Diinya Savasi devam ederken 16 Aralik 1915°te
boyle bir yasak gelmistir. Thracat1 yasaklanan iiriinler arasinda; bugday ve diger tahil
tirtinleri, hayvansal gidalar, yag, bal, dar1 bulunmaktaydi. Getirilen yasak geregince
bu isi denetlemesi icin Tekalif-1 Harbiye Komisyonu tarafindan postanelere
memurlar atanmustir. Yasaklar1 ¢igneyenler tespit edildigi takdirde agir cezalar
uygulanmistir.?”

Bitlis Vilayetinde posta tasimaciligi zor sartlarda yapilmaktaydi. Vilayette
postalar, hayvanlarla taginmaktaydi ve bu durum kis aylarinda bir iskenceye
doniismekteydi. Yine bu bolgede 0zel posta tasimaciligi yoktu. Genelde posta
tasimaciligr yapan kafileler herhangi bir saldiriya maruz kalmamak amaciyla
zaptiyeler esliginde gorevlerini ifa etmekteydiler.?’

Posta tagimaciliginin kis aylarinda ne denli zor oldugu ile ilgili olarak
Dahiliye Nezareti’'nden Sadaret’e gonderilen 1905 tarihli bir yazida; Bitlis’te ti¢ dort
giindiir araliksiz yagan karin {i¢ arsina (yaklasik 204 santimetre) ulagsmasindan
dolay1, Bitlis vilayetine ait postalarin hayvanlar yerine insan giicliyle taginmasinin
daha uygun olacag: belirtilmektedir.?’’ Diger bir yaz1 ise 1908 senesinde Bitlis
valilik memurlarinin maaglarinin 6denememesi ile ilgilidir. Memurlar ekonomik
sikintilardan dolay1 yaklasik 4 aydir maas alamamislardir. Bu sartlar dogrultusunda
Ramazan Bayrami’na denk gelen bir donemde ihtiyaclarini karsilamak adina
memurlara en az birer maas verilmesi i¢in Bitlis Valiliginden Dahiliye Nezaretine bir
yaz1 gonderilmistir. Bu yazida memur maaslar1 i¢in en az 5000 lira gerektigi
yazmaktadir. Normal sartlarda talep edilen para postacilar ile gonderilmesi

gerekirken, bu yazinin gonderildigi tarihte Bitlis vilayetinde yogun kar yagisindan

215 DH.MTV, 62/1-20-3-1.
216 Tekdal, 7. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 108.
211 BOA, DH.MKT, 920/48-1.
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dolay1 yollar kapanmis ve posta tasimacilign durdurulmustur.?’® Bu hadiseler kis
aylarinda Bitlis vilayetinde posta tasimaciliginin hangi sartlar altinda yapildigini
gostermektedir.

Posta tasimaciliginin oniinde bir engel de yollarin bozuk olmasiydi. Bir
bolgede yollarin durumu ne denli iyi olursa ulasim kolay, yollart ne denli bozuk
olursa ulagim zor olmaktadir. 19. yiizyilda Bitlis vilayet yollar1 incelendiginde kara
yollarinin pek kullanish olmadig1 goriiliir. Bu durum posta arabalarinin ilerlemesini
zorlastirmistir. Ornegin; Bitlis ile Siirt aras1 posta yaklasik on saat siirmekteydi.
Yollarin engebeli ve taslik olmasi posta arabalarmin tekerlerine zarar verirken,?’® ath
postacilarin  da hizim1  kesmekteydi. Ilerleyen zamanlarda Bitlis vilayetinde
demiryolunun insasi ile vilayet postalari trenlerle tasinmustir.

Bitlis Vilayetinde Muslimanlar ve Ermeniler bir arada yasamaktaydilar. Bu
birliktelik getirdigi giizelliklerin yaninda zaman zaman karisikliklara da neden
olmustur. Omegin; Toma Bizoi? Adinda bir gayrimislimin Bitlis posta ve telgraf
mudirligiine tayin olmasiyla ilgili bir hadise yasanmistir. Bu zatin gayrimuslim
oldugu bolge halki tarafindan kisa silirede anlasilmasi lizerine karigikliklar ¢ikmustir.
Karigikliklarin giderilmesi i¢in Bitlis Vilayeti ile merkez arasinda; bu memurun
Bitlis’ten baska bir yere gonderilmesiyle ilgili yazismalar yapilmistir.?®° Neticede
Toma Bizoi? Efendi bagka bir yere nakledilmistir. Yerine ise Miisliiman olan bagka

bir memurun getirilmesi ile karisiklik sonra ermistir.?8!

2.1.3.1. Bitlis Posta Memurlari

Tanzimat’in ilanindan sonra devletin yani sira halkin da hizmetinden
faydalanacag1 bir posta teskilati kurulmak istenmistir. Bunun i¢in bir komisyon
olusturulmus ve c¢alismalara baslanmistir. Heniliz kurulus asamasinda olan bu
teskilatin ilk idarecisi 1840’ta tayin edilen Mustafa Sami Bey’dir. Mustafa Sami
Bey’den sonra goreve Ahmet Siikrii Bey tayin edilmis ve onun zamaninda posta
nezareti kurulusunu tamamlamistir. Daha sonraki siirelerde bu kadro genisleyerek
daha teskilatl hale gelecektir.?8?

Posta Nezaretinin kurulusu tamamlandiktan sonra sira burada hizmet verecek

seckin kadronun olusturulmasima gelmisti. Olusturulacak kadroda gorevli memurlar

218 BOA, DH.MKT, 2685/82-2.
219 DH.MTV, 62/1-20-2-1.

280 DH.MKT, 460/4-4-1.

281 DH.MKT, 460/4-3-2.

82 Gecmigsten Giiniimiize Posta, S. 150.
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ilk olacaklart i¢in 6zenle segilmistir. Bu arada Posta Nezareti’nin ilk tam kadro
gorevlilerinin oldugu liste 1841-1842 yillarina ait maas defterinde yer almaktadir. Bu
defterde gorevlilerin isimlerinin yaninda aldiklar1 maaglar, gorev tarihleri ve sayilar
da yazilidir. Buna gére Istanbul’da 9 memur ve 15 posta tatar1 ile birlikte toplam 24
memur bulunmaktaydi. Bu memurlara 6denen toplam maas ise 17.975 kurustu. Posta
Nezaretinin merkez teskilati zamanla daha da gelismis ve bu kadro 71 kisiye
yiikselmistir. Bu kadroya 6denen toplam maas ise 39.365 kurustu.?%

Posta Nezaretinin merkez teskilatinda gorevli memur sayisini ve bu
memurlarin aldiklar1 maaslar1 gosteren son belge ise 1845 yilina ait maas defteridir.
Bu defterde verilen bilgiler dogrultusunda bir nazir, 17 asil memur, 71 tatar ve 3
maagslt goniillii ile birlikte toplam 92 kisilik bir kadro yer almaktadir. Memur
sayisindaki artis 6denen maasin da artmasi anlamina gelmekteydi. Kaydedilen bu son
kadroda yer alan gorevlilere 6denen toplam maas 45.945 kurustur. Ayrica bu tutara
nazirm aldig1 maas dahil degildir. Ug yil gibi bir siirede memur sayisinda yaklasik 20
kisi artis gostermistir. Ayrica 1845’te Anadolu’da 21, Rumeli’de 13 olmak iizere
toplamda 34 posta miidiirii gorev almistir. Bu dogrultuda Posta Nezaretinde maas
alan hem merkez hem de tasra memurlarinin sayis1 126’y1 bulmustur.?*

Istanbul’da kurulmaya baslayan Posta Teskilat1 kisa siirede diger bolgelere de
yayillmistir. Merkez ile tasra arasinda iletisimin saglanmasi adina atilan bu adim
dogrultusunda Anadolu’da bir iletisim agi kurulmustur. Haberlesmenin tasraya
kaymasindan sonra postacilik “Muntazam” ve “Gayr-i Muntazam” seklinde ikiye
ayrilmistir. Bu ifadelerden kastedilen asil sey basinda miidiiriin oldugu veya olmadig:
yerlerdir. Bu dogrultuda kendisine Posta Nezareti tarafindan miidiir tayin edilen
yerlere “Muntazam” denilirken, miidiiriin tayin edilmedigi, onun yerine posta ile
ilgili isleri en riitbeli memur veya katiplerin yaptigi yerlere de “Gayr-i Muntazam”
ad1 verilmistir. Ancak daha sonra bu ifadelerin igerigi degistirilmis ve posta miidiirii
bulunan iki merkez arasindaki biitiin yerlere “Muntazam” ismi verilmistir.?%®

Merkez ve tasrada kurulan postaneler giiniin belli saatlerinde hizmet
vermekteydi. Halk bu saatler igerinde postalarini gonderebiliyor veya alabiliyordu.
Posta memurlar1 giinde bes saat calismaktaydilar. Bunun iki saati sabah, ii¢ saati ise

0gleden sonraya boliinmiistiir. Memurlarin ¢alisma saatlerini belirleyen kural Birinci

83 Gecmigsten Giiniimiize Posta, S. 150.
84 Gecmigsten Giiniimiize Posta, S. 152.
85 Gecmigsten Giiniimiize Posta, S. 155.
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Posta Kanunu’nda soyle ifade edilmektedir: “Kiilli yevm mektup alip vermek igin iki
saat ogleden mukaddem ve ii¢ saat ogleden sonra ki ceman bes saat odalarinda
olmak lazim gelecegi” posta memurlarinin g¢alisma saatlerini agik¢a gosteren bu
kanundan sonra, calisma saatlerini ve mesai siirelerini tespit etmek zorlagmustir.
Ayrica ilk olarak bes saat seklinde belirlenen c¢alisma saatleri daha sonra
artirilmustir. 28

19. ylizyila ait Bitlis vilayet salnameleri incelediginde Bitlis merkez basta
olmak Uzere buraya bagl kaza ve sancaklarda da ihtiyaca gore posta memuru tayin
edildigi goriilmektedir. Ancak bu kadrolasma ilk baslarda sayi itibariyle diisiik
tutulmustur. Bunda da memur maaslarinin 6denememe durumu etkili olmustur. 1892
tarihli Bitlis Vilayet Salnamesi’ne gore Bitlis vilayetinde posta ve telgraf teskilati ile
ilgili tam bir sistem oturtulmamistir. Bu dénemde Mus Sancag: telgraf dairesinde
yalnizca 1 miidiir ve 1 memur gorev almaktaydi. Toplamda iki kisiden olusan bir
kurumun islemesi ve halkin ihtiyacina cevap vermesi miimkiin degildi. Ayni1 durumu
Siirt Sancagi posta ve telgraf dairesinde de gorilmektedir. Burada goérevli sayisi da
yine 1 miidiir ve 1 memurdan olugmaktaydi. 1892 senesinde Mus ve Siirt Sancaginda
durum bu sekilde iken, diger kaza ve sancaklarda telgraf ve posta teskilati
bulunmamaktaydi.?®’

