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OZET

Bu calismanin konusu 1876 ve 1939 yillar1 arasinda Osmanli Devleti’nden Tiirkiye
Cumhuriyeti’ne gergeklesmeyen demiryolu hatlaridir. 1854 yilinda Iskenderiye-Kahire
arasinda dosenen ilk demiryoluyla baslanan siire¢te Osmanli’da ve Tiirkiye
Cumhuriyeti’nde ekonomik, sosyal ve siyasal yasam yeniden sekillenmistir. 19. yiizyilin
ortalarinda Asya, Avrupa ve Afrika’ya uzanan yaklasik 913 000 km.?’lik ytizol¢timii ile
Osmanli, Bati’”da demiryolunun olusturdugu degisimden etkilenmis, bu nedenle diinya
ekonomisindeki pozisyonunu gii¢clendirmek ve siyasal giiciinii tekrar kazanmanin en etkili
yolu olarak demiryollarint gérmils ancak demiryolu yapimi igin gereken teknoloji ve
sermayeden yoksun olan devlet, Bati sermayesine teslim olmustur. Osmanli, Bati
devletlerine verdigi ayricaliklarla bir¢cok hattin yapimini o déonem giindeme tasimis, proje
halindeki bu hatlarin 6nemli bir kismi sonuglandirilamamistir. Osmanli Devleti’nin
sonu¢landirilamayan projelerin stratejik acidan etkileri kisa siirede ortaya c¢ikarken, siyasal
ve sosyal yagsama etkileri giiniimiize kadar uzanmaistir.

Atatiirk Doneminde ise demiryolu Osmanli’nin son yiizyildaki politikasinda oldugu gibi
siyasetin temel halkalarindan birini olusturmus ancak izlenen politikalar Bati
emperyalizmin golgesinde degil, ulusal politikalarin aydinhiginda gerceklestirilmistir.
Ulkenin kuzey-giiney ve dogu-bat1 ana yonleri arasinda demiryollariyla baglant: saglanmus,
niifus hareketlilik kazanmisg, ekonomi gelismis ve ulusal bilincin sekillenmesinde demiryolu
onemli bir gorev tistlenmistir. Bu gelismelere ragmen gerceklesemeyen hatlar s6z konusu
olmustur. Dolayisiyla caligmada 1876-1939 yillar1 arasinda kiiresel boyutta devletlerin
demiryolu ulagim politikalar1 da dikkate alinarak gerceklesmeyen hatlar ele alinacak ve
etkileri tartisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: Osmanli Devleti’nin, Tiirkiye Cumhuriyeti ve Gergeklesmeyen
Demiryolu Projeleri

ABSTRACT

The subject of this article is the incomplete railway projects in the Ottoman State and
Turkish Republic between 1876 and 1939. The first railway in the Ottoman State was build
between Alexandria and Cairo in 1854, and then railways had drastically reformed the
economic, military, social, and cultural life of the Ottoman and Turkish. In the middle of
the nineteen century, the Ottoman State extending approximately 913.000 km.2 area in the
Asia, Europe, and Africa, has regarded the railways as the most effective ways to
strengthen its political and the financial power and follow the significant developments of
the era. However, the Ottoman State was lack of the needed technology and capital to build
the railways and surrendered by the Western capital. The Ottoman requested the
construction of the some major railway lines by enforcing the Europe through capitulations.
Hence, some of these railway lines were not truly completed by the European and are still
cited as uncompleted projects. The negative strategic effects of the incomplete railway
projects had suddenly appeared and the Republic of Turkey has suffered from the long term
detrimental political and social effects.
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The railways also were highly valued by the founder of the Turkish Republic, Atatiirk
during the early times of the Turkish Republic as valued during the Ottoman rule. However,
following these policies, it was included a national policy, not in the shadow of the Western
imperialism. The population began to travel around the country thanks to the construction
of the north-the south and the east-the west railway lines. The economy improved and the
national consciousness shaped thanks to railways. However, there were still some
incomplete railway projects in the early times of the Turkish Republic. Hence, this article
focuses on the incomplete railway projects between 1876 and 1939 and its ongoing
negative consequences were discussed in the frame of the global dimension of the respected
era.

Key Words: Ottoman State, The Turkish Rebuplic and incomplete railway projects

GIRIS

19. yiizyillda ulasim ve iletisimdeki gelismeler biitiin diinyada yeni ve koklii
degisimlere yol acmustir. Bu gelismeler arasinda yer alan demiryollari, 6zellikle Bati
ilkelerinin ekonomik, siyasal, askeri ve kiiltiirel acidan 6nemli doniisiimler yasamasini
saglamug, Batr’daki gelismeleri takip etmeye ¢alisan bir¢ok devlet gibi Osmanli Devleti
de o donemin en hizli ve ekonomik ulasim araci kabul edilen demiryolunu kendi
ilkesinde inga etmeyi istemistir. Ancak demiryolu teknolojisinin pahali olmas1 yasanan
ekonomik sorunlar, devleti, Bat1 sermayesine teslimiyeti kabule zorlamustir. Ote yandan
Hindistan yolunu kontrol etmek isteyen Ingiltere, Orta Dogu’da kalic1 etkiler birakmak
isteyen Fransa, Anadolu’yu kiiciik Hindistan’a ¢evirmeyi arzulayan Almanya ve Dogu
Anadolu bolgesinde hakimiyet kurmayi amaglayan Rusya gibi emperyal devletler,
Osmanl niifusu ve toprak biiyiikliigiinii, kisaca yeni hayat alanlar1 ve pazar giiciinii
diistindiiklerinde demiryolunu karli bir yatirim araci olarak gormiislerdir. Bundan dolay1
Bat1 devletleri Osmanli topraklarinda demiryolu yapimi ve imtiyazi almak i¢in
birbirleriyle rekabet etmisler ve ilgin¢ demiryolu projeleri sunmuslardir. Ancak proje
sekliyle kalan hatlarm ©Onemli bir kismi siyasi, sosyal ve ekonomik nedenlerle
sonuglandirilamamustir.

Osmanli Devleti’'nde ilk demiryolu, Hindistan yolunu kontrol etmek isteyen
Ingilizler tarafindan 1854 yilinda Iskenderiye-Kahire arasinda insa edilmistir.
Devaminda yapilan Izmir-Aydin, Izmir-Manisa ve Anadolu-Bagdat Demiryollar1 gibi

birbiriyle baglantis1 bulunmayan hatlar Bati devletlerinin amacina hizmet edecek

Yalgin Karabulut, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi”, Tiirk Cografya Dergisi, S. 6, Istanbul, 1997, s.
167; Ismail Yildirim, Cumhuriyet Doneminde Demiryollar1 (1923-1950), Atatirk Arastirma
Merkezi Yayinlari, Ankara, 2001, s. 9; Giilpinar Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de
Demiryolu Ulasimi, An1 Yayincilik, Ankara, 2010.
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sekilde tamamlanmistir. Osmanli i¢in stratejik acidan gelecekte 6nem arz edecek hatlar
ise yapilamamustir. Ornegin Berlin’den Orta Avrupa’ya Asya’ya uzanan cografyada
askeri ve siyasi a¢idan bir niifuz alan1 olusturmak isteyen Almanya’nin destegi ile
Osmanli, Anadolu iizerinde farkli yonlerde gelisen birbiriyle baglantili demiryolu
hatlar1 inga etmek istemis ancak doguda Rusya ve batida Ingiltere’nin kars1 ¢tkmasiyla
Anadolu’nun dogusundaki bazi hatlarin yapimindan vazge¢mek zorunda kalmustir.”
Yine Osmanli’nin kendi sermayesi ile insa etmeye ¢ahstigi Hicaz Demiryolu, ingiliz ve
Fransizlarin petrol, Siiveys Kanali ve yeni niifuz alanlarina dayali Orta Dogu
cikarlariyla catismig, bu nedenle bolgede Arap milliyet¢iligi mevcut yabanci devletlerce
koriiklenmis, Osmanli’ya kars1 artan olumsuzluklar ile hat tamamlanamamis, yapilan
hatlar ise Bedeviler tarafindan biiyiik Olgiide tahrip edilerek kullanilmaz hale
getirilmistir.’

Bagdat ve Hicaz demiryolu projeleri yaninda Bati devletlerine verdigi
ayricaliklarla birgok hattin yapimmi o dénem giindeme tasiyan Osmanli’da, istanbul
bogaz projeleri, Istanbul-Sivas-Bagdat, Istanbul-Tuna-Adriyatik, Orta Dogu demiryolu
projeleri, Afyon-Antalya ve Trabzon-Erzurum hatlar1 gibi c¢ok sayida proje
gerceklesememistir. Gerceklesmeyen bu hatlar arasinda 6zellikle Istanbul Bogazina
yapilmasi diisiiniilen demiryolu kopriisii ve Pressel’in Anadolu Demiryolu Projesi gibi
dikkat cekici Ozellikleri olan demiryolu projelerinin sonuclandirilamamasinin stratejik
etkileri kisa siirede ortaya cikarken siyasal ve sosyal yasama etkileri uzun vadeli
olmustur.

Tiirkiye Cumhuriyet’in de demiryolu yapimi Bati emperyalizmin golgesinde
degil, ulusal politikalarin aydinliginda gergeklestirilmesiyle Osmanli’dan farklhidir. Bu
donem benimsenen ulusal politikalarla iilkede ana yOnler arasinda bilyiikk oOlgiide
baglant1 saglanmig, Osmanli Déneminden kalan ekonomik olmayan hatlar kapatilmis,
ekonomik hatlar ise yabancilardan satin alinarak ulusallastirilmig, boylece Tiirk
toplumunda ekonomik hayatin canlanmasini saglayan demiryollari, ayn1 zamanda ulusal
bilincin sekillenmesinde ©nemli bir gorev iistlenmistir. Ote yandan Kurtulus
Savasi’ndan yeni c¢ikan ve aktif niifusun 6nemli kesimini savaslarda kaybeden geng

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurucusu Atatiirk Doneminde projelendirilen bazi demiryolu

> E.Meal Earle, “Tiirkiye Biiyiikk Devletler ve Bagdat Demiryollarina Dair Bir Tetkik”, (Cev.: Miinir

Resit), Demiryollar Mecmuasi, 1 Nisan 1935, S. 122, 5.78.

3 Ufuk Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Matbaacﬂl_k, Istanbul, 1994; Murat Ozyﬁksel, Hicaz Demiryolu,
Tiirkiye Ekonomik Ve Toplumsal Tarih Vakfi, Istanbul, 2000.
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hatlar1, kalkmmanin diger halkalarma yapilan yatirimlar, siyasi nedenler ve sermaye
yetersizliginden insa edilememistir. Atatiirk’iin 6liimiinden sonra yaklasan ikinci Diinya
Savas1 ve savas sonrasinda ABD’nin Marshall yardimlariyla mevcut projelerden 6nemli
Olciide vazgecilmis ve karayolu ulasimi agirlikli bir politika izlenmistir.

Bu baglamda calismada 1876-1939 yillar1 arasinda kiiresel boyutta devletlerin
Osmanli Devleti ve Tiirkiye Cumbhuriyeti iizerindeki demiryolu ulasim politikalar:

tizerine etkileri ve gerceklesmeyen hatlar siyasi cografya cercevesinde ele alinmustir.

1. Osmanh Devleti’nde Gerceklesmeyen Demiryolu Projeleri

Osmanli Devleti’'nde demiryolu istemi ihtiyaclarin sonucunda ortaya c¢ikmustir.
Istanbul, Izmir, Adana, Iskenderiye, Basra, Selanik, Kostence gibi limanlarina ragmen,
giiclii liman hinterlantlarina sahip olmayan iilkenin, Nil, Firat nehirleri belirli kesimleri,
Tuna gibi akarsular1 hari¢ nehirlerinin ¢cogu kisa ve debileri degisken oldugundan ticari
tasimacilik ve gemiler i¢in uygun degildi. Osmanli Devleti’nde karayolu ulasimi belirli
giizergahlar disinda neredeyse yok denecek kadar azdi ve onlarin ¢cogu da kullanilmaz
haldeydi.4 Do6nemin en ucuz, hizli ve giivenilir ulasim araci kabul edilen demiryollar1
diger ulasim ara¢ ve alt yapilari ile karsilastirilmayacak bir iistiinliige sahipti. Bunun
farkinda olan Sultan Abdiilmecit, tilkesinde demiryolunun gelisimini destekledi ve Bati
sermayesiyle ilk demiryolu 1854 yilinda Iskenderiye-Kahire arasinda dosendi. Aslinda
bu hattin yapimi oncesinde Bat1 devletleri Firat, Basra ve Bagdat giizergdhma yonelik
cok sayida demiryolu projesini Osmanli’ya sunmuslardi ancak sunulan projelerin biiyiik
bir kism1 ekonomik ve Osmanli topraklar1 iizerine pazarlik yapan devletlerin ¢ikar
catismalar1 sonucunda gerceklesmemisti.’” Osmanli’da gerceklesmeyen ilk demiryolu

projesi 1830 yilinda Chesney tarafindan Onerilmistir.® Nehir-deniz tasimaciliginin

* Yusuf Halacoglu, Osmanh imparatorlugu’'nda Menzil Teskilati Ve Yol Sistemi, istanbul

Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Basilmamis Dogenylik Tezi, Istanbul, 1982, s.140; Orhan Kurmus,
Emperyalizmin Tiirkiye’ye Girisi, Yordam Kitap, Istanbul, 2007, s. 94.

