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Demokrat Parti D6nemi Demiryolu Politikas1 (1950-1960)
Oz

Cumhuriyet’in ilk yillarinda Turkiye’nin giivenligini ve kalkinmasini saglamak igin ulastirma alaninda Gzellikle
demiryoluna biyik bir 6nem verildi. Bu maksatla 6ncelikle yabancilarin elindeki demiryolu sirket ve hatlart
millilestirildi. Ardindan kurumsal yapida dizenlemelere gidildi ve binlerce kilometre demiryolu hattt inga edildi. Bu
stire Tkinci Diinya Savasi’nin sonlarina kadar devam etti. Ancak savasin sona ermesinin ardindan calismalar yavasladi
ve durma noktasina geldi. Bunda Tirkiye’nin iki kutuplu bir dinya diizeninde Sovyet Rusya’ya karst Batiyla 6zellikle
de Amerika Birlesik Devletleri’yle yakinlasmasinin belitleyici bir rolii oldu. ABD ile iliskilerin gelismesine bagh olarak,
Turkiye’de 1930’lu yillarin bagindan 1940’larin sona kadar uygulanan devletcilik politikasi yerini disa actk liberal bir
ckonomik diizene birakacakti. 1950°de iktidara gelen Demokrat Parti (1950-1960) ile uygulamaya konulan disa agtk
liberal ekonomik sistem, ulastirmada da yeni bir strecin baglangicini beraberinde getirdi. Turkiye’de ulastirma
sektoriinde karayolunun 6n plana ¢iktigt 1950-1960 yillart arasinda tlkenin en tcra kesimlerine ulasimi saglayan ve
demiryoluna kiyasla insa ve isletme maliyeti diisiik olan karayolu ingasina agirlik verildi. Béylece on yillik siire sonunda
karayolu agina 14.462 km ilave edildi. Insa edilen demiryolu hatti ise 224 km ile sinirlt kaldi. Bu galisma ile Tiirkiye’nin
ulasgim sisteminde kokli bir degisimin yasandigt 1950-1960 déneminde ulasim politikasindaki uygulamalarin
demiryolu insasina etkileti, i¢ ve dis faktotler ekseninde ele alinarak incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Ttiitkiye, ABD, Demokrat Parti, Ulastirma, Demityolu.

Railway Policy During the Period of Democratic Party (1950-1960)

Abstract

In the eatly years of the Republic of Turkey to ensure the security and development, the great importance was
especially given to the railway in the field of transport. For this purpose, the railway companies and lines owned by
foreigners were nationalized first. Later, regulations were made in the institutional structure and thousands of
kilometers of railway lines were built. This process continued until the end of the Second World War. However, after
the war had ended, work slowed down and came to a standstill. In this case, in bipolar wotld order Turkey had a
decisive role in the rapprochement to the West, especially the United States against Soviet Russia. Depending on the
development of relations with the United States, instead of the statist policy implemented from the beginning of the
1930's until late 1940, it would leave open a liberal economic order in Turkey. The open liberal economic system put
into practice with the Democratic Party (1950-1960), which came to power in 1950, brought the beginning of a new
process in transportation. In Turkey, it was given importance to the construction of the highway, which came to the
fore, providing transportation to the remotest patts of the country between the years 1950-1960 in the transport
sector when compared the railway construction to operating costs and the construction of the highway which were
very low. Thus, at the end of the ten-year period, 14,462 km was added to the highway network. The railway line
built was limited to 224 km. In this study, on the axis of internal and external factor, it was considered and examined
the effects of applications in transportation policies to the construction of railway in Turkey's transportation system
that was experiencing a fundamental change in the period 1950-1960
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Giris

Demiryolu, buytk 6lgekli nakliyati uzun mesafelere daha emniyetli ve diisik maliyetle
tasimak icin kullanilan bir ulagim agidir. Demiryolunun ilk kullanimi Ingiltere’de 1630 yilinda
“Tramways” adlt araglar ile gerceklestirildi. Avrupa’da XVIIL. yiizyilhin ikinci yarisinda meydana
gelen Sanayi Devrimi sonucu buharin makinede kullanimi lokomotiflerin ortaya ¢ikmasinda etkili
oldu. Ilk lokomotif, Ingiliz Mithendis Richard Trevithick tarafindan 1804te yapildi (Karabulut,
1997: 163-164). Sanayilesmeyle birlikte uluslararast pazarlarin genislemesi, ulasimda zaman,
mesafe, hacim ve agirlik kosullarinin énem kazanmasina neden oldu. XIX. yuzyia gelindiginde
ise geleneksel tretim, tiketim ve dagitim kosullarinda degisimler yasanmaya baslamisti. Ham ve
mamul madde talebi agik pazar imkanlarini ve nakliyat hizmetlerini arttirmistir. Bu durum
demiryollarinin gelismesine zemin hazirladi (Oztiirk, 2016: 721). 1k demiryolu hatti 1825’te
Ingiltere’de insa edildi. Ardindan 1832’de Fransa’da ve 1835’te Almanya’da ilk trenler tasimacilikta
kullanilmaya baslad: (Cadirct, 2013: 300). Demiryolu ulagiminin yayginlasmast 1850°den itibaren
hiz kazand1 (Karabulut, 1997: 165).

Avrupa’da bu gelismeler yasanirken Osmanli Devleti’nde de demiryolu tzerine ¢alismalar
yapilacakti. Bu maksatla 1856 tarihli Islahat Fermani ile tlkede yatirim yapma ve miulk edinme
hakk: kazanan Avrupali sermayedarlar, ulasim sektoriinde demiryollart tizerine yatirima agirlik
vermeye basladilar ve mitesebbisler 1856’dan itibaren demiryolu insa ve isletme imtiyazi icin Bab-
1 Ali’ye miiracaat ettiler (Oztiirk, 2016: 723-725). Tlk demiryolu imtiyaz1 23 Eylil 1856’da verilen
130 km’lik Izmir-Aydin demiryolu hattt idi (URL, 1). 1866’ya kadar yaklastk 450 km uzunlugunda,
Cernavoda-Kostence, 1zmir-Aydin, Izmir-Kasaba ve Varna-Ruscuk (Oztiirk, 2016: 723-725),
1860-1870 yillart arasinda [zmir-Soma ve Manisa-Afyon, 1871-1873 déneminde Istanbul-Edirne
ve Istanbul-Derince, 1886’da Mersin-Adana, 1892-1895 siirecinde Derince-Eskisehir-Ankara ve
Eskisehir-Afyon, 1912°de Konya-Adana-Halep-Karkamis ve 1917°’de Karkamis-Nusaybin
demiryolu hatlart insa edildi (Cumhuriyetimizin 60. Yilinda Ulastirma ve Haberlesme, 1983: 42).
Osmanlt Devleti Dénemi’nde demiryolu sektériinde yabanct yatirimeilar hakim idi. Oyle ki
tlkedeki 5.453 km’lik hattin 3.920 km’si imtiyazl sirketler ve 1.533 km’si devlet tarafindan insa
edilmisti. Demiryollarina aktarilan sermayeye bakildiginda; %41.6’st Almanya’ya, %34.3’G
Fransa’ya, %14.1’ Ingiltere’ye ve %10’u devlete aitti (Zarakolu, 1950: 575).