Istanbul posta teskilati kuruldugu giinden belli bir siireye kadar gorevli
memur sayisinda artig oldugu gibi Bitlis merkez, kaza ve sancaklarinda gorevli posta
ve telgraf memuru sayisinda da ayn1 durum yasanmistir. 1892-1898 arasinda vilayete
baglh kaza ve sancaklarda ki kadro sayisi artmis ve postacilik faaliyetleri daha
teskilath bir hal almistir. Alt1 yilda gerceklesen bu gelisime goz atildiginda Bitlis
merkez kadrosunda daha 6nce memur bulunmayan Malazgirt Kazasi ve Geng
Sancagina da memur tayin edilmistir. Buna goére Malazgirt Kazasina 1 midur ve 2
muhabere memuru, Gen¢ Sancagina 1 miidiir, 2 ¢avus tayin edilmistir. Ayrica daha
once gorevli sayisi sadece iki kisiden olugan Mus ve Siirt Sancaklarindaki artis ise su
sekildedir; Mus Sancagi; 1 miidiir, 1 bag memur 3 muhabere memuru Siirt Sancagi; 1
miidiir ve 3 muhabere memuru seklindedir.?®
Bitlis’te gorevli posta memurlar1 diger vilayetlerdeki posta memurlar1 gibi

diisiik tutarda maas almaktaydilar. Bu durum c¢alisan personel iizerinde olumsuz

286 Geemisten Giiniimiize Posta, s. 161-162.
287 Polat, H. 1310 (M. 1892) ve H. 1316.1317...,., s. 402.
288 Salname-i Vilayet-i Bitlis, s. 167.
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etkiler birakmigtir. Diisiik maasin etkileri ise posta memurlarinin isine
yansimaktaydi. Mesela posta memurlarinin islerinde verimsiz olmasi, istifalar veya
yolsuzluk bunlardan bazilaridir. Bir memurun maast 200-800 kurus arasinda
degismekteydi. Bu iicret memurlarin geginmelerini adeta olanaksiz kilmaktaydi.
Ozellikle kis aylarinda giyim ve yakacak sorunu oldugundan memurlar bir hayli
sikinti gekmekteydiler.?®® Posta memurlarinin aldiklari maasin yetersiz oldugunu
Istanbul mebusu Sefik Bey sdyle dile getirmistir:

“...Bunlar ne maas aliyor efendiler? 400 kurustan 800 kurusa kadar. Bugin

emin olunuz bunlart bu hizmette ¢alistiran hamiyetleri degildir. A¢ bir insan

icin hamiyetten bahsedilemez. Zavallilar ne yapswinlar?... Bugiin bunlar
askerdir. Maaslarina 100, 200, 500 kurus zam etmekle karinlari doymaz.

Koémiir ve odun bulunmamasindan dolay1 tir tir titresiyorlardi. Onun igin

bunlara askerlere verildigi gibi tayin verilmesi icap eder.”**

Mecliste yapilan bir tartismada vilayetlerde gorevli tiim miidiir ve memurlarin
esit maas almalarn ile ilgili bir konu giindeme gelmistir. Ancak bu fikir pek
tutmamustir. Ciinkii béyle bir durumda ¢ok ¢alisan ile az ¢alisan memur esit kabul
edilecekti ve bu durum hig de adil degildi. Bu nedenle sabit maas yerine memurlarin
calisma diizeyine gore maas sistemi uygulanmak istenmistir. Uzerinde anlasilan fikre
gore en yiiksek maas en ¢ok calisan memurlarin alabilecegi tutar olmaliydi ki,
memurlarda calisma azmini artabilsin. Posta memur maaslarinin ele alindigi bu
goriismede memurlarin alabilecegi tutar en az 400 kurus en fazla 3500 kurus olarak
belirlenmistir. Bu dogrultuda vilayet memurlar1 19 siifa ayrilmistir.?%!

Bitlis merkez posta ve telgraf gorevlileri merkezden atama ile goreve
getirilmekteydi. Goreve getirilen memurlar Bitlis halkina hizmet sunarak
gorevlerinin layikiyla yapmaya calismislardir. Gorev siireleri igerisinde islerinde
istlin basar1 gosteren memurlar zaman zaman terfi almaktaydilar. 1870-1929 yillar
aras1 Bitlis Vilayetinde gorev yapan mudir kadrosu incelenecek olursa; bu yillar
arasinda Bitlis merkez posta ve telgraf teskilatinda toplam 15 miidiir gérev yapmustir.
Bu muddrler icerisinde en uzun goOrev siiresi 4 yili bulmaktadir. Digerleri

incelendiginde ise 1 yil, 2 yil ve 3 yil seklinde devam etmektedir. Hastalik ve

289 BOA, 1.SD, 38/1950-2.

20 Tanju Demir, Birinci Diinya Savast Yillarinda Osmanli Haberlesme Kurumuna Dair
Degerlendirmeler, Yakin Donem Tiirkiye Arastirmalari, C. 1-2, S. 25-26, 2014, s. 17.
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Olimlerin disinda memurlarin  gdrev siirelerinin  uzunlugu veya kisaligi bu

memurlarin gérevdeki basar1 veya basarisizliklaria bagliydi.?%2

Bitlis merkez posta ve telgraf teskilatinda gérev yapan kadro arasinda en
nadir rastlanan memur tiirii miifettislerdir. Bu durum kurumun igleyisi ve nizamin
devam ettirilmesini olumsuz etkileyen buytk bir eksikliktir. Teftisin olmadigt
kurumlarda iyi bir hizmetten s6z edilemeyecegi gibi usulsuzliklerin de bas
gosterecegi asikardir. Bitlis merkez ve kazalarda da benzer durum gorilmektedir.
Bitlis vilayet salnameleri incelendiginde 1870’ten 1890’a kadar bolgeye miifettis
atanmamistir. Ancak yolsuzluk oldugu zamanlarda bolgeye miifettis gonderilmistir.
Bu siire igerisinde bdlgeye gelen miifettisler ise merkezden (Istanbul) gecici olarak
gonderilmistir. Ancak 1891°den itibaren bolgeye miifettis atandigin1 goriilmektedir.
Bu miifettiglerin isimleri ise Tevfik Efendi (1891-1895) ve Mehmed Efendi (1895-
1901) dir.2%

1898-1899-1900 yillarina ait Bitlis Vilayet salnameleri incelendiginde
dénemin merkez ve bazi sancaklardaki posta memurlarinin sayisi, gorevleri ve bu

memurlarin isimleri hakkinda bilgi edinilebilir.

Diger sancak ve kazalarda genelde bir miidiir ve sayilari iki ile dort arasinda
degisen memurlar gorev almaktayken, Bitlis merkezde bu say1 daha fazladir. Midur
ve muharebe memurlarinin yaninda miifettis ve miifettis muavini de goérmek
miimkiindiir. Ayrica yine diger kaza ve sancaklarda olmayan “Lisan-1 Ecnebiye
Memuru” Bitlis merkez posta teskilatinda gérev yapmaktadir. Bu memurun gorevi
yabanci dilde gelen mektuplart incelemek, sakincali bir durum oldugunda ise bunu
derhal merkeze bildirmektir. Bilindigi tizere Bitlis’te Tiirklerin yani sira Ermeniler de
yasamaktaydr.  Ozellikle Amerikan misyonerlerinin  bélgedeki  faaliyetleri

diisiiniildiiginde bu durumun ehemmiyeti ortaya ¢ikmaktadir.

292 Salname-i Vilayet-i Bitlis, s. 166.
293 Salname-i Vilayet-i Bitlis, s. 166.
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Tablo 5.

1899 y1l1 salnamesine gore Bitlis sancak ve kazalarinda gorevli posta memurlar1?®

Mus sancag1  Siirt sancag Garzan Geng sancagi Malazgirt
Kazasi
Mudur Muduar; Memur; Mudr; Kazasi
Haci Ibrahim  Fethi Efendi  Husnii Efendi  Riistii Efendi
Efendi Mudur;
Hiiseyin Sevki
Efendi
Ser (bas) Muhabere Cavus; Cavus;
Memur; memurlari; Huseyin Bekir Ahmet Muhabere
Sevki Efendi  Behcet Efendi Efendi ve ve Dursun Memuru;
ve Stkrii Mirza Aga Agalar Ali Riza
Efendi Efendi
Muhabere
Memurlari; Kuvvas?
Ismail Efendi, NuriEfendi Cavus;
Stikrii Efendi Rlstem ve
ve Mehmet
Ibrahim Agalar
Efendi
Yukaridaki tablo incelendiginde 1899 senesinde Bitlis’e bagli posta

o

memurlarinin sayist iki ile dort arasinda degistigi goriiliir. Ayrica bir y1l gibi kisa bir

slirede birgok memurun gorevi bir bagka memura devrettigini anlasiimaktadir.

Tablo 6.

1900 y1l1 salnamesine gore Bitlis sancak ve kazalarinda gérevli posta memurlari?%®

Mus sancagi Malazgirt Siirt sancag Garzan kazasi
Kazasi
Mudur; Mudur; Muduar; Muduar;
Hac1 Ibrahim  Ahmet Efendi Fethi Efendi Husnu Efendi
Efendi
Muhabere Muhabere Cavus;
Ser (bas) memur; Mudurd; Maduard; Huseyin  Efendi
Esad Efendi Hikimet Efendi Behget Efendive ve
ve Siikrii Efendi Mirza Aga
Muhabere Necip Efendi
Memurlari;

Necip Efendi, Riza

Efendi, Sakird
[brahim Efendi

29 Salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1317 (M. 1899), s. 160-176-194-202.
2% Salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1318 (M. 1900), s. 122-177-196-204-225.
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Yukaridaki tablolarda Bitlis’e bagli kaza ve sancaklarda gorevli posta ve
telgraf memurlarinin isimleri ve gorevleri yer almaktadir. Mus, Malazgirt, Siirt, Geng
ve Garzan bu kaza ve sancaklardan bazilaridir. Bunlarin disinda Bitlis Vilayetine
bagli bulunan kazalar arasinda Ahlat, Mutki, Hizan ve Adilcevaz da sayilabilir.
Ancak bu kazalarin isimleri tablolarda yer almamaktadir. Ciinkii bu kazalardan Ahlat
disinda diger iiglinde posta ve telgraf faaliyetleri cok daha sonralar1 baglamistir. Bu
kazalarin posta ve telgraf ile tanismalari su sekildedir;

Adilcevaz Kazasi: Adilcevaz Kazasi konum olarak Dogu Anadolu’da yer
almaktadir. Kaza, niifus bakimindan az, yiiz 6l¢iimii bakimindan kiigiiktiir. Bitlis’e
bagli olan bu kazanin dogusunda Ercis ve Van, batisinda Ahlat ve Bitlis, kuzeyinde
ise Van GOl bulunmaktadir. Bitlis’e olan mesafesi yaklasik on bir saattir. Adilcevaz
Kazasinda 1917 yilina kadar posta teskilati kurulmamistir. Bu kadar gec tarihlere
kadar neden posta teskilatinin kurulmadigina dair net bir bilgi olmamakla birlikte bu
durumun sebebi olarak kazanin niifus bakimindan az ve gelismemis bir yer olmasiyla
alakali olabilecegi diisiiniilmektedir. Kazada posta teskilatinin olmamasi halkin
haberlesmeden mahrum kalmasina neden olmustur. Ayrica bu kaza gerek vilayet
gerekse diger kazalarla haberleseme saglayamadigi i¢in merkezden kopuk kalmistir.
1917 senesinde posta teskilatinin kuruldugu Adilcevaz Kazasina Posta ve Telgraf
Mudurd olarak Mehmed Kamil Efendi (1917-1918) atanmistir. Mehmed Emin Bey
de (1925-1926) bu kazanin Posta ve Telgraf Miidiirliigiinii yapmistir.2%

