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DEMIRYOLU ULASIMININ ERZURUM’A KATKILARI*
Firdes TEMIZGUNEY**

Ozet

19. yiizyildan itibaren Osmanli Devleti’nin yol politikasinda ayr1 bir
Ooneme sahip olan demiryolu, tilkenin yalnizca bat1 ve giliney bolgelerinde
yapilabilmisti. Osmanli doneminde yillarca ihmal edilen dogu bolgelerindeki
yol yapim ve onarim ¢aligmalari, eksikligini en ¢ok Birinci Diinya Savasi ve
Kurtulus Savagi yillarinda hissettirdi. Bu nedenle Cumhuriyet devri, yurdun
batisiyla dogusunu biitiinlestirmek hedefiyle demiryolu yapimim temel hedef
olarak gordil. Belirtilen amaca uygun olarak 1933 yilinda insasina baslanan
Sivas-Erzurum hatti 1939 yilinda tamamlandi. Tamamen Tiirk miihendisi,
iscisi ve yerli sermayesiyle yapilan hat ile Turk demiryolu siyasetinde de bir
ilk gerceklestirildi. Yillardir modern ulagim vasitalarindan mahrum kalan,
ancak tarih boyunca bulundugu konum nedeniyle siyasi, askerl, sosyal ve
ekonomik 6nemini koruyan Erzurum, 1939 yilinda demiryolunun gelisiyle
birlikte ¢ok daha stratejik bir yapiya kavusacaktir.

Anahtar Sozcukler: Erzurum, demiryolu ulagimi, Sivas-Erzurum
demiryolu.

BENEFITS OF RAILWAY TRANSPORTATION IN ERZURUM
Abstract

Having an exceptional importance for the transportation politics of
Ottoman Empire since the 19th century, railway service had unfortunately
been brought only to the western and southern regions of the country. The
lack of the road constructions and repairs in the eastern parts, which had been
neglected for years in the Ottoman era, was felt at its most during the World
War | and the Independence War. So, the republican age recognized the
transportation as its principal goal and tried to unite the East and the West of
the country through railways. In accordance with the aim in question, the
Sivas-Erzurum railroad began to be constructed in 1933 and was completed
in 1939. And it was the first time in Turkish history that a railroad was
completed by only Turkish engineers, Turkish workers and with local capital.
Having been deprived of modern transportation means for years, Erzurum,
which had been maintaining its political, military, social and economic
significance with its geopolitical position, obtained a more strategic state
with the arrival of railway in 1939.

Keywords: Erzurum, railway transportation, Sivas-Erzurum railway.
Giris
Ulkelerin ve bélgelerin iktisadi hayatinda ve savunmasinda &nemli bir yeri olan

yollarin, o bdlgenin medeniyet nimetlerinden faydalanmasinda da ¢ok biyiik etkileri

bulunmaktadir. Yollar, insanlarin refah ve gelismisligini artiran birer vasita olmakla birlikte,

* Bu makale “Erzurum’a Demiryolunun Geligi” baglikli Yiiksek Lisans Tezinden yola g¢ikarak, yeni bilgiler ve
yorumlar ile giincellenerek kaleme alinmustir.
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iilke savunmasi i¢in de vazgegilmez bir ihtiyagtir'. Ayni durum, tarihin akismi degistiren
icatlardan biri olan, sosyal hayati etkileyen, biitiinlesmenin ve kalkinmanin simgesi olarak
goriilen, kisacasi insanligr ilgilendiren hemen her konuya tesir eden demiryolu ulagim icin de

gecerlidir.

Demiryolunu erigimin, gelismenin ve merkeziyet¢iligin temel araci olarak goren
Osmanli Devleti doneminde, demiryolunun artmasi ile devletin askeri yonden giiclenecegine,
isyan ve eskiyaligm, hemen yapilacak asker sevkiyati ile Onlenecegine, tarim {iriinlerinin
pazarlara sevki ile halkin iiretim giiciiniin ve dolayisiyla zenginliginin artacagina inamliyordu?.
Ancak Osmanli Devleti’nin mali iflas1 ve dig borca ihtiya¢ duymasi demiryolu politikasinin
belirlenmesinde 6nemli bir etken olmustu. Devletin mali ve ekonomik bakimdan giigsiiz olusu,
bu ¢agdas ulastirma sistemini kendisinin insa etmesine imkan vermiyordu. Bu sebeple Osmanli
Devleti, demiryolu yapimini kendi ¢ikarlarina gore degil, aralarinda onemli rekabet olan
yabanci devletlerin ekonomik, siyasi, hatta askeri ¢ikarlarina goére ele almak durumunda
kaliyordu. Devlet, ya bor¢ karsilifinda bir imtiyaz veriyor ya da bor¢ istediginde yeni bir

imtiyaz istegiyle karsilasiyordu.