Cumhuriyet Dénemi’nde izlenen demiryolu politikast ise tlkenin disart ile baglantisi
olmayan vyerlerini; idari, askeri, iktisadi, sosyal ve kiltirel bakimdan giclendirmek ve
demiryollarint devlet eliyle isletmek tGzerine kurulmustu (Zarakolu, 1950: 586). Turkiye’de 1923
yilt itibariyle 1.378 km’lik Anadolu-Bagdat, 703 km’lik 1zmir-Kasaba, Rumeli’de 693 km’lik Sark
Hatti, 610 km’lik Izmir-Aydin, 426 km’lik Fevzipasa-Nusaybin, 140 km’lik Adana-Fevzipasa ve
68 km’lik Mersin-Adana olmak tizere toplamda 4.018 km uzunlugunda demiryolu hattt' vardi
(Karabulut, 1997: 166). Turkiye’deki demiryollari isletmeciliginin ve hatlarinin devletlestirilmesi
maksadiyla 24 Mayis 1924’te 506 Sayili, Anadolu Demiryollarinin Miiba’yasina ve Mudiriyyet-i
Umumiyyesinin Tegkilat ve Vezaifine Dair Kanun yayimlandi ve Nafia Vekaleti’'ne baglt bir
Anadolu-Bagdat Demiryollart Muduriyet-i Umumiyesi kuruldu (T.C. Resmi Gazete, S.71, 24
Mayis 1924: 1). Demiryollarinin insa ve isletilmesinin bir arada yiratilmesi icin 31 Mayis 1927°de
1047 Sayili, Devlet Demiryollart ve Limanlart Idareyi Umamiyyesinin Teskilat ve Vezaifine Dair
Kanun kabul edilerek, Devlet Demiryollart ve Limanlart Umumiyesi teskil edildi (T.C. Resmi
Gazete, S.598, 31 Mayis 1927: 2525). Kurumun adt da 1931°de Devlet Demiryollart ve Limanlart

! Cumhuriyet Dénemi 6ncesinde demiryollarinin yaklasik %701 Ankara-Konya hattinin batisinda insa edilirken,
1923’ten sonra %78.6’st Ankara-Konya hattinin dogu tarafinda tesis edildi. 1935-1945 yillari arasinda ise bu hatlarin
birbirleriyle olan baglantsinin kurulmast i¢in calismalara baglandi. Béylece; Manisa-Balikesir-Kiitahya-Afyon,
Eskischir-Ankara-Kayseri-Kardesgedigi-Afyon, Izmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa ve Kayseri-Kardesgedigi-
Adana-Natli-Malatya-Cetinkaya uzun mesafe hatlart birlestirildi (Programli Kalkinma Projeleri, 20006: 25).
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Isletme Umum Miidiirliigii olarak degistirildi (T.C. Resmi Gazete, S.1813, 3 Haziran 1931: 513).
Demiryolu ulagimi tizerine yapilan bu kanuni duzenlemeler ayni zamanda milli bir ulastirma
politikast kapsaminda mevcut hatlar tizerinde devlet kontroliini ve ilke givenligini saglamanin
temel noktalarindan birini teskil etmekteydi. Bu konu tzerine Mustafa Kemal Pasa 14 Subat
1931°deki konusmasinda: “Demiryolu, memleketin tiifekten, toptan daha mihim bir emniyet
silahidir” (On Besinci Y1l Kitabi, 1938: 246) ifadeleriyle de ulagim sistemi i¢inde demiryollarinin
tlke gtivenligi bakimindan 6nemine dikkat ¢ekmekteydi.

Hiukimet, mevcut eski hatlar disinda 6ncelikle baskent Ankara’yt tlkenin her bir kdsesine
baglayacak yeni hatlar insa etmek igin bir planlama yapti. Buna gére Dogu bélgesini Orta
Anadolu’ya ve batiya baglayacak; Ankara-Kayseri-Sivas-Erzurum, Cetinkaya-Malatya-Diyarbakir-
Kurtalan, Malatya-Yolcati-Elazig-Gen¢ ana hatlari, Afyon-Karakuyu, Fevzipasa-Malatya,
Bogazkopri-Kardesgedigi iltisak hatlari ve Orta Anadolu’yu limanlara baglayacak; Samsun-Kalin,
Irmak-Zonguldak hatlari inga edilecekti (Temizgiiney, 2008: 28). Bu kapsamda Turkiye’de
demiryollarinin devlet tarafindan insasina 1 Mart 1924’te baslandi. 29 Mayis 1927°de Ankara-
Kayseri, 30 Agustos 1930°da Ankara-Sivas, 23 Nisan 1931’de Fevzipasa-Malatya, 23 Nisan
1932’de Kitahya-Balikesir, 15 Aralik 1932’de Samsun-Sivas, 26 Mart 1936’da Afyon-Karakuyu ve
Bozanonu-Isparta, 19 Kasim 1936’da Filyos-Catalagzi, 1 Temmuz 1937°de Fevzipasa-
Meydaniekbez, 16 Agustos 1937°de Hekimhan-Cetinkaya, 1 Ekim 1937’de Catalagzi-Zonguldak,
20 Ekim 1937°de Cetinkaya-Divrigi, 15 Agustos 1938’de Divrigi-llic ve 29 Ekim 1938’de Ili¢-
Erzincan demiryolu hatti isletmeye acildi. 1 Ocak 1928’de Anadolu Demiryollart, 5 Ocak 1929°de
Mersin-Adana, 27 Nisan 1933’te Adana-Fevzipasa ve 1 Ocak 1937°de Sark Demiryollar, kanuni
dizenlemeler sonucu yabanct sirketlerden satin alinarak millilestirildi (On Besinci Y1l Kitabi, 1938:
IX-XV). Ikinci Diinya Savast siirecinde (1939-1945) demiryolu insasina devam edildi. Bu
dénemde 1939’da  Erzincan-Erzurum, 1940°da Diyarbakir-Bismil, 1941°de Hadimkéy-
Kurukavak, 1942’de Bismil-Sinan, 1943’te Sinan-Batman, 1944’te Batman-Kurtalan, Malatya,
Tavsanli-Tuncbilek ve 1945’te Zonguldak-Kozlu demiryolu hatlart inga edildi (URL, 2). Ikinci
Diinya Savast doneminde inga edilen demiryollari genel olarak askeri ve iktisadi ihtiyaclart
karsilamak amaciyla stratejik yerlerde kurulmustur.

Ulkedeki demiryolu hatti miktart zaman iginde yiik ve yolcu tasimaciliginda yetersiz kaldi.
Oyle ki 1938°de 1 km hat {izerine 164.444 yolcu ve 196.188 ton yiik diiserken, 1946’ya gelindiginde
bu rakam 371.570 kisiye ve 344.909 tona yikseldi. Ayrica 1939-1944 déneminde demiryolu
tastmaciliginda tren seferi %35 artarken, yolcu ve esya tonaji %100’un tzerine ¢iktt (Zarakolu,
1950: 582-588). Bu durum yeni demiryolu hatlarinin insasinin veya farklt ulastirma imkanlarinin
devreye alinmasinin nedenlerinin birini teskil edecektir. Bu asamada diinya siyasetinde yasanan
gelismeler, Turkiye’nin izleyecegi ulastirma politikasinin sekillenmesinde etkili olacaktir. Nitekim
Ikinci Diinya Savas’nda Sovyet Rusya’nin politik yaklagimi Tiirkiye’nin Bati bloku ile daha yakin
iligkiler kurmasina neden olmus ve siyasi yakinlasma iktisadi sonuglari beraberinde getirmistir.
Turkiye’nin ABD ile iliskilerinin gelismesine bagl olarak Marshall yardimlarindan? yararlanma
kosullart arasinda karayolu ulasimina agirlik verilmesi gerektigi sartt 6ne suralmistir (Uz, 2001:
234). Ardindan benzin ve otomobil lastigi Gzerindeki vesika usulii kaldirilarak, ABDnin tesviki
ve destegi ile sose insaatina 6nem verilmeye baslanmustir (Zarakolu, 1950: 588).

Turkiye’de 1923-1950 doneminde imtiyazli hatlarin  devletlestirildigi ve i¢ pazar
butinligini saglamaya yonelik demiryolu agirliklt bir ulagim sistemi mevcutken, 1950 yilindan
itibaren distk maliyet ve hizli ulasim imkan: sunmasi nedeniyle demiryolu-karayolu rekabeti
yasanmaya baslayacaktir (Karabulut, 1997: 168). Finansal destekle hizlanan insa faaliyetleri sonucu

2 Marshall yardimlari, ABD Disisleri Bakant George Marshall'in Avrupa’nin ekonomik kalkinmasi tizerine hazirladig
Marshall Plant kapsaminda yer almaktaydi. Tirkiye’nin de bulundugu on altt Avrupa tilkesi 1947-1951 yillar1 arasinda
Marshall yardimlarindan faydalanmistt (Sander, 2013: 259-160).
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karayolu uzunlugu 1950°de 1.700 km iken 1955’te 3.500 km’ye ulasmustir. Buna karsin 1950-1960
surecinde 224 km demiryolu hatt1 insa edilmis ve toplamda hat uzunlugu 7.895 km’ye yiikselmistir
(Kepenek ve Yenturk, 2004: 117).