Ahlat Kazasi: 1686 tarihine kadar miidiiriyet unvaniyla idare olunmus ve
ondan sonra kaymakamlia tahvili ile 1690 tarihine kadar bazen Van'a ve bazen
Mus'a baglanmistir. En sonunda da Bitlis Vilayetine katilmigtir.?%

Ahlat Kazasinin dogusunda Adilcevaz, kuzeyinde Malazgirt ve Bulanik
Kazalari batisinda Nemrut Dag1 ve kuzeyinde Van GoOlu bulunmaktadir. Kaza yedi
mahalle ve yirmi bir karyeye sahiptir. Kaza Bitlis Vilayetine baghdir ve buraya
uzaklig1 ise on saat mesafededir.?®® (1898 yilina gére) Ahlat Kazasinda posta ve
telgraf faaliyetleri 1900 senesinden itibaren baslamistir. Kazaya atanan ilk Posta ve
Telgraf Miidiirii Resul Sidki Efendi’dir (1898-1901). Resul Sidki Efendi bir 6nceki

sene normal memur olarak hizmet verirken 1899’da miidiirliige terfi etmistir. Ayrica

2% Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., s. 175.
297 Salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1316 (M. 1898), s.163.
2% salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1316 (M. 1898), s. 163.
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Bahaeddin Efendi (1926-1927) ve Emin Bey’de (1927-1928) Ahlat Kazasinda midur
olarak gérev yapmuslardir.?*

Hizan Kazasi: Hizan Kazasi, dogusunda Van Vilayetine bagli Gevas,
kuzeyinde Kargckan Kazasiyla merkez vilayetine bagli Tatin? Nahiyesi, batidan
Sirvan, giineyden yine Sirvan ve Yervadi? Kazalariyla ¢evrilidir. Yeni teskilatlanma
geregince iki nahiye ve yiiz altmis sekiz pare karay-1 simal olup merkezde yaklasik
seksen hane bulunmaktadir.3® Yapu itibariyle kiigiik bir yerlesim yeri olan ve Bitlis’e
bagli bulunan Hizan Kazasinda posta ve telgraf faaliyeti 1926’da baslamaktadir. Bu
donemde Posta ve Telgraf Miidiirliigiine Yusuf Bey (1926-1928) getirilmistir.3%

Mutki Kazasi: Mutki, kuzeyden Bitlis batidan Sason, giineyden Garzan
kazalar1 ve kuzeyden Huyut? ve Norsin nahiyeleriyle cevrilidir. 57 Kkarye
bulunmaktadir. Merkez Kaza Genzo? Karyesidir. Mutki, Bitlis vilayetine sekiz saat
mesafededir.3°? Bahsi gecen diger ii¢ kaza gibi Mutki’de yapx itibariyle kiiciik, niifus
bakimindan kalabalik olmayan bir yerlesim yeridir. Mutki Kazasinda 1926 senesine
kadar postacilik faaliyetleri bulunmuyorken, bu tarihten itibaren kazada kiigiik caplh
bir posta teskilatt kurulmustur. Bu teskilatin basina Mutki Kazasinin ilk Posta ve
Telgraf Mudiri olarak Hulusi Bey (1926-1927) getirilmistir. Hulusi Bey’den sonra
gorevi Nuri Bey (1928-1929) devralmistir.3%

2.1.3.2. Yapilan Yolsuzluklar

Devlet kurumlar temelde diiriistlik ve disiplin iizerine kurulmalidir. Aksi
takdirde kurumlarin uzun Omiirli olmasi diisliniilemez. Usulsiizliiglin gorildigi
yerde miidahale edilmesi kurumun Omriinii uzatir. Bunun bir 6rnegi Bitlis
Vilayetinde yaganmistir. Bitlis merkez ve vilayete bagli sancaklarda gorev yapan
memurlar zaman zaman gorevlerinde ihmalkarlik gostermislerdir. Bu ihmaller ise
cogunlukla biitge aciklarima neden olmustur. Bu durumun siklikla yasandigi 19.
yiizy1lin sonlarma dogru devlet bu memurlar1 incelemeye almustir. Isinde ihmalkarlik
gosteren memurlar gorevinden azledilmis, yerlerine yeni memurlar getirilmistir.

Posta memurunun goreve getirilmesi merkezden (Istanbul) atama ile
gerceklesmekteydi. Memur seciminde aranan Ozellikler; caliskanlik, diiriistliik,

ahlakli olmak ve vatansever olmaktir. Meslek konusunda yeterlilige sahip olsa dahi

299 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., s. 184.
300 Salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1316 (M. 1898), s. 171.
301 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., 5.194.
302 salname-i Vilayet-i Bitlis, H. 1316 (M. 1898), s. 178.
303 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., s. 201.
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bahsi gecen ozelliklere sahip olmayan kisiler géreve alinmamaktayd:.*** Memurlar
tizerinde bu Ozellikler incelendiginde oOzellikle diirtistlik kuralinin memurlar
tarafindan zaman zaman ihmal edildigi goriilmiistiir. Baz1 vilayetlerde memurlarin
yolsuzluk yapmasi ve bu sebeple gorevlerinden azledilmeleri ise halkin kuruma olan
giivenini saglamaktaydi.

19. ylizyilda Bitlis’e baglh kazalar igerisinde yolsuzlugun en sik rastlandigi
yer Siirt kazasidir. Dogu Anadolu’da yer alan Bitlis vilayetine bagh kazalar 19.
yiizyilda 6nemli bir durum olmadig: siirece teftis edilmemekteydi. Bu durum ise bazi
usulsiizliiklerin yasanmasina neden olmaktaydi. Teftislerin yapilmamasin1 firsat bilen
bazi memurlar postane gelirlerini ¢almaktaydilar. Bu durum bir stre sonra fark
edilince miidahale edilmesi i¢in merkezden yardim istenmistir. Bunun tizerine
bolgeye gonderilen miifettisler incelemelerde bulunmuslardir. Sorusturma sonucunda
yolsuzlugu tespit edilen memurlar gérevlerinden azledilmislerdir.3® Ancak bu
cezalar yeterince caydirici olmadigindan benzer olaylar siklikla yasanmuistir.

1896 yilinda Bitlis’e bagli Siirt kazasinda posta memurlarinin yolsuzluk
yapmalar sonucu yaklasik on bin kurus acik meydana gelmistir. incelemeye alinan
bu olayin failleri kisa siirede ortaya ¢ikarilmistir. O dénem gorevde olan Van-Bitlis
posta ve telgraf miifettisi Rasid Efendi, yolsuzluklarin yasandigi donemde Siirt’te
ikamet eylemekteydi. Fakat yasanan olaylarin farkinda olmamasi veya farkinda olup

%6 1897 yilinda yeni

da ses c¢ikarmamasi {lizerine gorevinden azledilmistir.
usulstizlikler yasanmustir. Siirt merkez midiirligiinii yapan Talat Efendinin yol,
hasilat ve emanetlerden bes bin yedi yiiz elli iki kurus parayr zimmetine gecirdigi
anlasilmis ve Rasit Efendinin ardindan Talat Efendi de gorevinden azledilmistir.3%’
Bu ornek diger vilayet ve kazalar i¢in su anlama gelmekteydi; cezalandirma sadece
suc isleyenlere degil bu suga zemin hazirlayan ihmalkar kisiler i¢inde gegerlidir.
Bunun {izerine vilayet ve kazalarda gorevli memurlarin islerinde daha dikkatli
olmalar1 saglanmaya caligilmistir.

Bitlis merkez postanesinde yasanan yolsuzluklar arasinda para ve degerli
posta esyalarmin ¢alinmasi gosterilebilir. Genelde ¢alinan paralar yapilan inceleme

ve sorusturmalara ragmen ortaya ¢ikarilamiyordu. Ancak daha biiyiik ¢apta degerli

esyalarin ¢alinmasinda faillerin yakalanmasi daha kolay olmaktaydi. 1900 yilinda ise

304 Geemigsten Giiniimiize Posta, s. 198.
305 BOA, 640/47927-1-1.

306 DH.MKT, 2168/87-1-1.

307 DH.MKT, 2213/46-1-1.
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Bitlis merkez postanesinde i¢inde degerli esyalarin bulundugu bir koli ¢alinmustir.
Durumun anlagilmasi iizerine bolgede genis ¢apli incelemeler yapilmis ve ¢ok
gecmeden failler ortaya cikarilmistir. Bu olayda isbirligi yapan memurlar tespit
edilerek gorevlerinden azledilmis ve ardindan cezalandirilmistir. Memurlara verilen
cezalar genellikle ibret alimmasi i¢in agirlagtirilmaktaydi. Boylece bu ve benzeri
olaylarin oniine gegilmeye calisilmistir. Ancak yine de beklendigi gibi olmamis ve
yolsuzluk olaylar1 ayn1 sekilde devam etmistir.3®

Bitlis basta olmak {lizere diger dogu vilayetlerinde yasanan yolsuzluklari
engellemek adina merkez tarafindan vilayetlere miifettisler atanmistir. Bu
miifettislerin yaptig1 incelemeler raporlar halinde merkeze bildirilmistir. Ozellikle
yolsuzlugun sik goriildiigii yerlerde incelemeler daha dikkatli yiiriitiilmistiir. Bu
vilayetlerin nezaret depolarinda yapilan inceleme sonrasi bulunan tedaviilden
kaldirilmig pullarin sayimi yapilmis ve bunlar not edilerek yolsuzluk yapilip
yapilmadigina dair incelemeye alinmistir. Ayrica miifettiglerin incelemeleri sonucu
ortaya c¢ikan diger bir konu ise yolsuzlugun sadece degerli esyalarin ¢alinmasinda
degil ayn1 zamanda baz1 havale islemlerinde de gériilmesiydi.®®

Memurlar1  yolsuzluga iten sebeplerin basinda ekonomik sikintilar
gelmektedir. Memurlar ilk zamanlar 400-600 aras1 maas aliyorlardi.®° Aldiklar1 bu
maas memurlarin geginmeleri i¢in yetersiz gelmekteydi. Bu rakamlar savas
zamanlarinda yariya diigmekteydi. Ayrica ekonomik sikintilardan dolayr memur
maaslarin gliniinde 6denmemesi veya dort bes ay hi¢c 6denmedigi de olmustur. Bu ve
benzeri durumlar memurlar {izerinde olumsuz etki birakmaktaydi. Yasanan
sikintilara dayanamayan bazi memurlar gorevlerinden istifa ederken bazilar1 da
gorevlerini slirdlirmiiglerdir. Gorevlerine devam edenler arasinda kimi memurlar
isine diiriist bir sekilde devam ettirmis kimi de yolsuzluga bagvurmustur.3!!