Demiryolu yapimlarinin bir imtiyaz olarak yabanci devletlere verilmesi Osmanli
Devleti’nin demiryolu politikasinin en dnemli 6zelligiydi. Kilometre garantisi denilen sistemle
yabanci sirketlerin karlari, devlet tarafindan garanti altina aliniyor, demiryolu sirketlerinin
garanti edilen karin altinda kar etmeleri halinde aradaki farki devlet 6dityordu. Devlet, dogacak
farki 6demek icin bir veya birkag vilayetin Ostirlerini karsilik gosteriyordu. Vergilerin yetmedigi
zaman, bu farki 6demek icin bor¢lanmak zorunda kaliyordu. Bununla birlikte hattin gececegi
devlet arazisi s6z konusu sirkete bedelsiz devrediliyordu. Sirket, hat boyundaki devlet
ormanlarini ve tag ocaklarini higbir bedel 6demeden kullanabiliyordu. Yine demiryolu yapimu,
bakimi ve isletilmesi igin gereken malzemeyi de giimriiksiiz olarak ithal edebiliyordu®. Bunun
yani sira yabanci devletlerin ticari, siyasi, askerl ve ekonomik ¢ikarlar1 dogrultusunda yaptiklart

demiryollari, iilkenin geligmesine ve savunmasina yetecek diizeyde degildi.

! Saban Ortak, “Atatiirk’iin Dogu Anadolu Demiryolu Politikast ve Erzurum’a Demiryolunun Gelisi” Atatiirk
Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii Dergisi, Mustafa Kemal Atatiirk ve Erzurum Ozel Sayst, 11/1
(Temmuz 1997), s. 141.

2 Leyla Sen, Tiirkiye’de Demiryollar1 ve Karayollarmin Gelisimi, Ankara, 2003, s. 23-24.

8 Ismail Y1ldirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 (1923-1950), Ankara, 2001. s. 6-9.
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Erzurum’a Demiryolunun Gelis Siireci

XIX. yiizyilin ortalarindan itibaren demiryolu yapimini temel politika héline getiren
Osmanli Devleti’nin, memleketin kan damarlar1 olan demiryollarini, yurdun biitiin sinirlart
icinde dosemesi ve doguyu batiya baglayan bir ana hat insa etmesi miimkiin olmamst1*. Bu
eksikligi gidermek amaciyla Osmanli déneminde dogu illerine demiryolu yapimini esas alan

pek ¢ok proje yapilmus, ancak bunlar da gergeklestirilememisti®.

Erzurum i¢in demiryolunun 6nemi zaman zaman bolgedeki idareciler tarafindan da dile
getirilmis ve bu yondeki istekler yazigmalara sebep olmustu. Ornegin Trabzon vilayetinin
bolgede bir demiryolu yapilmasi yoniindeki 1909 tarihli istegi, Dahiliye Nezaretince
degerlendirilmis, donemin kosullari geregi olumlu goriilmemisti®. Trabzon vilayetinden ayni
yonde gelen istekler sonrasinda da devam etmisti. Trabzon Valisi, bolgede demiryolu yapimi
icin kesifte bulunmak tizere olusturulan heyetin hazirladigi rapor dogrultusunda Dahiliye
Nezaretine gonderdigi yazida demiryolu istegi ve gerekcelerini Ozetle su sekilde dile

getiriyordu”:

4 Bayindirhik Isleri Dergisi, “Demiryollarimiz Cumhuriyet’in Son Bes Yilinda Basarilmig Abidelerden “Sivas —
Erzurum” Demiryolu ve Firat Kiyilari”, 10/5-6 (Ekim 1943), s. 27.