1- Tirkiye’de 1920-1960 Siirecinde Demiryolu Ingas1 Uzerine Yapilan Caligmalar

Turkiye’de 1920°li yillardan itibaren demiryolu ingsast belirli dénemler dahilinde
yuratilmistar. Bu dogrultuda 1920-1926 siirecinde genel olarak eski hatlar yenilenmistir. 1927-
1932 déneminde yaklasik 2.000 km’lik tg ile bes yillik demiryolu planlart hazirlanmistir. Teknik
yardim ve kredi destegi icin Isveg-Danimarka grubu, Alman Julius Berger firmast, Belgikalt Société
Industrielle des Travaux sirketi ile mukaveleler imzalanmustir. Toplamda 485.000.000 lira kaynak
ile 3.560 km demiryolu hatt1 insa edilmistir. Insa edilen yeni demiryollarinin yani sira imtiyazh 6zel
sirketlerin islettigi hatlardan; Anadolu Demiryolu Hatti biinyesindeki Haydarpasa-Eskisehir-
Konya ile Eskisehir-Ankara ve Mersin-Yenice demiryolu 1928’de, Samsun-Carsamba kismi
1929’da, Mudanya-Bursa hatti 1931°de, Izmir-Kasaba kesimi 1934’te, 1zmir-Aydin bolimii
1935’te, Edirne-Istanbul kismt 1937°de uzun vadeli borclanma ile satin alinarak devletlestirilmistir
(Zarakolu, 1950: 579-5806).

Turkiye’de demiryolu sektériine yonelik yatirimlar 1920°lerden 1940’larin ortalarina kadar
kesintisiz devam etmistir. Demiryolu tagimaciliginda sefer, yolcu ve yik miktarinin artmasina
karsin, degisen ulastirma politikalari ile birlikte 1940t yillarin sonu itibariyle ulastirma sektériinde
karayolu tasimaciligi 6n plana ¢tkacaktir. Bu dogrultuda 1 Aralik 1947°de ABD Federal Yollar
Idaresi Genel Miidiir Yardimcist H.E. Hilts bagkanhgindaki dokuz kisilik bir uzman heyet ile ABD
Sose ve Yollar Planlastirma Genel Midir Yardimcist M. Willams’in baskanligindaki bes kisilik bir
heyet 1947°de (Ozdemir, 2006: 132) on iki kisilik bir heyet ise 1948’de Tiirkiye’ye gelmistir (T.C.
Cumhurbagkanligt Devlet Arsivleri Bagkanligt Cumhuriyet Arsivi CCA, Fon Kodu: 030.18.01.02.
Yer No: 115.83.4). Heyetler, Bayindirlik Bakanligr yetkilileri ile tlkenin belirli bélgelerinde
incelemelerde bulunarak, karayolu tizerine plan ve programlar hazirlamustir. Yapilan calismalar
neticesinde Tirkiye’de demiryolundan ziyade karayoluna ihtiya¢ oldugu sonucuna ulagilmistir
(Ozdemir, 2006: 136).

ABD yardim ¢evrelerinin de etki ve Onerisi ile ulasim aginda karayoluna agirlik verilmesi,
dénemin temel politikalarindan biri olmustur. Karayollart kamu girisimciligi yontemi ve dis teknik
yardimlar cercevesinde gelisim kaydedecektir (Kepenek ve Yentiirk, 2004: 116-117). Bakanlar
Kurulu tarafindan 8 Agustos 1948’de uygulamaya gegen ve 1948-1957 dénemini kapsayan Ttrkiye
Dokuz Yillik Karayolu Programi ile 22.548 km devlet yolu yapimi ile 18.000 km yolun
asfaltlanmasi planlanmistir. Dokuz yil i¢in toplam kaynak miktar1 2.168.427.359 liradir (Programli
Kalkinma Projeleri, 2006: 27). Demiryolu yatiriminin yavasladigt bu siiregte 11 Subat 1950°de
kabul edilen 5539 Sayili, Karayollart Genel Mudurligu Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
Bayindirlik Bakanligr’'na bagli Karayollart Genel Mudurligt kurulmustur. (T.C. Resmi Gazete,
S.7434, 16 Subat 1950: 17775) Boylece bu kamu kurulusu ile ulasim sisteminde karayoluna verilen
6nem ortaya konulmustur

Turkiye’de 14 Mayis 1950 genel se¢imleri sonucu Demokrat Parti’nin iktidara gelmesi ile
birlikte ulastirma alaninda da yeni bir déneme gecildi ve demiryolunun yerini agirlikli olarak
karayoluna birakacagi bir politika izlenmeye baslandi. Yetkililer demiryolu insasini azaltan
nedenler arasinda sunlart ileri siirmekteydi. Ulke arazisi arizali bir yapiya sahip olup, hat, koprii ve
ttinel insasinda zorluklar ile karsilasiimaktaydi. 1 km hattin insa bedeli diiz ovada 50.000 liraya ve
ar1zali yerlerde 200.000 liraya mal olmaktayd:. Kamu sermayesi bu maliyeti karsilayacak seviyede
degildi. Ulkede sehir ve koyler daginik vaziyette oldugu icin i¢ turizm ve ticaret oldukga sinirlt
diizeyde ve ntfus hareketliligi yavas idi. Ayni zamanda tarim ve hayvancilik ile sanayi mamullerinin
dagitimi genel olarak belirli bolgelerle sinirl olarak yuratilmekteydi. Tim bu nedenler demiryolu
ingasini yolcu ve yiik bakimindan tesvik etmemekteydi (Cillov, 1962: 366).
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Basbakan Adnan Menderes 22 May1s 1950°da kurulan 19. hikiimet programi tizerine soz
alarak izlenecek ulastirma politikast hakkinda su beyanda bulundu:

Umumi Bitceden koy sandiklarina kadar Devlet masraflarinin  miitemadiyen
artirtlmast yaninda bir de Devlet Iktisadi Tesekkiillerinin ve her tiirlii gimriik duvarlart ve
tirll imtiyazlar himayesinde verimsiz calismalart ve mamullerini pahaliya mal edip
pahaliya satmalart memleketi ayrica tazyik eden mithim bir yiik teskil edegelmistir. Devlet
imalat¢ihigr gibi Devlet nakliyeciligi de bu memlekete ¢ok pahaliya mal olmaktadir. Devlet
Demiryollarinin, akaryakit fiyatlarinin maksat tahtinda c¢ok yiksek tutulmasina ve
yolsuzluga ragmen simdiden motorlu nakil vasitalariyla rekabet edemez hale gelmis
olmasinin manast budur... Ulastirma ve bayindirlik islerimize evvela ziraat ve milll
ckonomi ile ¢cok yakindan alakalt mevzular olarak kiymet vermekteyiz. Sonra da ulastirma
ve bayindirhk sahalarindaki faaliyetleri memlekette iktisadi ve manevi bltinligi temin
edecek mevzular olarak gérmekteyiz. Ulastirmada motorun stratli, kolay ve ucuz nakliyati
temin ettigi bu devirde bilhassa karayollarina ehemmiyet verecegiz (TBMM Tutanak
Dergisi, Cilt 1, 29 Mayis 1950: 25-29).

