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Bir Kans Fazla Simendifer:

Osmanli’dan Cumhuriyet’e Demiryolu Politikasinin Degisimi

Umut AKCAKAYA!

0z

Osmanli yoneticileri, XIX. yiizy1l ortasinda gelisen demiryolu teknolojisinin
O6nemini anlamakta ge¢ kalmamis ve bu teknolojiyi iilkeye getirmekte istekli
olmustur. Bu tercihte, demiryollar1 sayesinde {iretim ve ticaret hacminin
artacagi diisiincesi belirleyici olmustur. Bu sayede devletin ¢ok ihtiya¢ duydugu
gelir artis1 saglanabilecektir. Ayrica modernlesme hareketinin geregi olarak
merkezi denetimin kuvvetlendirilmesi de miimkiin olacaktir. Ancak teknolojik
ve ekonomik yetersizlikler ile siyasi bagimlilik, Osmanli Devleti’nin bagimsiz
bir demiryolu politikas1 izlemesine imkan vermemistir. Yabanci sermaye
tarafindan insa edilen demiryolu hatlari, ihracata yonelik tarimsal iiriinler tireten
bolgeleri liman kentlerine baglama amacini giitmiistiir. Buna karsin {ilkenin i¢
ekonomik ve sosyal biitiinlesmesi ile siyasi ve askeri gereklilikler géz ardi
edilmistir.

Cumhuriyet kadrolarinin  demiryolundan beklentileri, temelde Osmanli
yonetimininkinden farkli olmamistir. Ancak Milli Miicadele’den bagimsiz bir
devlet olarak ¢ikan Tiirkiye Cumhuriyeti, bagimsiz bir demiryolu politikast
belirleyecek giice sahip olmustur. Demiryolu politikasi, dig baskilarla degil
tilkenin kalkinmasi ve savunulmasi gibi milli ihtiyaglara gore tespit edilmistir.
Demiryolu insasinda {iretim merkezlerini tiikketim merkezlerine baglayarak
iktisadi bir denge kurmak, bunun yaninda demiryollarimin gegtigi bdlgelerde
iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat iizerinde de bir gelismenin
saglanmasi amaglanmaistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Imtiyaz Sozlesmesi, Millilestirme,

Sanayilesme, iktisadi Biitiinlesme
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One Inch More Railway:
Change of Railway Policy from Ottoman Empire to the Turkish Republic
Abstract
Ottoman administrators did not delay in understanding the importance of the
railway policy that developed in the middle of the 19th century and were willing
to bring this technology to the country. The thought that the production and
trade volume would increase thanks to railways was effective in this choice. In
this way, the income increase that the state needed so much would be achieved.
It would also be possible to strengthen the central control as a requirement of
the modernization movement. However, technological and economic
inadequacies and political dependence did not allow the Ottoman Empire to
pursue an independent railway policy. The railway lines built by foreign capital
aimed to connect the export-oriented agricultural production areas to the port
cities. On the other hand, the country’s economic and social integration and also
political and military requirements were ignored.
The expectations of the republican administrators from the railways were not
fundamentally different from Ottoman administrators. However, the Republic of
Turkey, which emerged as an independent state from the War of Independence,
had the power to determine an independent railway policy. Railway policy was
determined not by foreign pressures, but according to national needs such as
economic development and military defense. In railway construction, it was
aimed to establish an economic balance by connecting production centers to
consumption centers. In addition, it was aimed to provide development in social
life in the regions where the railways pass.
Keywords: Railways, Concession Agreement, Nationalization,

Industrialization, Economic Integration

Giris

18. yiizy1l sonu ve 19. yiizyilin baslarinda diinya biiyiik bir devrimsel
dontisiime sahne olmustur. Bu doniisiim ancak insanoglunun avci-toplayiciliktan
tarrma gecisinde yasanan devrimle kiyaslanabilir. Insanoglu yaklasik 10 bin yildir
stirdiirdigli topraga bagli yasam tarzindan seri iretime gecerken, el ve hayvan
emeginin yerini buhar giicii almaya baslamistir. Bu biiyiik doniistim Sanayi Devrimi

adim1 almis ve bugiin yasadigimiz diinyanin temel belirleyicisi olmustur. Sanayi
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Devrimi 6ziinde buhar giiciiniin iiretim ve ulagima tatbikidir. Nitekim bu tarihten
sonra hakim olacak iiretim tarzi buhar giicliyle ¢alisan makinelere dayanacak, ulagim
ise buhar giicliyle yapilacaktir. Buhar giiciine dayanan Kkitlesel {iiretim, ayni
teknolojiyi kullanan demiryollar1 ile diinyanin uzak koselerine tasinacaktir. XV.
ylizyildan itibaren cografi kesifler ve denizcilik teknolojisindeki gelismelerle
kiiresellesme yolunda atilan ilk adimi, XIX. yilizyilda karada demiryolu aglarinin
gelismesi takip edecektir.

Osmanli Devleti, Sanayi Devrimi ile ortaya cikan uluslararasi ekonomik
yapitya bir g¢evre ililke olarak eklenmistir. Bu yapida Osmanli’ya bigilen rol,
hammadde ihracat¢is1 ve mamul madde ithalatgis1 olarak tarim toplumu yapisini
korumasidir. Osmanli Devleti’nde yapilan yabanci yatirimlar, bu amaca hizmet
edecek sekilde diizenlenmistir. Dis borclardan sonra en biiylik yabanci yatirim
kalemi olan demiryolu insast bu gercegi gozler Online sermektedir. Osmanli
yonetimi, erken bir tarihte demiryolunun siyasi ve iktisadi onemini kavramis, bu
teknolojiyi lilkeye getirmeye istekli olmustur. Ancak ekonomik ve teknik
yetersizlikler, demiryolu insasinin yabancilar tarafindan yapilmasini mecbur
kilmistir. Bu nedenle Osmanli demiryolu sebekesi, devletin kendi Oncelikleri ve
planlar1 disinda gelismistir.

Gen¢ Cumbhuriyet, miras aldig1 demiryolu siyasetini degistirmekten geri
kalmamig ve farkli bir demiryolculuk politikast ortaya koymustur. Milli
Miicadele’den bagimsiz bir devlet olarak ¢ikan Tiirkiye Cumbhuriyeti, demiryolu
politikasimi iilke ¢ikarlarmma uygun bir sekilde belirleyecek giice sahip olmustur.
Demiryolu politikasi, yabanci sermayenin isteklerine gore degil milli ihtiyaglara gore
tespit edilmistir.

Bu caligmanin amaci Osmanli dénemi demiryolu politikas1 ile Atatiirk
doneminde izlenen demiryolu politikasint karsilastirmaktir. Bu kapsamda once
Osmanl1 yonetiminin demiryolu siyaseti incelenecek, bu siyaseti olusturan faktorler,
ortaya ¢ikan demiryolu ag1 ve demiryolu politikasinin siyasi-askeri-iktisadi sonuglari
ortaya konulacaktir. Ugiincii boliimde Osmanli Devleti'nin ortadan kalktigi ve
Cumbhuriyet’in  kuruldugu 1. Diinya Savasi ve Istiklal Savasi yillarinda
demiryollarinin durumu ve savasa etkileri degerlendirilecektir. Zira Cumhuriyeti

kuran kusaklar, 6zellikle savas yillarinda demiryollar ile ilgili sikintilar ilk elden
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yasamistir. Bu tecriibeler, izlenecek demiryolu siyasetinde belirleyici olacaktir. Son
boliimde, Cumhuriyet’i kuran kadrolarin konuya bakis agis1 ve izledikleri politikalar

ortaya konularak Osmanli donemi ile karsilastirmasi yapilacaktir.

Osmanl Devleti’nde i1k Demiryolu Hatlari

Demiryollarmin tarihi 16’nc1 yiizyil ortalarina kadar uzanir. Ilk demiryollart
maden ocaklarinda malzeme tasima amagli insa edilmis olup, tahta kirisler tizerinde
hayvan giicliyle c¢ekilen vagonlardan ibarettir. Siire¢ icerisinde bu teknoloji
gelistirilmis ve tahta raylardan metal raylara gecilmistir.? Ancak modern anlamda
demiryolunun ortaya c¢ikisi 19. yiizyll basinda lokomotifin icadiyla miimkiin
olmustur.® 15 Eyliil 1830 tarihinde Liverpool-Manchester hattinin agilmasi, genel
olarak diinyada modern demiryolculugun baslangici olarak kabul edilir. Demiryolu
teknolojisindeki gelismenin, sanayi devriminin onciisii Ingiltere’de gerceklesmis
olmasi tesadiif degildir. Zira sanayi devrimi, 6ziinde buhar giiciinlin iiretime ve
ulagima tatbikidir. Nitekim demiryolu ag1 6zellikle Bat1 Avrupa ve ABD’de siiratle
gelismis, diinya tlizerindeki demiryolu ag1 1850°da 39.600, 1860°da 108.500, 1870°de
209.000, 1880°de 372.500 ve 1890°da 616.200 kilometreye ulasmustir.* Bu agin
bliyiik kism1 Bat1 Avrupa ve ABD gibi sanayilesmis iilkelerde yapilmaistir.

Avrupa’da demiryollarinin gelismesi Osmanli yoneticilerinin dikkatinden
kagmamis, bu teknolojiyi takip etmis ve Onemini kavramakta gecikmemislerdir.
Padisah Abdiilmecit’in odasinda Liverpool-Manchester treninin resimlerinin
bulundugu ve bu teknolojiyi iilkeye getirme niyetini etrafindakilere soyledigi
bilinmektedir.® Sultan Abdiillaziz’in; “memleketime demiryolu yapilsin da isterse
sirtimdan  gegsin, raziyim.” dedigi rivayet edilir.® Bununla beraber demiryolu
ingasinin gerektirdigi sermaye ve teknoloji o donem igin Osmanli Devleti’nin
imkanlarmin &tesindedir. Nitekim Osmanli Devleti’'nde demiryolu insasi, Kirim

Savasi sonrasinda Avrupa sermayesi ile baslayabilmistir.

2 Demiryollarimiz, Demiryollar1 Dergisi Yaymni, Ankara 1958, s. 17.

8 Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, Istanbul 1958, s. 105.

4 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Istanbul 1993, s. 18.

S Enver Ziya Karal, Osmanli Tarihi VI, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 1983, s. 263.

® Metin Hiilagii, “Cumhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarma Genel Bir Bakig”, Cumhuriyet
Déneminde Demiryollart Sempozyumu, Atatlirk Arastirma Merkezi, Ankara 2010, s. 27.
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Anadolu’da ilk demiryollar1 Ingiliz sirketleri tarafindan yapilmistir. Bu
durum tesadif degildir. 1820°li yillarda Avrupa’da ekonomik himayeciligin
gelismesi, Ingiltere’yi baska pazar ve hammadde kaynaklar1 aramaya ydneltmistir.
Bu arayista Osmanli Devleti genis ve verimli topraklari, el emegine dayanan
geleneksel {iretim yapis1 ve az gelismis yonetim aygit1 ile ingiltere’ye cazip bir tercih
sunmustur. Nitekim 1816-1854 déneminde Ingiltere’nin Osmanli Imparatorlugu ile
ticareti y1llik % 5’in iizerinde biiyiime gdstermisti.” Bu biiyiimede, ingiltere’nin 1838
Ticaret Anlagmasi ile Osmanli dis ticaretindeki engelleri kaldirmasinin 6nemli etkisi
vardir. Bununla beraber Osmanli ulasim aginin temelde kagni ve deve kervanlarina
dayanan ilkel yapisi, ticaret hacmi ve sermaye girisinin Ingiltere agisindan beklenen
seviyede bilyiimesine imkan vermemistir. Nitekim Ingilizler demiryolu projeleri ile
ticari yayilma ve sermaye girisi 6niindeki bu engeli ortadan kaldirmay1 hedeflemistir.
Ingiltere'nin Istanbul Biiyiikelgisi Lord Stratford de Redcliffe, 16 Kasim 1858’de
Alsancak istasyonunun temel atma toreninde yaptigi konusma sunlari dile getirmistir;
“Bu demiryolunun, sanayi iiriinlerimizin Tiirkiye'ye girigini kolaylastiracak faydal
bir sermaye yatirimi olacagint umuyoruz. Hepinizin bildigi gibi Tiirkiye'nin yeniden
canlandirilmasinda Avrupa'min her zamankinden daha ¢ok ¢ikart vardir. Bati
uygarligt  Levant kapilarina geldi dayandi. Simdiye kadar geg¢meyi pek
basaramadigimiz  bu kapilar ardina kadar agilmazsa, kendi ¢ikarlarimiz
dogrultusunda, zor kullanarak, bu kapilari agacak ve isteklerimizi kabul ettirecek
giice, hatta daha fazlasina sahip oldugumuzu herkesin bilmesini isterim. Tiirkiye'nin
damarlarina yeni ve taze kan asilayacak olan bu demiryolu gibi iiretken girisimleri
desteklemek, hiikiimetimizin en basta gelen gorevleri arasindadir.”®

Anadolu’da agilan ilk demiryollar1 Ingiliz sermayesi tarafindan yapilarak
1866 yilinda hizmete giren Izmir-Aydin hatt1 ve 1866°da agilan izmir-Kasaba hatt1
olmustur. Demiryolu ingas1 i¢in bu bolgenin secilmesi tesadiif degildir. 19. yiizyil

ortalarinda Izmir bolgesi ve 6zellikle Biiyiikk Menderes ovasi, Anadolu’nun ihracata

71816-1838 déneminde ingiltere’nin Osmanli Imparatorlugu’na ihracati yilda % 6’nin, Osmanli’dan
ithalat1 ise % 5’in {izerinde biiylime gostermistir. 1838 Ticaret Anlagmasi’ni takip eden 1838-1854
doneminde Ingiltere’nin Osmanl Imparatorlugu’na ihracati yilda % 3’iin, Osmanli’dan ithalati ise
yillik % 6’nin lizerinde genislemistir; Sevket Pamuk, Osmanli Ekonomisi’'nde Bagimlilik ve Biiyiime
(1820-1913), Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul 2005, s. 28-30.