Dogu vilayetlerinde yasanan yolsuzluklarin yaninda bir de postalarin
eskiyalar tarafindan yagmalanmasi sorunu bulunmaktaydi. Dogu Anadolu, cografi
ozelligi geregi daglik ve engebeli bir arazi yapisina sahiptir. Bolgenin daglik olmasi
eskiyalar icin saklanma imkani saglarken, engebeli arazi de ulasimi sekteye
ugratmaktadir. Daha 6ncede bahsedildigi lizere posta memurlar1 mektup ve gazete

gibi haberlesme araglarinin yaninda para ve degerli esyalar1 da tasimaktaydilar. Bu

308 BOA, 3737/280216-5-1.
309 BOA, 4634/347490-2-1.
310 [stiklal Harbimizde PTT, PTT Genel Miidiirliigii Yayinlari, Ankara 2009, s.45.
311 DH.MKT, 1382/127-1-1.
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nedenle eskiyalar posta memurlarinin Onlerini keserek para ve degerli esyalar
calmaktaydilar. Kars1 ¢ikanlari ise 6ldiirmekteydiler. Bu tiir durumlarda can ve mal
giivenliginin saglanmasi adina posta memurlari silah tasimaktaydilar.®'? Ancak yine
de bu tedbir sayica kalabalik olan eskiyalara kars1 koymada yeterli olmamaktaydi.
Bitlis posta teskilatinda ilk zamanlar yasanan sorunlara kokten c¢oziimler
bulunamadigindan bu aksakliklar zamanla postaciligin diizenli islemesini
engellemistir. Tecriibeli personel eksikligi, postalarin maruz kaldigi saldirilar,
maaglarin ge¢ 6denmesi ya da hi¢ 0denememesi ve kis aylarinda postaciligin

yavaslamas1 bu sorunlardan bazilaridir.3t®

Doénemin imkanlart géz Oniinde
bulunduruldugunda bu sorunlardan bazilarmin diizelme ihtimali varken, bazilar1 ise
¢Oziime kavusturulmamustir.

Yolsuzluk yapan memurlarin yaninda isini hakkiyla yapan memurlar da
bulunmaktaydi. Gorevlerini gerektigi gibi yerine getirdiklerinden dolay1 bu memurlar
cogu kez terfi ile ddiillendirilmistir. Bu memurlar arasinda Bitlis posta ve telgraf
memuru Abdilhadi Efendi terfi ile &diillendirilmistir.’'* Ayrica Hiidavendigar
vilayeti telgraf ve posta basmiidiirii Osman Bey, merkez miidiirii Mahmut Efendi,
muhasebe baskatibi Ibrahim ile Bitlis miidiirii Ismail Efendi en kidemli memurlar adi
altinda gorevlerinde terfi etmislerdir.3%®

Gorevlerinde yiikselen ve yaptiklar islerde takdir goren posta memurlarinin
bu sevgiyi gormelerinde vazifelerini goniilden yapmalar1 etkili olmustur.
Haberleseme gibi ¢cok miihim bir meselenin idrakini kavrayan bu memurlar ¢cogu
zaman para almadan, bir¢cok sikintiya gogiis gererek c¢alismislardir. Onlarin bu
fedakarligr ise dikkatlerden kagmamistir. Birkag ay boyunca maas alamayan ve

maddi sikintilar yasayan bu memurlarin hem maaglarina zam yapilmis hem de

gorevlerinde yiikselme imkani saglanmaistir.

2.2. Telgraf
Telgrafin icadi, insanlik tarihine ¢ag atlatan en biiyiik gelismelerden biridir.

Ik zamanlar haberlesmede postacilik kullanilmistir. Ancak gelisen teknolojiyle

beraber telgrafin icadi, postaciligin yerini kisa siirede almistir. Telgrafla

812 DH.MKT, 460/4-4-1.

313 Tekdal, 7. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 113-114.
314 DH.MKT, 2041/7-1-1.

315 DH.MKT, 1672/174-1-1.
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haberlesmenin zahmetsiz ve hizli olmasi bunda etkili olmustur. Telgraf, yazili
bilgileri bir sinyal yardimiyla kars1 tarafa hizli bir sekilde gonderen sistemin adidir.
Telgraf kelimesi, yunanca “tele” ve “grafo” kelimelerinin birlesimi ile “uzak yazan”
anlamina gelmektedir.3®

Telgraf ilk olarak Fransiz bir papaz olan Claude Chappe tarafindan
kullanilmistir (1792). Bu mucidin ilk denemesi ise oldukg¢a enteresandir. Fransiz
papazin yaptig1 bu haberlesme sistemi tahtadan yapilma ii¢ koldan olusmaktadir. Her
bir kol farkli bir amaca hizmet etmektedir. Bu yiizden sekilleri; diiz, dik ve
yataydir.®!” Ayrica yiiksek kule ve binalarin tepesine kurulan diizenek sayesinde
yaklagik 10-15 mil uzakliktaki bir mesafeye mesajlar iletilmekteydi. Belli araliklarda
bulunan binalar ve bu binalarin tepesinde bulunan gbzlemciler araciligiyla mesajin
geldigi yerden alinan bilgiler bir sonraki noktaya iletilmekteydi. Bu ilk tesebbiis
biraz zahmetli gibi goriinse de oldukga basarili sayilirdi. Clnki Napoleon Bonapart,
bu sistemi askeri faaliyetlerini kolaylastirmak amaciyla Paris ile Lille arasinda
yaklasik 230 kilometrelik bir mesafede kullanmugtir.3!8

1837 yilinda Amerikali mucit Samuel Morse tarafindan modern telgraf icat
edilmistir. Oncesinde kulelere kurulan diizenek sayesinde haberlesme saglanirken, S.
Morse, elektrigin giiciinii kullanarak haberlesmeyi daha hizli ve zahmetsiz hale
getirmeyi basarmustir.3!® Kendi adiyla anilan alfabeyi haberlesmede kullanan S.

Morse’un icad1; Osmanli, Ingiltere, Fransa ve Amerika’da biiyiik ilgi gormiistiir.3%°

2.2.1.0smanh Devlet’inde Telgraf

Osmanli Devleti’nde telgrafin icadindan 6nce haberlesme farkli yontemlerle
saglanmigtir. Kullanilan yontemlerden en yaygin olani “semafor” adi verilen aletin
kullanilmasiydi. Alet daha ¢ok savas zamanlarinda iki mesafe arasinda bulunan
askerlerin haberlesmesinde kullanilmigtir. Aslina bakilirsa bu aletin ortaya
cikmasinda 1828-1829 yilinda meydana gelen Osmanli-Rus savasinda Osmanl

askerlerinin hizli iletisim ag1 kurulmasini istemesi etkili olmustur. Semafor adindaki

816 Esin Altun, Dogu Anadolu Bolgesine Ilk Telgraf Hatlarinin Cekilmesi, Atatiirk Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisi Tarih Anabilim Dal1, Yiiksek Lisans Tezi, Erzurum 2011, s. 5.

817 Mustafa Sehitoglu, Milli Miicadele’de Telgraf Muhaberat: (1918-1922), Firat Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Tarih Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi, Elaz1g 2012, s. 3.

38 Diren Cakilci, “Osmanli Devleti Telgraf Sebekesinde Uskiidar Telgrafhanesi ve Onemi”,
Uluslararas: Uskiidar Sempozyumu, 11-13 Kasim 2016 Bildiriler C. 1, s. 132-133.

319 Mehmet Mercan, “Giresun Telgraf idaresi ve Telgrathane Binasi (1869-1904)”, Uluslararas:
Sosyal Arastirmalar Dergisi, S. 2/7 (2009), s. 161.

320 Bezaz, Haberlesme ve Tarihgesi...,s. 101.
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alet haberlesmede ¢ok verimli degildi. Fakat Osmanli’da kullanilan ilk amator telgraf
olarak bilinmektedir.®?!

19. yiizy1l diinyada hizli1 haberlesmenin temellerinin atildig1 yiizyil olmustur.
Fransa ve Ingiltere gibi onde gelen devletlerde telgraf haberlesmesi yaygin olarak
kullanilirken, Osmanli Devleti 19. yiizyilin ikinci yarisina dogru telgraf ile
tanigmustir. S. Morse’un elektrikli telgrafi icadindan yaklasik 4 yil sonra Osmanl
Devleti'ne tanttilmistir. Icat, Morse’un arkadaslar1 Smith ve Hamlin tarafindan
Sultan Abdiilmecit’e takdim edilmistir. Yapilan bu calismayr oldukca begenen
Sultan, Morse ve arkadaslarini takdir ettikten sonra onlara bir takim hediyeler
vermistir.?? Telgrafin icadi, devletin idari kadrosu tarafindan biiyiik ilgiyle
karsilanmus, kisa slirede {ilkenin basta merkez olmak tizere diger yerlerinde faaliyete
girmesi istenmigtir. Hatta bu konuda 1854 yilinda bir komisyon kurulmustur.
Komisyonda alman kararlar sonucunda Istanbul-Edirne-Sumnu hatlariyla, Edirne-
Filibe-Sofya-Nis hatlarmin yapimi ihaleye sokulmustur.32

Osmanlh topraklarina g¢ekilen ilk telgraflarin dili Fransizca idi. Kaynaklara
gore telgraf, ilk olarak Amerika’da ortaya ¢iksa da daha ¢ok Avrupa’da yayginlik
gostermistir. Telgrafin Avrupa’da aktif bir sekilde kullanildigi zamanlarda Osmanli
Devleti’nde durum tam tersiydi. Ekonomik durumun iyi olmamasinin yaninda, teknik
bilgi eksikligi ve bu isi yapabilecek donanimli memurun olmamasi gibi sebeplerden
dolay1 Osmanli Devleti telgraftan bir stire mahrum kalmistir. Osmanli topraklarinda
bir telgraf hatti bulunmasini Osmanli kadar Ingiltere ve Fransa’da istemistir.
Cikarlar1 ugruna hareket eden bu devletler her turli ekonomik destek ve gerekli
malzemeyi saglamaya hazir olduklarimi belirtmislerdir. Osmanli Devleti agisindan
hangi devletten telgraf malzemelerinin getirilecegi konusunda ikilem olussa da tercih
Fransa’dan yana kullanilmistir. Gerek malzeme gerekse telgraf memuru bakimindan
gerekli destegi saglayan Fransa’nin bu etkisi Osmanh telgraf diline de yansimistir.
Bir siire Fransizca devam eden Osmanli telgrafi 1855 senesinde Mustafa Efendi
sayesinde Tiirk¢eye terclime edilmistir. Boylece telgraf dili Fransizcadan Tiirkgeye

cevrilmistir.3?4

321 Ozkan Keskin-Ali Sénmez, “Telgrafin Osmanli imparatorlugu’nda Yayilmasi: Canakkale Telgraf
Ornegi”, OTAM, S. 25 (2009), s. 68.

322 Roderic H. Davison, “Osmanli Imparatorluguna Elektrikli Telgrafin Girisi”, OTAM XIV, (Cev.:
Durdu Mehmet Burak), S. 1, 5.348-349.