Bagbakan Adnan Menderes’in ifadelerinde anlasilacagt tzere hikiimet programi
kapsaminda demiryolu inga faaliyetleri agirlikli olarak ekonomik gerekgeler 6ne sirilerek
ulastirma sistemi igerisinde ikinci planda kendisine yer bulacak ve karayolu yapimina agirlik
verilecektir. Buna karsin Demokrat Parti déneminde mevcut hatlarin modernizasyonu ve
tastmacilik hizmetlerinin gelistirilmesi amactyla galismalar ytritilecektir. Bu dogrultuda Ulastirma
Bakani Seyfi Kurtbek 11 Haziran 1951°de verdigi beyanatta; Ankara’daki motor atélyesinin
genisletilecegini, on altt motorlu trenin siparis edildigini, elliser tonluk kirk vagonun alinacagini ve
Marshall yardimindan depo hususunda faydalanmak igin bir kalkinma programinin hayata
gececegini  agtklamustir  (Yurtoglu, 2017: 197). Bunlar arasinda Marshall yardimlart da
bulunmaktaydi.

Tablo 1. Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Isletme Midiirliigiine tahsis edilmek tizere
Marshall yardimlar kapsaminda 1952-1953 déneminde olmak tzere toplam 200.000 dolar malzeme
yardimi yapildi. Bunlarin ¢esidi ve degert ise soyleydi:

Malzeme Degeri (Dolar)
324 Ekskavator 91.495.74
321 Mobil ving 46.865.54
323 Magaza traktori istif makinesi 22.211.27
325 Manavara traktori 5.819.33
326 Treyler 5.604.12
328 Treyler 15.460
327 Buldozer 7.600
322 Treyler 4.944

Kaynak: (Turkiyede Margal Plant 1/1/1955 - 31/3/1955, 1955: 17).

TBMM’de 22 Temmuz 1953’te kabul edilen 6186 Sayili, Turkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollart Isletmesi Kurulus Kanunu ile merkezi Ankara’da bulunan, Ulastirma Bakanligr'na
bagli 2.500.000.000 lira sermayeli ve Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari ad: altinda
faaliyetlerini siirdiirecek “Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” kuruldu. Tktisadi
Devlet Tesekktlt haline gelen kurum; devletin kendisine tahsis ettigi demiryollarini isletecek,
liman ve demiryollarini 1slah edecek ve yenileyecek, yolcularin ihtiyacint karsilayacak cesitli sosyal
tesisler ile depolar, acente ve temsilcilikler agacakt: (T.C. Resmi Gazete, S.8470, 29 Temmuz 1953:
6841-6842). Boylece demiryolu tagimaciliginda Ozellikle kurumsal yapi ve isleyis Uzerine
diizenlemelerde bulunulurken, karayolu tagimaciliginda insa faaliyetlerine yonelik calismalar
yuriitillecek ve 6nemli miktarda kaynak tahsis edilecekti (Ttirkiye Nasil Iletliyor 1950-1957, 1957:
61). Karayolu ¢alismalart i¢in 1950 yilt bitcesinden %3.6’lik bir pay ayrilirken, bu oran 1957°de
%10.75’e kadar ¢ikt1 (Programli Kalkinma Projeleri, 2006: 27). Karayolu insasi i¢in ise 1923-1949
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yillart arasinda 221.939.833 lira yatirim harcamast yapilmisken, 1950-1958 doéneminde
2.364.839.000 lira kaynak aktarildi (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No: 75.474.11).

Sonug itibariyle karayolu insaatinin agirlikli oldugu 1950-1960 déneminde 224 km
demiryolu hattt dosenmis, (Cumhuriyet Donemi Tiurkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 297).
1950’ye gelindiginde ise 7.671 km uzunlugunda bir hat uzunluguna ulasilmistir (Karabulut, 1997:
168). Buna karsin 1950’de karayolu uzunlugu 47.080 km iken, 1960 yilina gelindiginde 61.542
km’yi bulmustur (Cumhuriyet Dénemi Tiurkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 294). Turkiye’nin
karayolu ulasiminda hizli bir gelisim kaydetmesi tizerine ABD Otomobil Endustrisi Emniyet
Tesisi Bagskant Mr. Pyke Johnson su agiklamalarda bulunmustur:

Amerika’da yol islerini bagindan beri takip etmis bir kimse sifattyla sunu séyleyebilirim ki,
yol davasina basladiginizdan beri biiyiik terakkiler kaydetmis bulunuyorsunuz. Sunu da
actkca itiraf etmek gerekir ki, bu middet zarfinda Turkiye’de belli bash niifus
merkezleriyle sehir ve kasabalar birbirine baglanmis ve davanin baslangicinda
bulunulmasina ragmen biiyiik basarilar elde edilmistir. .. Simdi miinakale, yollar sayesinde
daha stiratle yapilmakta ve daha ucuza mal olmaktadir (Aymn Tarihi, S.237, 1-31 Agustos
1953: 23).

2- Demokrat Parti’nin Demiryolu Politikas1

Iktidara gelinmesi durumunda yapilacaklar tizerine hazirlanan Demokrat Parti'nin 1946
tarthli Parti Programr’nin 79. Maddesi’nde: “Demiryollarimizin insasina devam olunmalidir.
Demir yollarimizt besleyecek kara yollari ile limanlar, depo ve antrepolarin, birbirlerini
tamamlayict surette yapilmalarini ulastirma sistemimizin iginde goriyoruz” (Demokrat Parti
Programi 1946, 1946: 23) seklinde kaydedilen ifadelerle demiryolu ulasiminin, 6nemli baglanti
sistemleriyle birlikte ele alip degerlendirilecegine vurgu yapimaktaydi. Demokrat Parti’nin 14
Mayis 1950 genel segimleri sonucu iktidara gelmesinin ardindan 22 Mayis 1950’de kurulan 19.
Hikiimet? Programi’nda Basbakan Adnan Menderes: “Ulastirmada motorun stratli, kolay ve ucuz
nakliyati temin ettigi bu devirde bilhassa karayollarina ehemmiyet verecegiz. Koy yollarinin
yapilmast hususunda, imkanlarin miisaadesi nispetinde umumi bitceden yardim teminini
saglayacagiz” (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 1, 29 Mayis 1950: 29) séyleminde bulunurken, 9 Mart
1951°de kurulan 20. Hikiimet Programi’nda: “Karayollarimizi kifayetli bir sekle sokmak zaruretini
duyuyoruz. Kara, deniz ve demiryollarindan murekkep munakale sisteminin ahenkli sekilde ve
birbirini tamamlayici olarak gelistirilmesi gerektigine kani bulunuyoruz” ifadelerini kullanmistir
(Kirbasl, 1973: 110-111).

Hikiimetin demiryolu politikasi karsisinda dénemin milletvekilleri de farkli yaklagimlarda
bulunmustur. Bunlardan Van Milletvekili Ferit Melen, karayolunun demiryoluna tercih edilmesine
karsi cikarak kanaatlerini su cimlelerle beyan etmistir:

Bakanlar bu sefer demiryollarinin artitk demode oldugunu, bunun yerine karayolu yapmay1
tercih ettiklerini beyan ettiler. Bu hakikaten tzerinde durulacak bir meseledir, ihtisasim
disindadir, demode midir degil midir? Bu epey zamandan beri miinakasa edilen bir
mevzudur. Fakat gorisime gore kati olarak halledilmis bir mesele de degildir. Avrupa'da,
Garp memleketlerinde ana sebekeler ikmal edilmistir. Buralarda demiryolu yapidmiyor.
Fakat hic birisi de ana yollarini s6kmis degildir. Demiryollart bizde o kadar azdir ki, bunu
dustinecek hale hentiz gelmedik. Biz daha ana sebekemizin dortte, birini, beste birini ikmal
etmemis durumdayiz. Onlart bir tarafa birakalim. Hi¢ olmazsa hudutlarimiz istikametine
giden yollarimizi, hudutlarimiza kadar, ulastirmak zaruretindeyiz. Biz otomobil sanayiine
malik bir memleket degiliz. Kafi miktarda petrol kaynaklarina da sahip degiliz. Bu itibarla

319. Huktamet, I. Menderes Hitkimeti olarak da adlandirilmaktadir. 22 Mayis 1950-9 Mart 1951 yillar1 arasinda gérev
yapmustir (Daglt ve Aktirk, 1988: 153).
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daha ziyade yerli maddeler yakan vasitalara ihtiyacimiz vardir. Kémiir yakan vasitayi tercih
zorundayiz (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 13, 28 Subat 1952: 1209).