8 Orhan Kurmus, Emperyalizmin Tiirkiye 'ye Girisi, Yordam Kitap, Istanbul 2008, s. 55.
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en ¢ok acilmis bolgesi olmustur.® Bu bdlge Anadolu’nun temel ihra¢ kalemlerini
teskil eden tiitlin, incir, tiftik, afyon, mese palamudu, pamuk ve zeytinyagi gibi
tarimsal iiriinler agisindan c¢ok zengindir.® izmir limani ise bolgenin tek ¢ikis
noktasidir. Izmir limani, 19’uncu yiizy1l boyunca Anadolu’nun en biiyiik ihracat
liman1 olma 6zelligini korumustur.!

Izmir-Aydin hatt1 daha sonra verilen imtiyazlarla Dinar ve Denizli’ye, Izmir-
Kasaba hatt1 ise Bandirma ve Afyon’a uzatilmistir.!2 Bu sayede Bati Anadolu’nun
verimli ovalar1, birbirine paralel hatlarla izmir liman1 {izerinden Avrupa limanlarina
baglanmistir. Bu insa seklinin tarimsal ihra¢ mallarini liman kentine aktarmak ve
ayni limandan ithal mallar icerilere sevk etmek agisindan son derece uygun oldugu
aciktir. Bu tarz demiryolu aglar1 “aga¢ bi¢imli ag” olarak tanimlanmakta ve koloni
tipindeki ekonomilerde sik rastlanmaktadir. Hatlar, yabanci bir iilkenin ekonomisi ile
biitiinlesme amaciyla inga edildiginden, demiryolu sistemi {ilke i¢i pazarlar: birbirine
baglayacak, ekonominin gereklerini  karsilayacak ag big¢imi  Oriintiiye
doniisememistir. '3

Osmanli Devleti’'nde yukarida izah edilen hatlarin disinda da demiryollar
insa edilmistir. Sultan Abdiilaziz devrinde Avusturyali banker Baron Hirsch’e bir
imtiyaz verilerek Istanbul’dan Belgrad’a uzanacak bir hattin yapimma baslanmus,
1874’¢ kadar Istanbul-Edirne-Dedeagag hatt1 hizmete acilmistir. Ancak bu imtiyazin
uygulamasinda ortaya ¢ikan sikintilar ve maliyetinin ¢ok fazla olmasi nedeniyle
devlet eliyle demiryolu insasi fikri 6ne ¢ikmistir. Devlet eliyle insasina baslanan
Haydarpasa-Izmit hatti 1873’de hizmete agilmustir. Yine Sultan Abdiilaziz’in bir
iradesiyle 1873°de baslayan Bursa-Mudanya hattinin insas1 ise para darlig1 nedeniyle

yarida kalmus, yabanci imtiyazina verilen hat 1892°de agilabilmistir.** 1883 yilinda

% Sevket Pamuk, “Tiirkiye’de Ik Demiryolu: izmir-Aydmn”, Toplumsal Tarih, 1/5, May1s 1994, s. 35.
10 Sevket Pamuk, Tiirkive nin 200 Yillik Iktisadi Tarihi, Tiirkiye I3 Bankasi Kiiltiir Yayinlari, Istanbul
2014, s. 103.

1 {zmir limanindaki ticaret hacmi 1850°de ihracat icin 1.449.080 sterlin ve ithalat icin 1.241.240
sterlin iken bu rakamlar 1900 yilinda ihracat i¢in 4.157.405 sterlin ve ithalat i¢in 2.538.000 sterline
yiikselmistir. Resat Kasaba, Osmanli Imparatorlugu ve Diinya Ekonomisi, Belge Yaymlari, Istanbul
1993, s. 103-104.

2 \edat Eldem, Osmanli Imparatoriugunun Iktisadi Sartlar: Hakkinda Bir Tetkik, Tiirkiye Is Bankas1
Kiiltiir Yayinlari, 1970, s. 164°deki tablodan.

18 Muhtesem Kaynak, “Osmanli Ekonomisinin Diinya Ekonomisine Eklemlenme Siirecinde Osmanli
Demiryollarina Bir Bakis”, Yapit, 5, Haziran-Temmuz 1984, s. 81.

14 Enver Ziya Karal, Osmanl: Tarihi VII, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 1977, s. 269-270.
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bir Ingiliz sirketine imtiyazi verilen Mersin-Adana hatti ise 1886’da hizmete
acilmistir.®

Goriildigi gibi Anadolu’daki demiryollari, yabanci yatirimcilara verilen
imtiyazlarla insa edilmistir. Yapilan bu imtiyaz sézlesmeleri, yatirimcilar i¢in ¢ok
elverisli kosullar sunmus ve biiyiik karlar1 garanti etmistir. Imtiyazlar 50-100 y1l gibi
olduk¢a uzun donemler igin verilmis, demiryollarinin insasi igin gerekli her tiirlii
malzemenin Avrupa'dan gimriiksiiz getirilmesi imkani tanmmstir. Demiryolu
hatlarinin  etrafindaki araziden ¢ikacak madenlerin isletme hakki demiryolu
sirketlerine birakildigi gibi bu sirketlere belli oranlarda yillik kar garantileri
verilmistir. Ornek olarak Izmir-Aydin hatt1 igin yapilan sdzlesmede imtiyaz 50
yilligina verilmis, demiryolunun iki yaninda otuz millik alanda ¢ikacak komiir
madenlerinin isletilmesi sirkete birakilmis, 1.200.000 sterlin olan sirket sermayesi
icin y1llik % 6 yani 72.000 sterlin kar garantisi verilmistir. Hattin net karinin % 7°den
fazlasmin sirketle devlet arasinda paylasilmasi ve sirketin rizasi1 disinda Izmir’le
Aydin arasinda bagka bir demiryolunun yapilmasina miisaade edilmemesi de kabul
edilmistir. 1 Balkan demiryollar1 i¢in 1869’da Baron Hirsch’le yapilan imtiyaz
sozlesmesinde ise hattin imtiyazi 99 yil i¢in verilmis ve hiikiimet tarafindan
kilometre basma 14 bin frank garanti taahhiit edilmistir.}” Y1llik kar garantileri icin
bir veya birkag vilayetin Gsiirlerini kargilik gosterilmesi yoluna da gidilmistir.

Imtiyaz sézlesmeleri ile demiryolu insasi, Osmanli devleti agisindan hig de
karli olmamistir. Buna ragmen Osmanli yoneticileri demiryolu ingasina Onem
vermisler ve bu ugurda olumsuz sartlar1 kabul etmekten c¢ekinmemislerdir. Zira
Osmanli yoneticileri agisindan demiryolu iki amaca hizmet edecektir;

- Birincisi, tiretim ve ticaret artirilarak ekonomi canlandirilacak, boylece
devletin gelirleri artacaktir. 19. yiizy1l boyunca ylriitiilen biirokratik ve askeri
modernlesme hamlesi, maliyeye biiyiik bir yiik getirmis ve kaynak ihtiyacini
artirmigtir. Demiryolu yapimi ile devlet gelirlerinin artacagi umudu yanlis bir
beklenti olmamistir. Demiryollari, ulastiklart bolgelerde kapitalist tarimin ve pazara

yonelik tiretimin gelismesini saglamistir. Nitekim 1881-1891 yillar1 arasinda tarimsal

15 Eldem, a.g.e., s. 164°deki tablodan.

18 Ali Akyildiz, Anka’'min Sonbahari, Osmanli’da Iktisadi Modernlesme ve Uluslararasi Sermaye,
[letisim Yayinlari, Istanbul 2005, s. 19.

17 Karal, a.g.e., s. 270.

35



ESOGU TARIH DERGISI
Cilt: 5, Sayr:1, 2022, 29 - 61

tiretim imparatorlugun biitiiniinde % 63 artarken, demiryollarinin gectigi bolgelerde
bu artis % 114’(i bulmustur. izmir-Aydin hattinin gectigi bolgelerde tarimdan
saglanan gelir 1840’lar ile 1870’ler arasinda 8 kat artmistir.® Tarimsal iiretimdeki
artis vergi gelirlerine de yansimis, ayni bolgede toplanan tarimsal vergiler 1856-1909
doneminde 13 kat artmustir. 1° Vergi gelirlerindeki artis iiretimdeki artistan
kaynaklandig1 kadar, Avrupali sermayedarlara giiven vermek i¢in demiryolunun
gectigi bolgelerdeki bazi vergi gelirlerini toplama gorevinin Diiyun-1 Umumiyye'ye
verilmesinin de bir sonucudur. Diiyun-1 Umumiyye Idaresi, uyguladig: etkin usullerle
vergi gelirlerini artirmigtir. Ayrica demiryolunun gectigi bolgelerde yeni topraklarin
yerlesime agilmasina ve o6zellikle Balkanlar'da kaybedilen topraklardan gelen ¢ok
sayida gogmenin buralara yerlestirilmesiyle iiretim artis1 da saglanmustir.? Ancak
kilometre garantisi sarti, Osmanli maliyesine biiylik bir yilik getirmis ve maliyede
beklenen rahatlamanin gerceklesmesine imkan vermemistir.

Demiryolu hatlarinin ingas1 ile pazara yonelik tarimsal iiretimin artist
Osmanli ekonomisine kisa vadede bazi faydalar saglamistir. Ancak demiryolu
hatlariyla Avrupa mamul mallarinin iilke i¢ine girisi de hizlanmis ve zanaatlara
dayal1 klasik Osmanli iiretim faaliyetleri pek ¢ok alanda gerilemis, bazi alanlarda da
tiimiiyle yikilip gitmistir. Ozellikle ulasim maliyetlerinin diisiik oldugu tekstil gibi
tiretim dallarinda ithal mallarinin darbesi ¢ok gii¢lii olmustur. Toplam Osmanl
ihracat1 1840°ta 4,7 milyon Ingiliz sterlininden 1913’te 28,4 milyon sterline gikarken,
Osmanli ithalati da 1840’ta 5,2 milyon Ingiliz sterlininden 1913’te 39,4 milyon
sterline ulasmistir. Bu rakamlar ihracatta bes kattan, ithalatta ise alt1 buguk kattan
fazla bir artis anlamina gelmektedir.?* Yani cari agik Osmanli ekonomisinin kronik
bir problemi haline gelmistir.

- Osmanli yoneticileri agisindan demiryolunun diger bir islevi ise
modernlesme hamlesinin bir geregi olarak merkezi denetimin kuvvetlenmesi, gerek
i¢c gerekse dis tehdide karsi asker sevkinin kolaylasmasidir. Ozellikle Suriye ve

Mezopotamya gibi uzak bdlgelerde merkezi yonetimin gii¢lendirilmesi ancak

18 Kasaba, a.g.e., s. 81.

19 Kurmus, a.g.e., s. 114.

2 Donald Quataert, Osmanli Devieti'nde Avrupa Iktisadi Yayilimi ve Direnis (1881-1908), Tletisim
Yaynlari, Istanbul 2017, s. 124-125.