5 Yapilan projelerle ilgili bilgi igin bk. Firdes Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi (Yayimlanmamuis Yiiksek
Lisans Tezi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi), Erzurum, 2008, s. 54-58. Yapilan projeler arasinda en
dikkat cekici olanlarindan biri de Erzurum mebusu Karakin Pastirmaciyan’a aitti. O dénemde giindemde olan Chester
Projesi’nin aslinda kendisine ait oldugunu sdyleyen Pastirmaciyan, Ankara-Erzurum uzantili demiryolu projesinin
amacim sdyle ifade ediyordu: Ankara- Erzurum hattiyla, iran ve Rusya ile hudut olan vilayetlerde insa olunacak diger
hatlarin Bagdat hattindan daha iktisadi, siyasi ve askeri agidan ehemmiyeti bulunduguna siiphe yoktur. Memlekette
asayigin temini igin sart olan bu hattin olmayisi, iran ve Rusya gibi iki devletle hem hudut olan bu bolgeleri,
miidafaasiz birakiyor. Samsun, Sivas, Trabzon, Erzurum, Van, Bitlis, Elazig ve Diyarbakir vilayetlerini de i¢ine alan
bu hat ile Trablusgarp vilayetinin maruz kaldig italya istilas1 gibi, ayn1 sebepten dolay1 ad1 gegen bu vilayetler de bir
Rus istilasina maruz bulunmaktadir. Zira Rusya, sahip oldugu demiryollart sayesinde Osmanli’ya kars: bir harp
durumunda kisa siirede asker sevk edebilirdi. Bu hattin yapimiyla Rus tehlikesi dnlenmis olacakti. Pastirmaciyan,
ayn1 zamanda Iran’dan gelebilecek tehlikelere de ifadelerinde yer veriyordu. Hattin, vatanin savunmasinda getirecegi
faydalarin yani sira iretilen mallarin kolaylikla ihra¢ edilmesinde, giizergdh boyunca bulunan ormanlardan
yararlanilmasinda ve madenlerin isletilmesinde getirecegi kolayliklarin da g6z oniinde bulundurulmasi gerektigini
sOyliiyordu. Osmanli Devleti’nin Trabzon, Sivas, Erzurum, Bitlis, Van, Elazig ve Diyarbakir vilayetlerine 1 kilometre
bile demiryolu yapilmamasina da dikkat ceken Pastirmaciyan’in doguya uzanan bu demiryolu projesinin sarp
arazilerden gectigi i¢in doénemin kosullari iginde yapilmasinin miimkiin olmadigi anlagilmaktadir (Karakin
Pasdirmaciyan, Anadolu-i Sarki Simendifer Mes’elesi, Der saadet, 1328, s. 29, 50-51, 69, 107; Sel&hattin Tozlu,
Trabzon-Erzurum-Bayezid Yolu (1850-1900) (Yayimlanmanmus Doktora Tezi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisi), Erzurum, 1997.s. 129-132.

6 Bagbakanlik Osmanl Arsivi (BOA.), Dahiliye Nezareti Muhaberat-1 Umumiye Idaresi (DH. MUL), 58/53. 31
Aralik 1909, Dahiliye Nezaretinden Trabzon Vilayetine.

" BOA. Dahiliye Nezareti idare-i Umumiye (DH. ID. UM.), 209/8. 8 Haziran 1914. Trabzon Valisinin Dahiliye
Nezaretine gonderdigi baska bir yazida da; Trabzon-Erzurum demiryolu i¢in Maliye Nezareti tarafindan kendilerine,
bu hattin daha sonra yapimi diisiiniilen hatlardan oldugunu bildirmesine ragmen, demiryolunun ingast i¢in bir sirketle
mukavele yapilip yapilmadigi ve teminat akgesinin miktarinin belirlenip belirlenmedigi merak edilmis, halkin da
bundan dolayr duydugu tedirginlik dile getirilmisti. (BOA. DH. ID. UM. 209/8 30 Haziran 1914). Kayittan da
anlasildig1 tizere bolgedeki demiryolu faaliyetleri hem idareciler hem de halk tarafindan biiyiik bir dikkatle takip
edilmekteydi.
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Trabzon ile Erzurum, Van ve Bitlis vilayetleri bircok zengin madenlere, blyuk
ormanlara sahipken bu vilayetleri birbirine baglayacak demiryolunun olmayist
nedeniyle bu kadar tabii nimet ve servet toprak altinda kalarak bu vilayetler harabe

olmus ve bu yiizden ahali sefalet iginde kalmustir...

Simendifer insaatina baslanilmadig1 takdirde ahali goce baslayacak ve bu
vilayetlerin durumu daha da kotilesecektir. Her tiirli gelismeye miisait olan,
Anadolu’nun sarkinda ve Rusya hududunda olan bu illerin tasidigi 6nemi sdylemeye
gerek bile duymuyorum... Yolsuzlugun, askeri sevkiyat ve nakliyatin fenaligi, daha
once simendifer yoklugundan dolay1 yaganmistir. Bu nedenle ahalinin maddi ve
manevi gelisimi ancak simendiferle miimkiindiir. Trabzon-Erzurum simendifer
hattinin tehire ugramasi ahali {izerinde pek biiyiik bir tesir biraktigindan bu mesele
icin burada esraf ve ileri gelenlerden olusan bir heyet teskil edilmistir. Ayrica bu
konuda halk da iizerine diisen gorevleri yapmaya hazirdir... Gerek bu ilin gerekse
mezkdr havalinin siyasi, ticari, iktisadi ve ictimai gelisiminde tek etken olan

simendifer hattinin yapilmasi ¢ok 6nemlidir.