Kars Milletvekili Mehmet Bahadir ise demiryolu insasinin cografi ve mali etkenler goz
6ntinde bulundurulmadan degerlendirilmemesi gerektigini vurgulayarak, Kars’ta agirlikli olarak
hayvancilikla ugrasildigini, kisin agir ge¢mesi nedeniyle ulasimin zorlukla saglandigini, sehrin
kalkinmasinin demiryoluna baglt oldugunu, bu maksatla Horasan-Sarikamis demiryolu ile 74
km’lik dar bir hattin Kars’a uzatilmasi gerektigini belirtmistir. Buna karsin Bayindirlik Bakani
Kemal Zeytinoglu 1 km demiryolunun 500.000 liraya, 1 km devlet yolu standardinda yani genis,
meyilleri az ve virajlari rahat bir yolun ise 30-40.000 liraya mal oldugunu belirterek, 1 km
demiryolu bedeliyle 15 km karayolu insa edilebilecegini ve bu nedenle butiin ditnyanin karayolunu
demiryoluna tercih ettigini sGylemistir. Bu verilere dayanarak Horasan-Saritkamis yoluna sarf
edilecek 45.000.000 lira ile yaklasik 1.500 km devlet yolu standardinda karayolu insa edilecegini,
bunun yant sira Erzurum-Kars istikametinde 1slah edilmesi gereken karayolunun bulundugunu,
tim bunlar dikkate alindiginda Horasan-Sarikamis demiryolunun Kars'in imart ve kalkinmasi
acisindan birinci derecede rol oynayan bir mevzu olmadigint, 74 km’lik bu dar hattin normal hatta
cevrilmesi icin 40.000.000 liranin tizerinde bir kaynak gerektigini ve bu meblag ile devlet yolu
standardinda bir karayolu sebekesi kurma imkaninin oldugunu agiklamistir (TBMM Tutanak
Dergisi, Cilt 13, 28 Subat 1952: 1207-1208).

Konya Milletvekili Himmet Olgmen’in mevcut demiryollarinin durumu hakkinda verdigi
beyanata gére bir hattin dmrii 30-35 yil iken, tilkede 40-50 yili bulan hatlar mevcuttu. Ulkedeki
7.200 km’lik demiryolu; amme hizmeti olarak askeri nakliyatin bedelsiz yapilmast ve talebelerin
ucuz tarifeye tabii tutulmasi gibi benzer hizmetlerin sunulmasi nedeniyle oldukea sik kullanilmisti.
Bu durum hatlarin yipranmasina neden olmustu. Bit¢e Komisyonu adina konusan Kirklareli
Milletvekili Sefik Bakay ise yeni iktidarin basarilarindan birisinin de ge¢mis iktidar zamaninda koti
idare edilen ve iflisa dogru siiriiklenen Devlet Demiryollart Idaresinin kisa bir zamanda
gerceklestirilen 1slahat ¢alismalart oldugunu belirtti (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 13, 28 Subat
1952: 1166).

Sefik Bey, Demokrat Parti’nin ilk yillarinda demiryolu hizmetleri i¢in aldiklari 6nlem ve
yaptiklart uygulamalari su verilerle aciklamaktaydi: Devlet Demiryollart Idaresinin 1951 yilt
butgesi isletme giderleri 169.585.212 lira ve yatirim bedeli 68.228.000 lira olmak tzere toplamda
237.813.000 lira idi. 1952 yilt biitgesinde ise Devlet Demiryollart Idaresi’nin isletme giderlerinde
1951 yilinda demiryollarinda yasanan trafik artisina karsin 9.727.449 lira bir tasarruf saglandi.
1951°de gereksiz gorulen iki isletme merkezi lagvedildi. Genel Mudurliik teskilatinda bir¢ok
servisler bir araya toplandi. Bilangosu daimi surette zararla kapanan Trabzon-Iran transit yolu
isletmesi rantabl bir sekle konuldu. Idarenin okul pansiyonlart bir merkezde teskilatlandirildi.
Okullardaki 6gretim isleri Milli Egitim Bakanligi’'na devredildi. Atdlyelerde uygulanan imalat
mithendisligi sayesinde lokomotif ve vagon tamir randimant arttirildi ve biirolarda yapilan yeniden
yaptlanma ile 1952 yili kadrolarinda 1951°e oranla 1.145 personel tasarrufu saglandi. Yol bakim
islerinde yeni yontemler uygulanarak is gtici azaltildi. Kazan suyu tasfiye edilerek, komir titketimi
ve kazan tamirati biiyiik 6lciide diistriildii. Ucretsiz seyahat uygulamasina son verildi. Ayrica
devlet ileri gelenlerine bedelsiz tahsis edilen beyaz tren, pilot tren ve servis vagonlart 14 Mayis
1950 tarihinden itibaren kaldirild: (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 13, 28 Subat 1952: 1166).

Tablo 2. Tiurkiye’de 1940-1959 yillar1 arasinda demiryollarindaki vasita sayisindaki degisim
miktart:

Yil 1940 1950 1959
Lokomotif 684 999 984
Yolcu Vagonu 922 1.238 1.317
Kapal Yik Vagonu 6.155 8.108 8.954
Acik Ytk Vagonu 4.504 5.945 6.511
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Kaynak: (Cillov, 1962: 365).

Tablo 2’de goruldugn tizere farkl gesitteki demiryolu vasitalarindaki artis miktart yaklasik
on yillik periyotlar dahilinde ele alindiginda 1940-1950 donemindeki artis ile 1950-1959
surecindeki artig arasinda dikkat ¢ekici fark oldugu anlasimaktadir. Bu veriler, Demokrat Parti
Dénemi’'nde demiryolu hat insasinin azalmasina bagl olarak vasita sayisinda da smurlt artisin
meydana geldigini gbstermektedir.

Demokrat Parti Hikiimeti diger ulastirma kuruluslarinda oldugu gibi demiryolu
sisteminde de kurumsal bir dizenleme yoluna gitti. Bu kapsamda kuruldugu 1927’den beri,
merkezi devlet sistemi ile idare edilen Devlet Demiryollart Umum Mudirligu, daha serbest ve
piyasa sartlarina uyum saglayabilen bir yapiya kavusturulmast icin bir Tktisadi Devlet Tesekkiili
olarak yapilandirildi ve 1953’te “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Isleme Midirliigii”
ismi altinda faaliyetlerine devam etti. Bununla birlikte yapimi ve isletilmesi devlet tarafindan
yuriitillen tek sektor olma 6zelligi tastyan demiryolu ulastminda, TCDD Isletme Midiirliigii'ne
yalnizca isletme hakk: taninmis ve demiryolu yapimi ise Bayindirlik Bakanligr'na verilmisti
(Cumbhuriyet Dénemi Turkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 296-297).

TCDD Isletme Midirliigiic 1950’li yillarin  ortalarindan itibaren demiryollarinda
modernizasyona ve hizmet kalitesini yukseltmeye yonelik ¢alismalar yurtttd. Bu kapsamda %99u
tas komura ve %11 motorinle isleyen maliyeti yiksek trenler yerine elektrikli trenlere dontistim
siirecine baslandi. Istanbul-Halkali hattinin elektrifikasyon islemleri tamamlandi. Sivas ve
Eskisehir demiryolu fabrikalarinin modernizasyonu yapilarak genisletildi. Béylece her turli tamir,
vagon, ¢elik konstritksiyon ve makas gibi imalat isleri biiytik 6lgtde yurt i¢inde yapildi (Yurtoglu,
2017: 198). Sivas Demiryolu Fabrikast’nda agik tip ilk yuk vagonu 14 Subat 1953’te ve kapal: tip
ik ytik vagonu ise 16 Nisan 1953’te yapilarak isletmeye alindi (Tturk Ansiklopedisi, XIII, 1966:
11). Motorlu trenlerin sayist arttirildi. Buharli lokomotiflerin bir bolimi dizeller ile degistirildi ve
otoray miktart iki katina ¢ikarild: (Cumhuriyet Dénemi Ttrkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 297).
Demiryolu teskilatlanmasindaki yapisal dontsim sonrast gerceklestirilen tim bu galismalara
karsin demiryolu inga faaliyetlerinde 6nemli bir ilerleme kaydedilememistir. Demokrat Parti
Iktidarinin sonunda iilkedeki demiryolu ulasim sistemindeki gelinen asama asagidaki tablodaki
gibidir.