21 Sevket Pamuk, “19. yy’da Osmanli Dis Ticareti”, Tanzimat tan Cumhuriyet’e Tiirkiye Ansiklopedisi
11, letisim Yayinlari, s. 656.
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modern ulagim sistemleri ile miimkiin olabilecektir. Ayrica modern savaglarin geregi
olarak siirekli biiyliyen ordularin siiratle seferberligi ve yiginaklanmasi ihtiyaci

demiryolu ulasimini hayati kilmaktadir.

Demiryollar1 Uzerinde Niifuz Miicadelesi ve Berlin-Bagdat Demiryolu

19’uncu yiizyllda demiryolu insasi, emperyalist iilkelerin somiirge
politikasinin temel bir arac1 olmustur. Diinya iktisadi sistemine bir ¢evre iilke olarak
eklemlenen Osmanli Devleti de bu kaidenin disinda kalmamistir. Osmanli topraklari
lizerinde insa edilen demiryollar, imtiyaz verilen iilkelerin niifuz bolgelerini
belirleyen bir araca dontismiistiir. Suriye ve Liibnan bolgesini kendi niifuz alani
olarak gbren Fransa, bu bolgelerde insa edilecek demiryolu imtiyazlarinin tamamina
sahip olmustur. Ingiltere’nin Misir politikasi dikkate alindiginda Osmanl iilkesinde
acilan (1856°da) ilk demiryolu hatti olan Iskenderiye-Siiveys hattmin Ingiliz
imtiyazinda yapilmis olmasi siirpriz olmayacaktir.?? Benzer sekilde Almanlarin insa
ettigi Anadolu ve Bagdat Demiryollar1 da Berlin’in niifuz alani politikasinin 6nemli
bir arac1 olacaktir. Nitekim Osmanli Devleti’nde yapilan yabanci yatirimlarda birinci
stray1 dis borglar alirken, ikinci sirada demiryolu yapimi gelmektedir. Her iki yatirim
kalemi de Osmanli Devleti iizerinde niifuz kazanmanimn etkili bir araci olarak
kullanilmistir.?®

Bu durum 6zellikle Anadolu ve Bagdat demiryollarinin yapimi ile daha da
netlesmis, niifuz bolgeleri iizerindeki rekabet demiryolu insasi kavgasinda ortaya
cikmigtir. II. Abdiilhamit devrinde 1888’de Alman Deutsche Bank adina hareket
eden Alfred Kaula’ya Izmit-Ankara hattinin imtiyaz1 verilmistir. Boylece Almanya,
Anadolu tizerindeki niifus miicadelesine aktif olarak katilmis ve kendi niifus
bolgesini Anadolu’nun i¢inden gecerek Basra’ya uzanacak bir bolgede tespit
etmistir. > Izmit-Ankara hatti 1892’de tamamlanmis, Almanlarin bu basarisindan

etkilenen Osmanli yonetimi, Eskisehir-Konya hattinin imtiyazin1 da aynmi sirkete

22 Karal, a.g.e., c.VI, s. 264.

23 1914’de Osmanli Devleti’nde dis borglar disindaki ingiliz sermayesinin % 40, Fransiz sermayesinin
% 60, Alman sermayesinin % 80’1 demiryollarina yatirilmisti; Pamuk, Osmanli Ekonomisi’'nde..., S.
90.

24 |othar Rathman, Alman Emperyalizmin Tiirkiye ‘ve Girigi, Berlin — Bagdat, Belge Yayinlar,
Istanbul 2001, s. 41.
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vermistir. Eskisehir-Kiitahya-Konya hatt1 1896’da ¢alismaya baslamistir.?® Alman
sermayesine 1897’de yeni bir imtiyaz verilerek Eskisehir-Konya hattinin Afyon
iizerinden Dinar’a uzatilmasi planlanmistir. Bu durum karsisinda Ingiltere sert tepki
gdstermis, Ingiliz biiyiikelgisi Sir Philip Currie hiikiimete verdigi protestoda sunlar
soylemistir; “Anadolu demiryollarinin imtiyazimin Dinar’a kadar uzatilmast,
dogrudan dogruya Izmit-Aydin Demiryolu Sirketi’'nin haklarinin cignenmesidir.
Ciinkii bu hat, Aydin Demiryolu Sirketi’nin niifuz bolgesinden gececektir ve Ingiliz
ticari ¢ikarlarini korumak icin elimizden geleni yapariz.”?® Ingiltere’nin bu ¢ikist
etkisini gostermis ve bu hattin ingas1 iptal edilmistir.

Ancak asil kavga Istanbul’dan Konya’ya kadar uzanan Anadolu
Demiryollarinin Bagdat ve Basra’ya kadar uzatilmasi iizerine ¢ikmustir. Sultan II.
Abdiilhamit, Konya’dan Bagdat ve Basra’ya uzanacak hattin imtiyazim1 1899’da
Deutsche Bank’a vererek Anadolu Demiryollari’ndan sonra Bagdat Demiryolu’nda
da Almanlar1 tercih etmistir. Ingiliz sermayesinin daha cazip kosularla
Iskenderun’dan Bagdat ve Basra’ya uzanacak bir hat yapimi teklifine karsin,
Almanlarin Konya-Bagdat hattinin tercih edilmesi iki temel sebebe dayanmuistir.
Birincisi, Imparatorlugun bekas1 agisindan Almanya’nin Ingiltere ve Fransa’ya gore
daha az tehlikeli goriilmesidir. Osmanli yonetimine gore Almanlar yalnizca iktisadi
ve mali menfaat pesindeyken, diger Avrupali giicler Osmanl iilkesini igten ige
pargalamak pesindedir. Ikincisi, Iskenderun-Basra hattinin Arap niifusun yogun
oldugu topraklar1 kendi arasinda biitiinlestirirken, bolgenin  Anadolu’dan
kopuklugunu arttiracag1 diisiincesidir. 2/ Halbuki Osmanli yOnetimine gore
Istanbul’dan Basra’ya uzanacak hat, blgenin Anadolu ile biitiinlesmesini saglayarak
merkezin giliclinii artiracak ve gerek i¢ gerekse dis tehdide karsi asker sevkini
kolaylastiracaktir.

Almanya’nin 1899’da Bagdat Demiryolu ayricaligin1 almasi, Ortadogu’yu

kendi etki alam olarak goren Ingiltere’yi ¢ok rahatsiz etmistir. Ingilizlere gore

%5 Enver Ziya Karal, Osmanli Tarihi VIII, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 1988, s. 466-467.

% lber Ortayl, Osmanli Imparatorlugu 'nda Alman Niifuzu, Timas Yayinlari, Istanbul 2008, s. 141-
142.

27 Edward Mead Earle, Bagdat Demir ve Petrol Yolu Savast (1903-1923), Orgiin Yayinevi, Istanbul
2003, s. 63.
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demiryolunun Basra’ya ulasmasi, Hindistan yolunu tehlikeye sokacaktir.® Nitekim
baslangicta Basra’ya kadar uzanmasi planlanan Bagdat Demiryolu hatti, Ingiltere nin
kars1 koymasi sonucu Bagdat’in Otesine gotiiriilemeyecektir. Projeye giristigi
donemde Ingiltere ve Fransa’ya meydan okumaktan cekinmeyen Almanya,
Ingiltere’nin siddetli muhalefeti karsisinda geri adim atacak ve 1913°de Ingilizler ile
anlasarak Basra bolgesindeki iddiasindan vazgececektir.?

Anadolu ve Bagdat Demiryollari'na karsi Ingiltere’nin tasidign kaygilar
Fransa ve Rusya da paylasmistir. Osmanl Imparatorlugu'nda énemli ekonomik
cikarlar1 olan Fransa, Suriye’yi kendi niifuz alani olarak gérmekte ve Bagdat
Demiryolu’nun bu bélgeden gegirilmesinden rahatsizlik duymaktadir.® St.Petersburg
ise Bagdat Demiryolunun Dogu Anadolu’ya uzanmamasi i¢in 6zel bir gayret
gbostermis ve bu konuda basarili olmustur. Rus Hiikiimeti, Bagdat demiryolu
imtiyazina ve 6zellikle de hattin Sivas iizerinden gegmesine miisaade edemeyecegini
bildirmistir. Aksi takdirde 1878 Osmanli-Rus Savasi sonucunda Osmanli Devleti‘nin
borglandig1 57 milyon frank tutarindaki savas tazminatini istemekle tehdit etmistir.3!
Bu tehdit karsisinda Osmanli yonetimi 1900°de Rusya ile bir sdzlesme imzalamak
zorunda kalmigtir. Sozlesme geregince Trabzon-Pekeri¢-Ergani-Van ¢izgisinin dogu
ve kuzeyinde Rusya hari¢ diger devletlere demiryolu imtiyazi verilmeyecektir.32
Ruslar ise Osmanli idaresi altinda kaldigr miiddetce bu bdlgede demiryolu insasina
girigmemiglerdir. Boylece Kafkaslarin kapist durumundaki Dogu Anadolu platosu
yalitilmis bir durumda kalacak ve Istanbul’un bélgede hakimiyetini giiclendirmesi
onlenecektir. Buna karsin Rusya, Trans—Kafkas demiryolunu Sarikamis’a kadar
uzatmaktan geri durmamustir.

Bagdat Demiryolu igin Alman sermayesine verilen imtiyaz, daha énce Ingiliz
ve Fransizlara verilen imtiyazlara benzer kosullar igermistir. Osmanli devleti
demiryolu yapiminin finansmanina kismi olarak katildig1 gibi kilometre basina yillik
4500 frank kilometre garantisi verilmistir. Demiryolunun gegecegi hattaki devlet

topraklar1 bedelsiz olarak sirkete verilmis, hattin yirmi kilometre g¢evresindeki

28 parvus Efendi, Cihan Harbine Dogru Tiirkiye, Ayrint1 Yaynlari, Istanbul 2013, s. 227.

2 Ortayl, a.g.e., s. 160.

30 |_.Bruce Fulton, “Fransa ve Osmanli Imparatorlugu’nun Sonu”, Osmanli Imparatorlugu nun Sonu
ve Biiyiik Giigler, Alfa, Istanbul 2013, s. 259.

31 M. Arslan Abisel, Bir Karis Simendifer, Ulastirma Notlar: IV, Ar Basimevi, Ankara 1948, s. 48.

32 yusuf Hikmet Bayur, Tiirk Inkilap Tarihi, 11/3, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 1951, s. 469.
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madenlerin isletmesi sirkete birakilmistir. Sirket, hat boyunca arkeolojik kazilar
yapma hakkini elde etmistir.®® Sirkete 99 yi1l boyunca verilen imtiyazla Bagdat ve
Basra’da liman yapma hakki da taninmustir.3*

Bununla beraber Osmanli yonetiminin bazi konularda daha 6nceki imtiyaz
sozlesmelerine gore daha dikkatli davrandigi goriilmektedir. Sirketin Osmanli resmi
makamlar1 ve kurumlartyla yapacag biitiin yazisma ve islemlerinde Tiirk¢e kullanma
mecburiyeti, hiikiimet ile sirket ve 6zel kisiler arasindaki anlagsmazliklarda yetkili
merciinin Osmanli mahkemeleri olmasi, sirketin Harbiye Nezareti ile anlasarak
uygun yerlerde istasyonlar agmasi, savas ve isyan durumlarinda askeri birliklerin
sevkine oncelik verilmesi gibi kosullar bu baglamda zikre deger. Ayrica Osmanl
yonetimi, Bagdat demiryolu insasinda askeri gereklerin de goz oniinde tutulmasinda
israr etmigtir. Hattin Adana ile Halep arasindaki bolimiiniin Akdeniz kiyilarindan
gegcirilmesi ¢ok daha kolay iken, bir diisman filosundan gelebilecek tehdit dikkate
alinarak demiryolunun daglardan ge¢mesi istenmistir. Nitekim demiryolu hatt1
Iskenderun — Beylan gegidi yerine bugiinkii Osmaniye — Amanos — Bahge gecidinden
gecirilmesi planlanmugtir.®®

Bagdat Demiryolu, Anadolu’da Ingiliz ve Fransizlarin  kurdugu
demiryollarindan farkli bir nitelik tasimistir. Zira Ingiliz ve Fransiz hatlari, ihracata
yonelik tarimsal iretimin yogun oldugu bdlgeleri ticaret limanlarina baglamak
amaciyla insa edilmistir. Bagdat Demiryolu’nun uzanacagi bolge ise heniiz ihracata
yonelik iiretim asamasina gegmemistir. Demiryolu dnce uzanacagi bolgede iiretimi
yaratacak, miiteakiben bundan istifade edecektir. Nitekim demiryolu hatti lojmanlar,
hastaneler, sulama kanallar1 gibi altyap: tesisleriyle beraber ilerleyecektir. Konya-
Eregli hatti ¢evresindeki Cumra ovasinda 200 kilometre karelik alanda yapilan
sulama tesisleri bunun en bilinen 6rnegidir.3®

Basra’ya uzanacak demiryolunun insaatt 1904’de baslamis ancak istenen
hizda ilerleyememistir. 1914’e gelindiginde Toros ve Amanos daglarindaki tiineller

heniiz acilamadigi gibi, demiryolu Resulayn’in otesine de gotiiriilememistir. 37

33 Earle, a.g.e., s. 79-80.

3 Rathman, a.g.e., s. 75-76.

% Earle, a.g.e., s. 30.