12/ Ocak/1855, Ulastirma, demiryollar1 ve telgraf hatlari: Akdeniz ve Basra Korfezi arasinda ulasim
isi; Firat vadisi boyunca bir demiryolu tesisi projesi teklifi, Bagbakanlik Osmanh Arsivi (BOA), HR.
SRF.3, 19/8; 16/ Temmuz /1856, Demiryollari; M. Stephenson’un Basra’ya kadar Demiryolu ve
telgraf projesi, Bagsbakanhk Osmanh Arsivi (BOA), HR. SRF.3, 28/8; 14/Mart/1856, Ulastirma:
Firat Havzas1 Demiryolu Projesi, Telgraf Projesi, Baghakanlik Osmanh Arsivi (BOA), HR. SRF.3,
271/6.

Gotthard Yaschke, “Tiirkiye Demiryollarinin Tarihi ve Onemini Bu Yabanci Nasil Anlatiyor?”. Cev.:
S. Boray. Demiryollar Dergisi (132), 1Subat 1936, S. 132, s. 595.
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demiryoluyla baglantili olacagi bu projede Firat Nehri lizerinden Bagdat’a ulasmay1
hedefleyen Ingilizler, demiryoluyla da i¢ kesimler ile Akdeniz limanlar1 arasinda
baglantiy1 saglamayi, boylece ticareti giigclendirmeyi, Hindistan yolunu diger emperyal
devletlere karsi korumayi1 amaclamislardi. Ancak Firat Nehri’nin yatak 6zelliklerinin
uygun olmamasi ve akarsu debisinin diizensizligi nedeniyle gemilerin denemesi
basarisizlikla sonuclaninca projeden vazgecilmistir.” Bu onemli girisimin devaminda
Osmanl’da demiryoluyla ilgili diisiinceler uzun bir duraklama yasamstir.
Demiryolunun Bati iilkelerindeki olumlu etkilerini géren Osmanl devlet adamlari, 1850
sonrasinda demiryolunu tekrar giindeme almig, Bati sermayesi ile Misir, Anadolu ve
Rumeli’de yabanci sirketlere verilen ayricaliklarla demiryollar1 insa ettirilme siireci
baslamistir. Cogunlukla Osmanli’nin istedigi giizergahlarm disindaki yerlerden
gecirilen hatlar Osmanli Devleti’nde rahatsizlik yaratmug, ©zellikle Baron Hirsch
tarafindan insa edilen Sark demiryollarindan memnun olunmamis ve Balkanlarda
istenilen hedeflere ulagilamamigtir. Nitekim Osmanli’nin Balkanlar’da tam hakimiyet
saglayamamasinda, Rusya karsisinda yenilmesinde, Balkanlar’da Rus etkinliginin 6n
plana ¢ikmasmda ve milliyetcilik hareketlerinin hiz kazanmasinda Sark demiryollarinin
mali problemler ve eskiya saldirilar1 sonucunda Tuna’ya kadar uzatilamamasinin énemi
rolii olmus, demiryolunun yoklugu, diinya siyasetinde degisimlere uygun politikalariin
gelistirilememesi ve Ozellikle askeri teknolojideki yetersizlikler neticesinde Osmanly,
Balkanlar’daki toprak ve demiryolunun biiyiik bir kismmnin denetimini kaybetmistir.®
Sark demiryollarinin devaminda Osmanli Devleti, Balkanlar’dan Anadolu’ya yonelerek
Istanbul-Bagdat demiryolu hattimin Haydarpasa-izmit arasini kendi olanaklariyla insa
emrini vermistir. Ancak demiryolu yapiminda yasanan teknik sorunlar ve ingaatin yavas
ilerlemesiyle devlet girisimciligi basarisizlikla sonuglanmasi tizerine Wilhelm von
Pressel adli miithendis projenin basina getirilmistir. Pressel, Istanbul, Ankara, Sivas,
Malatya, Diyarbekir, Musul ve Bagdat iizerinden Basra’ya ulasan ana hat, Karadeniz ve
Akdeniz’e agilan subeleriyle 4670 km. uzunlugunda bir demiryolu projesi ¢izmis, bu
hatlarin Haydarpasa-Izmit kesimi iki yil icinde ve Mudanya-Bursa kesimi ise 1874

yilinda bitirilmistir.” Yukarida belirtilen ana hattin disinda Adapazari-Bolu (150 km),

Yaqup N. Karkar, Railway Development in The Ottoman Empire, Vantage Pres, New York, 1972,
s. 64.

Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Eren Yayincilik, Istanbul, 1993, s. 221.

Murat  Ozyiiksel, Osmanlhi-Alman iliskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu ve Bagdat
Demiryollari, Arba Yayinlari, Istanbul, 1988, s. 15-17; Ilker Oztiirk, Osmanh imparatorlugu’ndan
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Adapazari-Karadeniz Ereglisi (120 km), Mudanya-Bursa-Bilecik-Eskisehir (200 km.
tamamlanmamis hat), Eskisehir-Kiitahya- Afyonkarahisar-Konya-Adana (370 km),
Suveydiye (Samandag)- Halep-Antep-Urfa-Diyarbekir (600 km.) Samsun-Amasya-
Tokat-Sivas (400 km.) ve Tirebolu-Giimiishane-Erzurum-Eleskirt (550 km.) hatlar1
rekabet eden yabanci devletlerin birbirlerine ve Osmanli’ya kars1 izledigi politikalar,
Osmanl maliyesinin 1875 yilinda iflas etmesi ve savaslar nedeniyle yasanan mali
kayiplar yiiziinden tamamlanamamig, yapimina baslanilan hatlar ise tek hat olmasi ve
alt yapmnn yetersiz olmasiyla sorunlar yaratmustir.'” Bu projenin en dikkat ¢eken yonii,
demiryolunun [zmir, Mersin, Iskenderun ve Basra limanlarini ticaret merkezlerine
baglamasiydi. Bunun yaninda Istanbul yani merkez ile Anadolu’nun i¢ kesimleri
arasinda baglant1 saglanabilecek, tarmm, ticaret ve madencilik gelisecekti.'' Pressel’in
projesi II. Abdiilhamit Doneminde tekrar giindeme gelmis, ancak bu hattin sadece
Eskisehir—Konya giizergahi dikkate alinmistir. Osmanli’nin en biiyiik projelerinden biri
olan Pressel’in sundugu demiryolu projesinin sonuglari II. Abdiilhamit Déneminde
degerlendirilmistir.

II. Abdiilhamit Dénemine kadar Bat1 Anadolu ve Balkanlarda siyasi ve ekonomik
amaglarla Ingiliz, Fransiz, Avusturyali ve Belgikal sirketlerin belirledigi politikalar
cercevesinde bir dizi demiryolu projesi hayata gecirilmistir. Ancak Osmanl Devleti’nde
demiryolunun iilke politikasinin temel araci haline gelmesi II. Abdiilhamit Déneminde
sekillenmis ve biiylikk cogunlugu Alman sermayesiyle yapilan toplam 6303 km.
demiryolu insa edilmistir.'> Boylece Abdiilmecit ve Abdiilaziz sonrasinda mevcut
projelerin devam etmesini isteyen ve yeni hatlarin yapimini 6n goren II. Abdiilhamit,
demiryolunu ve degisen dis iliskilerinde Almanya’yr Osmanli’nin kurtulusunda en

onemli iki kilit noktalar1 olarak diisiinmiis, iilkesinde demiryolu insasinda Almanya

Giiniimiize Demiryollarimin Gelisimi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Basilmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Istaqbul, 2009, s. 62-63; Giirol Arici, Raiquad Development in The
Republican Era, Bogazici Universitesi Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2002, s. 32-33.

M. Ozyiiksel, Osmanli-Alman iliskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu Ve Bagdat Demiryollari,
5.16; Cahit Aydemir, Tiirkiye’de Cumhuriyet Dénemi Demiryolu Ulasimi ve Bu konuda izlenen
Politikalar, Marmara Universitesi Tiirkiyat Arastirmalart Enstitiisii, Basilmamis Doktora Tezi,
Istanbul, 1993, s. 20; Nuran Tashgil, Tiirkiye’nin Ulasim Cografyasi, Kusak Ofset Kitabevi,
Istanbul, 1999, s. 87.

1" Esin Kahya, “Tiirkiye’de Ik Demiryollar1” Belletf:n, LII, 14, 19882 s. 212-213; E.Meal Earle, Bagdat
Demiryolu Ve Petrol Yolu Savasi (1903-1923), Orgiin Yayinevi, Istanbul, 2003, s. 26-27.

Naim Urkmez, II. Abdiilhamit’in Modernlesme Anlayisi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi, Erzurum, 2006, s. 99.
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lehine politika izlemis, dis siyasetinde diger Bat1 devletleri ile bir denge olusturmayi
ihmal etmemistir. Bu déonemde Almanlar disinda, Ingiliz ve Fransizlar agirlikta olmak
tizere diger yabanci sirketler de Osmanli’ya demiryolu projeleri sunmuslardir. II.
Abdiilhamit doneminde farkli demiryolu hatlarinin yapimi giindeme gelmis, ancak bu
projelerin cogu diisiince asamasinda kalmig ve baslatilmamastir.

II. Abdiilhamit’e sunulan en etkileyici projelerden biri, Istanbul Bogaz1 iizerine
yapilmas1 diisiiniilen ve demiryolu ulagimini da igeren Cisr-i Hamidi Kopriisii’diir
(Hamidiye Kopriisii). Rumeli Hisar1-Kandilli arasinda yapilmasi diisiiniilen demiryolu
kopriisii Avrupa ile Asya arasinda ve gelecekte Bagdat hatt1 ile baglantinin saglanmasi
ve ticaretin giiclenmesi diistincesiyle Fransiz mithendis Arnodin tarafindan 1900 yilinda
Padisah’a sunulmus ancak iilkenin mali sikintilari, Oncelikli demiryolu hatlarinin
varligi, Hicaz Demiryolu, Balkanlar ile Anadolu arasinda ortaya c¢ikacak giivenlik
problemi diisiinceleriyle Bogaz projesinden vazgecilmistir."*(Sekil 1).

Osmanli Devleti’'nde II. Abdiilhamit Dénemindeki en onemli projelerden biri de
Anadolu-Bagdat Demiryolu’dur. Bu projede Anadolu demiryolu giizergdhinda sorun
yasanmamis, 1890 yilinda Izmit’ten Ankara’ya ve yine Izmit’ten Eskisehir’e uzanan
hatlar tamamlanmistir.'* Anadolu Demiryolu sonrasinda II. Abdiilhamit, Pressel’in
projesini tekrar giindeme getirmis, Adapazari-Eregli, Sivas-Erzurum, Samsun-Sivas-
Diyarbakir-Musul-Bagdat-Basra’ya uzanan ve Ankara’ya kollar veren Bagdat hattinin
yapilmasmi arzulamis, bu amacgla 1893’te Ankara-Kayseri hattinin yapim ayricaligimi

Almanlara vermistir."” (Harita 1).

326/ B/1318 (19 Kasim 1900), Cisr-i Hamidi, Basbakanlik Osmanh Arsivi (BOA) istanbul, Y.A.
HUS, 411/174. Bugiin dahi iki kitayr baglayacak Bogazda bir demiryolu kopriisiiniin varligi 6nem
tagimaktadir. Avrupa {iizerinden demiryolunu kullanarak Tiirkiye’ye giris yapan yabanci yilk
vagonlarinin Istanbul Bogazi1 nedeniyle kesintisiz Anadolu’ya ulasmasi miimkiin degildir. Istanbul’a
ulasan yiilk vagonlari buradaki depolama alanlarinda bekletilmekte ve deniz ulagimindan
yararlanilarak Anadolu’ya gecisi saglanmakta, bu siirecte uluslararasi tagimacilikta belirlenen siireden
fazla Tirkiye’de kalan yiik vagonlari i¢in Tirkiye uluslararasi tasimacilikta istenilen kosullari
saglayamadigindan ceza 6demektedir. Oysa Avrupa’dan Anadolu’ya uzanacak bir demiryolu bogaz
kopriisti Tiirkiye’nin ticari hacminin biiylimesini saglayacak ve karayolu yiik tagimaciliginin pay1 ve
trafik yogunlugunun azalmasina da katki saglayacaktir.

Donald Quataert, “Limited Revolution: The Impact Of The Anatolian Railway On Turkish
Transportation And The Provisioning Of Istanbul, 1890-1908” Business History Review, 51: 2,
1977, s.139-160; Lothar Rathmann, Berlin-Bagdat Alman Emperyalizminin Tiirkiye ye Girisi,
(Haz.: Ragip Zarakolu), Belge Yaylari, Istanbul,2001; Donald Quataert, The Ottoman Empire
1700-1912, Cambridge University Press, Cambridge, 2005; Ilber Ortayli, Osmanh
Imparatorlugu’nda Alman Niifuzu, fletisim Yaynlari, Istanbul, 2003.