Tablo 3. Cumhuriyet’in ilk yillarindan Demokrat Parti iktidarinin son dénemine kadar demiryolu
ulasim sektordeki rakamsal veriler séyleydi:

Yil 1923 | 1925 | 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960
Demiryolu Uzunlugu 3756 = 3.957 @ 5.639 | 6.639 7.381 7.515 7.671 7.802 7.895
Lokomotif Adedi - - - - 684 - 999 998 983
Vagon Adedi - - - - 13.147 - 16.751 | 19.009 = 19.413
Tasinan Yolcu 1919  3.685 | 5453 11.565 30.326 | 29.179 | 53.130 61.966 | 96.798

Tasinan Yiik (bin ton) 313 791 1.973 = 3.099 6.585 4.876 8.681 | 12981 @ 14.248

Kaynak: (Cumhuriyet Dénemi Ttrkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 327).

Tablo 3’ten de anlagilacagr tzere demiryolu insast 1923-1940 surecinde 3.625 km ile
yaklasik iki kat artmustir. 1950-1960 yillart arasinda on altida birine dek gelen 224 km demiryolu
hatt1 yapimustir. Hat insasindaki bu keskin dustise baglt olarak 1950’den 1960’a gelene kadar
lokomotif ve vagon sayisinda bir azalma meydana gelmistir. Ancak tasinan yolcu ve yik
miktarinda artis yasanmustir.

Demokrat Parti’nin iktidarda bulundugu 1950-1960 yillart arasinda Turkiye’nin ulasim
sisteminde, temelden bir degisim streci meydana gelmistir. On yilik stre zarfinda ulastirma
faaliyetinin Gayri Safi Milli Hasila’daki artis orant %40 idi. Ulasim sektoriinde en biyiik yatirim
pay1 ise karayollarina ayrilmustir. Buna karsin demiryollarina ve 6zellikle de yeni hat insasina

222



POLATOGLU, Mehmed Gékhan (2021). “Demokrat Parti Dénemi Demiryolu Politikast
(1950-1960)”, Mawvz Atlas, 9(1): 215-231

yatirim oldukga stnurlt kalmistir (Cumhuriyet Dénemi Tiurkiye Ekonomisi 1923-1978, 1980: 293-
294). Ancak Demokrat Parti iktidarinin ilk yillarinda demiryolu ulasiminda bir takim iyilestirmeler
de yapdmistir. Bu kapsamda 1950-1953 yillart arasinda demiryollarinin  faaliyet hacmi
genisletilmistir. Personel maagt ve ikramiye miktart yukseltilmistir. On altt motorlu tren seferlere
dahil edilmistir. Yirmi yeni motorlu tren siparis edilmistir. Suratli ve konforlu seferler
dizenlenmeye baslamistir. Yolcu ve yiik seferleri arttirlmistir (DP 1954 Kalkinan Tiurkiye, 1954:
39). Boylece 1950-1954 yillart arasinda yolcu sayisinda %17 ve yiik miktarinda %30 oraninda bir
yukselis kaydedilmistir (Arslan, 2015: 30).

Cumhurbagkant Celal Bayarin TBMM’de verdigi beyanata gére demiryolu faaliyetleri
kapsaminda 1950-1954 yillart arasinda yeni hat insa, eski hat modernizasyonu ile arag ve teghizat
yenileme isleri icin 187.000.000 lira kaynak tahsis edilmistir (TBMM Zabut Ceridest, Cilt 2, 1 Kasim
1954: 11). Turkiye, 1960’lara gelindiginde 8.000 km’ye yaklasan demiryolu agi ile gelismis tlkelerin
oldukea gerisinde kalmistir. Ulkede 1.000 km®ye 10 km demiryolu hatt: diiserken, bu miktar
1ngiltere’de 130 km, Fransa’da 75 km, Italya’da 72 km, ABD’de 46 km ve Yunanistan’da 13 km
idi. Aynt sekilde tlkede 10.000 kisiye 2.8 km demiryolu hatti duserken, bu miktar ABD’de 23 km,
Fransa’da 9.7 km, 1ngﬂtere’de 6.4 km, Italya’da 4.6 km ve Yunanistan’da 3.5 km idi (Cillov, 1962:
365).

3- Demokrat Parti Dénemi’nde Demiryolu Inga Faaliyetleri

Demokrat Parti Dénemi’nde yeni demiryolu hatlarinin yant sira 1950 yili 6ncesti insasina
baslanan hatlarin yapim ¢alismalarina da kismen devam edildi. Bu kapsamda Kayseri-Irmak
arasindaki zayif hattin takviyesi icin ABD’den 300 km’lik ray, képri malzemesi ve diger techizatlar
alindi. Malzemeler, 1950°de Ttrkiye’ye ulastirildi. Calismalar sonucu Irmak-Kayseri hattinin ancak
5 km’lik kismi 1950°de tamamlanabildi (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 5, 27 Kasim 1951: 1049).
Bu hattan ¢ikarilan raylar, eskiyen Afyon-Konya hattina désendi (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00.
Yer No: 83.523.8). Onceki yillarda kurulan ve kurulmus olan resmi demiryolu sirketleri tizerinden
yatirim ve gelisim programi uygulandi. Ttrk demiryolu sektoriintin disa bagimlidiktan kurtarilmasi
ve daha modern araglarla donatilmast amaciyla 1951°de Adapazari’nda yilda 1.200 adet ytuk ve 600
adet yolcu vagonu tretim kapasitesine sahip bir vagon tamir atdlyesi* faaliyete gecti (Koday ve
Karakuzulu, 2001: 265). Devlet Demiryollart ve Limanlart Isletme Umum Miidiirliigi'ne 1951 yilt
butgesinden tahsis edilen 1.500.000 lira ile Batt Anadolu’da eskiyen ve tamir gerektiren demir
koprilerin 1slahi i¢in ¢alismalar baglatildi. Malzeme alimi i¢in yurt disindan 1952 yilinda 1.000.000
lira degerinde sipariste bulunuldu (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No: 83.523.8).

Kendinden 6nceki dénemde insasina baslanan ve Demokrat Parti Donemi’nde insast
tamamlanan demiryollarindan Narli-Gaziantep-Karkamis hattinin ingasina Narl Istasyonu’nda 4
Mayis 1946°da Bayindirlik Bakani Sirr1 Day’in temel atmasiyla baslanmustir. Hattin 30-60 km’lik
ikinei kisim ihalesi ise 3.200.000 lira bedelle 10 Haziran 1946’da yapildt (Ayin Tarihi, S.151,
Haziran 1946: 3). 31 Mayis 1949°da kabul edilen 5413 Sayili, Demiryollar ve Limanlar Insaat1 Icin
Gelecek Yillara Gegici Yuklenmelere Girisilmesi Hakkindaki 4643 Sayili Kanuna Ek Kanun ile
Maras ve Gaziantep sube hatlarinin insasi i¢in verilen 20.000.000 lira, Maras-Narli-Gaziantep-
Karkamis hatlari insaatina harcanmak tizere 65.000.000 liraya ¢ikarildi (TBMM Kanunlar Dergisi,
Cilt 31, 1949: 741). Bu kanunlara bagh olarak ingasina baslanan Narli-Gaziantep-Karkamis hatt:
i¢in 505.800 lira bedelle balast ve ray déseme isinin emaneten yapimi Bakanlar Kurulu tarafindan
28 Kasim 1951’de kararlastirildi (CCA, Fon Kodu: 030.18.01.02. Yer No: 127.86.20). Narh-
Gaziantep-Karkamis hatti igin 8.122 ton ray ve 16.071 ton demir traversin pazarlikla satin alinmasi

* Atélyede, PTT nin sipatisi tizerine 1961 yilinda ilk yerli vagon iiretimi gergeklestirildi (Dokuzuncu Kalkinma Plant
2007-2013 Demiryolu Araglari Sanayii Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, 2007: 2-3).
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18 Eylul 1952 tarihindeki Bakanlar Kurulu toplantisinda kabul edildi (CCA, Fon Kodu:
030.18.01.02. Yer No: 130.69.7).