323 Sehitoglu, Milli Miicadele’de Telgraf..., s. 4-5.

324 Nesimi Yazic1, Osmanli Telgrafinda Dil Konusu, s. 753.
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Bilindigi iizere ilk Osmanl telgraflar1 Fransizlarin destegi ile yapilmustir. Isci
ve malzemeler Fransa’dan getirilmistir. Osmanli {ilkesinde kurulan hatlarda halkin
calistirilmamasi her ne kadar donemin sartlar1 geregi alinan karar olsa da bu durum
bir siire yerli telgraf memurunun yetistirilmesini engellemistir. Bunun derhal
diizeltilmesi gerekmekteydi. Nihayet merkez tarafindan alinan kararlarin sonucunda
yetenekli memurlar yetistirilmistir. Mustafa ve Feyzi Efendiler bu is i¢in Fransiz
telgrafcilarin yaninda egitim almistir. Memurlar aldiklar1 egitimin yaninda istiin
basarilara da imza atmislardir. Bunun en iyi drnegi olan Feyzi Bey; “/lk Turk
muhabere memuru” unvanini almistir.3?

Yerli memur yetistirmek i¢in telgraf okullar1 agilmistir. Bu okullarda yetisen
ogrenciler aldiklar1 temel egitimle telgraf memuru olmaya hak kazaniyordu. Okulun
ismi baz1 kaynaklarda “Fiinun-1 Telgafiye Mektebi (1861)” bazilarinda ise “Telgraf
Memur Milazimi Mektebi” diye gegmektedir. Okulun kurulmasina onciiliik eden
isimlerden birisi de Feyzi Bey’dir. Okul yonetimi telgraf idaresi muavini tarafindan
yuritilmekteydi. Dénemin telgraf muavini ise Arif Efendi’ydi. Okulda bulunan
ogrencilere 250 kurus maas verilmekteydi, dersler Cuma ve Pazar hari¢ diger giinler
ogleye kadar siirmekteydi.32

Posta tagimaciligi ile haberlesmeyi saglayan Osmanli Devleti bu konuda bir
nazirhik kurmustur. Nazirlik 1871°e kadar hizmet vermistir. Ulkede telgrafin kurulup
yayginlagmasiyla da posta ve telgraf orgttleri tek ¢at1 altinda toplanmistir. Dahiliye
Nezaretine baglanan bu kurumun adi; “Posta ve Telgraf Nezareti” olarak

belirlenmistir.>?’

2.2.2. Bitlis’te Telgraf

Osmanlit Devleti’nin dogusunda yer alan Bitlis Vilayeti, cografi konumu ve
etnik ¢esitlilige sahip olmasi bakimidan biiyilk 6neme sahiptir. Kurt asiretler ve
Ermeniler bu ¢esitliligi olusturan baslica etmenlerdir. Bitlis Vilayeti’nde yasayan
bazi gruplar zaman zaman ydnetime karsi bagkaldirma girisiminde bulunmaktaydilar.
Bu nedenle basa gelen idareciler ilk olarak buranin kontroliinii saglamaya

calismiglardir. Iyi yOnetimin sirri etkin haberlesmeden gecer. Bunun bilinciyle

85 Nesimi Yazici, “Osmanli Imparatorlugunda Dil Konusu, Islam Kurumlar1 Tarihi”, Ankara
Universitesi Ilahiyat Fakiiltesi Dergisi, S. 26 (1983), s. 753-754.
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hareket eden Osmanli yoneticileri ilk zamanlar merkez ile Bitlis arasindaki
haberlesmede posta haberlesmesini kullanmiglardir. Zamanla gelisen teknoloji
sayesinde postaciligin yerini telgrafla haberlesme almistir.

Bitlis Vilayetine ilk telgraf hattinin ne zaman ¢ekildigi ile ilgili kaynaklarda
kesin bilgi bulunmamakla birlikte en erken tarih olarak 1860’11 yillara rastlamaktadir.
Bu tarihte Bitlis’e ¢ekilen telgraf hattinin baslangic noktasi Uskiidar’a kadar
uzanmaktadir. 1859°da Uskiidar’a ¢ekilen ilk telgraf hatti buradan Izmit, Ankara,
Yozgat, Sivas, Harput, Diyarbekir ve Bitlis’e kadar ulasmaktadir.®?® Bitlis’e gelene
kadar bir yil siirse de inga faaliyetleri donemin sartlarina gore oldukga basarili
sayllmaktadir. Ayrica 20 Temmuz 1865’te insasina baslanan®?® diger bir hat ise
Erzurum’dan baglamaktadir. Erzurum’u iki ayr1 kola ayiran bu hattin ilk kolu;
Erzurum-Oltu-Kars ve Beyazid’a kadar uzanirken, diger kolu ise; Erzurum-Mus-
Bitlis’e uzanmaktadir. Bitlis’e kadar uzanan bu hattin bir kolu Van’a diger kolu da
Siirt’e uzanmaktadir.®3® Erzurum-Bitlis ve Siirt arasinda ayr1 bir telgraf hattinin
birlestirilmesi ile ilgili alinan kararlar sonucunda yapilan masraflar yaklasik kirk alti
bin iki yiiz kurus olarak 6n goriilmiistiir.3%

19. yiizyilin ikinci yarisinda; Bitlis ve diger dogu vilayetlerinde posta-telgraf
hatlarmin ¢ekilip, haberlesmenin hizlandirilmasi gibi 6nemli gelismeler yasanmustir.
Her ne kadar bu haberlesme sistemi telgrafin icadindan uzun sire sonra gergeklesmis
olsa da bu konuda atilan adimlar genelde Osmanli Devleti’nin 6zelde ise Bitlis
Vilayetinin gelecegi agisindan biiyiik adim sayilir. 1867 yilinin Eyliil ayinda Mus ile
Bitlis arasinda yapilmasi planlanan telgraf hattinin projesi neticelenmis ve hat kisa
slirede hayata gecirilmistir. Tabi hattin g¢ekilmesinin hemen ardindan bdlgede bir
telgrathane kurulmustur. Kurulan telgrafhaneye bin kurus maasla Sefik Efendi
mudir, dort yuz kurus maagla Husnu Efendi ise midiir yardimcist olarak tayin
edilmistir. Bitlis- Mus arasinda ¢ekilen bu hat daha sonra Bitlis-Van-Bayezid hatti ile
Bitlis-Siirt hatlarinin yapilmasinda ilham kaynagi olmustur. Ayrica ¢ekilen bu hatlar;
Bitlis’in Istanbul ve diger dogu vilayetleriyle dogrudan haberlesmesini saglamistir.332
Telgraf hattinin ¢ekilmesinde; kullanilan malzemeler ve c¢alistirilan isci

ucretleri degerlendirildiginde yapilacak isin maliyetli oldugu anlagilmistir. Vilayet

828 Cirik, Tkinci Mesrutiyet Doneminde..., s. 162,

89 Mustafa Kacar, Osmanli Telgraf Isletmesi (1854-1871), Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
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merkezi ile devletin kesintisiz iletisimini saglanmasi sartti. Bu yilizden merkez
geneline telgraf hatlart g¢ekilmistir. Merkeze hat gekilirken sancak ve kazalarda
yeterli mali destek saglanamadigindan telgraf buralara ge¢ ulasmustir. Bitlis
vilayetine bagli kazalar da bu durumdan nasibini almistir. Fakat Bitlis halki yasanan
sikintiya ragmen devletin yaninda durarak, cekilecek telgraf hatlarinda goniillii
hizmetlerde bulunmuslardir. Bdylece haberlesmeye ne kadar 6nem verdiklerini belli
etmislerdir.%

Bitlis’e ¢ekilen telgraf hatlar1 sayesinde basta merkez olmak iizere diger kaza
ve sancaklarla da iletisim saglanmistir. Ustelik bu iletisimin hizli olmas1 bircok
ihtiyaca zamaninda cevap verilmesini de miimkiin kilmistir. Dogu’da Erzurum ve
Van ile Giiney’de Diyarbekir ile baglantist olan Bitlis, dogu ile giiney arasinda bir
koprii vazifesi gormektedir. Bitlis’in bu vilayetler arasinda yer almasi bolgeler arasi
haberlesmede de koprii gorevi gérmesini saglamistir. Telgrafin Bitlis’e en biiyiik
katkilarindan biri Istanbul ile dogrudan haberlesme imkani saglanmasiydi. Bu sayede
Bitlis’te olup bitenden merkezin haberi olmaktaydi. Bitlis halkinin Istanbul ile
dogrudan iletisim saglamasi sayesinde halkin vilayette eksik gordiigii seyleri dile
getirmesi de ayrica dnemlidir.334

Bitlis vilayeti ile merkez arasinda ¢esitli konularda telgraflar ¢ekilmistir. Bu
telgraflardan bazis1 vilayetin ekonomik durumu ile alakali iken bazilar1 siyasi amagl
yazilmistir. Bazen de sosyal hadiseler hakkinda konular giindeme getirilmistir.
Istanbul, Bitlis vilayetinde mevcut olan etnik ¢esitlilikten dolay: vilayette olan biteni
yakindan takip etmek istemistir. Bunun icin ¢ekilen telgraflardan faydalanmstir.
Bahsi gecen telgraflar arasinda 1887’ de mali acgidan sikinti ¢eken Bitlis Valiligi
Maliye Nezaretine bir yazi gondermis ve g¢ekilen mali sikintilarin giderilmesi icin
ekonomik destek istemistir.3*® 1901 senesinde Bitlis Maarif Miidiirliigii’nden maarif
nezaretine gekilen bir telgrafta; Bitlis’teki kiz okulunda kurulan dort tezgahin térenle
dokuma ve Uretim faaliyetine basladigi hakkinda bilgiler verilmistir. Bahsi gegen
telgrafta gesitli devlet biiytiklerinin ve Bitlis’te ileri gelen kisilerin esliginde dort adet
hali dokuma tezgahinin dokuma ve iretim faaliyetlerine baglamasi i¢in resmi bir

acilis yapilacag: hakkinda bilgiler verilmistir.3*® 1910 senesinde Bitlis’e bagli Ahlat

333 Ugur Akbulut, “Suriye’ye Ilk Telgraf Hatlarmin Cekilmesi”, Tarih Dergisi, Ortadogu Ozel Sayisi,
(2010), 5. 2-8.

334 DH.MKT, 1448/83-1-2.

335 BOA, DH.MKT, 1438/104.

336 BOA, MF.MKT, 550/5-2a.
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kazasinin sancak yapilmasi iglemlerinin hizlandirilmas: iizerine g¢ekilen diger bir
telgrafta ise su ifadeler yer almaktadir; “Kapasitesi, mevkisi ve tarihsel onemi
devletce de bilinmesi lazim gelen kazamizin kalkinmasi ve saadeti i¢in sancak haline
getirilmesi hakkinda bir yil énce Meclis-i Mebusan [Osmanli Parlamentosu]
Baskanligina miiracaat etmistik. Goénderdigimiz evrakin Sura-y1 Devlette [Danistay]
bekletilmesi buyik Gzlntlye neden olmustur. Bir an evvel ilgilenilmesi ve bir karara
baglanmas: gerekir. Memleketimiz i¢in hakli olarak besledigimiz parlak bir gelecek
timidinin ¢ok yakin bir zamanda gerceklesmesine miisaade buyurulmasi istirham
olunur.3¥'
Halkin destegi ile perdey pey insa edilen telgraf hatlari, basta merkez olmak
Uzere zamanla diger sancak ve kazalara kadar yayilmistir. Haberlesme hatlarinin
yayilmasi iletisim hizin1 artirmigsa da Bitlis bolgesinin bulundugu cografya kis
aylarinda hayati durma noktasina getirmekteydi. Bu durum haberlesme imkanlarini
zorlastirdigi icin, Bitlis Vilayetinde telgrathaneler kigin ancak giines batincaya kadar
hizmet vermekteydi. Sehri beyazlara biiriiyen kar, telgraf hatlarinin g¢alismasini
aksatmaktaydi. Bundan dolay1 iletisimde alternatif yollar aranmistir. Bu
yontemlerden biri olarak; Bitlis valisinin konagmin ¢evresine ek telgraf hatti
cekilmis ve iletisim buradan saglanmustir.3%®