% Ortayly, a.g.e., s. 151.

37 Eldem, a.g.e., s. 164°deki tablodan.
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Bununla beraber Anadolu ve Bagdat Demiryollarinmn, Ingiliz ve Fransizlarin insa
ettigi hatlara gore daha basarili oldugunu sdylemek yanlis olmaz. Anadolu
Demiryollari, Bati Anadolu’nun verimli ovalarinda uzanan Aydin ve Kasaba
hatlarindan daha ¢ok gelir elde ettigi gibi 1911°den itibaren kilometre garantisinin
iistinde kazang saglayarak Osmanli maliyesine para aktarmustir. *® Anadolu ve
Suriye’nin gerek i¢ gerekse dis ticarete agilmamus bolgelerini Istanbul iizerinden
Avrupa’ya baglayan Anadolu ve Bagdat Demiryollari, bu bolgelere modern iiretim
araglar1 ve tekniklerinin getirilmesini saglayarak bolgenin ve genel olarak iilkenin
kalkinmasinda olumlu etki yapmistir. Anadolu Demiryolu’nun Ankara’ya ulastigi
1892°de 8 milyon kile olan boélgedeki tahil iiretimi, 1894’de 10 milyon kileye,
1896°da 15 milyon kileye yiikselmistir. 1901 yilindan itibaren Anadolu Demiryolu
bolgesinden getirilen bugday, Istanbul’'un ihtiyacinin {icte ikisinden fazlasim
karsilayabilmis ve Rusya’dan tahil ithali durmustur.3®

Osmanli demiryollar1 konusunu kapatmadan 6nce vurgulanmasi gerek son
konu Hicaz Demiryolu’dur. Bu hat 1901 yilinda yapimina baslanan hat 1908’de
tamamlanmis, Sam’1 Medine’ye ve Havran’1 Hayfa yoluyla denize baglamistir. Hicaz
hatt1 yerli sermaye ve Islam aleminden toplanan ianeler ile biiyiik oranda yerli is
giicii ile yapilmistir.*® Daha &nce devlet tarafindan yapilan hatlarin 6zel sirketlere
devredilmesine karsiik Hicaz Demiryolu’nda bundan kaginilmistir. Ekonomik
getirisi fazla olmayan bu hat, 1. Abdiilhamit’in Islamcilik siyasetinin bir arac1 olarak
diistiniilmiistiir. Sultan, bu hat aracilifiyla hacca gelen Miisliimanlara ve tiim Islam
alemine propaganda yapmayi1 planlamistir. Hicaz Demiryolu Il. Abdiilhamit’in
demiryolu politikasinin, her seyden Once siyasi diislincelere dayandiginin da kaniti
olmustur.

Osmanli donemi demiryolu politikast genel bir degerlendirmeye tabi
tutulursa su sonuglara varilir; Osmanli yoneticileri demiryolunun 6nemini anlamis ve
bu teknolojiyi iilkeye getirmekte istekli olmustur. Osmanli yonetimini demiryolu

konusunda motive eden temel diisiinceler;

% Earle, a.g.e., s. 214.

% Ortayl, a.g.e., s. 155.

40 Padisah, demiryolu yapimina 50.000 lira bagista bulunarak yardim kampanyasini baslatmistir; Ufuk
Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Yayincilik, istanbul 1994, s. 65. Diinya Miisliimanlarindan toplanan
yardimlar 1908 yilinda 74.25 milyon franka ulasmustir; Ismail Yildirim, Cumhuriyet Dénemi
Demiryollary (1923-1950), Atatiirk Arastirma Merkezi, Ankara 2001, s. 20.
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-Uretim ve ticarette artis saglayarak ekonominin canlanmasi ve devlet
gelirlerinin artmasi,

-Siirdiiriilen modernlesme hareketi  geregi olarak merkezi denetimin
kuvvetlenmesi beklentisi olmustur.

Ancak teknolojik-ekonomik yetersizlikler ve siyasi bagimlilik Osmanli
Devleti’nin bagimsiz bir demiryolu politikas1 izlemesine imkan vermemistir.
Osmanli Devleti kendi imkéanlariyla demiryolu insa etmek istemis, ancak bu kadar
kapsamli bir alt yap1 yatirimi ic¢in gerekli sermaye ve teknik olanaklari bir araya
getirememistir. ingiliz ve Fransizlar tarafindan insa edilen demiryolu hatlari, ihracata
yonelik tarimsal triinler lireten bati bolgelerini liman kentlerine baglama amacini
giitmiistiir. Ulkenin i¢ ekonomik ve sosyal biitiinlesmesi ile siyasi ve askeri
gereklilikler goz ardi edilmistir. Osmanli yonetimi, bu ilk girisimlerden sonra belli
bir tecrilbe kazanmis ve daha bilingli bir demiryolu politikasi izlemeye baglamistir.
Nitekim Almanlar tarafindan yapilan Anadolu ve Bagdat Demiryollari’nda, Osmanli
yonetiminin baskisiyla siyasi ve askeri gereklilikler daha ¢ok dikkate alinmistir. Inga
edilen demiryollari, yukarida belirtilen beklentiler yoniinde bazi olumlu sonuglar
saglamistir. Bununla beraber Osmanli topraklar1 iizerinde insa edilen demiryollari,
imtiyaz verilen {ilkelerin niifuz bolgelerini belirleyen bir ara¢ olmaktan

kurtulamamustir.

|. Diinya Savasi ve Milli Miicadele’de Demiryollar:

Osmanli Devleti’nde demiryollarinin gelisimi, siyasi ve ekonomik yonleriyle
bir dnceki boliimde ele alinmistir. Bu boliimde ise Osmanli demiryolu politikasinin
askeri boyutu incelenecektir. Demiryollarinin askeri harekatlara etkisi ilk olarak
Amerikan I¢ Savasinda (1861-1865) kendini gdstermistir. Birlik ve Konfederasyon
komutanlar1 demiryolu sayesinde devasa ordulari Avrupa biiyiikliigiindeki bir savas
alaninda bir cepheden digerine biiyiikk bir siiratle sevk edebilmislerdir. 1869°da
Almanya ile Fransa arasindaki Sedan Muharebesi’nde 462.000 Alman askeri, alt1
demiryolu hattindan 18 giinde Fransa sinirma sevk edilebilmistir.*! Siiratle cepheye

sevk edilen bu devasa ordularin lojistigini de demiryollar1 saglamistir. Lojistik

4 Christon 1. Archer — Holger H.Herwig — Jhon R.Ferris — Timoty E.Travers, Diinya Savas Tarihi,
Tiimzamanlar Yayincilik, Istanbul 2006, s. 376, 385.
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ihtiyaci, ordularin demiryolu hatlarindan fazla uzaklagmasina imkan vermemis ve
bliylik muharebeler demiryolu hatlarina yakin bolgelerde gergeklesmistir. Bu
ornekler demiryollarinin harp strateji ve taktikleri lizerindeki énemli etkisini ortaya
koymaya yeterlidir. Bu tarihten itibaren, i¢ten yanmali motorlarin gelistirilmesine ve
motorlu ulastirmanin yayginlasmasimna kadar hi¢bir ordu demiryollarint dikkate
almadan sefer planlayamayacaktir.

Osmanl1 Devleti’nde insa edilen demiryollarinin askeri gereklilikler dikkate
aliarak planlanmadigi daha once vurgulanmisti. Yalnizca Bagdat Demiryolu’nda
askeri gereklilikle bir 6lglide dikkat alinmis ve hiikiimet tarafindan sirkete bu konuda
baski yapilmistir. Osmanli Devleti, demiryolu sebekesinin yetersizligini oncelikle
1878-1879 Osmanli-Rus Harbi’nde (93 Harbi) hissetmistir. Dogu cephesinin
bulundugu bolge, her tiirlii ulasim imkanindan yoksundur. 93 Harbi’ni takip eden
otuz yilda demiryolu agindaki bazi gelismeler yasanmistir. Ancak Balkan Harbi
(1912-1913) basladiginda demiryolu ag1 halen cok yetersizdir. Izmir-Kasaba ve
[zmir-Aydm hatlar;, Anadolu ve Bagdat Demiryollari’na baglanmamis, hatlar
birbirinde kopuk bir halde uzanmaktadir. Anadolu’da toplanan kuvvetleri Trakya’ya
tastyacak tek bir demir yolu hatti vardir. Istanbul’a ulasan birlikler Tekirdag ve
Silivri’ye cikarilarak yine tek hat ile yiginak bolgelerine sevk edilmektedir.*? Bu tek
hatta ise biiyiik karigikliklar yasanmaktadir. Zira demiryolu c¢alisanlarin1 ¢ogunlukla
Osmanli gayrimiislimleri olusturmaktadir. Savas doneminde makul siiphe ile bazi
gayrimiislim ¢aliganlar isten uzaklastirilmis ve yerlerine Miisliiman gorevliler
getirilmistir. Ancak bunlar demiryollarini sorunsuz isletecek egitim ve tecriibeye
sahip degildir.*3

Osmanli Devleti, |. Diinya Savasi’nda stratejik olarak i¢ hat konumunda
bulunmaktadir. I¢ hat manevrasinin geregi olarak dogu, bati ve giiney cepheleri

arasinda siiratle kuvvet kaydirabilmesi gerekmektedir. Bu durumun farkinda olan

42 Mehmet Besikgi, “On Yillik Harp ve Topyekiin Seferberlik”, (Ed.Giiltekin Y1ldi1z), Osmanli Askeri
Tarihi (1792-1918), Timas Yayinlari, Istanbul 2013, s. 215.

43 Richard C.Hall, Balkan Savaslar: (1912-1913), Homer Kitabevi, Istanbul 2003, s. 27-28. Benzer
sikintilarin Milli Miicadele doneminde de yasandigi gériiliir. XIV. Kolordu Komutan1 Yusuf Izzet
Pasa 10 Mart 1920°de Heyet-i Temsiliye Baskanligi’na yazdig1 yazida; Kolordu bolgesinde gorev
yapan Rum kokenli simendifer memurlarmin grev ilan ederek ve degisik noktalarda tahribatlar
yaparak simendifer isletmesini uzun miiddet engellemeyi planladiklarini bildirmekte, buna tedbir
olarak Rum kokenli simendifer memurlarinin degistirilmesini teklif etmektedir; Harp Tarihi
Vesikalar: Dergisi, V1120, Haziran 1957, s. 35.
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Osmanl1 yonetimi, savasa girisiyle ingiliz ve Fransizlarin islettigi demiryollarma el
koymustur.** El konulan demiryollar1 savas boyunca Askeri Demiryollar1 Miidiiriyet-
i Umumiyesi tarafindan isletilmistir.*® Ancak mevcut demiryolu ag1, siiratle birlik
nakletmek ve lojistik saglamak i¢in yeterli degildir. Bat1 (Canakkale) cephesi ile
giiney (Filistin ve Irak) cepheleri arasinda Anadolu ve Bagdat demiryollari
mevcuttur. Ancak Bagdat demiryolu heniiz tamamlanmamistir. Toros Daglari’ndaki
Giilek Bogaz1 ve Amanos Daglari’ndaki tiineller heniiz agilmamustir. “° Bu noktalara
gelindiginde trenlerdeki biitiin yiik indirilmekte, Giilek’de 55 kilometre, Amanos’da
35 kilometre hayvan sirtinda tasinmakta ve tekrar trenlere yiiklenmektedir.
Istanbul’dan Filistin’e gonderilen ikmal malzemeleri yaklasik 60 giinde cepheye
ulasabilmektedir. Filistin Cephesi’ne uzanan hat Biriissebi’de son bulmaktadir. Tiirk
Ordusu, Ocak 1915°de giristigi Kanal Harekati’nda Sina ¢6liinii yaya olarak gegmis
ve ikmalini hayvan giiciiyle saglamaya ¢alisnustir. Buna karsin Ingilizler, 1917°de
baglayacak taarruzlari igin oncelikle Siiveys Kanali’ndan Filistin’e dogru demiryolu
insa etmistir.*’ Irak Cephesi’nde Bagdat’a kadar uzanmasi planlanan demiryolu ise
Resulayn’da son bulmaktadir. Dogu (Kafkas ve Iran) Cephesi ise demiryollarindan
tamamen mahrumdur. Anadolu Demiryollari, Ankara’nin dogusuna ge¢gmemistir.
Aralik 1914°de Sarikamis Harekati’na katilacak olan birlikler giinlerce yiiriiyerek
Erzurum’a ulasabilmistir. Buna karsin Sarikamis’ta bulunan Rus ordusu, Kars
tizerinden Sarikamis’a kadar uzanan demiryolu ile desteklenmistir. Sarikamis’taki
yenilgiden sonra Erzurum’u ele gegiren Ruslar, hatti 1916’da Erzurum’a kadar
uzatmaistir.