Narli-Gaziantep demiryolu 26 Ekim 1953’te isletmeye acildi. Hat, 85 km uzunlugunda
olup 33.000 liraya mal oldu (Asgin, 2000: 225). Bayindirlik Bakani Kemal Zeytinoglu agilis
merasimindeki konugmasinda duygu ve temennilerini su cimlelerle ifade etti:

Uzerine bastigimiz su istasyon sahasindan birkag sene sonrasinin Gaziantep’ini
seyrediyorum. Fabrika bacalar ile kiiciik sanayi ile nadide ziraat mahsulleriyle kiltiir
merkezleriyle uyanik ve dinamik halkiyla turistik kabiliyetiyle 150.000 niifuslu bir cenup
ginesi patliyor. Bugin Gaziantep’e giren demiryolu buradan Nizip’e ve Birecik’e
ugrayarak Karkamig’ta cenup demiryollarimiza ulastirilacak ve bu suretle cenup
demiryollarinda yabanct bir memlekette bos yere kat edilen 165 km’lik mesafe bertaraf
edilecektir (Ayin Tarihi, S.239, Ekim 1953: 40).

Narli-Gaziantep demiryolu disinda Demokrat Parti doneminde insa edilen bir diger uzun
mesafeli hat ise Elazig-Van demiryolu idi. Yapimina 17 Kasim 1940’de Elazig’da tertip edilen
torenle baslanan (Kardas, 2019: 2369) hat, Murat Vadisi boyunca uzanip Elazig-Geng¢ ve Mus
ovalarindan gegerek Van Golu kiyisindan Tug Koyine ulastirlacaktt (CCA, Fon Kodu:
030.01.00.00. Yer No: 134.874.2). Elazig-Van Hatt'nin Elaz1g-Geng arast insaati i¢in yaklagik
80.000.000 lira harcandi (Elaz13-Geng-Mus Demiryolunun Isletmeye Actlist 1955, Nafia Vekaleti,
1955). Bayindirlik Bakant Kemal Zeytinoglu Geng-Mus hattinin 1953 yili icinde tamamlanacagint
belirtti (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt 18, 3 Aralik 1952: 43).

Tablo 4. Elaz1g-Gen¢-Mus Demiryolu Hatt insa galismast tirt ve rakamsal veriler:

Yapilan I Isin Tiri Miktar1 (m3)
Toprak isleri Hafriyat 4.918.265
Kuru ve harch tahkimat Kagir 78.804
Koépri Kégir ve beton 102.579
Tinel Ttnel hafriyatt 425.377
Tinel Kégir ve beton 163.251
Bina Kégir ve beton 4.000
Bina Betonarme 4.200

Kaynak: (Elaz13-Geng-Mus Demiryolunun Isletmeye Agthist 1955, Nafia Vekaleti, 1955).

Elazig-Van demiryolu hattinin 239 km’lik Elazig-Mus kism1 1955 tarihi itibariyle faaliyete
alindi (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No: 134.874.2). Bu hattin acilmasinin ardindan Iran
sinira dogru insa edilecek yeni demiryolu hattt igin uluslararasi siyasi yap1t ve demiryolu uzman
raporlart dikkate alinarak giizergah Mus-Tatvan ve Van GOli tzerinden Van-Kotur olarak
belirlendi (Kardas, 2019: 2375). 99 km’lik Mus-Tatvan kesiminin yapimina 1956’dan itibaren
baslanacaktt. Van-Iran hudut kisminin insast ile hattin geneli tamamlanacakti. Hat dahilinde Murat
Nehri tizerinde insa edilen 120 m’lik demir k&prii ise bu alanda Tirkiye’nin en uzun demiryolu
koprist 6zelligini tasimaktaydi (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No: 134.874.2).

Elazig-Van demiryolu hattinin Geng-Mus kisminin tamamlanmastyla birlikte Iskenderun
Limani hinterlandinin kapsami genislemis ve dogu bolgesinin yer altt ve tsti kaynaklarinin
degerlendirilmesi imkant elde edilmis oldu (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No: 134.874.2.29).
Demokrat Parti Donemi’nde insa edilen Geng-Mus ve Narli-Gaziantep-Karkamis gibi uzun
mesafeli hatlar disinda kisa ve orta mesafeli yeni hatlarin insasina da baslandi. Bunlar arasinda 74
km’lik Horasan-Sarikamis, 46 km’lik Hasankale-Horasan, 24 km’lik Cebeci-Ankara-Gazi-
Sincankdy, 21 km’lik Gebze-Pendik, 14 km’lik Eregli-Cataldere-Armutcuk ve 7 km’lik
Kiiciikgekmece-Soguksu demiryolu hatlart yer almaktaydi (Tiirkiye Nasil ilerliyor 1950-1957,
1957: 73).
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Turkiye’de 1950-1960 déneminde sinirli 6lciide demiryolu insast disinda mevcut hatlar
tzerine de bir takim c¢alismalarda ve dizenlemelerde bulunulmustur. 1950’lerden itibaren
demiryolu yapiminin durma noktasina geldigi ve bazi hatlarin raylarinin sékillmeye baslandigi bir
stre¢ yasanmustir. Bunlar arasinda Mudanya-Bursa ile Ilica-Palamutluk hatlari da yer almaktayd:
(Durak, 2003: 66-67). Hususi ve yabanct sirketler tarafindan 1892°de isletme imtiyazi alinan ve 31
Aralik 1930%a kadar isletilen Mudanya-Bursa hatti, ABD’li uzmanlarin incelemeleri sonucu 32
km’lik bir asfalt yolun yapilmast sonrast amme hizmeti ve isletmecilik bakimindan karayolu ile
rekabet edemeyecegi ve kapatilmasinin daha uygun olacags belirtildi (TBMM Tutanak Dergisi, Cilt
24,10 Temmuz 1953).

Mudanya-Bursas ve TIlica Iskele-Palamutluk Demiryolu Isletmesinin kaldirlmast ve
hatlarin tasfiyesi tizerine 10 Temmuz 1953’te 6135 Sayilh Kanun kabul edildi. Béylece Devlet
Demiryollart ve Limanlart Isletme Umum Midirliigii tarafindan isletilmekte olan ve 30 Mayis
1931°de millilestirilen Mudanya-Bursa ile 22 Ekim 1941°de satin alinan Ilica Iskele-Palamutluk
demiryolu hatlar isletmeden kaldirildi. Bu kanun dogrultusunda hatlar, Devlet Demiryollar ve
Limanlar1 Isletme Umum Miudirligi tarafindan sokilecekti. Hatlara ait arazi, bina, tesisat ve
mustemilat gibi gayrimenkul mallar, techizat, malzeme ve menkul mallar tasfiye edilerek satisa
cikarilacak veya Idare’nin baska mahallerdeki islerinde kullanilacakti (T.C. Resmi Gazete, S.8458,
15 Temmuz 1953: 6710). Bu baglamda Mudanya-Bursa demiryolu hattinin Isletme Binas1 ise 22
Agustos 1958’de Mudanya Belediyesi tarafindan TCDID’den satin alindi. 1963’e kadar Mudanya
Kaymakamligi lojmani olarak kullanildr. Bina ayn1 yil Milli Egitim Bakanligi’'na devredilerek, Kiz
Sanat Okulu’na kiralandi (Vural vd., 2006: 105).