C. Aydemir, Tiirkiye’de Cumhuriyet Donemi Demiryolu Ulasimi ve Bu konuda izlenen
Politikalar, s.15.
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COMPAGNIE INTERNATIONALE
DU CHEMIN DE FER DU BOSPHORE

LE PONT ABDOUL HAMID.

Sekil 1: II. Abdiilhamit doneminde yapilmasi tasarlanan koprii
(Basbakanlik Osmanli Arsivi).

Harita 1: Reseau fere de I asie Mineure Hazirlayan: Wilhelm von Pressel.
Istanbul-Bagdat demiryolu hatt1 ile diger ulasim yollarin1 gosterir harita 1/500 000
(BOA, HRT.h 1314: 373).
Osmanli bu hatlarin yapimin1 giizergih iizerinde o donemin niifus ve ekonomik

acidan gelismis sehirlerinin mevcut konumlarinin korunmasi ve ekonomik ag¢idan
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gelismeleri, Dogu bolgelerinde yasanan isyanlarin bastirilmasi ve bolge giivenliginin
saglanmasi, en Onemlisi Rus tehdidine karst1 Ankara’nmn dogusunda yer alan bir
demiryolu hattmin asker ve malzeme sevkiyatinda saglayacagi kolaylik nedeniyle
istemistir. Ancak bu istek gerceklesmemis, Almanlar Anadolu-Bagdat Demiryolu’nun
glizergahin1  Eskisehir-Konya hatti  seklinde belirlemis, Ankara-Kayseri-Sivas-
Diyarbakir ve sonrasinda Sivas iizerinden ayrilarak Erzurum’a ulagmasi planlanan diger
hatt1 bolgenin yiizey sekillerinin giineye gore daghk olmasmin arttiracagi maliyet;
Eskisehir ile Konya sehirlerini Alman niifusunun yerlesimine agma ve bugday tarmmi
yapma diisiincesi; Ingiliz bolgesine niifuz etmek istemesi; Rusya ile tarihsel olarak
eskiden beri var olan stratejik isbirligini siirdiirmesi beklentisi ve II. Abdiilhamit’in
siyasi hirsiin farkinda olmalar gibi nedenlerle goz ardi etmislerdir. '

Sultan Abdiilaziz ve II. Abdiilhamit doneminde yapimi elzem goriilen Sivas-
Erzurum; Ankara-Kayseri-Sivas-Diyarbakir-Musul-Bagdat-Basra’ya uzanan
demiryollar1 Hicaz demiryolu gibi Panislamist politikanin etkisinde planlanmis ancak
hayata gecirilememistir. I¢c Anadolu ve Dogu Anadolu’dan gececek bu hatlarin
yoklugunun yarattig1 siyasi, askeri ve sosyal sorunlar olmustur. Ornegin Erzurum
hattinin Birinci Diinya Savasi oncesinde bu sehre kadar uzatilamamasiyla asker ve
techizat sevkiyati gerceklesememis ve Dogu Cephesi c¢Okmiistiir. Bu baglamda
Sarikamis Harekatinda binlerce askerin Allahuekber daglarinda Oliimiinden yalnizca
cografyanin sundugu kosullar ve haritalara bagli yapilan stratejik hatalar degil, aym
zamanda bolgeye ulastirilamayan lojistik ihtiyacinda biiyiik katkisi s6z konusudur.

Yine demiryolunun Dogu Anadolu’daki yoklugu Rusya’nin Ermenileri kullanarak
doguda politik ve askeri acidan aktif bir strateji izlemesine olanak saglamustir.'’
Ermeniler'®, farkli ulagim araclariyla giivenli bolgelere gecici olarak gonderilmis,

demiryolu ulagimi da kullanilmastir.

Orhan Conker, “Osmanh Imparatorlugu Zamaninda Biiyiik Devletlerin Tiirkiye’de Takib Ettikleri
Demiryolu Siyasasi- Almanlarin Tiirkiye’deki Emelleri” Demiryollar Dergisi, 1Subat 1936, S. 132,
601; E. Talbot, Steam in Turkey (An Enthusiasts’Guide to The Steam Lokomotives of Turkey),
Oxford Publishig, England, 1981, s.14; Giindiiz Okgiin, “Osmanli Meclis-i Mebusa’inda Bagdat
Demiryolu Imtiyazi Uzerine Yapilan Tartismalar, Ankara Universitesi Siyasal Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, s. 31, 1970, s. 31; Ayla Efe, Eskisehir Demiryolu, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti Basiilmamis Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir, 1998, s.15; M. Ozyﬁksel, Hicaz Demiryolu,
s.21; M. Earle, Bagdat Demiryolu Ve Petrol Yolu Savasi (1903-1923).

G. Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulasim, s. 131.

Demiryolunun yoklugunu iyi degerlendiren ve 1897 yilina kadar kirka yakin isyan ¢ikaran Ermeniler
Tiirk topraklarinda emperyal devletlerin destegi ile “Biiyiik Ermenistan”1 kurmak hayaliyle Birinci
Diinya Savas: siirecinde Osmanli Devleti’nin ¢esitli illerinde terdr faaliyetine girismis, iilkede asayis
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Ote yandan demiryolunun ulastig1 yerlerde ekonomik ve sosyal gelismelere yol

actig1 bir gercektir. Bu donem Konya, Adana ve Halep sehirlerinin sosyo-ekonomik

acidan gerisinde kalan Diyarbekir, kervan yolu {iizerinde yer almasina ve tarim

potansiyelinin yiiksek olmasina ragmen giivenligin bulunmadigi, hirsizlik ve sug

oranlarinin yiiksek oldugu, Tiirk, Arap, Kiirt Miisliiman niifusu ile Miisliiman olmayan

cok farkli etnik grubun yasadigi yaklasik 400 000 niifuslu bir sehirdi.'” Tek bir etken

olusturmasa da demiryolunun Diyarbekir’de yoklugunun bazi sonuglari olmustur.

Demiryolu olmadigindan Diyarbekir, Ankara iizerinden Istanbul’a kadar giivenli ve

problemi olusturmus, Rusya’dan aldiklar silah destegi ile Tiirk Koylerinde ozellikle yasli, kadin ve
cocuk niifus iizerinde katliamlar gerceklestirmislerdir. Baghakanhk Osmanh Arsivi (BOA), Arsiv
Belgelerine Gore Kafkaslar’da ve Anadolu’da Ermeni Mezalimi I 1906-1918 (Armenian Violence and
Massacre in the Caucasus and Anatolia Based on Archives, Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii
Yayinlar1 No:91, 1995, Ankara, XIX-XX. Katliamdan kurtulan Tiirkler ¢ogunlukla korunakl: yiiksek
kesimlere gog etmistir. Dogu Anadolu’da degismeye baslayan niifus yapisindan ve giivensiz ortamdan
rahatsizlik duyan Osmanli Devleti, toprak biitiinligiinii korumak amaciyla 1915°te isyana katilan
Ermenileri tehcir karar ile iilkenin Sam, Halep, Rakka, Havran, Musul, Deyr el-Zor, Diyarbekir ve
Cizre gibi diger giivenli gehirlerine yerlestirmistir. Basbakanlik Osmanh Arsivi (BOA), Osmanl
Belgelerinde Ermeniler (Armenians i Ottoman Documents), Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii
Yayinlar1 No:14, Ankara, 1995, s. 9. Ermeniler yeni yerlesim alanlarma sevk edilirken Osmanh
demiryolunun bulundugu bolgelerde demiryolu giizergahlarini, demiryolunun olmadig yerlerde ise
kisa ve giivenli yollar1 tercih etmistir. Bagbakanhk Osmanh Arsivi (BOA), Osmanli Belgelerinde
Ermeniler (Armenians i Ottoman Documents), s. 9; Bagsbakanhk Osmanli Arsivi (BOA), Osmanli
Belgelerinde Ermeni-Amerikan liskileri (1839-1895), Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii Yayinlar1
No: 85, 2007, Ankara, s.170-171.

Nitekim demiryolunun bulunmadigi yerlerde o giiniin ulasim araglarini olusturan at, katir ve develer
tizerinde yolculuk yapildigi icin yetersiz beslenme, hastalik ve iklim gibi olumsuz kosullardan
etkilenen Ermeniler ve onlarin giivenliginden sorumlu olan askerler arasinda oliimler olmustur.
Necdet Tungdilek, Tiirkiye’de Yerlesmenin Evrimi, istanbul Universitesi Yayinlar1 No: 3367, Deniz
Bilimleri Ve Cografya Enstitiisii Yayinlar1 No:4, istanbul, 1986, s. 68; Yusuf Halagoglu, Fact On The
Relocation Of Armenians 1914-1918, Turkish Historical Society, Ankara, 2002, s.73-74. Bugiin bu
sorun Tiirkiye-Ermenistan arasinda siyasallastirilmis bir problem haline gelmistir. Tek bir etken
olarak degerlendirilemese de demiryolunun Dogu Anadolu’daki yoklugu demografik ve ekonomik
yapiyt bozmustur. Karkar Ermenilerin Anadolu’daki ekonomik yasam iizerine etkilerini soyle
aciklamistir: “Ermeniler, Yunan ve Yahudiler gibi Osmanli ekonomik yasaminda onemli etkilere
sahipti. Osmanli’da bulunduklar1 cografyalarda yerel ticaretinin neredeyse tamamini, ihracatin iicte
ikisini ellerinde tutuyorlardi. Ermeniler, ingiltere, italya, Fransa, Amerika ve Misir’da giiclii kuliipler
kurmuglar ve bu iilkelerde orgiitlenmiglerdi. Altun, giimiis, miicevher, mekanik ara¢ ve gereg,
ayakkabici, terzi ve disci gibi ¢ok sayida is ve meslek kollari Ermenilerin elindeydi.” Yaqup N.
Karkar, Railway Development in The Ottoman Empire, s.39. Bu baglamda Ermenilerin yukarida
adi1 gecen iilkelerde bugiin Tiirkiye’ye kars1 giiclii lobiler olusturmasinda Osmanli déneminde kurulan
iligkilerin ©nemli etkileri s6z konusudur. Ote yandan Osmanli, o dénem Tiirk niifusunun sosyo-
ekonomik yapisi degerlendirildiginde, yerel ticaret iizerinde egemen olan, cogunlukla atdlye ve hizmet
sektoriinde yetismis olan Ermeni niifusunu kaybetmek istemeyecegi asikardir. Ancak Ermenilerin
Dogu Anadolu’da Tiirkleri katletmesi ve buradaki niifus dengesini kendi lehine cevirme cabasi
miidahaleyi zorunlu kilmistir. Tiirk askerinin kabiliyeti sayesinde olaylarin biiyimesinin Oniine
gecilmis, Bat1 devletleri istedikleri hedeflere ulasamayinca Ermeniler iizerindeki destegini ¢ekmistir.

Mcmurray, J.S., Distant Ties Germany, The Ottoman Empire, And The Construction Of The
Baghdad Railway, Praeger, London, 2001.
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ucuz yolcu ve yiik tasimaciligimi gerceklestirememis, ticari ve tarim potansiyelini
pazarlara ulasamadigindan degerlendirememis, bolgede ¢ikan isyanlara hizli ve etkili
askeri miidahaleler gerceklestirilememis ve cok farkli etnik niifusun bulundugu sehrin
bugiine dahi yansiyan niifusu i¢inde homojen bir yap1 olusturulamamus, asayis ve diizen
saglanamamustir. Pressel’in projesini gore Sivas ve Kayseri’den gegecek demiryolu i¢
Anadolu’nun bu topraklarindan yararlanma olanagi sunacakti. Ayrica bu donemde iki
sehirde stratejik acidan 6nemliydi. Ornegin 1888 yilinda Sivas-Samsun arasindaki
ticaret yolunun islek oldugu ve Dordiincii Ordu-yu Hiimayun’un kuvvetlerinin ve erzak
depolarinin bulundugu Sivas sehri’’, 6zellikle 1854-1856 Kirim Savasi ve 1877-1878
Osmanli-Rus savaglarindan sonra Kafkaslar’dan 11000 ve Balkanlardan 6000 kisi go¢
almis®', 1903 yilina gelindiginde sehir niifusu 101148’e ulagmustir. > Demiryolunun
yoklugu Sivas’in daha etkin lojistik bir iis olmasin1 engellemistir.

Bagdat hattinnn dogu kolunun insa edilmemesi en ¢ok Rusya’nin yararina
olmustur. Bat1 Anadolu’da Ingiliz-Alman rekabeti Rusya, Dogu Anadolu’da rahat
hareket etmistir. Anadolu’da yasayan Ermenileri silahlandiran Rusya, bdolgeye
yerlesmek amaciyla Kafkas demiryolunu Sarikamis’a kadar uzatmustir.>> Demiryolunun
ulastig1r giizergihlar boyunca Kars sehri orneginde oldugu gibi imar calismalarina
yonelen Rusya, Osmanli’dan 1900 yilinda Ankara, Kayseri-Sivas-Diyarbekir ve Van’a
uzanan hattin yapim ayricaligini almistir. Dogu Anadolu’da Rusya’nin kalici olma
diisiincesi kendi iilkesinde 1917°de Bolsevik Ihtilaliyla olusan yonetimsel sorunlar
nedeniyle gerceklestirememis ve geri c¢ekilmistir. Ancak Rusya izledigi politikalarla
uzun bir siire Osmanli’nin doguya demiryoluyla ulagmas1 engellenmistir.