Bitlis kaza ve kdoylerinde kis aylarinda haberlesmenin aksamasinin
sebeplerinden birisi de; yapilan telgraf hatlarinin bolgede yasayan koyliiler tarafindan
koparilmasi veya calinmasidir. Calinan teller muhtemelen satilmakta veya bagska
islerde kullanilmaktaydi. Isin bu kismu tam olarak bilinmemektedir. Fakat koyltlerin
bu hareketi bolgeler arasi iletisimi sekteye ugrattigi i¢in bu isi yapanlar tutuklanarak
en agir cezalara garptirilmiglardir. Ayrica benzer olaylarin yasanmamasi igin bolgede
guvenlik tedbirleri de artirilmistir.3*°

1890°da Bitlis ile Van arasinda iletisimin saglanmast amaciyla telgraf hatti
¢ekilmistir. Ayrica iki bolge arasindaki hatt1 giiglendirmek amaciyla, arada kalan ve
heniiz telgraf hatt1 bulunmayan Ahlat, Adilcevaz ve Ercis iizerinden de telgraf hatti
cekilmek istenmistir.>*® 1884-1892 yillar1 arasinda dogu vilayetlerinde cekilen
telgrafhanelere baktigimizda, Bitlis’te 3, Diyarbekir’de 11, Erzurum’da 14, Sivas’ta

16 ve Van’da 9 telgrathane bulunmaktaydi. Bu vilayetlerden Bitlis ve Erzurum

387 BOA, DH.MUI, 47-1/44-16a.

338 Tekdal, I1. Abdtlhamid Déneminde Bitlis. .., s. 111.
339 DH.MUI, 34/2-10-6-1.

340 Tekdal, 7. Abdiilhamid Déneminde Bitlis...,, s. 109.
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posta- telgraf miidiirliikleri 1894 yilina kadar Van Bagmiidiirliigiine bagh kalmistir.
Bu tarihten itibaren Van Bagmidiirliigiinden ayrilan Erzurum Vilayetinde, yeni bir
bagmiidiirlik kurulmustur. Bitlis posta-telgraf miudirligl de bundan bdyle
Erzurum’a bagli olarak hizmet vermistir.3**

3 Ocak 1897 tarihli bir belgeye gore, Bitlis Vilayetine bagli; Mutki, Hizan,
Sirvan, Eruh, Pervari, Kulb, Capakcur ve Sason kazalarinda telgraf hatt1 yoktu. Bu
bolgeler arasinda haberlesmenin saglanmasi i¢in merkezden yardim istenmistir.
Bahsi gecen bolgeler arasi c¢ekilecek telgraf hatlarinin toplam uzunlugu; 440
kilometredir. Gerekli goriilen malzemeler ise; 6160 direk, orta boy izolator, 44,000
kilo agirhginda 4 milimetrelik hat telidir. Mali sikintilardan dolay1 bu proje bir
siireligine ertelenmistir.>¥> 27 Nisan 1901 yilinda bu kazalardan Hizan-Bitlis
arasinda telgraf hatt1 ¢ekilmesi yeniden giindeme gelmistir. Bu defa masraflar Seyit
Ali Efendi tarafindan karsilanmak istenmistir. Bu hareketinden dolay:r Seyit Ali
Efendi, iigiincii riitbeyle ddiillendirilmistir.3*3

Dogu vilayetleri Ermenilerin yogun bulundugu boélgelerdir. Mesela 1909
yilinda Ermeni niifusu; Bitlis vilayetinde 110.358, Erzurum’da 101.119, Van’da
71.583 seklindeydi.®** Bu vilayetler icerisinde en fazla Ermeni niifus Bitlis
vilayetinde bulunmaktaydi. Bu nedenle Bitlis vilayet genelinde telgraf hatlar
kurulurken, Ermenilerin g¢ogunlukta bulundugu bolgelere oncelik verilmistir.
Isyanlarin arttig1 bir donemde bu telgraf hatlar1 hayat kurtarmistir. Cunk{ bolgede
aliman haberlerden, yapilan saldirilara kadar her bilgi aninda merkeze iletilmis,
merkez ise gerekli onlemleri almistir.>*® Bu konuda 6zellikle gelen posta, kitap,
mektup, gazete ve haritalar1 inceleyerek gizli mesaj veya sakincali bir durum olup
olmadigint kontrol eden memurlar, devletin bekasi i¢in hayati 6neme sahip isler
basarmuslardir.34

Osmanli topraklarinda yasayan Ermeniler uzun yillar Miisliimanlar ile
dostane iligkiler kurmuslardir. Ancak bu iliskiler imparatorlugun son donemlerine

dogru zedelenmistir. Bunda da yabanci devletlerin miidahaleleri etkili olmustur.

Ermenilerin dig miidahalelerin tesirinde kalarak bagimsiz bir devlet kurma

341 Tekdal, II. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 112; Aysegiil Okan, The Ottoman Postal and
Telegraph Services in The Last Quarter of the Nineteenth Century, Bogazigi Universitesi,
Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2003, 5.101.
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344 Azap, Bitlis Salnameleri Devlet..., s. 108.

345 Tekdal, 7. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 111.

346 Tekdal, Il. Abdiilhamid Déneminde Bitlis..., s. 113.

92



diistinceleri bu toplulugu Osmanli Devleti ile kars1 karsiya getiren en blylk etmen
olmustur. Ermenilerin Osmanli Devleti’'ne karsi ayaklanmasinda en biiyiik paya
sahip devletlerden biri ABD digeri ise Fransa’dir. 1895 yilinda Amerikalit Misyoner
George Knapp’in faaliyetleri sonucu Bitlis’te yasayan Ermenilerin birgogu Osmanli
Devleti’ne kars1 ayaklanmislardir.*” Ermenilerin Osmanli Devletine saldirilarinin bir
diger ornegi ise Kurtulus Savasi’nda goriilmektedir. Bu doénemde Fransizlarin
destegini alan Ermeniler bir¢ok koy ve kasabada Miisliimanlar1 katletmislerdir.
Fransizlarin isgal ettigi her Osmanli topraginda Ermeniler bu durumu sevingle
karsilamistir. >*® Yabanci devletlerin Osmanli topraklarinda bu denli rahat hareket
etmelerinde ve birgok faaliyette bulunmalarinda Ermenilerin pay: biiyiiktiir. Iceriden
sizdirdiklar bilgileri sifreli telgraflar ile servis etmeleri bu sikintilarin baglica sebebi

olmustur.

2.2.2.1. Bitlis’te Telgraf Hizmetinde Goérevli Memurlar

Telgraf memurlar1 bulunduklar1 bdlgelerdeki haberlesmeyi saglamakla
gorevlidir. Bu sayede iki bolge arasinda kesintisiz haberlesme saglanmasinda 6nemli
bir role sahiptirler. Posta haberlesmesine gore daha hizli gergeklestirilen bu
haberlesme sayesinde bolgeler arasi iletisim kesintisiz gerceklesmistir. Bu konuda
telgraf memurlarinin rolii g6z ardi edilemeyecek kadar dnemlidir. Bitlis’te gorevli
memurlarin ¢alisma kosullart incelendiginde aldiklar1 maas, calisma kosullar1 ve
kisin olumsuz hava kosullart gibi sikintilardan dolayr diger vilayetlerde gorevli
memurlardan daha zor sartlarda gorev yaptiklarini s@ylenebilir.

Telgraf memuru olmanin belli kosullar1 vardi. Her Oniine gelen memur
olamadig1 gibi telgraf memurlarinin da oncesinde ve gorevleri siiresince tasidiklar
belli basli sorumluluklar1 vardi. Telgraf memuru secimi konusunda ilk defa 26
Agustos 1857'de bir nizamname hazirlanmistir. Bu nizamnameye gore, telgraf
egitimi alacak kisilerin yagslar1 18 ila 30 arasinda olacakti. Bu kisinin okuma yazma,
hesaplama yetenegi gibi konularda iyi egitimli olmalar1 gerekmekteydi. Ayrica
telgraf memuru olacak kisiler ahlak bakimindan da 6n planda olmali, diiriist ve
namuslu olmasinin yaninda en az iki kisinin kefilligiyle bu ise baslayabiliyordu. Bu
sartlarin tamamini saglayan kisiler ancak telgraf memurluguna secilerek gérevlerini

ifa etmekteydiler.34

347 BOA, A.MKT.MHM, 694/2-8.
38 Mustafa Sehitoglu, Milli Miicadele’de Telgraf..., s. 74.
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19. yiizyilda telgrafthanelerin ¢alisma saatleri donemin kosullarina ve halkin
ihtiyaglarina gore hazirlanmistir. Hazirlanan calisma saatleri bir levha iizerine
yazilarak telgrathanelerin duvarlarina asilmistir. Boylece bunu goren halk o saatler
icerisinde telgraf gonderme islerini halledecekti. Telgrafhanelerin acilis ve kapanis
saatlerini gosteren ilk levha su sekildedir; Nisan-Haziran arasi sabah 10’dan gece 4’¢
kadar, Temmuz-Eyliil aras1 sabah 11’den gece 5’e kadar, Ekim-Aralik arasi sabah
I’den gece 6’ya kadar, Aralik-Mart aras1 sabah 2’den gece 7’ye kadardir. Gece
glindiiz hizmet veren telgrathaneler ayrica Cuma, Pazar ve bayram giinleri de
calismaktaydi. Savas yillarinda cephe ve merkez arasinda iletisim saglanmasi
amaciyla telgraf iletisimi aktif bir sekilde kullanilmistir. Bu donemlerde
telgrathaneler 24 saat acik oldugundan telgraf memurlar1 evlerine dahi gidemeden
hizmetlerini ifa etmislerdir.3>°

Arsiv  belgelerine gore; telgraf ve posta memurlar1 yaptiklari hizmet
karsiliginda pek fazla kazang saglayamamaktaydilar. Bu ylizden memurlar her
defasinda maaglarina zam yapilmasini istemislerdir. Telgraf memurlarinin
kazanglartyla ilgili olarak; “Bitlis, Siirt ve Bayezid merkezlerine U¢ yuz kurusluk
maas ile birer memur tayin edilmesi” ile ilgili merkezden gelen karar, bu memurlarin

maaslar1 hakkinda az da olsa bilgi edinmemizi saglamaktadir.®!