Sonug

Ingiltere’de XVIIL yiizyilda Sanayi Devrimi’nin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan demiryolu
ulasgimi, ham maddeye ve pazara erisimi kolaylastirmasi ile kitlesel iletisimi ve gelisimi
hizlandirmasi bakimindan zamanla olduk¢a 6nemli bir yere sahip olmustur. Ulasim sektériine yeni
ve etkili bir alternatif olarak dahil edilen demiryolu sistemi XIX. yuzyildan itibaren Avrupa’nin
buytk ilkelerinde de kullanilacaktir. Bu durumdan Osmanli Devleti de etkilenmis ve tilke icindeki
demiryolu insa sireci Osmanli Devleti'nin son dénemlerine kadar devam etmistir. Ancak
Tirkiye’de demiryolunun ulastirma sektériinde yerini almasi ise XIX. yiizyilda yabanct sermayenin
girisimleri sonucu baslamistir. Demiryolu insa siireci Osmanl Devleti’nin son dénemlerine kadar
devam etmistir. Birinci Dtnya Savast ile birlikte durma noktasina gelen ¢alisgmalar Cumhuriyet
Doénemi ile birlikte yeniden baslamistir. Her alanda tam bagimsizlik ilkesi dogrultusunda
demiryolu ulasiminda da bir millilestirme politikast izlenmis, bu kapsamda yabancilarin elindeki
demiryolu hatlart satin alinarak kamulastirilmistir. Osmanlt Dénemi’nden miras kalan mevcut
hatlar disinda, tlkenin belli bash yerlerini birbirine baglayacak bir demiryolu agt kurulmustur.
Ozellikle 1924-1945 yillart arasinda binlerde kilometre demiryolu hattt insa edilmis, ancak Ikinci
Diinya Savast sirecinde diinya genelinde yasanan siyasi, askeri ve iktisadi gelismeler ulastirma
sektorinii de derinden etkilemistir. Bu durum, demiryoluna olan talebin azalmasini ve
karayolunun 6n plana ¢tkmasint beraberinde getirmistir. Izlenen politikalarin bunda etkisi biiyiik
olmustur.

Ekonomide 1930’lardan itibaren uygulanan devletcilik politikasinin 1940’larin sonunda
yerini disa agtk liberal bir ekonomik diizene birakmasi, demiryolu tasimaciligini da olumsuz yonde
etkiledi. Boylece Cumbhuriyet’in ilk yillarindan itibaren ulastirma sistemi demiryoluna gore
yapilandirmis olan tlkede, 1940’larin sonlarina dogru degisen kosullara gore ulastirmada da yeni
bir dizene gecildi. Bunda ulasim agini gelistirerek farkli secenekler olusturmak, zamandan ve

> Mudanya-Bursa demiryolu hattinin tesviyesine 26 Nisan 1873’te ve ray désemesine Nisan 1874’te basglandi. Ancak,
maddi ve teknik nedenlerden dolay: insasina ara verildi. Onarim, insa ve isletme imtiyazi Subat 1891°de Belcikalt
George Nagelmakers’e verildi. 41 km 780 m’lik hat 18 Haziran 1892°de isletmeye agildi (Durak, 2003: 73-75).
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maliyetten tasarruf etmek, ticari ve sinai faaliyetleri arttirarak kalkinmay1 ilke geneline yaymak,
sosyal ve kiltiirel etkilesimi hizlandirmak gibi faktérlerin de etkisi vardir. Demiryolunun ulagim
sektoriindeki agirliginin oldukea azaldigr bir stregte karayolu insast igin ABD ile irtibat sagland:
ve 1947-1948 yillari arasinda Amerikali uzmanlardan olusan heyetler Tturkiye’ye gelmeye basladi.
Bayindirlik Bakanlig: yetkilileri ile tlkenin belli baslt yerlerinde arastirmalarda bulunarak, plan ve
programlar hazirladi. Calismalar sonucu Turkiye’nin cografi ve iktisadi kosullart dikkate alinarak,
demiryolu yerine karayoluna ihtiya¢ oldugu sonucuna ulasildi.

Turkiye’”de Demokrat Parti iktidari ile ekonomik yapida disa agik liberal bir ekonomik
diizene gecilmisti. Yeni hiikimetin ulastirma ile ilgili politikast geregince karayoluna 6nem
verilecegi tizerinde durulmustu. Bu karara karst bazt milletvekilleri farkli gérisler ileri sirmuslerdi.
Bir kismi iilkenin alt yapisinin buna uygun olmadigini belirtirken, diger bir kism1 mevcut sartlara
uygun olarak hareket edilmesinin en dogru se¢im olacagint ifade etmisti. Ortak karar ise
demiryolunun doénemin kosullarina uygun olmadigi yoéniinde oldu ve ¢alismalar buna gore
yuratilmeye bagladr.

Demokrat Parti Dénemi’nde demiryolu tagimaciliginda kismi insa faaliyetleri disinda
agitlikll olarak mevcut kurumsal yapinin ve ulastirma sisteminin iyilestirilmesine yonelik bir
planlama yapildi. Devlet Demiryollart Genel Mudurligt tarafindan yapisal iyilestirmelere gidildi.
Merkezi devlet sistemi ile idare edilen Kurum, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Isletmesi
adint ald1 ve Tktisadi Devlet Tesekkiilii olarak yeniden yapilandirildi. Personel maas ve ikramiye
orant yikseltildi. Yenileme faaliyetleri kapsaminda ara¢ ve gereglerinin modernizasyonu tzerine
calisma yiriatildi ve ulasim agr yeni cihazlarla donatilmaya basladi. Demiryolu tagimaciligr ve
ulagim hizmetleri Gzerine fabrikalar acildi. Buralarda yiik ve yolcu tasimaciliginda kullanilmak igin
vagonlar uretildi. Yurt disindan siparis edilen dizel ve elektrikli lokomotifler hatlarda kullanilmaya
basladi. Yapilan iyilestirmeler neticesinde siiratli ve konforlu seferler diizenlenmeye basladt. Ayni
zamanda ek sefer sayst arttirildi. Béylece yolcu ve yiik tasimaciliginda artis saglandi. Isletme
yukiinin ve omrinin yavasladigi gerekcesiyle mevcut hatlarin bir kismu soktldi. Bayindirlik
Bakanligrnin girisimleriyle Sovyet Rusya, Iran, Irak ve Suriye sinir hatlar ile kesintisiz ulasimi
saglayacak demiryolu insa faaliyetlerine girisildi. Bu maksatla; Hasankale-Horasan-Sartkamus,
Elazig-Mus-Van, Narli-Gaziantep-Karkamis demiryolu hatlarinin yapimina baslandi. Sonug
olarak Demokrat Parti’nin on yillik iktidarindaki ¢alismalar neticesinde; karayolu uzunlugu 47.080
km’den 61.542 km’ye, demiryolu uzunlugu ise 7.671 km’den 7.895 km’ye yiikseldi. Bu durumda
14.462 km’lik karayolu yapimina karsin 224 km demiryolu hattt désendi. Bu sayisal verilerden de
anlasilacagi tizere karayolu ingasi, demiryoluna gore yaklasik %571’°lik bir artis kaydetti. Ulasim
sektoriinde karayolu insasina agilik verilmesine karsin demiryollarina olan ragbet dismedi.
1950’den 1960’1ara gelinceye kadar yiik ve yolcu tagimaciliginda artis kaydedildi.
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Ekler:

Ek 1:

1940’1t yillarin sonunda ingasina baslanan ve 1950’lerde yapimi devam eden
demiryolu hatlar kesik ¢izgilerle belirtilmistir (Tekeli ve Ilkin, 1974)
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Ek 3: Geng-Mus hattt Murat Nehri giizergaht (CCA, Fon Kodu: 030.01.00.00. Yer No:
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