Bagdat hatti giindemdeyken 19. yiizyilda Orta Dogu’daki karigikligi goren II.
Abdiilhamit Yemen demiryolu projesini one siirmiistiir. Yemen’de yetistirilen kahvenin
ve Kizildeniz’deki komiir cevheri zenginliginin demiryoluyla taginmasini isteyen II.

Abdiilhamit gercekte yaklasan Ingiliz tehdidine karsi bolgede savunma cekirdekleri

* Fikret Karaman, Salname-i Vilayet-i Sivas (Sivas, Amasya, Tokat Ve Karahisar-I Sarki)

(1308/1890), Acar Y_aylnlarl, Istanbul, 2001, s.102; Osman Turan, Selcuklular Ve islamiyet,
Bogazi¢i Yayinlari, Istanbul,1998, s.128; Giilpinar Akbulut, “Sivas Sehrinin Tarihi Cografyas1”
Cumhuriyet Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, XXXIII, No:2, Sivas, 2009, s.217.

*! Faruk Abarju, Sivas’ta iktisadi Ve Sosyal Hayata Bir Bakis (1930-1935), Yiiksek Lisans Tezi,

Inonii Universitesi, Malatya, 1999, s.61.

** Ramazan Ozey, “20. Yiizyil Baslarinda Sivas’m Tarihi Cografyas” Cumhuriyetin 80. Yilinda Sivas

Sempozyumu (15-17 Mayis 2003) Bildirileri, 2003, s. 137.

» G. Yaschke, “Tiirkiye Demiryollarmin Tarihi ve Onemini Bu Yabanci Nasil Anlatiyor?”, s. 594.
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olusturmaya calismig ancak yabanci sirketlerin projeye yanagsmamalari ve Bagdat
hattinda yasanan sorunlar nedeniyle Yemen demiryoluna duydugu ilgi azalmistir.>*

Yemen diginda II. Abdiilhamit doneminde Anadolu’da Afyon-Antalya hattinin
yapimu giindeme gelmistir. Bu hatti yapimina ingilizler ve italyanlar talip olmuslardur.
Ingilizler 1904 yilinda izmir-Aydin hattinin 1935 yilinda bitecek imtiyaz sézlesmesinin
15 yil daha uzatilmasi ve Aydin Demiryolu’nun 25 mil yakinindan Antalya’ya bir
demiryolu yapilacaksa onceligin kendilerine verilmesi konusunda Osmanli’da ilgili
kurumlara girisimlerde bulunmuslardir.”®> Osmanl’’dan ekonomik c¢ikar saglamak
diisiincesinde olan Italya ise demiryolu yapimi icin fizibilite ¢alismasi iznini almus,
sonra Antalya-Kizilkaya-Elmali, Antalya-Burdur ve Mugla- Fethiye hatlarmi yapmayi1
teklif ~etmistir. Osmanli, Almanlarla iliskilerin  korunmasi, Ingiliz-Italyan
yakmlasmasindan rahatsizlik duymasi: ve Anadolu Demiryolu’nun varligindan dolayi
hattin yapimimndan vazge¢mistir.*®

II. Abdiilhamit doneminde yapimina baslanan, tamamlanamayan projeler arasinda
en Onemlisi Hicaz Demiryolu’dur. Stiveys Kanal’'nin 1869’da ac¢ilmasi ve petroliin
varhigiyla Orta Dogu’nun stratejik énemi artmus, Ingilizler kutsal topraklarda Araplar
tizerinde milliyetcilik hareketlerini  giiclendirerek bu topraklarm  Osmanli’dan
kopmasini, petroliin denetimini ele gecirmeyi ve Asya’daki Miisliman sOomiirgeler
tizerinde Osmanlr’nin etkinligini azaltmay1 hedeflemisti. II. Abdiilhamit siyasi bir rol
istlenecegi Hicaz Demiryolu’nu; Avrupa devletleri arasinda rekabet olusturmak, yeni
toprak kayiplarmi Onlemek, Panislamizm diisiincesiyle sOmiirii altindaki Miisliman
ilkelerde isgalcilere karst isyan olusturmak, Osmanli’nin giiciinii diinya iilkelerine
gostermek ve Anadolu-Bagdat Hattini Orta Dogu’ya baglamak istiyordu.”” Bu politika
miittefik Almanya’nin da politikasina uygundu. Ciinkii 1888’den beri Almanya

* C. Aydemir, Tiirkiye’de Cumhuriyet Donemi Demiryolu Ulasmm ve Bu konuda izlenen

Politikalar, s.16; M.Ozyﬁksel, Osmanli-Alman iliskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu Ve

Bagdat Demiryollari, s. 136.

» Saban Ortak, “Cumhuriyet Tiirkiyesi’nin Tamamlanmasi Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya

Demiryolu Hatti 1n§at1” Sosyal Bilimler Dergisi, X, S. 3, 2008, s. 86.

S. Ortak, “Cumbhuriyet Tiirkiyesi’nin Tamamlanmasi Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya Demiryolu

Hatt1 Insat1”, s. 86.

" Saleh Muhammad Al Amr, The Hijaz Under Ottoman Rule 1869-1914: Otoman Vali, the sharif of
mecca and the growth of british influence, Riyas University Publications, Riyad, 1978; U.Giilsoy,
Hicaz Demiryolu; L. Karaman, “Hicaz Demiryolu” Askeri Tarih Biilteni, Genelkurmay Askeri
Tarih Ve Stratejik Etiit Bagkanligi Yayinlari, Y11:22, S. 42, 1997, s. 77; Murat Ozyiiksel, Hicaz
Demiryolu.

26



Atatiirk Universitesi Atatiirk [lkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii 237
ATATURK DERGISI 2012 1 (1)

Ingiltere’nin imparatorluk yolunu vurmak ve Panislamizm’i kendi yararma kullanmak
icin Berlin-Bagdat demiryolu projesini ortaya atmis ve Basra’ya inmek istemistir.”®
Mekke’ye ulagsmasi hedeflenen bu proje ¢ol sahalari, uygun olmayan iklim kosullari, su
yetersizligi, cok niifuslu yerlesmelerin bulunmayisi, demiryolu yapimi i¢in gereken
malzemenin digaridan alinmasi ve Ingilizlerin destekledigi Bedevilerin hatlara ve
kopriilere saldirilar1 sonucunda tamamlanamamistir. 1908 yilinda Mesrutiyet ilan
edilmesiyle II. Abdiilhamit son projesini gergeklestiremeden tahtan indirilmistir. Hicaz
Demiryolu’nun tamamlanan kismu ise askeri ve siyasi faydalar saglamig, 1910 yilinda
Havran, Kerek ve Cebel-i Diiruz olaylar1 demiryolu sayesinde sevk edilen kuvvetler
tarafindan bastirilmig, Birinci Diinya Savasi sirasinda giiney cephesine asker ve
malzeme sevkiyatinda demiryolunun tamamlanan hatlar1 6nemli rol iistlenmis ve
Medine sehri 1919 yilina kadar diisiiriilememesinde demiryolunun 6nemli bir pay1
olmustur.”

Ikinci Mesrutiyetin ilanindan da sonra da demiryolu projelerine énem verilmis,
Haydarpasa-Ankara hattinin Sivas’a ulagmasi; Sivas-Diyarbekir-Urfa hattinin insasi;
Adapazari, Kastomonu-Havza-Sivas hattinin ingas1 ve bu hattin Samsun sahiline kadar
uzatilmasi; Sivas-Erzincan-Erzurum; Trabzon-Erzurum-Bayazit; Diyarbekir-Bitlis-Van
Goli hatlarmin insas1; Halep-Rayak hattinin Misir’a; Hicaz Hattinin Sana’ya kadar
uzatilmasi kararlagtirilmistir.™ (Harita 2). Proje dort asamada, dar ve normal hatlar
seklinde planlanmustir (Tablo 1). Sermaye yetersizligi nedeniyle projelerin 6nemli bir
kisminin ayricaliklar1 ve yapim haklar1 yabanci sirketlere verilmistir. Ancak yaklasan
diinya savast ve Dogu Anadolu’ya yapilacak demiryolu yatirinminin ekonomik
getirisinin ¢ok fazla olmayacag1 yoniindeki kuvvetli kanaat sebebiyle hatlarin biiyiik bir
kismu gerceklesememistir.”' Birinci Diinya Savasi sirasida dogu ile bati arasinda bir
demiryolu hatt1 bulunmamasinin eksikligi askeri boyutta derinden hissedilmis, ulasim
imkanlarinin yetersizligi savas boyunca iase maddelerinin gerekli yerlere sevkini biiyiik

olciide engellemistir.”® Gercekte Kafkasya cephesinde Osmanli  demiryolundan

* Fahir Armaoglu, 20. Yiizyil Siyasi Tarihi, Alkim Yayinevi, istanbul, 2010, s.70.

¥ U.Giilsoy, Hicaz Demiryolu, s.255-256.

Demiryollar Dergisi, “Tiirkiye’de Demiryollar Tarihinin Gegirdigi Devreler” (29 Birinci Tesrin

1938), S. 164-165, 1938, s. 916.

! Murat Kiigiikugurlu ve Giirkan F. Saylan, “Simendiferin Erzurum Yolculugu”, Atatiirk Universitesi
Tiirkiyat Arastirmalar1 Enstitiisii Dergisi, Yil: 15, S. 38, Erzurum, 2008, s. 316.

> Tuncay Ogiin, Kafkas Cephesinin I. Diinya Savasindaki Lojistik Destegi, Atatiirk Arastirma
Merkezi, Ankara, 1999, s.126.
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mahrumdu ve en yakin istasyon Ulukisla oldugu icin lojistik destegin saglanmasinda
giicliikler yasanmustur.”

Birinci Diinya Savagindan 6nce gerceklesmeyen demiryolu projelerinden biri olan
San’a-Hiideyde hatti, Yemen’in ihracatim gelistirmesi ve Osmanli’nin niifuzunu
giiclendirmesi ve Ingilizlerin bolgesel etkinligini azaltmay: hedeflemesine ragmen
amacma ulagamamig, hattin Cebane-Hiideyde arasindaki 17 km.si yapilmis, 1911
yilinda Trablusgarb Savasi patlak verince hat tamamlanamamustir.”® Diger bir
demiryolu projesi ise 1912 yilinda Fransizlar tarafindan Onerilmis, Samsun-Sivas ve
Sivas-Erzincan-Erzurum ic¢ini alan Trabzon ve Harput baglantilariyla 2100 km ye
ulasan hattin yapimm Ruslarin karsi ¢ikmasiyla gerceklesmemistir. Bir miiddet sonra
Almanlar tarafindan Onerilen Samsun-Sivas, Erzurum-Trabzon ve Bagdat hattinin
Diyarbekir ve Konya iizerinden gecirilmesi hakkindaki projede uygulanamamstur.™

Tablo 1: II. Abdiilhamit sonrasinda Planlanan Osmanli Demiryolu Projeleri

Devreler Normal Hat Mesafe (km) Dar hat Mesafe (km)
Birinci Asama /Ankara-Kayseri-Sivas 108 Samsun-Sivas “38
Rayak-Elar1s 385 Sivas-Erzurum 542
Bandirma-Soma 190 Sivas-Diyarbekir 390
Tkinci Asama Halif-Bagdat-Necef 850 Diyarbekir-Vangolii 250
Sarica-Hankin 120 Diyarbekir-Urfa 170
Eregli-Kayseri 187
Trablussam-Humus 100
Ugtincii Asama Kayseri-Sivas 204 [Trabzon-Erzurum 380
\Adapazari-Havza 690
IDordiincii Asama Necef-Basra Korfezi 520 [Erzurum-Bayazid 360
Gelecekte Medine-Mekke 170
|Yapilacaklar Mekke-Cidde 75
Mekke-San’a 960
San’a -Hiideyde 260

Kaynak: (H.K., 1938: 917).

3 T. Ogiin, Kafkas Cephesinin I Diinya Savasindaki Lojistik Destegi, s. 130-131.

* H. K., “Tiirkiye’de Demiryollar Insaat Tarihinin Gegirdigi Devreler” Demiryollar Dergisi, XIV, S.
164-165, 1938, s. 918; Basbakanlik Osmanh Arsivi (BOA), Osmanl Belgelerinde Yemen, Devlet
Arsivleri Genel Miidiirliigti Yayinlart No:92, Ankara, 2008, s. 234.

» T. Ogiin, Kafkas Cephesinin I Diinya Savasindaki Lojistik Destegi, s. 130-131.
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Harita 2: Osmanli Devleti’nin demir ve karayollarin1 gosterir harita. 1329’a
(1 Mart 1913) kadar yapilmis, yapilmakta olan ve proje halindeki demiryolu
ve karayolunu gostermektedir. 1/3000000 (BOA, HRT. h 1331/140).