Bitlis posta ve telgraf memurlar1 arasinda bir¢ok zorluga katlanarak canla
basla calisan memurlardan da bahsetmek yerinde olacaktir. Bu memurlarin
durumunu 1914°te Posta ve Telgraf Nazir1 Oskan Efendi soyle ifade etmistir:

“Gegende Bitlis vakasinda telgrafimizin yaptig1 hidemat (hizmetler) da
pek mithimdir. Dahiliye Nazir1 Beyefendi Hazretleri buyurdular ki,
telgrafiniz, telefon gibi islemistir. Tel iyidir, tel islemistir, fakat bunu
isleten kimdir? Bitlis’te bulunan fedai memurlar. O karisikliklarda birgok
memurlar, is bu kadar velveleye verilecek derecede degil iken, kacip
evlerine gitmislerdi. Ancak bu bizim iki memur birbirinden ayrilmadilar,
yerlerinden ka¢madilar, makineyi birakmadilar. Bu muhabereyi temin
ettiler. Déhiliye Nazir1 Beyefendi Hazretleri buyuruyorlar ki, telgrafiniz
telefon vazifesini ifa etmistir. Iste bu iki memuru bendeniz taltif
ediyorum. Bu iki memura birer miikafat1 nakdiye veriyorum. Ve
memurlarimizi temin ediyorum ki, kendi hizmetleri hatve be hatve bizim
nazari takibimizden uzak kalmiyor. Ne yapiyorlar, nereye gidiyorlar, ne
13 gorliyorlarsa, bunlar her giin bu Nezarette bir diirbiin aletiyle
goriiliiyor, hepsi takdir olunuyor, iste miifettislerimizin gitmedigi,
bendenizin gitmedigim yerlere bile, Istanbul’dan memur géndermedigim
yerlerde salah tasdik olunuyor. Bu neyle olmustur? Bu, memurlar: irsad

%0 Kagar, Osmanli Telgraf Isletmesi ..., s. 26.
%1 DH.MKT, 333/24-2-1.
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ile tesvik ile olmustur. Bu memurlarin haklart mahfuz kaldigina itimad

ile iman ile yaptiklar1 bir hizmeti miiftehiredir”.3>?

Posta ve Telgraf Naziri Oskan Efendi’nin Bitlis’te goérevli muharebe
memurlar1 hakkinda sdyledigi 6vgii dolu sozler arasinda dikkat edilmesi gereken
birka¢ nokta vardir. Bunlardan ilki muharebe memurlarinin yaptiklar1 en kiigiik bir
hizmet dahi karsiliksiz birakilmaksizin ddiillendirilmektedir. Ayn sekilde gorevlerini
yerine getirmeyen bununla birlikte is akisini bozan kisilerin ise dikkatle takip edildigi
ve gereken cezanin verildigidir. Odiil ve ceza sistemi ile diger memurlarinin islerine

olan bagliliklarinin artirilmasi hedeflenmistir.

2.2.2.2. Bitlis-Mus-Siirt-Hakkari Telgraf Hatlar:

Mutki, Hizan, Eruh, Capakgur ve Sason 1895 yilinda Bitlis vilayet merkezine
bagl kaza ve sancaklardir. Bu bolgelerde telgraf hattinin olmayis1 gerek bolge halki
acisindan gerekse Bitlis merkez acisindan iletisim kopukluguna neden olmaktaydi.
Bu bolgeler arasinda birer telgraf hatti tesisi i¢in 1895 yilinda Bitlis vilayetinden
merkeze bir yazi gonderilmistir. Bu yazida ise bu bolgelerde birer telgraf hatti
yapilmasinin bdlgedeki devlet kontroliinii artiracagini ve bununla birlikte bu
bolgelerde olan bitenden an be an haberdar olunmasinin devlet agisindan pek faydali
olacagindan bahsedilmistir. Yine bu yaziya istinaden surasi da vurgulanmalidir Ki
bolgede telgraf haberlesmesinin eksikligi devlet ag¢isindan bir zafiyet olusturabilecegi
gibi bolgede cikabilecek karigikliklara zamaninda miidahale edilmesi de oldukga
zorlasacaktir.®3 1911 yilma gelindiginde Bitlis vilayetine bagl birgok bdlgede hala
telgraf hatti bulunmamaktaydi. Hatta donemin en dnemli bolgeleri olarak goriilen
Mutki, Hizan, Ahlat’ta dahi telgraf hatti olmamasi1 giivenlik ve asayis konusunda
sikintilara neden olmustur. Buralara yapilacak hattin direk, tel ve telgrafthane binasi
masraflarinin Telgraf, Posta ve Telefon Nezareti’nden tedarik edilerek yapilabilecegi
dile getirilmistir.®*

Bitlis’e telgraf hatti gelmesinin temelinde Erzurum’a c¢ekilen hatlar yer
almaktadir. Erzurum merkezli telgraf hatlar1 tiim Dogu vilayetlerine yayilarak
kesintisiz bir iletisim saglanmasi adina sdyle bir proje diislintilmiistiir; Erzurum’da
bulunan telgraf hatlar1 Mus tizerinden Bitlis’e, Bitlis’ten Dag Yolu denilen bolgeden

Van’a baglanacaktir. Hattin ¢ekilmesi Bitlis ile sinirli kalmayarak buradan Siirt ve

352 Cirik, Ikinci Mesrutiyet Déoneminde..., S. 170.
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Diyarbekir’e kadar uzatilacaktir.>*® BOylece Bitlis ve ¢evresinde genis bir haberlesme
ag1 olusturma avantaji saglanacakti. Bu giizergdhta yer alan Bitlis-Mus arasindaki
telgraf hatt1 5 Eyliil 1867°de tamamlanmistir. Hattin tamamlanmasi haberi Erzurum
Valisi Mehmet Resit Pasa’nin  Sadarete (Basbakanlik) gonderdigi telgrafla
bildirilmistir. Bu hattin disinda Van-Bayezid arasi telgraf hatti ile diger bolgelerde ki
telgraf hatlarinin da uzatilmaya baslandig: hakkinda bilgiler verilmistir.3>

Bitlis’e bagli yerler arasinda yer alan Siirt Sancagi ile haberlesmeyi
saglayacak bir telgraf hatti1 bulunmamaktaydi. Bu durum ise iki bolge arasinda
onemli bir eksiklik olarak goriilmekteydi. Siirt’te yasayan halkin istegi tizerine hattin
en uygun sekilde uzatilmasi i¢in Mus-Bitlis ve Siirt giizergdh1 6ngoriilmistiir. Bu
hattin yapiminda masraflarin ii¢ yiiz seksen bir bin kurusluk kismi bolge halki
tarafindan karsilanmasi1 kararlastirilmistir. Ancak iicretin sadece Bitlis halki
tarafindan karsilanmasi zor olacagindan ¢evre livalardan da yardim alimustir.
Toplanan paralar sayesinde gerekli direk ve teller alinmis ve hattin ingasina bir an
evvel baslanmistir.®®” Hattin yapimi yaklasik bir yil siirmiistiir. 1878 yilinda Bitlis-
Siirt arasi telgraf hatti tamamlanmistir. Bu telgraf hattinda aylik 300 kurus maasla 4
cavus ise alimistir.>*

1888 yilinda Bitlis merkez ile Hakkari arasinda birer telgraf hatti ¢ekilmesi
fikri giindeme gelmistir. Bu fikrin zuhur etmesinde daha otede yer alan Bagdat,
Musul ve Basra vilayetlerindeki gelismelerden haberdar olunmas: diisiincesi etkili
olmustur.®*® Bu dénemde Bitlis vilayetinin dogusunda kalan bolgeler ile bir baglant:
kurulmas1 demek, sadece Bitlis merkezi i¢in degil ayn1 zamanda buraya bagl kaza ve
sancaklarda da telgraf hatlarinin bulunmasi anlamina gelmekteydi. Nitekim Bitlis ile
Hakkari arasinda cekilecek hat su sekilde planlanmistir; Hakkari’den baslayan hat
Van iizerinden, Ercis®®, Adilcevaz ve Ahlat’a buradan da Bitlis’e kadar
uzanacakt1.®! Boylece iki bolge arasinda kalan bu giizergahlara da telgraf
haberlesmesi gelerek telgraf ile haberlesmenin avantajlarindan yararlanma imkéani
dogacakti. Tabi bu kazalara telgraf hattinin gelmesi demek zamanla buralara bagh

koylere de telgraf hatt1 ¢ekilmesi demekti. Bu da Bitlis’e bagli hemen her bolge i¢in

355 Altun, Dogu Anadolu Bélgesine Ilk Telgraf..., s. 42.
356 BOA, A.MKT.MHM, 391/8-1.

357 Altun, Dogu Anadolu Bélgesine Ilk Telgraf..., s. 42.
38 BOA, 1.SD, 38/1950-2.

39 DH.MKT, 1656/108-2-1.

360 DH.MKT, 1656/108-1-1.

361 DH.MKT, 1750/85-1-1.

96



kesintisiz bir iletisim ve haberlesme firsat1 saglayabilirdi. 1888 yilinda bu diisiince ile
gindeme gelen Bitlis-Hakkari telgraf hattinin hayatta gecirilip gecirilmedigi
hakkinda kesin bilgi yoktur. Ancak bu ihtiyacin ortaya ¢ikmasi sonraki yillarda

bolgede yapilacak telgraf hatlarina onciiliik etmistir.
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SONUC

Tanzimat’tan Cumbhuriyet’e Bitlis’te Ulasim ve Haberlesme adli bu
calismada, Bitlis Vilayetinin ulasim ve haberlesmedeki durumu genel hatlariyla ele
alinmistir. Yapilan incelemeler sonucunda su neticelere varilmistir;

Osmanli Devleti’nde yol politikast mevcut yollarin korunmasindan ibaretti.
Gerekmedikce yeni bir yol yapilmazdi. Bu nedenle mevcut yollarda; Roma ve
Selguklularin izlerine sik¢a rastlanmaktadir. Zamanla kendine has bir sistem
gelistiren Osmanli Devleti’nde karayollari; umumi ve hususi yollar diye ikiye
ayrilmistir. Bu sistemde umumi yollar; devlet kontroliinde yapilirken, hususi yollar;
hayir sahipleri, timar ve zeamet sahipleri gibi kisi ve gruplar tarafindan yapilmistir.
Ayrica Osmanli yollarinin tesekkiiliinde ve dizayninda belli basli gruplar yer almistir.
Bunlar; kaldirimcilar, képriiciiler ve derbentgilerdir.

Osmanli Devleti’'nde yollar ile ilgili birgok nizamname ¢ikarilmistir.
Bunlardan en o6nemlisi; 1864 Vilayet nizamnamesidir. Bu nizamname ile Tuna
Vilayetine vali olarak atanan Mithat pasa, bolgede birgok imar faaliyetlerinin
yaninda yol yapim ve onarimlari gerceklestirmistir. Mithat pasanin yol yapimi
konusundaki bu gayreti diger vilayetlerde gorevli valilere de drnek olmustur. Dogu
Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu arasinda bir gegis noktasi olan Bitlis vilayetinde
de yol yapimi ve onarimi konusunda ¢aligmalar baslatilmistir. Fakat bolge cografi
bakimindan daglik ve engebeli oldugu icin, imar faaliyetleri olduk¢a masrafliydi.
Buna ragmen ingasina baslanan Bitlis yollarinda; 1892 yilinda 6595 metre sose yol,
3260 metre toprak yol ve 1920 metre uzunlugunda insas1 devam eden yol ve bunun
yani sira birgok koprii, menfez, kasis de yapilmistir.