30 Ekim 1918’de imzalanan Mondros Miitarekesi ile Osmanli Devleti igin
savag sona ermistir. Miitarekenin 15. maddesi, demiryollarinin askeri ve siyasi
Oonemini bir kez daha ortaya koymaktadir. Bu maddeye gore; halkin gereksinimleri

g0z onilinde tutulmak kosuluyla, tiim demiryollar1 miittefik makamlarinin kontroliine

4 Mehmet Ozdemir, “Birinci Diinya Savasi’nda Demiryollarinin Kullanimi ve Bunun Savasin
Sonucuna Etkisi”, Dérdiincii Askeri Tarih Semineri, Bildiriler, Gnkur.Askeri Tarih ve Stratejik Etiit
Baskanlig1 Yayinlari, Ankara 1989, s. 372.

4 Mukaddes Arslan, “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollar1 ve Demiryolcular’, Cumhuriyet
Déneminde Demiryollart Sempozyumu, Atatiirk Aragtirma Merkezi, Ankara 2010, s. 49.

46 Omer Kamil Giingan, Demiryollarinin Ulke Stratejisine ve Ekonomisine Etkinligi, Ankara 1992, s.
21.

47 Edward J.Erickson, I. Diinya Savasi'nda Osmanli (1914-1918), Timas Yaynlari, Istanbul 2011, s.
167.
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verilecek ve demiryollar1 iizerine miittefik denetleme gorevlileri yerlestirilecektir.*®
Itilaf Devletleri tarafindan 11 Subat 1919°da Hariciye Nezareti’ne verilen bir notayla
Konya’nin dogusundaki demiryollarinin Ingiliz yonetimi altina verilmesi talep
edilmistir.*® Demiryollarmin kontrol altina alinmas, itilaf Devletleri’nin miitarekenin
tatbikatinda 6nemle iizerinde durduklar1 bir konu olmustur. Bu baglamda iilkedeki
biitiin énemli tren istasyonlar Itilaf kitalarmin kontrolii altina alinmistir. istanbul-
Edirne hatt1 ingiliz ve Fransizlar, Istanbul-Ankara hattinin Izmit’e kadar olan kismi
Ingilizler, Mersin-Tarsus-Adana hatt1 Fransizlar, Sarikamis-Kars hatti Ermeniler
tarafindan kontrol edilmektedir. Afyon tren istasyonunda Ingiliz ve Italyan birlikleri
bulunmaktadir.®® Yunanlilarin Bat1 Anadolu’daki isgallerine paralel olarak, Eskisehir
ve Afyon bolgesindeki hatlar Yunan ordusunun kontroliine gegmistir.

Goriildiigii gibi Istiklal Harbi'nde Anadolu’daki demiryollarinin ¢ok kiigiik
bir kism1 kullanilabilmistir. Temmuz 1921°deki Kiitahya-Eskisehir muharebelerine
kadar Ankara-Eskisehir-Afyon-Konya-Ulukisla hatlarindan istifade edilebilirken,
Sakarya Meydan Muharebesi’nde Bati Cephesi’nde yalnizca Ankara-Polatli ve
Konya-Ulukigla hatlar1 kullanilabilmistir. Biiylik Taarruz’da ise Ankara’dan
Eskisehir’e ve Konya’dan Afyon’a uzanan hatlardan yararlamlmstir. Istiklal
Harbi’nin ilerleyen asamalarinda, Yunan kuvvetlerinin geri ¢ekilmeye baslamasi ile
ele gecen hat uzunlugu her gecen giin artmigtir. Fakat Yunanlilar tarafindan tahrip
edilen hatlar ancak tamir edilerek kullanilabilmistir. Sarikamis-Kars hatt1 ise Ekim
1920°deki dogu seferinden sonra Tiirk kontroliine ge¢mistir. Istiklal Savas1 dikkatle
incelenirse, muharebelerin demiryolu hatlarinin uzandig1 eksenlerde cereyan ettigi ve
hedef olarak tespit edilen yerlerin demiryolu kavsaklari oldugu goriliir. Afyon,
Eskisehir ve Ankara bu baglamda 6ne ¢ikmaktadir. TBMM Hiikiimeti, demiryoluna
Ozel onem vermis ve hatlardan azami sekilde istifade edebilmek igin tedbirler
almistir. Ankara Hiikiimeti’nin 18 Temmuz 1920 tarihli karariyla demiryollarina el
konulmus ve isletmeler Nafia Vekaleti’ne baglanmistir. Hemen akabinde Anadolu

Simendiferleri Isletme Miidiirliigii kurularak Albay Behi¢ (Erkin) Bey basma

“8 Seha Meray- Osman Olcay, Osmanli Imparatorlugu’nun Cékiis Belgeleri, Ankara 1977, s. 1-5.

4 Tiirk Istiklal Harbi I, Mondoros Miitarekesi ve Tatbikati, Genelkurmay Basimevi, Ankara 1992, s.
143.

S0Alptekin Miiderrisoglu, Kurtulus Savast Mali Kaynaklar: I, Kastas Yayinlari, Istanbul 1988, s. 95.
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getirilmistir.>* Behi¢ Erkin, gerek Milli Miicadele’de gerekse Cumhuriyet déneminde
Tiirkiye’de demiryolculugun en 6nemli isimlerinden biri olacaktir.

Milli Miicadele doéneminde, kit kaynaklara ve imkansizliklara ragmen
demiryolu insasina devam edilmistir. Ozellikle Ankara‘nin dogusunda, Dogu
Anadolu ve Karadeniz’e uzanan demiryollarinin bulunmayist biiyiik bir eksiklik
olarak kendini gostermistir. Bu sebeple yapimina I. Diinya Savasi‘nda baglanarak 80
kilometresi bitirilen Ankara — Sivas hattinin ingasina devam edilmistir. Bu hattin 127.
kilometreye kadar olan kism1 1 Agustos 1919 tarihinde isletmeye agilmistir.>? Bu
donemde yapilan bir diger hat ise Azarikdy Dekovil Hatti‘dir. Bu hat iilkenin ¢esitli
yerlerinden toplanan malzemeler ile Afyon/Cay’dan Konya/Cihanbeyli istikametinde
inga edilmistir. Azarikdy Dekovil Hatti 6nce 33,5 kilometre olarak yapilmis ve 15
Haziran 1922 tarihinde torenle acilmistir. Daha sonra 50 kilometreye kadar

uzatilmistir.>

Atatiirk Donemi Demiryolu Politikasi

Atatlirk donemi demiryolu politikasini, Osmanli demiryolu politikasina bir
tepki olarak nitelemek yanlis olmaz. Cumhuriyeti kuran kadrolar, Osmanli demiryolu
politikasinin siyasi, iktisadi ve askeri alandaki olumsuz sonuglarini bizzat tecriibe
etmistir. Dogal olarak Cumhuriyet’le beraber olusturulan demiryolu politikasi, daha
once yapilan hatalar1 tekrarlamamay: diistur edinmistir. Esasinda Cumbhuriyet
hiikiimetlerinin demiryolundan beklentileri, Osmanli yonetiminden farkli olmamustir.
Demiryolu iilkenin siyasi, kiiltiirel ve iktisadi biitlinlesmesini saglayacak, i¢c ve dis
giivenlik sorunlarinda askeri amaglara hizmet edecektir. Mustafa Kemal Pasa, Izmir
Iktisat Kongresi’nin ac1s konusmasinda sunlari sdylemistir; “Memleketimizi, bundan
baska simendiferler ile iizerinde otomobiller c¢alisir soseler ile sebeke haline
getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihamin vesaiti bunlar oldukga,
simendiferler olduk¢a, bunlara karsi merkepler ile, kagni ile, tabii yollar iizerinde

miisabakaya ¢tkmanin imkan yoktur™>*

51 Ziya Giirel, “Kurtulus Savasinda Demiryolculuk 17, Belleten, XLIV/175, Temmuz 1980, s. 547-548.
2 Yildirim, a.g.e., s. 24.

53 Ziya Giirel, “Kurtulus Savasinda Demiryolculuk VI”, Belleten, L/191, Temmuz 1986, 5.870 — 872.
% Giindiiz Okciin, T tirkiye Iktisat Kongresi, Ankara 1981, s. 255.
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Mustafa Kemal Pasa, 1923’de Izmit’te yaptig1 bir konusmada ise ulasim
sorununa sdyle deginmektedir;

“...mahsuliinii tarlada c¢iiriimeye, koyde ve harmanda ciiriimeye mahkim
edersek, halkin ¢aliymast faydasiz bir yorgunlukla neticelenir. Lazimdwr ki, bu
mahsuller servete doniisebilecek yerlere gidebilsin. Bunun icin de, efendiler, yollar
lazimdr, simendiferler lazimdir, otomobiller lazimdwr ve bunlarin hepsinin faaliyete
gecmesi lazimdir. Ne hazindir, efendiler, Konya, Eskigehir, surasi ve burasi ve
memleketimizin herhangi bir tarafi bugiin bir hazinedir. Bugday vardir. Her tiirlii
mahsuller vardir ve bunlar memleketin ihtiyaglarina tekabiil ettikten baska harice de
ctkar. Fakat ne yazik ki, bir livadan diger bir livaya nakledemiyoruz. Ciinkii yol
voktur, ¢iinkii medeni vasita yoktur.

Efendiler, yolsuzluk ve vesaitsizlik en biiyiik noksanimizdir... Mevcut
demiryollarimin nerelerde ve ne kadar simirli oldugunu soylemeye hacet yoktur.
Biitiin bu islerde tabii meclisin ve hiikiimetin iizerine diisen ¢ok genis ve miihim
vazifeler vardr. >

Atatirk, 1 Mart 1924’te TBMM'deki konusmasinda Ankara-Sivas
demiryolunun yapimima deginerek “bir karig fazla simendifer” politikasini
tekrarlamustir; “Memleketin muhta¢ oldugu simendiferler, hichir an nazarimizdan
dur olamayacaktir. Sivas simendiferlerinin derhal insasina baslanmast kararim
esasli bir inkisaf tedbiri addediyoruz. Memlekette her vasita ile bir karis fazla
simendifer kurmak memlekette her vasita ile bir fazla simendifer viicuda getirmek,
fakat vaziyet her ne olursa olsun bir giin geri kalmamak diisturu milletin hakiki
ihtiyacina tamamen mutabik oldugu kanaatindeyim.”®

21 Eylil 1924 tarihinde Samsun—Carsamba demiryolu hattinin temel atma
toreninde yapmis oldugu konusmada ise memleketin kalkinmasi i¢in ulasimin
Oonemini bir kez daha vurgulamistir; “Efendiler, memleketin her tarafinda oldugu gibi
bu defa ziyaret ettigim vilayetlerimizde de en biiyiik sikintimin yolsuzluk oldugu,
biitiin millet fertleri tarafindan aci bir surette tekrar olundu. Bu iiziintiiye istirak
tabiidir. En derin teessiirler alakadarlardan sordum ki, vilayetin yolu kafidir

denebilmek icin ka¢ kilometre yol insasina liizum vardir? Ifade olunan rakamlar iki

S Atatiirk iin Biitiin Eserleri (1922 — 1923) X1V, Kaynak Yayinlari, istanbul 2004, s. 341.
% TBMM Zabit Ceridesi, D.IL 1.1, C:I, T.B.M.M. Matbaasi, 1975, s. 4.
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viiz, ti¢ yiiz, dort yiiz kilometre idi. Ben bu rakamlari gordiigiim vilayetler igin beg
viiz, hatta yedi yiiz kilometreye kadar ¢ikardiktan sonra diisiindiim: Diin liva olan
bugtinkii vilayetlerimizde yedi yiiz senede yedi yiiz kilometre yol yapilamaz miydi?
Daha basit ifade edeyim, senede bir kilometrelik yol yapilamaz miydi? Bu hesabi
biitiin milletin yapmasi ve bunun sebepleri iizerinde her giin daha derin diisiinmesi
lazimdir... Halk ve kéyliiler bana her yerde is programint su iki kelime ile
hatwirlattilar: Yol ve mektep. Hatta yoldan bahsederlerken, yol koyliiniin kanadidir
demeleriyle her seyden evvel ona ehemmiyet verdikleri anlasiliyor. Hakikaten biitiin
iktisadiyat birinci kelimenin ve her sey ikinci kelimenin oziindedir.”’