Birinci Diinya Savasr’'ndan c¢ok kisa bir siire Once ise, Osmanl’nin dis
iligkilerinde ve Orta Dogu’daki petrol alanlarini kontrol miicadelesine giren ABD,
Osmanlr’ya Orta Dogu’da gerceklesmeyen en biiyiik projelerden biri olan Chester
Projesi’ni sunmu@tur.36 Bu projenin amac1t ABD’nin Sivas, Harput, Ergani, Diyarbakir,
Musul, Kerkiik iizerinden Siileymaniye’ye uzanacak ve Dogu Anadolu’yu kuzeyden
giineye baglayacak, ayn1 zamanda Samsun’a bir kol, Halep lizerinden Akdeniz ve Bitlis
iizerinden Van’a uzanan alternatif hatlar dahil olmak tizere 170000 km?’lik bir alanda
2000 km. uzunlugundaki hattin her iki yaninda 20 km.lik mesafedeki petrol dahil tiim
yeralt1 kaynaklarinin isletme hakkini almasidir.””  Chester Projesi’nin varliginda

ozellikle Ergani Bakir yataklar1 ve Musul Petrolleri iki onemli etkendi. Musul iizerinde

3 E.Meal Earle, “Tiirkiye, Biiyik Devletler ve Bagdat Demiryolu Meselesi” (Cev.: Miinir Resit),
Demiryollar Dergisi, 29 Ilktesrin 1935, S. 128-129, 1935a, s. 495; Bige Siikkan Yavuz, “Fransiz Arsiv
Belgelerinin Isiginda Chester Demiryolu Projesi”, Atatiirk Yolu, VI, No: 24 (Kasim ), 2003, s.529.

1A, Denovo, “A Railroad For Turkey: The Chester Project, 1908-1913” Business History Review,
Vol: 33, No: 3 (Autumn), 1959, 5.304; Yahya Sezai Tezel, “I. Biiyiik Millet Meclisi Anti-Emperyalist
miydi-Chester Ayricalig’” Ankara Universitesi Siyasal Bilimler Fakiiltesi Dergisi, S. 25, No: 4,
1970, s. 287-288; Sena Bayraktaroglu, Development of Railways in the Ottoman Empire and
Turkey, Bogazigi Universitesi Basilmamus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 1995, s. 43; Biilent B. Can,
Demiryolundan Petrole Chester Projesi (1908-1923), Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul, 2010, s.
121-218.
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niifuz olusturmak isteyen Ingilizler, Anadolu’yu kiiciik Hindistan’a ¢evirmeye caligan
Almanlar ve Sivas’a kadar Dogu Anadolu’da bir giic olmay1 hedefleyen Ruslar, Chester
Projesi’ne kars1 ¢ikmislar, Osmanli lizerinde baski yaparak projenin gerceklesmesini
engellemislerdir.”® Bu siirecten sonra 1913 yilinda bir taraftan Wilson yonetimi Avrupa
ve Yakin Dogu’daki sorunlara miidahale etmeme karar1 alinarak Chester projesini rafa
kaldirmistir. Gergekte ise Wilson belirtilen bu cografya tizerinde izledigi siyasette geri
adim atmamuistir. Ustelik Wilson, 1920’de Giresun’un dogusundan ve Erzincan’in
batisindan gecerek Van Golii’nii icine alan Ermenilerin dahi bekletilenlerinin {izerinde
bir Ermenistan Devleti’nin sinirlarini ¢izmis ve petrol sahalarindan yararlanmak

amaciyla 1922’de Chester projesini yeniden canlandiriimaya ¢alistimustur. ™

2. Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Gerceklesmeyen Demiryolu Projeleri

Cumbhuriyet doneminde hatlar yabancilar ve devletin elinde olmak iizere iki
sekilde bulunmaktaydi. Yabanci sirketlerin elinde bulunan bazi hatlar; izmir-Kasaba
(730 km), izmir-Aydin (610 km), Yenice- Nusaybin (632 km), Sirkeci- Edirne (337
km), Bursa-Mudanya (41 km) ve lyice-Palamut (29 km) idi. Bu hatlarin 2282 km.si
normal 70 km.si dar hat olmak iizere toplam 2352 km.idi.*" Devlet elinde bulunan baz
hatlar ise; Anadolu hatt1 (1032 km), Bagdat hattinin Yeniceye kadar olan kismi (346
km) ve Erzurum-Sarikamis hattiydi. Demiryolu hatlarinin Anadolu i¢indeki dagilisina
bakildiginda Bati Anadolu ve I¢ Bati Anadolu’da yogunluk kazandigi, Karadeniz
Bolgesi’nin  tamami, Akdeniz Bolgesi’nin batist ve Ankara’nin  dogusunun
demiryolundan yoksun oldugu gériilmektedir.*'

Tiirkiye Cumhuriyetinin kalkinma politikasinin temelinde demiryolunu goren
Atatiirk, 1924 yilinda Biiyiikk Millet Meclisi’'nde “Demiryol ve yol ihtiyact memleketin

bilciimle ihtiyacatimin o kadar basinda kendisini hissettirmektedir ki, hicbir hayal ve

* Sami Giiven, 1950’li Yillarda Tiirk Ekonomisi Uzerine Kalkinma Receteleri Hilts Raporu,

Thornburg Raporu, Barker Raporu, Ezgi Kitapevi, Bursa, 1998, s. 45; B. B. Can, Demiryolundan
Petrole Chester Projesi (1908-1923), s. 137.

Mehmet Okur, “Kafkasya’dan Karadeniz’e * Biiyiik Ermenistan Projesi” Iddialar Ve Gergekler”, Kok
Arastirmalar, XII/2, 2010, s. 13-34.

* M.F. Demirel, “XILinci Cumhuriyet Yil Doniimiinde Demiryollarimiza Genel Bir Bakis”,
Demiryollar Dergisi, 29 Ilktesrin 1935, S. 128-129, 1935, s. 392- 436.

Giilpinar Akbulut, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasiminin Jeopolitik Onemi” Uluslararasi Demiryolu
Sempozyumu (14-15-16 Aralik 2006), 2006, s. 26-31.
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nazariye pesinde aldanmaksizin memleketin menabii ve evladi ile ise devam etmek
katiyen elzemdir. Medeniyetin bugiinkii vesaitini, hatta bugiinkii fikriyatini demiryol
haricinde intisar ettirebilmek miiteessirdir. Demiryolu refah ve iimran tevlit eder.”
sozleriyle agiklamustir.** Atatiirk, “Az zaman icinde memleketimizin miihim merkezlerini
demiryollariyla birbirine baglamak lazimdir. Memlekette gomiilii olan maden
hazinelerini isletmek lazimdir. Iktisadi faaliyetin servet haline doniisebilmesi icin en
liizumlu seyler, yollardir, hizli tasit araglaridrr, demiryollaridir.”® sozleriyle iilkenin
tarimsal faaliyetlerinin, sanayisinin, madenciligin ve yap1 islerinin gelismesi i¢in en
uygun aracin demiryolu oldugunu belirtmis, boylece ulusal politikaya uygun insa edilen
demiryollarmmin yaninda yabancilarin elinde olan hatlarin satin alinmasina karar
verilmisgtir. Ancak 1929 diinya ekonomi krizi, iilke niifusunun yapisi, sermaye,
teknolojik donanim ve teknik eleman eksikliginin bulunmasi ve donemin siyasal
gereklilikleri nedeniyle baglangigta yabancilarin onerileri de degerlendirilmistir. Ulkeyi
kisa siirede kalkindirmak, siyasi degerlendirmelerde bulunmak, askeri éneme sahip
yerlerde demiryolu inga etmek amaciyla cok sayida proje gelistirilmis, bunlarm biiyiik
bir kismi1 hayata gecirilmis, az kismi ise bugiine kadar tamamlanamamagtir.

Cumhuriyet doneminde gerceklesmeyen projeler arasinda en dikkat cekici
olanlardan biri Chester Projesi’dir. ABD tarafindan Geng¢ Tiirkiye Cumhuriyeti’ne
sunulan II. Chester Projesi Osmanli’nin son donemlerinde onerilen Chester Projesi’nin
amagclariyla benzerdir. Diinya otomobil sanayisinde sdz sahibi ABD, petrol havzasi ve
uluslararasi statiisii tartismali olan Musul ve diger petrol bolgelerinde Ingiltere’yi
disarida brrakmak istediginden, dis siyasetinde Tiirkiye ile yakin iligkiler kurarak
buradaki kaynaklarm kontroliinii ele gecirmeyi hedeflemistir. Ayrica kiiresel bir gii¢
olmay1 isteyen ABD, Tiirkiye’de demiryolu ve limanlarin yapilmasmi iistlendiginde,
Amerikan malzemesi kullanmay1 ve yeni pazar alanlarina kavusmayi amaclamigtir.

ABD’nin Tiirkiye iizerine politikalarmi belirleyen diger énemli etken ise Ermenilerdi.**

** Demiryollar Dergisi, 1938, 5.973.

# Utkan Kocatiirk, Atatiirk’iin Fikir Ve Diisiinceleri, Atatirk Arastirma Merkezi, Ankara, 1999,
5.324.

ABD, 19. yiizyilda Orta Dogu’da petrol havzalarinin kesfi sonrasinda bolge iizerinde etkinligini
arttirma ¢abasi i¢ine girmis, bunun i¢inde Ermeni Devleti kurulmasini desteklemis ve Baskan Wilson
Ermeni Devleti’nin sinirlarint ¢izmistir. 1920 yilinda Ermenilere karsi harekete gegen Tiirk ordusu
isgal altindaki topraklart kurtardigi gibi, Ermenileri “Biiyiilk Ermenistan” diisiincesinden vazgecmeye
ve baris imzalamaya da mecbur brrakmustir. M. Okur, “Kafkasya’dan Karadeniz’e “ Biiyiik
Ermenistan Projesi” Iddialar Ve Gergekler”, s. 31. Batilh emperyal devletlerin Osmanlh’da yasayan
Ermeniler iizerinden izledikleri siyaseti 1918 yili Temmuz ayinda kurulan Ermenistan devletinin ilk

44
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19. yiizyilda Anadolu’da yasayan Ermeniler kendi istekleriyle once Avrupa, Birinci
Diinya Savasi sonrasinda ise ABD’ye go¢ etmis®, burada kurduklar: lobilerle kiiresel
vlcekte Tiirkiye aleyhine ¢alismalar yiiriitmeye baslamuglardi.*® Gercekte 1830 Osmanli-
Amerikan anlagsmasindan sonra Ermeni—Amerikan iligkileri hizla gelismis, Amerika
Birlesik Devleti’nin (ABD), Osmanli’da yasayan Ermenileri silahlandirma ve isyan

cabalarinda katkilar1 olmustur.*” Bu kosullarda Amerikan emperyalizmini Orta Dogu’da

basbakani Ovanes Kacaznuni 1923 yili Nisan aymda Tasnaksutyun Partisi’nin Biikres’te yapilan
yurtdist konferansinda sunulmusg raporunda su sekilde agiklamistir:

113

- Diinya savasi oncesinde goniillii silahli birliklerin olusturulmasi hataydi.

- Kayuitsiz sartsiz Rusya’ya baglanmiglardir.

- Tiirklerden yana olan gii¢ dengesini hesaba katmamuiglardir.

- Tehcir karart amacina uygundur.

- 1918 sonlarindaki Ingiliz isgali, Tagnaklarin umudunu yeniden kabartmistr.
- Ermenistan’da Tasnak diktatorligti kurmuslardir.

- Denizden denize Ermenistan projesi gibi emperyalist bir talebe kapilmislar, bu yonde
kigkirtilmislardi.

- Miisliiman niifusu katletmislerdi.
- Ermeni teror olaylar1 Bati kamuoyunu kazanmaya yonelikti.
- Tasnak yonetimi disinda suglu aranmamaliydi.

- Tasnak Partisi’nin artik yapacagi bir sey yoktu; intihar etmeliydi. O Kagaznuni, Tasnak
Partisi’nin Yapacz_lgl Bir Sey Yok (1923 Parti Konferansi’na Rapor),(Cev.: Arif Acaloglu),
Kaynak Yayinlari, Istanbul, 2006, s. 10.

* “Ermenileri ¢ikarlar1 icin kullanan Fransa’nin temsilcisi Fraklin Bouillon’u Ankara Antlasmasi’nin
imzalanmasindan sonra Ermenilere Tiirkiye’yi terk etmemelerini, Tiirklerin 6teden beri antlagmalarina
ve sozlerine sadik kaldiklarini, Tiirklerin, kendileriyle imzaladiklar1 antlagsma oncesinde yaptiginiz
biitiin fenaliklart affettiklerini ve giivence verdiklerini soylemesi {izere topluluktaki Ermenilerden biri:
“Tesekkiir ederiz, bizim i¢in iyilik yapmak istiyorsaniz artik bizi himaye etmeyiniz. Eger siz ve sizin
Adana’ya gonderdiginiz generalleriniz, hiikiimet memurlariniz bize bu sekilde anlatmis olsalar ve
timit vermeselerdi, bizi birtakim tathh emeller arkasindan Kosturacak, tesvik edici sozler
soylemeselerdi, biz de Tiirkler karsisinda aln1 agik gezecek ve hakiki vatanimiza geldigimiz zaman, ta
asirlardan beri oldugu gibi, yine yan yana ve kardes gibi yasayacaktik ve gecinmeye calisacaktik.
Fakat artik biz Tiirklerin mukaddesatina tecaviiz ettik ve evlerini yaktik ve insani olmayan bir¢ok
fenalik isledik. Maalesef bu bir hakikattir. Biz de insaniz onlarin yiiziine nasil bakacagiz...” seklinde
tarihi bir cevap vermis ve Avrupali devletlerin emperyalist politikalarini bir kez daha desifre etmistir.
M. Okur, “Kafkasya’dan Karadeniz’e “ Biiyiik Ermenistan Projesi” Iddialar Ve Gergekler”, s. 30.