Bitlis Vilayetinde karayolu calismalar1 tiim hiziyla devam ederken, 19.
yiizyi1lda karayoluna alternatif olarak demiryolu ¢aligsmalar1 da giindeme gelmistir.
Osmanli Devleti’nde demiryolu c¢aligmalarina ilk olarak 1851 yilinda baslanmistir.
Bu calismada Ingiliz sirketlerin destegi alinmustir. Ilk demiryolu hatt1; iskenderiye-
Kahire arasinda ¢ekilmistir. Bitlis Vilayetine ilk demir yolu hatt1 fikri; 10 Mart 1909
Bitlis Mebusu Arif, Mus Mebusu ilyas Sami, Erzincan Mebusu Osman Fevzi ve Mus
Mebusu Keygam Efendinin Meclis baskanligina sunduklar1 bir takrirle giindeme
gelmistir. Birinci Diinya Savasina kadar, Amerikali ve Fransiz demiryolu sirketleri
tarafindan Osmanli Hiikiimetine Dogu Anadolu’da demiryolu insastyla ilgili bir¢ok

proje sunulmustur. Bu projeler arasinda en bilineni Chester projesidir.
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Birinci Diinya savasiin patlak vermesiyle her iki sirketin hiikiimete sunmus
oldugu projeler yarim kalmistir. Savastan sonra bu projeler yeniden giindeme
getirilmistir. Gortismeler Amerikali girisimci Mac Dewell ile Ankara Hiikiimeti
arasinda yapilmistir. Ankara Hiikiimeti adina goriismeyi Fevzi Bey saglamistir. Bu
goriismede; Mac Dewell, Fevzi Bey’e iki alternatif demiryolu projesi sunmustur.
Bunlardan ilki: Iskenderun Kérfezi'nde Ayas yakinlarinda bir limandan baslayip
Maras-Antep, Malatya, Ergani, Diyarbekir-Mardin, Van Go6li ve Musul
bolgelerinden gegerek Iran smirma giden giizergah, digeri ise: Samsun yakinlarinda
bir limandan baglayip Amasya, Sivas, Harput, Ergani, Diyarbekir-Mardin, Van Golu
ve Musul iizerinden Iran smirina giden glizergah idi. Fevzi Bey bu giizergahlardan
ikincisini tercih etmistir,

Karayolundan farkli olarak Demiryolu caligmalar: Bitlis Vilayetinde oldukca
gec bir zamana rastlamaktadir. Bolgenin engebeli bir araziye sahip olmasi yapilacak
demiryolunun maliyetini artirdigi gibi insasin1 da zora sokmustur. Engebeli arazi
yapis1 goz onilinde bulunduruldugunda, Bitlis i¢in demiryolu ulasimi kara yolu ve gol
ulagimina goére daha az kullanilmistir. Sonug olarak: Bitlis Vilayeti; Erzurum, Elaziz,
Van ve Diyarbekir vilayetleri arasinda baglanti kurmak igin gegis giizergahi olarak
kullanilmistir. Bu nedenle Bitlis Vilayetine dogrudan demiryolu hatt1 yoktur.

Bitlis’te ulagimi saglayan diger bir faktor ise gol ulagimidir. Van Goli’niin
gemi isletme tesebbiislerinin bir sisteme dahil edilmesi ilk defa II. Abdiilhamit
zamaninda ger¢eklesmistir. Osmanli tebaasinda yasayan Artin Sarrafyan ve Abraham
Kavafyan\Hafayan adinda iki Ermeni Van Goli’nde vapur isletmek i¢in Osmanli
Devleti’nden imtiyaz talebinde bulunmuslardir. 16 Agustos 1879°da Osmanli Devleti
tarafindan 40 yilligina imtiyaz verilen bu iki girisimcinin gorevleri arasinda; yolcu
tasimak ve egya yiiklii mavnalari ¢gekmek vardi. Ayrica iki yil iginde Van Golunin
belli yerlerine iskeleler insa ederek ve bu insalardan bir buguk yil kadar sonra da
vapur isletmeye baslayacaklardi.

Osmanli Devleti, Van GOlU’nii ulasim ve ticari amag¢h kullanmistir. Golde
bulunan ve bu gole has olan inci kefali (kafali) adindaki baliktan gelir elde edilmistir.
Ayrica golden cikarilan soda, sabun imalatinda kullanilmistir. Diger bdlgelere
gemiler araciligiyla ticaret yapilmistir. Ticaret en fazla Bitlis ve Mus bolgelerine
yapilmaktaydi. Bu durum bolge halkina iyi bir gelir kaynagi saglamaktaydi. Bu

kosullar g6z 6niinde bulunduruldugunda géliin ulasimda kullanilmasi avantajliydi.
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Calismanin ikinci boliimiinde haberlesme ele alinmistir. Bitlis’in gelisip-
biliylimesinde haberlesmenin yeri azimsanamayacak derecede biiyliktiir. Posta ve
Telgraftan 6nce haberlesme atli haberci denilen ulaklar tarafindan saglanmaktaydi.
Ulaklarin haberlesmede kullanilmasi; “ulak hitkkmii” denilen bir kurala bagliydi. Bu
kurala gore ulaklar; gittikleri yerlerde yeme, igcme, at degistirme ve dinlenme gibi
temel ihtiyaglarini o bolgelerde bulunan halktan karsilamaktaydi. Ancak Liitfi Pasa
zamaninda bu kural degistirilmistir ve ulak hiikmiinii kaldirarak in’am usuliinii
getirmistir. Haberlesmenin saglanmasinda diger bir 6nemli etken menzilhanelerdir.
Nuzil kokiinden tireyen bu kelime inmek, konaklamak, misafir olmak gibi
anlamlara gelmektedir. Kurulus amac ise; yolculuk yapan atli habercilerin; yeme,
icme gibi temel ihtiyacglarinin karsilamalarini saglamaktir.

Menzilhanelerin bozulmasiyla haberlesmede posta tasimaciligina gecilmistir.
Posta teskilatinin temelleri II. Mahmut doneminde atilmistir. Asil gelisimi ise
1840°da Sultan Abdiilmecid doneminde olmustur. Ayrica ilk postacilik faaliyetleri;
28 Ekim 1840 Carsamba giinii istanbul’dan Edirne bolgesine, 2 Kasim 1840
Pazartesi giinii ise Anadolu taraflarina ¢ikarilmustir. 21 Eyliil 1871 yilinda ise Posta
Nezareti ile Telgraf midurllgiintin birlestirilmistir. Bu genel bilgilerden sonra; Bitlis
Vilayetinde posta ve telgraf haberlesmesine bakacak olursak; Bitlis posta teskilatinin
tam olarak ne zaman kurulduguna dair net bir bilgi bulunmamaktadir. Ancak 1881
yilinda Erzurum-Bitlis-Van ve Hakkari arasinda bir posta agi kurulduguna dair
bilgiler mevcuttur. Yine 1890’larda seyyah Vital Quinet, gozlemleri sonucu Bitlis’te
posta merkezi olduguna dair bilgiler vermistir.

Bitlis’te posta tasimacilifi zor sartlarda yapilmaktaydi. Bunun nedeni ise;
engebeli arazi ve elverissiz iklim sartlaridir. Ozellikle kis aylarinda hayat durma
noktas1 gelmekteydi. Posta tagimacilig ise bazen haftada bir kez yapilmaktaydi. Tiim
bu olumsuzluklara ragmen posta tasimaciligi yerine getirilmekteydi. Bitlis
haberlesmesinde dontim noktasi telgraf ve posta teskilatinin birlestirilme hadisesidir.
Bu durum genelde Osmanli Devleti’ne 6zelde ise Bitlis Vilayetine biiylik katkilar
saglamistir. Bitlis’e telgraf ilk ne zaman gelmistir sorusuna net bir cevap bulunamasa
da, en erken tarih olarak 1860°l1 yillara rastlanmaktadir. 1867°de Bitlis ile Mus
arasinda bir telgraf hatti cekilmistir. Akabinde bolgede bir telgrathane kurularak
basina; bin kurus maasla Sefik Efendi adinda bir miidiir ile dort yiiz kurus maasla

Hiisnii Efendi adinda bir miidiir yardimci tayin edilmistir.
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1884-1892 yillar1 arasinda dogu vilayetlerinde bir¢ok telgraf hatt1 ¢ekilmistir.
Bunlardan; Bitlis’te 3, Diyarbekir’de 9-11 arasi, Erzurum’da 14-17 arasi, Sivas’ta
16-24 aras1 ve Van’da 3-9 arasi telgrathane bulunmaktaydi. Bu telgraf hatlar ile
vilayetler aras1 haberlesme kesintisiz ve hizli bir sekilde saglanmistir. Bitlis
vilayetine bagli kaza ve kdylerde bulunan telgraf hatlarina géz atildiginda, bu hatlara
bolgede yasayan koyliiler tarafindan zarar verildigi goriilmektedir. Hatlarin tellerini
koparan kdyliiler, bolge haberlesmesine zarar verdiklerinden dolay1 bolgede yogun
giivenlik dnlemleri alimmustir. Suclular ise en agir sekilde cezalandirilmistir.

Sonug olarak, Tanzimat doneminden Cumbhuriyetin ilk yillarina kadar Bitlis
Vilayetinin ulagim ve haberlesmesi ile ilgili, basta arsiv belgeleri, Bitlis Ser’iye
Sicilleri, seyahatnameler, haritalar, aragtirma eserler ile siireli yayimlar incelenmis ve
degerlendirilmistir. Bitlis’in ulagim ve haberlesme kapsaminda idari ve mali durumu
g6z Oniinde bulundurulmustur. Netice itibariyle; yapilan masraflar ve ortaya konan
eserlerden yola ¢ikarak, Bitlis’in sadece ulasimda degil ayn1 zamanda haberlesmede
de geri kaldig1 anlagilmistir. Arastirma siirecinde dikkat edilen diger bir husus ise
tarihte onemli bir yere sahip olan ve diger medeniyetlere de ev sahipligi yapan bu
sehrin, ulasim ve haberlesmesi hakkinda yeterli calisma bulunmamasidir. Bu
calisma; Bitlis’in ulasimi ve haberlesmesiyle ilgili arastirma yapmak isteyen
aragtirmacilara yardim etmesi bakimindan énem tagimaktadir. Ozellikle yerel tarih
calisan arastirmacilarin bu konuda eserler ortaya koymasi, Bitlis tarihi agisindan

faydal1 olacaktir.
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Ek 3.
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Ek 4.
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Ek 5.
19. yiizyilda Bitlis-Siirt -Diyarbekir aras1 demiryolu galismalarinin biran evvel
bitirilmesi i¢in Ticaret ve Nafia Nezaretine gonderilen belge.
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