Mustafa Kemal Pasa 13 Subat 1931°de Malatya‘da yapmis oldugu
konusmada ise demiryollarinin iilke savunmasi agisindan 6nemini vurgulamistir;
“Demiryollart memleketin tiifenkten, toptan daha miihim bir emniyet silahidir.”®

Cumhuriyet hiikiimetlerinin ilk programi olarak kabul edilen 8 Nisan 1923
tarihli ‘Dokuz Umde’nin besinci maddesinde demiryolu konusuna deginilmis ve
“miistacelen muhta¢ bulundugumuz demiryollar: icin hemen tesebbiisat ve fiiliyata
baslanacaktir”®® hilkkmii yer almistir. Bagbakan Ismet inénii’niin 30 Agustos 1930
tarihli Sivas konusmasinda belirttigi gibi; demiryolu siyasi, iktisadi ve askeri
amagclarin yaninda vatanin geri kalmis bdolgelerine ilim, irfan ve medeniyet nuru
akitmak, huzur, milli varlik ve milli emniyet agisindan da bir zorunluluk olarak
goriilmiistiir.

Cumbhuriyet doneminde izlenen demiryolu politikasinin amaglari, Osmanl
demiryolu politikasinin amagclariyla ortiismekle beraber izlenen politika biiyiik
farklilik arz etmistir. Milli Miicadele’den bagimsiz bir devlet olarak ¢ikan Tiirkiye
Cumbhuriyeti, Osmanli Devleti’nin aksine, demiryolu politikasini iilke ¢ikarlaria
uygun bir sekilde belirleyecek gilice sahip olmustur. Demiryolu politikas1 dis
baskilarla degil, iilkenin kalkinmasi ve savunmasi gibi milli ihtiyaclara gore tespit
edilmistir. Demiryolu insasinda, tiretim merkezlerini tliketim merkezlerine

baglayarak iktisadi bir denge kurmak amaglanmistir. Bunun yaninda demiryollarinin

ST Atatiirk ‘iin Biitiin Eserleri (1924 —1925) XVII, Kaynak Yayinlari, istanbul 2005, s. 42-43.

5 Hilmi Kasikgioglu, “Biiyiik Onder Atatiirk‘{iin Milli Demiryollarimiz Hakkindaki Vecizelerinden”,
Demiryol Dergisi, 569, May1s 1973, s. 11.

% Hakk1 Uyar, Tek Parti Dénemi ve Cumhurivet Halk Partisi, Boyut Yaymcilik, Istanbul 2013, s. 71.
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gectigi bolgelerde iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat ilizerinde de bir
gelismenin saglanmas1 hedeflenmistir.®

Demiryolu politikasinin en az ekonomik beklentiler kadar 6nemli olan diger
hedefi de iilke topraklarinda siyasi ve Kkiiltiirel biitiinlik olusturmak olmustur.
Demiryolu hatlartyla yalnizca mallar degil, fikirler ve kurumlar da taginmistir.
Ulkenin dogusu ile batis1 arasinda Osmanli ydnetimi boyunca giderilemeyen siyasi,
sosyal ve Kkiiltiirel kopukluk, demiryolu agiyla giderilmeye c¢alisilmistir. Devlet,
Dogu Anadolu’da yapilan pek c¢ok kamu binasi gibi demiryoluyla da bolgede
goriiniir hale gelmistir.®* Demiryolu politikast Anadolu’nun ulus-devlet ¢atis1 altinda
birlestirilmesi ¢abasinda onemli bir ara¢ olmustur. Falih Rifki Atay bu politikay1
sOyle formiile etmistir; “Demiryolu yalniz milli miidafaa icin degil, hatta ekonomik
zaruretler igin de degil, Anadolunun, tarihin hi¢bir devrinde viicud bulmayan cografi
ve milli birligini kurmak icin lazimdi... 1922 'de bana Cankaya'da bir bahge satmak
isteyen Ankara Efendisi'nin izahlarint dinledikten sonra, meziyetleri hakkinda
soylenenleri birakiniz, topragin ol¢iistinii bile anlamamistim. Bazi lehgeler lisan farki
denecek kadar ayri, adetler baska, biraz zorlasamiz tarihi ananeler baska idi.
Demiryollarinin  devamli miinasebet kurmadigi zamanlarda asagi yukar:t her
memleket i¢in vaziyet bu idi... Nigin demiryolu ve yol yapiyoruz? Her tiirlii milli
miidafaa ve iktisat sebeplerini siralayp sayiniz: Fakat en basta Tiirkiye 'nin cografi
ve milli birligi gelir. Vilayetler, kazalar, kasabalar ve koyler birbirlerine
yaklasacaklar, kolayca birbirlerine ulagacaklar, birbirlerinin seslerini, diisiincelerini
ve duygularimi sicagi sicagina duyacaklar... Asil dava kalpleri ve kafalar: bir kiiltiir
hamuru iginde bulunduran manevi birligi viicuda getirmek olduguna siiphe
yoktur.”62

Biiylik hedeflerle girisilen Atatiirk donemi demiryolu politikas1 asagida
detaylandirilan iki temel eksende yiiriitiilmiistiir;

Millilestirme: Tirkiye Cumhuriyeti, Osmanli  Devleti’nden 4018

kilometrelik demiryolu sebekesi devralmistir. Bu sebekenin tamami yabanci sermaye

% Cavit Orhan Tiitengil, I¢timai ve Iktisadi Bakimdan Tiirkiye 'nin Karayollar, Istanbul 1961, 5.28.

61 Zafer Toprak, Darwin’den Dersim’e Cumhuriyet ve Antropoloji, Dogan Kitap, Istanbul 2012, s.
547.

62 Tezcan Durna, Kemalist Modernlesme ve Seckincilik, Dipnot Yayinlari, Ankara 2009, s. 128-129.

49



ESOGU TARIH DERGISI
Cilt: 5, Sayr:1, 2022, 29 - 61

ile yapilmis ve hatlar yabancr sirketlerce isletilmektedir.®® Istiklal Savasi esnasinda el
konulan demiryolu hatlari, Mudanya Miitarekesi’nden sonra tekrar eski sahiplerine
iade edilmeye baslamistir. Bu husus Lozan Anlasmasi’na ek mektuplarla da hiikme
baglanmistir.* 1923°de hazirlanan Umur-u Nafia Programi’na gore demiryollarinin
imtiyaz sozlesmeleriyle sirketlere yaptirilmasi ve bu sirketler tarafindan isletilmesi,
bununla beraber tarifelerin indirilmesi i¢in ¢aba harcanmasi ngoriilmiistiir.®®
Umur-u Nafia Programi’nin, 1922°de kabul edilen Chester Projesi ile uyumlu
oldugu goriiliir. Chester Projesi, dogu ve giineydoguya uzanacak 4000 kilometrelik
bir hattt 6ngérmiistiir. ABD’li emekli amiral Chester tarafindan ilk olarak 1908’de
ortaya konan projeye gore; Sivas, Harput, Ergani, Diyarbakir, Musul ve Kerkiik
tizerinden Siileymaniye’ye uzanacak bir hatla Dogu Anadolu kuzeyden giineye
asilacak, bu hattan Samsun’a bir kol, Halep iizerinden Akdeniz’e bir kol ve Bitlis
tizerinde Van’a bir kol uzanacaktir. Hattin iki yaninda 40 kilometrelik alanda petrol
dahil biitiin yer altt zenginlikleri 99 yil boyunca sirket tarafindan isletilecektir.
ABD’yi Ortadogu petrol bolgesine sokma amaci giiden projeye Ingiltere, Fransa ve
Rusya siddetle kars1 ¢ikmis, ABD yonetimi ise yeterli destegi vermemistir. I. Diinya
Harbi ile rafa kalkan proje Chester’in oglu tarafindan 1922’°de TBMM’ye sunulmus
ve 9 Nisan 1923’de kabul edilmistir. TBMM tarafindan kabul edilen projede
yukarida sayilan hatlara ilaveten Musakdy-Ankara, Calti-Erzurum-Beyazit ve
Askale-Trabzon hatlar1 da eklenerek projenin kapsami genisletilmistir.®® Proje, Dogu
Anadolu’da kapsamli bir kalkinma hareketinin temeli olarak goriilmiistiir. Bunun
yaninda, Lozan goriismeleri sirasinda Avrupa devletlerine karsi ABD destegi
saglamak diistincesi de projenin kabul edilmesinde etkili olmustur. Ancak proje ABD
hiikiimeti tarafindan desteklenmemis, Lozan Antlasmasi’nda Musul’un Tiirkiye’ye
birakilmamasiyla da 6nemi azalmistir. Nitekim yiiklenici firmanin gerekli kaynagi

bulamamasi sonucu Aralik 1923°de sozlesme feshedilmistir.

8 Unsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklasim Bigimi”, Cumhuriyet
Déneminde Demiryollart Sempozyumu, Atatiirk Aragtirma Merkezi, Ankara 2010, s. §83.

64 flhan Tekeli-Selim Ilkin, “Cumhuriyetin Demiryolu Politikalarinin Olusumu ve Uygulamas1”,
KEBIKEC, 11, 2001, s. 128.

8 flhan Tekeli-Selim Ilkin, <1923 Tarihli Umur-u Nafia Programi”, IX. Tiirk Tarih Kongresi, 21 — 25
Eyliil 1981, Kongreye Sunulan Bildiriler 111, T.T.K. Basimevi, Ankara 1989, s. 1653.

% Bilmez Biilent Can, “Suya Diisen Bir ‘Tatli Hayal’ Sarki Anadolu Demiryollar1 (Chester) Projesi
(1922-1923)”, KEBIKEC, 11, 2001, s. 172-177.
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Gorildiigii gibi Umur-u Nafia Programi’nda ongoriilen demiryolu sebekesi,
Cumhuriyet‘in daha sonra uygulayacagi bi¢imde i¢ pazar biitiinliigiinii saglayan bir
ag olmaktan ziyade, tilkeyi dogu — bat1 yoniinden gecen ve sube hatlariyla limanlara,
dolayisiyla dis pazara baglama amacii giiden bir ag seklindedir.®’ Programa gére
demiryollarinin yabanc sirketlere devir islemleri 1924 basina kadar devam etmistir.
Ancak savastan once Almanya’nin kontroliinde olan Anadolu Demiryolu’nun bir
Ingiliz sermaye grubuna devredilmesi tasarist mecliste tepkiyle karsilanmistir.
Meclisteki genel kan1 bu stratejik hattin satin alinmasi1 yoniinde olmustur. Hiikiimet,
hattin satin alinmasi, tamiri ve igletilmesi i¢in gerekli kaynagin bulunmasi konusunda
sikintt yasanacagini ileri stirmiisse de mali sikintilarla ilgili ¢ekinceler etkili
olmamistir. ® Nitekim bu tartismalar sonunda demiryolu politikasinda koklii bir
degisiklige gidilmis ve demiryollarinin devletge satin alinarak isletilmesi esas kabul
edilmistir.