4 1. Yildirim, Cumhuriyet Doneminde Demiryollar1 (1923-1950), s.26-28; Senol Kantarci, Ermeni
Sorunu Pencereden Bakmak Ya Da Manzaranmin Biitiiniinii Gormek, Siileyman Demirel
Universitesi Yaymnlart No:54, Isparta, 2005, s. 143; G. Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan
Tiirkiye’de Demiryolu Ulasim, s. 180.

" BOA, Osmanli Belgelerinde Ermeni —Amerikan [liskileri, 2007: 104-110-138; A. Sisman, XX.
Yiizy1l Baslarinda Osmanli Devletinde Yabanci Devletlerin Kiiltiirel Ve Sosyal Miiesseseleri,
Atatiirk Arastirma Merkezi, Ankara, 2006, s. 3. 1862 Osmanli-ABD Dostluk ve Ticaret
Antlagmasindan sonra Osmanli’ya gelen misyonerler dini ve kiiltiirel igbirligini arttirmis, 1914 yilinda
Anadolu’da 627 Amerikan okulu ve 34 000 ogrenciye ulasmistir. M. Ayisigi, Kurtulus Savasi
Sirasinda Tiirkiye’ye Gelen Amerikan Heyeti, TTK Yayinlari, Ankara, 2004, s.1-3. Ayn1 yillarda
Osmanli topraklarinda ABD’nin 310 sosyal ve kiiltiirel karumu hizmet vermekteydi. A. Sisman, XX.



Atatiirk Universitesi Atatiirk [lkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii 243
ATATURK DERGISI 2012 1 (1)

ve Tiirkiye’de hissettirecek II. Chester Projesi’ni ulusal bir politika izleyen Tiirkiye nin
kabul etmesi sasirtict gelebilir. Gergekte II. Chester Projesi’ni o donemin kosullarinda
degerlendirmesi gerekmektedir. Atatiirk ve Biiyiikk Millet Meclisi tarafindan bu projenin
kabul edilmesinin asil sebebi Musul ¢evresindeki petrol ve buradaki Tiirk niifusudur. 1
Mayis 1920°de Biiyiikk Millet Meclisinde yaptigi konusmada, Musul konusunda
uygulanmak istenilen politikay1r acik bir sekilde ortaya koyan Atatiirk: “Hep kabul
ettigimiz esaslardan birisi ve belki de birincisi olan, hudut meselesi tayin ve tespit
edilirken, hudud-1 millimiz Iskenderun cenubundan gecer, Sarka dogru uzanarak
Musul’u, Siileymaniye’yi ve Kerkiik’ii ihtiva eder. Iste hudud-1 millimiz budur dedik.”
sozleriyle Tiirklerin yogun yasadigi bu bolgenin bir Tirk yurdu oldugunu
belirtmektedir.*® Savasta ekonomik, askeri ve siyasal acidan giiciinii 6nemli olciide
kaybeden Tiirkiye, Musul iizerinde siyasal ¢6ziim arayislarina yonelmek zorundaydi.
Lozan’da Avrupali Devletler karsisinda ABD destegi ile siyasal etkinligini giiclendirme
ithtiyaci duyan ve Avrupa emperyalizminin etkisine girmek istemeyen Tiirkiye, ABD ile
zorunlu olarak iligkilerini gelistirmeye calismis, boyle bir cercevede Chester Projesi
meclise gelmistir.*’ Tiirkiye’nin demiryolu giizergahlarmin uzatilma ve belirlemesine
katki sunmasi ve herhangi bir anlagsmasizlikta Tiirk mahkemelerinin miidahil olacagi
konusundaki madde ile tiim projenin reddi ve kabulii i¢in iki yil siire tanmmasi
anlasmanin maddeleri arasina konularak II. Chester Projesi Osmanli’ya sunuldugu

seklini biiyiik 6lciide koruyarak kabul edilmistir.”® Projenin reddi ve kabulii i¢in iki yil

Yiizy1l Baslarinda Osmanl Devletinde Yabanci Devletlerin Kiiltiirel Ve Sosyal Miiesseseleri, s.
93-94.
* Zekariya Tirkmen, Musul Meselesi Askeri Yonden Coziim Arayislarn (1922-1925), Atatiirk
Arastirma Merkezi, Ankara, 2003, s. 31-32.
G. Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulasim, s. 181.
Fahir Armaoglu, Belgelerle Tiirk-Amerikan Miinasebetleri, Tiirk Tarih Kurumu, Ankara, 1991, s.
46; S.Bayraktaroglu, Development of Railways in the Ottoman Empire and Turkey, s.51;
B.B.Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi (1908-1923), s. 261-272. 1923’te Millet
Meclisi’ne sunulan projenin bazi 6nemli imtiyaz maddeleri soyle belirlenmistir.

49
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1. Bu imtiyaz anlasmasinda imtiyaz sahibi sirket km. garantisi ve iicreti istemeden Anadolu’da
yaklasik 4 400 km. uzunlugunda demiryolu ve Akdeniz’de Yumurtalik’ta bir liman, Samsun basta
olmak iizere Karadeniz kiyisinda iki toplamda ise ii¢ liman insa edecek, karsiliginda insa ettigi bu
demiryolu hatlariyla, limanlarin1 ve bu hatlarin her iki yaninda toplam 40 km.lik serit i¢inde yer alan
mevcut ve bulunacak tiim maden kaynaklarini 99 yilligina isletme hakkina sahip olacaklardir.

2.  Dosenecek demiryollart 1.435 m. eninde, normal, tek hat seklinde olacak ve ileride ikinci bir
hattin dosenmesi i¢in gerekli arazi birakilacaktir.

3. Demiryolu hattinda 5 hattin yapimi 6n goriilmiistiir. Birinci hat Ankara-Sivas; Ikinci hat
Samsun-Sivas- Harput-Bitlis — Van; iiglincii hat Harput - Yumurtalik; dordiincii hat Samsun-Sivas hatti
tizerinden Diyarbakir— Musul — Kerkiik — Siileymaniye ve besinci hat Samsun-Sivas hatt1 iizerinden
Erzurum ve kuzeydogusu olup, mevcut hatlarla birlikte Trabzon-Tirebolu’dan Rus sinirma kadar
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gibi uzun bir siirenin konulmasi bu projenin ABD’nin Tiirkiye {izerine yaklasimlarinin
analiz edilmesi ve Musul olayinin seyri dikkate alindiginda, II. Chester Projesi’nin her
iki iilke acismndan bir oyalama cabasinin iiriinii oldugu sdylenebilir. Nitekim ABD, II.
Chester Projesi’nden, Tiirkiye’nin Musul ve Kerkiik bolgesindeki petrolii kaybetmesiyle
vazgecmis ve 1923 yilinda anlasma Biiyiik Millet Meclisi tarafindan feshedilmistir.’
Chester Projesi gerceklestirilemese de belirlenen hatlarin biiyilk bir kismi ulusal
politikanin birer unsuru olarak biiyiik 6lciide tamamlanmistir. Hizli ve ulusal sermaye
ile yapilan hatlar askeri ve ekonomik amaclarla insa edilmistir. Ingiliz destekli 1925
yilindaki Seyh Sait Ayaklanmasinin bastirilmast Dogu Anadolu i¢in demiryolunun

onemini bir kez daha ortaya koymustur.” (Harita 3-4).

—

’ TN
/.-/‘—‘—"" Batu S ]
istanbul N\ S?VYET RUSYA
b__l\_:l /( Samsun o F
= g Eregli > ek .
-
Diizce \
3 ¢ S \ = Erivan
Bursa s
S o . Erzurum >~ ———-
% EskiseHir

karah et Harput _/’/@. ]\
Afyonkarahisar - X
0 'izmu"’k'\/ - 6 . . ’ Tebriz
| N g @\
den
Fﬁ s oaaria Konya i ’ 1
Ulukigla Mardin - A
TABN

Adang = /_/L(usd\‘ in

\
67 I Musu’ . .
I 4 ﬁ
/ a9 ®.
AKDENIZ ‘ " !,. cerkiik @
D ekri
Q CHESTER imtiyaz: i —_— / o o0 0 o
Mevcut Demiryollan g/ﬁ/ Trdb]usg.‘im umus . ! . /(
. Tahmin edilen petrol yataklar 0 200 . . / .

g
Bew?L{ ST S S . ) \K
L L

Harita 3: II. Chester Projesi ve giizergahlar1.

ulasan tali hat dosenecekti. Bu hatlardan Samsun-Sivas hattina oncelik verilecek ve ii¢c yil iginde
tamamlanacakti.

4. Hatlarin gegecegi arazi iicretsiz sirketin kullanimina verilecek, orman, kum ve tas ocaklarindan
yine iicretsiz yararlanabilecekti.

5. Son olarak tiim projenin reddi ve kabulii i¢in iki y1l siire verilecekti. The Railways Gazette, 20
Nisan 1923, 635; Y.S. Tezel, “I. Biiyikk Millet Meclisi Anti-Emperyalist miydi-Chester Ayricaligi”
5.287-318; Vedat Eldem, Harp Ve Miitareke Yillarinda Osmanh imparatorlugu’nun Ekonomisi,
Tiirk Tarih Kurumu, Ankara, 1994, s. 184-185; Ilhan Tekeli ve Selim Tlkin, Cumbhuriyetin Harci
Modernitenin Altyapis1 Olusurken, Istanbul Bilgi Universitesi Yayinlar1 73, Istanbul, 2004, s. 222.
Lozan goriismelerinin kesintiye ugradigi, izmir iktisat Kongresi ve Musul konusunda Ingiltere ile
catismanin yasandig1 bir tarihte Chester Projesi kabul edilmis ancak uygulamaya gegilememistir.

>l The Railways Gazette, 14 Agustos 1925: 234.
> G. Yaschke, “Tiirkiye Demiryollarmin Tarihi ve Onemini Bu Yabanci Nasil Anlatiyor?”, s. 596.
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Harita 4: Anadolu’da yapilacak demiryolu ve diger yollar1 gosterir harita.
1/4000000 (BOA, HRT. h 1341/372).

II. Chester Projesi’nin bir sonucu olarak Rusya da Tiirkiye’de demiryolu yapimi
iistlenmek i¢in birtakim girisimlerde bulunmustur. Rusya, Samsun-Trabzon-Erzincan-
Erzurum giizergdhinda kiy1 ile i¢ kesimler arasinda baglant1 saglayacak bir demiryolu
ingas1 Onermis, Tiirk Hiikiimeti’ne belirli politik ve ekonomik imtiyazlar karsiliginda
hatt1 doseyebilecegi konusunda yaklasimlar sergilemistir. Ancak Tiirkiye Cumhuriyeti
tarafindan bu girisim kabul edilmemistir.”® {lk kez Trabzon-Erzurum demiryolu projesi,
II. Mesrutiyet’in ilanindan sonra yogun olarak tartisilmig, hat siyasi ve ekonomik
sebeplerle yapilamamistir. Hattin yapimi Cumhuriyet’in ilanindan sonra tekrar giindeme
gelmis ve ingast 10 Nisan 1924 tarihinde TBMM’de bir kanunla kabul edilmi@tir.54
Erzurum’dan Trabzon’a uzatilmasi diisiiniilen bu hattin uzunlugu 250 km. hesaplanmus,
glizergdh bakimindan Sivas-Erzurum demiryolunun Kelkit ve Erbas istasyonlari
arasinda bir noktasindan ayrilmak iizere Trabzon limanina kavusmasi planlanmistir. Bu
donemde demiryolu giizergdhinin Ardasa ile Trabzon arasinda bulunan Eriklibel boyun

noktasindan Trabzon’a kadar uzanan 80 km. uzunlugundaki giizergéh etiit edilmis, 1000

3 The Railways Gazette, 24 Temmuz 1925: 164.

% Murat Kiiciikugurlu ve Ali Servet Oncii, “Trabzon-Erzurum Demiryoluna Dair Unutulan Bir Kanun”,
CTAD, Yil 4, S. 7 (Bahar 2008), s. 115-155.
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m. rakiminda bulunan Eriklibel kisminda egimin binde 20 oldugu tespit edilmistir.”
Cok sayida tiinel veya kopriiyola ihtiya¢ duyulan bu hattin ekonomik degeri maliyetinin
altinda kalmugtir. Hat {izerinde yapilacak ii¢ tiinelin uzunlugu 10 km. hesap edilmis,
yapilirsa iilkenin en uzun tiinelleri olacag: raporlarda belirtilmistir.’® Giizergéh iizerinde
Oonemli yerlesim birimleri bulunmadigindan niifus yogunlugu az, iistelik arazinin yapisi
nedeniyle daginik yerlesmenin hakim oldugu bu cografyada tarim alanlarmnin smirl
olusu, oncelikli hatlar ve siyasi nedenlerle proje gerceklesememistir. Trabzon-Erzurum
demiryolu projesinin gerceklesememesiyle Dogu Karadeniz boliimiinde homojen yapi1
korunmus ancak Trabzon-Tebriz ticaret yolu olumsuz etkilenmistir.

Cumbhuriyet doneminde gerceklesmeyen onemli hatlardan biri de Afyon-Antalya
Hattr’dir.  Osmanli  doneminde yabancilarin istemiyle yapimi giindeme gelen,
Almanya’nm agirlikli baskisiyla gerceklesmeyen bu hattin yapimi, Tiirkiye Cumhuriyeti
icin siyasal’’, ekonomik™ ve sosyal” acidan 6nem arz ettiginden tekrar giindeme

gelmis, hiikiimet, 1933 yilinda 2134 sayili kanunla Afyon-Antalya demiryolunun

Yakup Kalgay, “Yeni Demiryollarimiz I¢in Giizergah Arastirmalari”, Demiryollar Dergisi, S. 248-
249-250, 1945, s.8.

°% Y. Kalgay, “Yeni Demiryollarimiz I¢in Giizergah Arastirmalari”, s. 8.

7 Afyon-Antalya hattmm yapimu ile yabancilarm elinde olan Aydin hattinin ticaret hacmi azalacak,

boylece bu hat daha az maliyetle satin alinarak ulusallagtirilip devlet demiryollarina baglanabilecekti.

** Osmanli déneminde ihmal edilen bu yol Selguklular déneminde Konya iizerinden I¢ Anadolu ile

Akdeniz arasindaki 6nemli kervan yolu idi. K. Turan, “Afyon-Antalya Demiryolunun Ehemmiyeti”
Demiryollar Dergisi, Agustos 1934, S. 114, s. 359. Mersin hattindan sonra Akdeniz’in Anadolu’nun
i¢ kesimlerine uzanan ikinci limani olmasi hedeflenen Antalya’ya uzanacak bir demiryolu ekonomik
acidan iilkeye onemli gelir saglayacak ve eski kervan yolundaki yerlesmelerinde gelismesine katki
sunacakti. Antalya’da Akdeniz ikliminin sundugu olumlu kosullar tarimsal faaliyetler ve iiriin
cesitliligi acisindan avantaj sagladigindan, i¢ kesimlerin gida ihtiyaci karsilanabilecek, ciftci daha
fazla iiretim yapacak ve ic¢ ticaret gelisecekti. Aynt zamanda yapilacak hat Anadolu Demiryolu

iizerinden Istanbul’a baglanacak, Antalya’daki sebze-meyve daha ucuz ve hizli buraya ulasacakti.

> Afyon-Antalya hatt1 edebiyat alanina konu olusturmustur. Demiryollarinin nefes alabildikleri deniz

kiyilari, limanlar1 ne kadar ¢ogalirsa yurdun bayindirligt o kadar artmis olur diyen Falih Rifki Atay
Antalya Yolu baglikli yazisinda “... yapilan ve yapilmak iizere olan demiryollarimizin uzunlugu
Osmanli Devleti’nin 10 yillik parcasina diisen soselerini degil keci yollarini bile gegiyor. Fakat
yapacagimiz, hem de bu neslin yasarken basaracagi isler o kadar ¢ok ki... Ne kimse 6gmeye ne kendi
kendimize 6giinmeye vakit bulabiliyoruz. Bilakis. Tiirk Anadolu’nun kiyilarinda, tipki bir tebessiim
kadar giizel, topragi miistesna bereketler kadar zengin olan (Antalya) simdiye kadar demiryolsuz
kalacak yer miydi? diye kaygilanip kusur bizim gibi i¢leniyoruz. ...... Anadolu, denizlere tutturulmus
bir yapidir. Bu yapinin denizler iistiindeki belli basli temel dayaklarindan biri de (Antalya) olduguna
stiphe yoktur. Anadolu’nun cigeri Karadeniz’deki ve Akdeniz deki (Antalya gibi) agizlardan teneffiis
eder. Antalya da Izmir gibi Anadolu cografyasinin sayili vahdet unsurlarindan biridir. Cumhuriyetgi
Akdeniz, Cumhuriyetci Karadeniz’e ilk selamlarin1 Mersinden verdi. Ikinci selamini da Antalya’dan
verecektir.” diye belirterek demiryolu ve bu hattin ekonomik 6nemini edebi sekilde aktarmistir. H.
Kalgay, “Demiryolu Mecmuasimin Bugiin 1linci Yasina Girmesi Miinasebetiyle” Demiryollar
Mecmuasi, 1 Mart 1935, S. 121, s. 2-12.
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yapilmast kararmi almistir. Bu kararin alinmasindan sonra Aydm demiryolunun
isletmesini elinde bulunduran Ingilizlere ait sirket, 1906 tarihli anlasmay1 6ne siirerek
bu girisimi protesto etmis, Siitlag-Egridir giizergahindaki hatla zarara ugrayacaklarini
belirtmislerdir.”” Ancak hiikiimet, baska bir sirkete yapimi ve isletmesi verilmeyen
Afyon-Antalya hattinin anlasmaya uygun oldugunu ifade etmis, Afyon-Antalya
demiryolunun Isparta subesi: 16 km®'; Baladiz-Burdur: 24 km® ve Afyon-
Karakuyu:112 hatlarinin yapimma 1935 yilinda baslanmig, bu hattin Tmaztepe-
Kocatepe-Ciyiltepe- Sandikli-Ballik-Kazanpinar-Karakuyu hatlar1 insa edilmistir.”®
Afyon-Karakuyu hattinin varligt Aydm demiryollarini isleten yabanci sirketi rahatsiz
etmis, Cumhuriyet Tiirkiye’sinin demiryollarm wulusal politikanin en Onemli
parcalarindan biri kabul etmesi ve gelirin azalacag: diisiincesiyle Aydin Demiryollarmi
1935 yilinda Hiikiimet’e satmis, boylece Aydin hatt1 devletlestirilmis ve hat iizerinde
bolgenin cografi ozellikleri ve 0zel ekonomik kosullar1 dikkate almarak uygun
degisimler yapilmustir.”* Aydin demiryollarmin almmasmimn getirdigi mali yiik ve
cografi kosullarm sundugu olumsuzluklarla Afyon-Antalya hattimin yapimm
yavaslamistir. Afyon-Karakuyu hatt1 siyasal ve ekonomik nedenlerle hizla yapilsa da bir

dizi cografi sorunla karsllasllmas1,65 mali yetersizliklerle birlikte ekonomik ve askeri

% Demiryollar Dergisi, “B. Cetinkaya’nin Yazis1”, (Haziran- Temmuz 1935), S. 124-125, 1935, s. 175-
176.

Isparta Subesi; Afyon-Antalya Demiryolunun yapimi devam ederken, bu hatti Aydin Demiryoluna
baglamak amaciyla Isparta’dan baslayan, Aydin Demiryoluna Kuletnii ile Baladiz istasyonlari
arasinda bulunan Bozanonii’nde baglanmasi oniinde planlanan hattir. Bu hattin tamamlanmasiyla
Anadolu’nun maden, fabrika ve demiryolu sehirlerinden birine doniigsen Isparta gelismistir. $. Ortak,
“Cumhuriyet Tiirkiyesi’nin Tamamlanmasi Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya Demiryolu Hatti
Insatr” s. 98-99.

Baladiz-Burdur hatti: Aydin Demiryolunun Baladiz Istasyonundan baslayarak, Burdur iizerinden
Antalya’ya ulagmasi beklenen demiryoludur. §.Ortak, “Cumhuriyet Tirkiyesi’nin Tamamlanmasi
Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya Demiryolu Hatti Ingati” s. 99.

61

62

% H. Kalgay, “Demiryolu Mecmuasimn Bugiin 11linci Yasina Girmesi Miinasebetiyle” , s. 4-5.

%% H. Demirer, “Bir Cumhuriyet Y1l i¢inde Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryollarinin Genel Durumu 1934-

1935, Demiryollar Dergisi, ( 29 Ilktesrin 1935), S. 128-129, 451-460; Ilhan Tekeli ve Selim Ilkin,
”Cumhuriyet’in Demiryolu Politikalarinin Olusumu Ve Uygulamasi” Bilanco, 7923-1998, Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin 75. Yilina Toplu Bir Bakis Uluslararas1 Kongresi, II, Tarih Vakfi Yayinlari,
Istanbul, 1999, s. 367-368.

Afyon-Antalya hattinin yapimimda Kocatepe’de rakim 1293 m. iken Karakuyu’nun deniz
seviyesinden 1010 m.de yer almasiyla kisa mesafelerde cografyanin degismesi Onemli sorunlar
yaratmugtir. Ayrica Afyon’un Cigiltepe ve Tinaztepe istasyonlari arasindaki arizali topografyada 14 m.
ye varan yarmalar yapilmasma ragmen, killi formasyonlarin yogun oldugu yerlerde heyelanlarin
meydana gelmesi, toprak kaymalarin1 engellemek icin ¢ok sayida tiinel insa edilmesi ihtiyact hattin
yapim maliyetini arttrmistir H.K., “Cumhuriyet Hiikiimetinin Demiryol Insa Politikas1 ve ilk On
Yilda Ne Kadar Demiryolu Yapildi” Demiryollar Dergisi, XIV, S. 164-165, 1938a, s. 926. Biitiin
bunlarla birlikte hiikiimetin Afyon-Antalya demiryolunu yerli kaynaklarla tamamlama konusundaki
cabalar1 yetersiz kalinca hattin yapimindan vazgecilmistir.

65
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acidan daha oncelikli olan Sivas-Erzurum gibi hatlarin tamamlanmasi gereginin ortaya
cikmasi, 1935’lerden itibaren kendini hissettiren Ikinci Diinya Savasi’min etkisi,
yabancilardan satin alinan demiryolu hatlarinin bakimlarina ayrilan mali kaynaklar bu
hattin tamamlanmasini engellemistir.®® Afyon-Antalya hattina alternatif olarak Tefenni,
Zivit ve Elmali ovalarina yakin olmas: ve askeri onemi sebebiyle Burdur-Korkuteli
hattinin yapimi giindeme gelmis ancak sermaye yetersizligi, giizergdhm gectigi arazinin
killi, cevreleyen daglarin dik ve ¢iplak olmasmin yarattig1 olumsuz cografi kosullar
sebebiyle bu proje de gerceklesememistir.”” Bdylece hattin  geri kalam
tamamlanamayimca Akdeniz’in batisinda demiryolunun ¢ikis noktasini olusturacak
deniz kiys1 ile baglant: saglanamamustur.®®

Cumhuriyet’in gerceklesmeyen demiryolu projelerinden biri de Diyarbekir-Cizre
ve Diyarbekir-Mardin iizerinden Irak ile baglanti olusturacak olan hatlardir. Cok eski ve
tarihi bir sehir olan Diyarbakir’a demiryolunun gelmesiyle Dogu Anadolu’da yeni bir
donemin baslamasi, sakin dogunun ilerleme ve gelismesinde makine tekniginin yaratici
temposunun onemli katki saglamasi amaclanmistir.”” Ayrica Diyarbakir dogusunda
Sinan, Besiri ve Kurtalan’a uzanacak hattin bir kolunun Dicle Vadisini takip ederek
Cizre’ye buradan da Musul’a, diger kolunun ise Kurtalan, Tatvan, Gevas iizerinden
Iran’a ulasmas1 planlanmistir. Boylece demiryolu ulastiginda Sinan, Beseri ve Garzan
ilcelerinde uygun tarim arazilerinde yetistirilen {riinler Bati illerinin pazarma
sunulabildigi gibi, Irak (Musul) bolgesine demiryolunun ulagsmasiyla buradaki iiriinlerin

Tiirkiye’nin Akdeniz’deki limanlar1 araciligiyla uluslararasi pazarlarla bulugmasi

% S, Ortak, “Cumhuriyet Tiirkiyesi’nin Tamamlanmasi Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya Demiryolu

Hatt1 Insat1” s.103. Bu donemde yabanci sirketlerin isletimde olan 2 296 km. demiryolu hatt1 satin
alinarak ulusallagtirilmistir. Satin alman, yapilan ve yakin zamanda tamamlanmasi planlanan iilke
demiryolu hatlarin toplam uzunlugu 1935 yilinda 4 947 km.ye ulasmistir. Bu rakama yabancilar
tarafindan isletilen 1 550 km. uzunlugundaki Aydin ve Sark demiryollar1 da eklendiginde iilkenin
demiryolu uzunlugu yaklasik 6 500 km.ye varacakti. H. Kalgay, “Demiryolu Mecmuasinin Bugiin

11inci Yasina Girmesi Miinasebetiyle”, s. 4.

67 S.Ortak, “Cumbhuriyet Tiirkiyesi’nin Tamamlanmas: Gereken Bir Projesi: Afyon-Antalya Demiryolu

Hatt1 Insati” s. 100-101.

Afyon-Antalya Demiryolu hatti arazinin yapisi itibariyle masrafli olsa da, bugiin tamamlanirsa
Antalya’daki turistin i¢ kesimlere, i¢ kesimlerdeki yer alti ve yeriistii kaynaklarinin daha ucuz ve
giivenli bir maliyetle Antalya limanma ulagtirilmasi, Antalya’daki sebze ve meyvenin i¢ kesimlere
gonderilmesi saglanacak ve Isparta-Burdur-Afyon ve Antalya sehirleri arasinda niifusun sosyo-
ekonomik agidan geligsmesi miimkiin olacaktir.