Demiryollarinin millilestirilmesine Anadolu Demiryollar1 ile baslanmis, 22
Nisan 1924 tarihinde 506 sayili “Anadolu Demiryollarinin Mubayaasina ve
Miidiiriyet-i Umumiyesinin Teskilat ve Vezaifine Dair Kanun” Biiyiik Millet
Meclisince kabul edilmistir. Bu kanun ile Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve
Arifiye-Adapazari hatlarindan olugan Anadolu Demiryollari’nin biitin malvarlig1 ile
satin almmasi i¢in hiikiimete yetki verilmistir.®® Sirketle yapilan uzun goriismeler
sonunda nihayet anlagma saglanmis, 10 Aralik 1928°de imzalanan s6zlesme ile 1032
kilometre uzunlugundaki Anadolu Demiryolu ile 68 kilometre uzunlugundaki
Mersin-Tarsus-Adana Demiryolu devletin mali olmustur.’® Basbakan Ismet Inéni,
Anadolu Demiryollarinin satin alinmastyla ilgili olarak 30 Agustos 1930 tarihli Sivas

6

konusmasinda sunlar1 ifade etmistir: . Bana simendiferde esas politikam ne

olacagint sorduklart zaman bir karis fazla simendifer demistim... Simendiferleri
devletlestirmekle milli siyasetce, milli iktisatca, o kadar ¢ok faideler tecriibe ettim ki,

miimkiin olduk¢a her yeni hatti devlete mal etmek vazifemdir.”™

67 Tekeli-ilkin, “1923 Tarihli Umur-u Nafia Program1”, s. 1655.

68 Tekeli-ilkin, “Cumhuriyetin Demiryolu...”, s. 133-134.

6 TBMM Zabit Ceridesi, D.IL., .44, C.8/1, T.B.M.M. Matbaasi, 1975, s. 1066 —1068.
0Yildirim, a.g.e., s. 128-129.

Y Demiryollari Mecmuast, 6, 5.66-70.
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1930’lu yillar boyunca millilestirmeler devam etmis, 1931°de Mudanya-
Bursa hatti, 1933 yilinda Samsun-Carsamba sahil hatt1 satin alinmistir. 1924-1933
yillar1 arasinda toplam 155 milyon 910 bin TL. harcanarak 1664 kilometre demiryolu
millilestirilmistir. Gortildiigii gibi 1930°1u yillarda etkisini agir bir sekilde hissettiren
diinya ekonomik bunaliminin yarattig1 gigliikklere ragmen, demiryollarinin
millilestirilmesi politikas1 siirdiiriilmiistiir.”? Bu kapsamda izmir-Kasaba demiryollart
1934 yilinda, izmir-Aydin hatt1 1935 yilinda, Istanbul-Edirne hatt1 ise 1936’da satin
alinarak Devlet Demiryollar1 ydnetimine ge¢mistir.”® Osmanli déneminde Almanlar
tarafindan insa edilen Bagdat Demiryolu’nun millilestirilmesi de 1930’lu yillarda
baglamistir. Adana-Fevzipasa hatti 1933 yilinda, Fevzipasa-Meydan-1 Ekber ve
Payas-Toprakkale hatlar1 1937°de, Payas-iskenderun hattt 1939 yilinda satin
alimmustir. 1948 yilina kadar Cobanbey-Nusaybin ve Senyurt-Mardin hatlar1 da satin
alinarak Tirkiye Cumhuriyeti sinirlar icinde 966 kilometrelik boliimii kalan Bagdat
Demiryollar1 tamamen millilestirilmigtir.”*

Demiryolu hatlarinin satin alinarak millilestirilmesinde, siyasi amiller kadar
ekonomik amiller de rol oynamustir. Ozellikle 1930’lu yillarda etkileri yogun olarak
hissedilen diinya ekonomik buhrani, demiryollarinin devletlestirilmesinde etkili
olmustur. Bu etkileri iki bashik altinda ele alabiliriz. Birincisi, ekonomik buhranin
etkisiyle yabanci sermayenin dig iilkelerdeki yatirimlarini sonlandirma istegidir. Bu
egilim, hatlarm ¢ok daha ucuza satin alinabilmesi imkanin1 yaratmistir. Ikinci etken
ise yabanci sirketlerin yonetimindeki hatlarda uygulanan tarifelerin yiiksekligidir.
Ekonomisi tarim {Uriinleri ihracina dayanan Tirkiye, ekonomik buhranin etkisiyle
diisen tarim triinleri fiyatlarindan ¢ok olumsuz etkilenmistir. Bunun istiine yiiksek
tagima Ttcretleri eklenince, tarim iriinleri ihracinda biiylik sikinti bas gdstermistir.
Devlet, uygun tagima tarifeleri uygulayabilmek i¢in hatlar1 satin alma ihtiyacim
hissetmistir. Nitekim hatlarin satin alinmasiyla tasima iicretlerinde ciddi diisiisler
gerceklesmistir. Ornek olarak Izmir-Aydin hatt1 devletlestirildikten sonra bir ton

incirin tagima ticreti 11 kurustan 5 kurusa, bir ton pamugun tagima {icreti 12 kurustan

2 Korkut Boratav, Tiirkive de Devlet¢ilik, imge Yaymevi, Ankara 2006, s. 267.

® Avni Zarakoglu, “Memleketimizde Demiryolu Politikas1”, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Dergisi, VI1/3, Ankara 1950, s. 580.

" Yildirim, a.g.e., s. 142-144.
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5,25 kurusa, bir ton tiitiiniin tasima iicreti 15 kurustan 5,25 kurusa inmistir.
Tarifelerdeki diisise ragmen, demiryollar1 karliligini muhafaza etmistir. 1924°de
kilometre basma 1.049 TL olan kar marj1, 1940°da 3.357 liraya ulasmistir.”®

Yeni hatlar insa ederek demiryolu aginin birlestirilmesi: Atatiirk déonemi
demiryolu politikasinin ikinci amaci, yeni hatlarin insas1 ve birbirinden kopuk halde
bulunan Osmanli demiryolu aginin biitiinlestirilmesi olmustur. Bu donemde
demiryolu insa politikasi ii¢ alt doneme ayrilabilir. 1922-1927 yillar1 arasinda sinirh
yerel olanaklar ile demiryolu yapimina calisilirken, 1927-1933 yillar1 arasinda
demiryolu yapiminin, finansman saglamayr da igerecek bicimde, yabanci
miiteahhitlere ihale edildigi goriilmektedir. 1933 yilindan itibaren ise demiryolu
yapimi i¢in i¢ bor¢lanmaya gidilmis, bdylece ihaleler finansman saglama kosulu
icermeden yerli miiteahhitler tarafindan alinmaya baslamistir.””

Demiryolu insasina Milli Miicadele yillarinda ¢ok eksikligi duyulan Ankara-
Sivas hattindan baglanmistir. Mustafa Kemal 30 Eyliil 1924’de Erzurum’da sunlari
sOylemistir; “Vatanmin dogusu ile batisi ve merkezi arasindaki baglanti, Cumhuriyet
yonetiminin yeterli goremeyecegi bir derecededir. Bunun igin doguyu diger vatan
parcalarina baglayacak bir tren yolunun buraya kadar yapimini Tiirkiye
Cumbhuriyeti i¢in ¢cok onemli bir mesele olarak kabul ediyorum ve hiikiimetin de buna
ayni onemi vermekte oldugunu ve memleketin dogusu ile batisinin medeni araglarla
birkag yil icinde mutlaka birleseceSine size giivence veriyorum.”’®

Askeri gereklilikler dikkate alinarak demiryolunun Ankara’dan dogrudan
Sivas’a uzanmasi disiiniilmistiir. Ancak, Ankara-Sivas arasinda hicbir 6nemli
merkeze ugramayacak olan bu yol iktisaden faydali goriilmemis ve Kayseri
tizerinden gecirilmesine karar verilmistir. Ankara-Kayseri arasinda yapilan 380
kilometrelik demiryolu hattinin agilis1 29 Mayis 1927°de Basbakan Ismet indnii’iin
katildig1 bir torenle gergeklestirilmistir. ”° Ankara-Sivas hattmin yapmmi 1926’da
Belcika uyruklu bir firmaya verilmis, ancak firmanin sozlesme sartlarini yerine

getirmemesi nedeniyle sozlesme feshedilmistir. Tirk miiteahhitlerce yapilan

5 Yildirim, a.g.e., s. 54-55.

76 Tekeli-ilkin, “Cumhuriyetin Demiryolu...”, s. 160°da ki tablodan.

" Tekeli-ilkin, a.g.m., s. 138.

8 Atatiirk'iin Séylev ve Demecleri I-111, Atatiirk Arastira Merkezi, Ankara 1997, s. 128.

™ Hiiseyin Yakup, “Cumhuriyet Bayramimizin (10) uncu Yildoniimii Senlikleri Arasinda Milli
Demiryollarimiza Umumi Bir Bakis”, Demiryollart Mecmuasi, 104-105, 1933, s. 471.
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Kayseri-Sarkisla hattt Subat 1930'da, Sarkisla-Sivas hatt1 30 Agustos 1930°da torenle
isletmeye agilmistir. Ankara-Sivas hatt1 602 kilometre olup hat boyunca 36 tiinel inga
edilmistir.%

Samsun-Sivas hattinin insasina 23 Aralik 1924’de baslanmis, hattin
Ankara’dan Sivas’a dogrudan uzanacak hatta baglanmasi planlanmistir. Ankara-
Sivas hattinin giizergahi degistigi i¢in bu hattin giizergah1 da degismis ve Sivas’a
uzanmasina karar verilmistir. Yukarida belirtildigi gibi ihaleyi alan Belgika
firmasinin sozlesmesi fesih edilince, hattin insasi1 ayni sartlarla Tiirk miiteahhitlere
verilmistir. Yapimi yaklasitk 7 yil sliren ve iizerinde 37 tiinel bulunan 372
kilometrelik hat 30 Eyliil 1931'de hizmete agilmugtir.8!

Ankara’dan doguya uzanan demiryolu 1930°da Sivas’a ulagmistir. Ancak
1929 ekonomik bunaliminin agir etkileri Sivas’tan Erzurum’a uzanacak hattin
ingasina baslamaya imkan vermemis, Sivas-Erzurum demiryolu ingaatina ancak
1933’de baslanabilmistir. Miihiirdarzade Nuri Bey baskanligindaki bir Tiirk
firmasina verilen hat 19 Aralik 1938’de Erzincan’a, Ekim 1939°da Erzurum’a
ulagmistir. 82 Goriildiigii gibi Atatiirk doneminde demiryolu insaatinda agirhk dogu
bolgesinde olmustur. Zira Cumhuriyet oncesinde demiryollarinin % 70’i Ankara-
Konya hattinin batisinda yapilmistir. Cumhuriyet doneminde yapilan demiryollarinin
% 78,6’s1 doguda insa edilerek, demiryolu ag1 % 46’s1 batida, % 54’ doguda olacak
sekilde dengelenmistir.®3 Dogu Anadolu’yu batinin ticari merkezleri ve limanlara
baglayan demiryolu hatlarinin insasi ile bolgedeki tiretimde ciddi artislar yasanmustir.
Erzurum il smirlar i¢cinde 1934 yilinda 78 bin ton olan tahil tiretimini 1938 yilinda
372 bin tona, ayni yillar arasinda Kars il siirlar igindeki tahil iretimini 67 bin
tondan 264 bin tona yiikselmistir.%*

Yukarida deginilen Ankara-Sivas ve Sivas-Erzurum hatlarinin insasinda,
siyasi ve askeri diisiinceler iktisadi ihtiyaglarin Oniine ge¢mistir. Zira yapilan

demiryollar1 ve bunlarin glizergahlarinin  belirlenmesinde, Oncelikle {ilkenin

8 Yildirm, a.g.e., s. 77.

81 Hiiseyin Yakup, “Samsun-Sivas Hatt1”, Demiryollar: Mecmuas:, V1/61, Mart 1930, s. 12.

8 Ayin Tarihi, 61, 1. Kanun 1938, s. 7.

8 Tiirkiye Miihendislik Haberleri, 442-443, 2006/2-3, s. 25.

8 Stefanos Yerasimos, Azgelismislik Siirecinde Tiirkiye III, I. Diinya Savasi 'ndan 1971 e, Gdzlem
Yaynlari, istanbul 1976, s. 1308.