68

% Demiryollar Dergisi, “Bayindirhk Bakanmuzin Dogu illerindeki Etiit Gezisi”, (Agustos- Eyliil

1935), S. 126-127, 1935a, s. 286.
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saglanabilecekti. Iran, Irak, Suriye ve Tiirkiye arasinda kurulacak bu uluslar aras ticaret
ag1 ve Pazar imkdnmin yaninda bu bolgede yasayan Tirkmen niifusla iliskiler
siirdiiriilebilecekti.”

Biitin planlamalarin devaminda giizergdh iizerinde cografi kosullarin
uygunluguna yonelik etiitler yapilmis ve hattin gegecegi yerlerin niifus ve ekonomik
potansiyelleri degerlendirilmistir. Tiirkiye-Irak smirinda Habur Cayr kenarindaki
Guvara Koyii'niin her iki iilkenin demiryollarinin birlesme noktasi olmasina karar
verilmis, Ingiltere-Hindistan yolunda yakin gelecekte 6nemli uluslararasi giizergih
olusturacak bu hattin Diyarbekir-Irak arasi hat uzunlugu 291 km olarak
hesaplanmustir.”'  Ancak planlanan demiryolu hatlarmin  istenildigi  sekilde
gelisememesiyle beklenen hedeflere ulasilamamustir. Diyarbekir hatti  Kurtalan
Istasyonuna kadar tamamlanmus, Dicle Vadisinin sundugu olumsuz kosullar, teknolojik
ve mali yetersizlikler demiryolunun giineye inmesine engel olusturmustur. Ayrica
Diyarbakir-Mardin hattinin varligi Bagdat Demiryollarinin Nusaybin’e kadar isleten
yabanci sirketi gelirinin azalacagi diisiincesiyle rahatsiz etmistir. Neticede Diyarbakir
izerinden demiryoluyla Irak’la baglant: kurulamamis, boylece Giineydogu Anadolu
Bolgesi’nin ve Musul-Kerkiik Tiirk Bolgesinin sosyo-Kkiiltiirel ve ekonomik a¢idan daha
1yl gelisebilmesi ve Tiirkiye’nin bolge dinamiklerinde daha etkin rol oynayabilmesi
engellenmistir.

Diyarbakir iizerinden Van Golii giineyinden Gevas iizerinden Iran’a ulasacak
hattin giizergahindan da vazgecilmistir. Elazig tizerinden gelen hattin Tatvan’a kadar
uzamasmna, Van golii tizerinden feribotla gecirilen vagonlar karsida Van iizerinden
Iran’a gecmesine karar verilmistir. Ancak bu hattin hayata gecirilememesi bugiin dahi
uluslararas: yiik tasimaciliginda 6nemli olan bu giizergdhin zaman ve mali kayiplarin
Oniine gecilmesi ve uluslararasi demiryolu yiik tasimaciliginda giiven olusturulmasi
acisindan ihtiya¢ vardir.

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda ekonomik agidan geri kalan, cografi sartlarinin tarim

arazilerini sinirlandirdigi, orman alanlarinin genis yer kapladigi Karadeniz Bolgesine

" Diyarbakir iizerinden demiryoluyla Mardin’e uzanacak demiryolu giineyde Bagdat hattinin Nusaybin

Istasyonuyla birlesecek ve Irak’la baglanti saglanacakti. Diyarbekir ve Van Gélii giineyinden, iran’a
uzanacak hat iki iilkenin ticari iligkilerinin gelismesinde Onem arz ettigi gibi, Urmiye Golii ve
cevresinde yasayan Tiirkmenler ile Tiirkiye arasinda bir baglilik olusturulabilecekti.

T HK., “Diyarbakir-Irak Demiryolu” Demiryollar Dergisi, XIII, S. 159, 1938b, s. 625; A.R. Erem,
“Cumhuriyet 15- D.D. Yollar1 11 Yasinda” Demiryollar Dergisi (29 Birinci Tesrin 1938), S. 164-
165, 1938, s. 831-840.
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yonelik demiryolu projeleri giindeme gelmistir. Bu baglamda Adapazari-Diizce-Bolu-
Gerede-Ismet Pasa (253 km.), Arifiye-Mudurnu- Bolu-Gerede-ismetpasa (243 km.),
Boziiyiik- Inegol- Bursa-Mudanya (182 km.), Bursa-Mustafa Kemalpasa-Okcugol (95
km), Somucak- Osmancik- Giimiishacikoy-Merzifon-Amasya (265 km.) hatlarinin
yapimui planlanmistir. Adapazari-Amasya arasindaki hattin daha sonra Erzurum hatti ile
birlesmesi amaglanmis, ancak diger demiryolu hatlarinin yapiminin devam etmesi ve
maliyetleri, Atatiirk’iin  Olimiiyle Tirkiye’nin demiryolu devriminin ve onun

yansimalarinin duraklama devresine girmesiyle bu hatlar da yapilamamustir.”*(Harita 5).
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Harita S: Tiirkiye Sinirlar1 icinde yapilmis ve yapilmasi planlanan demiryolu
giizergahlar1 (Demiryollar Dergisi, 1938:839).

SONUC
Bu calismada Osmanli ve Geng Tiirkiye Cumhuriyeti’nde 1876’dan 1939’a kadar

yapilmas diisiiniilen ancak gerceklesmeyen veya yarim kalan demiryolu projelerinin

7> Aslinda In6nii déneminde Adapazari -Arifiye’den ayrilarak, Bolu-Gerede-ismetpasa istikametiyle
Irmak-Zonguldak hatt1 ile birlesecek olan demiryolunun; bu hattin Somucak istasyonundan tekrar
doguya dogru devam etmesi ve Merzifon-Amasya istikameti ile Kelkit Vadisi, Erbaa-Niksar-
Koyulhisar istikametini takiben Kelkit yolu ile Erbag Istasyonu arasmin 6n etiitleri yapilmis, Sivas-
Erzurum hatti ile birlesmesi karar1 alinmis ise de yaklasan diinya savasi ve onun sonrasinda degisen
diinya diizeni ve Tiirkiye ulasim politikalarinda yeni yapilanmalarin ve ABD etkisinin baslamasiyla
demiryolu yapimi arttk Cumhuriyetin temel politikalarindan biri olmaktan ¢ikmis, yerini karayolu
ulasimi almistir. Yakup Kalgay, “Cumbhuriyetin 19 Uncu Yilinda Demir Aglarimiz”, Demiryollar
Dergisi, S. 212-213-214, 1942, s. 26-27; Y.Kalgay, “Yeni Demiryollarimiz Igin Giizergah
Arastirmalar1”, s. 7-9.
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var olmasiyla bu cografyada yaratacagi siyasal, sosyal ve ekonomik etkiler
degerlendirilmeye calisiimistir.

Osmanl topraklarini cok yonlii paylasmak i¢in birbiriyle rekabet eden yabancilar
demiryolunu giiclii ve etkili bir ara¢c olarak kullanmis, kendi istek ve ihtiyaclari
dogrultusunda insa etmisler ve Osmanl’nin ihtiyaglar1 goz ardi edilmistir. Ustelik
demiryolunun merkezden iilkeye yayilmasmin Oniine gecilerek, yOnetimin tekrar
giiclenmesi engellenmistir. Ote yandan Abdiilmecit ile baslayan, ozellikle II.
Abdiilhamit’le anilan demiryolu devletin kurtulusunda son umutlarin en giiclii araci
olarak kabul edilmis, ozellikle Istanbul’'u Anadolu’ya baglayacak ve merkezi
giiclendirecek c¢ok sayida ve dikkat cekici demiryolu projesi cizilmistir. Ancak
padisahlarm  isteklerine bagli cizilen demiryolu projeleri biiyilk Olciide
gerceklesememis, teknoloji ve sermayeden yoksun devlet Bati sermayesine teslim
olmus, boylece Bat1 emperyalizmin sinirlar1 demiryoluyla ¢izilmistir. Gergeklesmeyen
demiryolu projelerinin etkileri ise askeri Olcekte kisa siirede ortaya ¢ikmis, siyasal ve
sosyal yasama etkileri ise ¢cok daha uzun 6lcekte etkilerini siirdiirmiistiir.

Osmanli’da gergeklestiremeyen en 6nemli projeler arasinda Firat Nehri iizerinden
Basra’ya ulasma ve Akdeniz’le demiryolu baglantisinin saglanmasini amaglayan
Chesney Projesi; Abdiilaziz Doneminde sunulan ve II. Abdiilhamit Déneminde tekrar
giindeme gelen Istanbul’u Basra’ya baglamay1 hedefleyen Presell Projesi; II
Abdiilhamit’in Asya’y1 Avrupa’ya baglamak i¢in istedigi Cisr-i Hamidi Projesi ve son
olarak bolge dinamiklerinde varhigini hissettirmek isteyen ABD tarafindan sunulan
Chester Projesi yer almaktadir. Bati1 devletlerinin Osmanli iizerinde izledigi siyaset,
degisen diinya ekonomik ve siyasal yapisi, Osmanli’nin mali problemleri ve teknolojik
yetersizlikler nedeniyle gerceklesemeyen bu projeler: Osmanli’nin doguya asker ve
malzeme nakliyatini engellemesi; Rusya’nin Dogu Anadolu’da siyasal ve askeri agidan
rahat etmesi; Rusya basta olmak iizere itilaf devletleri tarafindan silahlandirilan
Ermenilerin bolge koylerinde katliamlar yapmasi; sorun g¢ikaran Ermeniler arasinda
demiryolunun yoklugu nedeniyle kara araglar1 veya yaya olarak Osmanli’nin giiney
bolgelerine go¢ ederken Oliimlerin goriilmesi; gocler, oliimler ve demiryolunun
olmamasiyla Dogu ve Giineydogu Anadolu’da bugiine kadar etkileri goriilen sosyal
bosluklar ortaya ¢ikmasi; bolgenin maden ve tarim iiriinleri limanlara tasinamamasi ve

sanayinin gelisememesi gibi etkileri olmustur.
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Bolgeye ve mekadna dinamizm kazandwran Gen¢ Tiirkiye Cumhuriyeti’nde
demiryollari, Bati emperyalizmin golgesinde degil, ulusal politikanimn gereklilikleri
dogrultusunda gerceklesmistir. Ozellikle Atatiirk Doneminde devletin vazgecilmez
politikas1 olarak goriilen demiryollar1 farkli bolgeleri birbirine baglamis, yabanci
sirketlerin denetiminde olan demiryollar: satin alinmis, i¢ kesimlerdeki tarim ve maden
kaynaklarinin limanlara ulagsmast saglanmis, Tiirk milleti ulus olma yolunda 6nemli ve
ciddi adimlar atabilmistir. Atatirk donemi demiryolu projelerinin biiyiikk bir kismi
gerceklestirilmis olsa da, az sayida proje 1929 diinya ekonomik krizi, hatlarin
ulusallagtirilmasma harcanan sermaye, nitelikli niifusun azligt ve teknolojik
donanimlardaki yetersizlikler sebebiyle gerceklesememistir.

Atatiirk Doneminde en dikkat ceken demiryolu projesi ulusal diisiince ile de
kismen cakisan II. Chester Projesi’dir. Biiyiik 6lciide Osmanli’ya sunulan sekliyle
Tiirkiye Cumhuriyeti’ne ABD tarafindan 6nerilen bu proje, Tiirkiye nin Avrupa iilkeleri
karsisinda yalniz olmadigimi gostermek ve Musul meselesinde aktif rol alabilmek
amaciyla kabul edilmis, Lozan Antlasmas’’nin imzalanmasi ve Musul’un Ingilizlere
birakilmast  sonrasinda  projeden  vazgecilmistir.  Tiirkiye =~ Cumbhuriyeti’nde
gerceklestiremeyen diger Onemli projeler arasinda Afyon-Antalya hatti; Trabzon-
Erzurum Hatt1; Adapazari-Amasya hatti, Diyarbakir-Van ve Diyarbakir- Cizre hatti yer
almaktadir. Gergekte bir plan dahilinde gelecekte yapilmasi diisiiniilen bu projeler
Atatiirk’iin - 6liimiiyle sonlandirilmistir.  Gerceklesemeyen veya tamamlanamayan
Cumhuriyet demiryolu projeleri nedeniyle; Akdeniz’in iiriinleri i¢ kesimlere, Ic
Anadolu’nun iiriinleri de kiyiya ulasamamis; Diyarbakir-Cizre arasinda istenilen
yerlesme alanlar1 ve ekonomik gelisme saglanamamis ve uzun yillar bu bolgede ulasim
sorunlar1 yasanmis; Karadeniz’in biiytik bir kismi i¢ kesimlerle baglantisiz kalmais;
istenilen reformlarin Dogu ve Karadeniz bolgelerine ulagsmasi gecikmistir. Uluslararasi
ticaret gelistirilememis, Ikinci Diinya Savast sonrasinda ise Cumhuriyet’in temel

politikalarindan biri olan demiryollarindan biiyiik 6l¢iide vazgecilmistir.
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