54



ESOGU TARIH DERGISI
Cilt: 5, Sayr:1, 2022, 29 - 61

savunulmasi ve giivenligi 6n planda tutulmustur.®® Ayn1 donemde insa edilen diger
hatlarda ise iktisadi diisiinceler esas etken olmustur. Yukarida deginildigi gibi
Atatiirk donemi demiryolu politikasinin iktisadi amaci, tilke i¢inde iktisadi biitlinliigii
saglamak olmustur. Bu baglamda {iretim bolgeleriyle tiikketim bolgelerini birbirine
baglayarak iilke i¢cinde mal akiminin diizenlenmesine ¢alisilmistir. Ayrica demiryolu
politikasinin saptanmasinda iiretimi artirma amaci giidiilmiis, hat dosenecek
bolgelerin toprak lstii ve toprak alti zenginlikleri géz Oniinde tutulmustur. Bu
baglamda “Tas Komiiri Hatt1” diye anilan 397 kilometrelik Irmak-Filyos hatti
dikkate deger. Bu hat Eregli’yi Ankara-Sivas hattina baglayarak Orta Anadolu
endistrisinin gereksinim duydugu komiirtin bolgeye gotiiriilmesi amaciyla insa
edilmigtir. “Bakir Hatt1” diye anilan Fevzipasa-Malatya-Ergani demiryolu ile
cikarilan bakirin, merkeze ve dis pazarlara sevk edilmek iizere Iskenderun limanina
ulagtirllmas: hedeflenmistir. Adapazari-Eskipazar Hatt1 ile bu yorenin orman
zenginliklerinden faydalaniimas: diisiiniilmiistiir. ¢ “Krom Hatt1” diye anilan
Kiitahya-Balikesir hatt1 ise Ankara-izmir hattin1 100 kilometre kadar kisaltmis ve
Ankara’y1 Bandirma-Soma-izmir hattina baglamstir.8”

Atatiirk donemi demiryolu politikasi, 1930°1u yillarda uygulanmaya baslayan

Devlet¢ilik politikasinin 6nemli bir aract olmustur. 1920’11 yillarda izlenen 06zel

8 Donemin Baymdirlik Bakani Hilmi Uran, hatiratinda hat giizergahlarmnin tespitinde son sdziin
genelde askerlerde oldugunu nakleder; “...hattin giizergahi da uzun bir miinakasa konusu olmustu.
Miihendisler, Zara istikametinden ge¢meyi normal buluyorlardi. Fakat Genel Kurmay Baskanlig: ve
bu makami temsilen bilhassa merhum Maresal Fevzi Cakmak, hattin daha cenuptan ve Divrigi
istikametinden geg¢mesini iltizam ediyordu. Zaten oteden beri hatlaruimizin giizergdhinin tdyinde
ekonomik diistincelerle askeri miilahazalar ¢arpisir dururdu ve son sozii daima askerler séylerdi.
Ancak bu defa hattin cenuba alinarak Divrigi istikametinden gegirilmesinin, ayni zamanda, ¢ok ta
pahali olacagr sdyleniyordu. Ciinkii o taraflarda arazi ¢ok arizali idi. Bununla beraber, her
miilahazaya ragmen hattin cenuptan gegirilmesi ve askerlerin iltizam ettikleri istikametin takip
edilmesi tekerriir etmis ve hat o sekilde ihale edilmisti... Merhum Fevzi Cakmak ‘in yine askerlik
miildhazaswyla, biitiin 1srarlara ragmen, kabul etmedigi bir giizergdh da Fevzipagsa—Diyarbakir
hattimin Elazig ‘dan gecirilmesi istegi idi. Elazig halki hattin, ufak bir kavis cizerek, kasabalarindan
gecmesini istiyor ve miitehassislar bunda ne yiiksek maliyet bakimindan ne de hattin uzamasi
bakimindan bir mahzur gormiiyorlardi. Fakat Genel Kurmay hattin daha cenuptan ve Elazig‘a
ugramadan gegirilmesinde israr ediyordu. Ben bu keyfiyeti Ismet Pasa ‘ya anlatmis ve Elazighlarn
ricalarint kendilerine iblag etmigstim. Ismet Pasa‘da hallin ricasini destekleyen vekdlet nokta-i
nazarmi tervig ederek Genel Kurmay Baskamina tervigkar ve iltizamkdr bir yazi yazdwrdi. Fakat
merhum Maresal bu basvekalet yazisina verdigi cevapta, hattin yine cenuptan geg¢mesinde israr
etmisti.... Hat genel kurmaywm istegine uygun olarak Elazig kasabasimin 24 kilometre cenubundan
Diyarbakr istikametine dogru gegti ve sonradan Yolcati — Elazig hattiyla Elazig kasabasi umumi
sebekeye baglandi.”’; Hilmi Uran, Hatiralarim, Ayyildiz Matbaasi, Ankara 1959, s. 238 — 240.

% Yavuz, a.g.m., s. 89.

87 Zarakoglu, a.g.m., s. 580.
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kesim liderliginde sanayilesme politikasinin istenen sonucu vermemesi ve diinya
ekonomik bunaliminin yarattigi kosullar iktisadi sahada ‘Devletcilik’i 6n plana
cikarmistir. Buna gore sanayilesmede liderligi devlet iistlenecek ve yerli
hammaddeye dayal1 bir sanayi sektorii kurularak ithal ikamesi saglanacaktir. 1934’°de
uygulamaya giren Birinci Bes Yillik Sanayilesme Plani’na goére yapilan yatirimlar
sonucunda kisa zamanda seker, cam, ¢imento, yiinlii ve pamuklu dokuma gibi bir¢ok
temel tiikketim malinin ithal ikamesi saglanmistir. Bu dénemde izlenen demiryolu
politikasi, {ilke i¢inde ucuz ve giivenli bir ulasim ag1 yaratarak sanayilesme
hamlesine hizmet etmistir. Yukarida belirtildigi gibi, bazi hatlar hammadde iiretim
bolgelerini sanayi bdlgelerine baglamak i¢in insa edilmistir. 1933-1940 doneminde
toplam devlet yatirnmlarinin yarisinin ulagim ve altyapi yatirimlarina, % 27,8’inin
demiryoluna yapilmis olmasi sanayilesme ile ulasim altyapisi arasindaki iliskiyi
ortaya koymaktadir. 8 Demiryollari, tarimsal iiretimin artmasim saglayarak da
devletci sanayilesme programina hizmet etmistir. Zira o donemde niifusun % 80’ini
barindiran tarim sektorii, sanayilesme icin gerekli sermaye, hammadde, doviz ve i¢

8  Nitekim tlkenin iktisadi olarak

pazar1 saglayacak yegine kaynaktir.
biitiinlestirmeyi hedef alan demiryollari, 6zellikle Orta ve Dogu Anadolu’daki
tarimsal {ireticileri pazarlara baglayarak, diisen fiyatlara ragmen tarimsal iiretimin
artmasina yardime1 olmustur.*

1925-1939 doneminde demiryolu ag1 3957 kilometreden 7324 ¢ikarilmustir.
1925-1940 yillar1 arasinda yilda ortalama 224 kilometre demiryolu insa edilmistir.”
Diinya ekonomik buhraninin etkilerinin yogun bir sekilde hissedildigi 1930’1u yillar
icin bu rakam biiyiik bir basaridir. Atatiirk doneminde biiylik bir atilimla gelisen

demiryollarinin ulagtirma ve genel olarak ekonomiye olan olumlu etkisini agagidaki

rakamlarla degerlendirmek miimkiindiir;

8 Sahin, a.g.e., s. 61°deki tablodan.

8 Sahin, a.g.e., s. 23.

% Pamuk, Tiirkiye nin 200 Yillik..., s. 196.

O [statistik Gostergeler 1923-2011, Tiirkiye Istatistik Kurumu, Ankara 2012, s. 423 deki tablodan.
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Tablo.1-Demiryollarinda Tasinan Baz1 Mallarin 1924 ile 1932-33 Miktarlarinin

Kiyaslanmasi®?
Tasinan mal 1924 yili (Ton) 1932-1933 yih (ton)

Bugday 47.467 181.085

Arpa 22.721 39.540

Un 13.973 55.235

Piring 1.395 5.695

Maden Komiirii 8.271 33.686

Krom 2.777 27.483

Tablo.2-Demiryollarinda Kilometreye Gore Yolcu ve Yiik Tasima Oranlarimin

Gelisimi®®
Yillar isletilen Hat (km) Yoleutkm. Yiik (Ton)\Km.
(000.000) (000.000)

1924 1.378 5 158

1928 2.453 300 283

1932 3.878 269 362

1935 5.842 630 653

1939 6.890 1.430 1564

Sonu¢

Osmanl yonetimi XIX. yiizy1l ortasinda yayginlasmaya baslayan demiryolu
teknolojisinin 6nemini anlamakta ge¢ kalmamis ve bu teknolojiyi tilkeye getirmekte
istekli olmustur. Demiryollarinin iiretim ve ticaret hacmini artirarak, imparatorlugun
son yiizyili boyunca siirdiiriilen modernlesme hamlesinin ihtiya¢ duydugu gelir
artisin1  saglayacagi beklentisi bu tercihte 6nemli rol oynamistir. Ayrica yine
modernlesme hareketinin geregi merkezi denetimin kuvvetlendirilmesi kaygisi
demiryolunun 6nemini daha da artirmistir. Ancak teknolojik-ekonomik yetersizlikler
ve siyasi bagimlilik Osmanli Devleti’'nin bagimsiz bir demiryolu politikasi
izlemesine imkan vermemistir. Yabanci sermaye tarafindan insa edilen demiryolu
hatlar1, ihracata yonelik tarimsal iirlinler iireten bolgeleri liman kentlerine baglama

amacin1 giitmis, lilkenin i¢ ekonomik ve sosyal biitlinlesmesi ile siyasi ve askeri

2 Yavuz, a.g.m., s. 89.
% Tekeli-ilkin, a.g.m., s. 159°da Tablo.5’den.
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gereklilikler g6z ardi edilmigtir. Ayrica Osmanli topraklari {izerinde insa edilen
demiryollari, imtiyaz verilen {ilkelerin niifuz bdlgelerini belirleyen bir ara¢ olmaktan
kurtulamamustir.

Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli Devleti’nden yaklasik 4000 kilometrelik
demiryolu ag1 miras almistir. Cumhuriyeti kuran kadrolar, demiryolunu bir ulastirma
vasitasinin  Otesinde iilkenin siyasi, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik biitiinliiglinii
saglamanin ve iktisadi kalkinmanin temel araci olarak gormiistiir. Onlara gore,
demiryolu iilke savunmasinda toptan ve tiifekten daha Onemli bir silahtir. Bu
baglamda mevcut demiryolu millilestirilirken, yeni hatlarin ingasiyla birbirinden
kopuk olan demiryolu sebekesi biitiinlestirilmeye calisilmistir. Ulkenin sinirh
kaynaklar1 zorlanarak “bir karis fazla simendifer” politikas1 esas alinmis, llkeyi
“demir aglarla érmek” gurur meselesi yapilmistir. Donem boyunca yerli sermayeye
dayanarak yilda 200 kilometreden fazla demiryolu hatti insa edilmistir. Geng
Cumhuriyet’in mali ve teknolojik imkanlar1 yaninda 1930’°1lu yillarda diinya geneline
hakim olan ekonomik buhran sartlar1 g6z Oniine alindiginda 6nemli bir gelisme
gosterildigi agiga ¢ikar.

Cumhuriyet kadrolarinin demiryolundan beklentileri, temelde Osmanli
yonetimininkinden farkli olmamistir. Ancak Milli Miicadele’den bagimsiz bir devlet
olarak c¢ikan Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli Devleti’nin aksine, demiryolu
politikasini {ilke ¢ikarlarina uygun bir sekilde belirleyecek giice sahip olmustur.
Demiryolu politikasi, dis baskilarla degil iilkenin kalkinmasi ve savunulmasi gibi
milli ihtiyaclara gore tespit edilmistir. Demiryolu insasinda iiretim merkezlerini
tiketim merkezlerine baglayarak iktisadi bir denge kurmak, bunun yaninda
demiryollarimin gectigi bolgelerde iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat

tizerinde de bir gelismenin saglanmasi amaglanmistir.
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Sekil 1: Sekildeki diiz ¢izgiler Osmanli Devleti doneminde insa edilen demiryolu hatlarini, daireler ise
limanlar1 gostermektedir. Bu tarz demiryolu aglari, “aga¢ bicimli” olarak tanimlanmakta ve koloni
tipindeki ekonomilerde sik rastlanmaktadir. Hatlar, yabanci bir i{ilkenin ekonomisi ile biitiinlesme
amaciyla insa edildiginden, demiryolu sistemi {ilke i¢i pazarlar1 birbirine baglayacak, ekonomik ve siyasi
biitiinlesmeyi saglayacak “ag bi¢imi” oriintiiye dontisememistir. Kesik ¢izgiler ise Cumhuriyet déneminde
inga edilen hatlar1 gostermektedir. Bu hatlarin insast ile demiryolu “ag bi¢imi “ driintiiye kavusmustur.
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