Erzurum Valisi tarafindan Dahiliye Nezaretine gonderilen yazida da, bolgede bir
demiryolu yapmuyla ilgili istek ve Onmeriler dile getiriliyordu ® . Bolgenin demiryoluna
kavusturulmas1 konusunda halkin da birtakim istekleri bulunuyordu. Ozellikle bédlge
ekonomisine saglayacagi katkilar goz onilinde bulundurularak Erzurum’un bir demiryolu ile en
azindan Trabzon’a yahut Karadeniz sahilinde uygun baska bir noktaya baglanmasi konusunda
basta esraf ve tiiccar olmak iizere bolge ahalisinden gelen istekler kurumlar aras1 yazigmalara
sebep oluyordu®. Halk tarafindan gelen bu istekler karsisinda devlet, s6z konusu hattin biran
once yapilmasinin gerekli oldugunu belirtmekle birlikte, hem hatti1 yapmak i¢in biit¢enin uygun
olmadigimmi hem de bu hatti insa etmek igin herhangi bir yerli sirketin hiikiimet nezdinde
tesebbiis etmedigi gerekgesiyle hattin yapimini erteledi'®. Devletin ekonomik nedenlerle hattin
yapimina sicak bakmamasinin yani sira bir de yapilacak ¢alisma i¢in onceki siyasetinin aksine
yerli birtakim tesebbiislerin yapilmasini beklemesi de dikkat ¢ekicidir. Ancak ekonomik durum,

teknik bilgi ve eleman yetersizligi boyle bir tesebbiisiin yapilmasini olanaksiz kiliyordu.

19. ylizyilin ortalarindan itibaren Erzurum’u da igine alan bir demiryolu yapim

defalarca giindeme gelmis, ancak ¢esitli sebeplerle gergeklestirilmesi miimkiin olmamisti. Daha

8 BOA. DH. ID. UM. 209/8. Erzurum Vilayetinden Dahiliye Nezaretine génderilen 24 Haziran 1914 ve 14 Nisan
1916 tarihli yazilar.

9 BOA. DH. MUI. 58/53. 24 Ocak 1910 Dahiliye Nezaretinden Sadaret’e.

10 BOA. DH. MUI. 58/53. Dahiliye Nezaretinden Ticaret ve Nafia Nezaretine gonderilen 5 Subat 1910 tarihli yazi ile
Dahiliye Nezaretinden Trabzon Vilayetine gonderilen 31 Aralik 1909 tarihli yaz1.
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oncede ifade edildigi gibi mali ve teknik yetersizligin yani sira iklim ve tabii kosullar da
bélgenin demiryolundan mahrum kalmasina sebep olmustu. Bolgede bulunan ¢ok sayida dar ve
sarp bogazlar, vadiler, dik yamagclar, daglar, gecitler ve coskun sular demiryolu yapimini

zorlastirryordu?®t.

Bu etmenlerin yami sira Kafkaslarda hizla yayilan Rusya’nin, bdlgede demiryolu
yapimina engel olma c¢abalar1 da ise yaramig goriiniiyordu. Rusya, bolgede kendi giidiimii
disinda demiryolu yapimina karsi ¢ikmus, hatta bunu bir savas nedeni olarak kabul etmisti'?,
Nitekim Rusya, Bagdat demiryolu imtiyazinin Almanlara verilmesine karsilik Osmanl
Devleti’ne taviz mahiyetinde 1900 yili Nisan’inda bir taahhiit imzalatmisti. Bu taahhiitle; on yil
miiddetle Osmanli Devleti tarafindan Karadeniz sahilleri ve Kafkaslardaki ** Rus smir
istikametinde demiryolu yaptirilmayacakti, hicbir yabanci devlete bu hususta imtiyaz
verilmeyecekti. Bu suretle Ankara’min  Otesinde, Anadolu’da demiryolu insasina
girisilmeyecekti'*. Boylece Rusya, bu genis cografyada etkinligi tekelinde toplamay1 basarmis
ve bolgenin yillarca demiryolu ulagimindan mahrum kalmasina neden olmustu. Nitekim
bolgedeki tek demiryolu ag1 Ruslarin Birinci Diinya Savasi esnasinda askeri kaygilarla yaptigi

Sarikamig-Giimrii genis hatt1'® ve Erzurum-Sarikamis dekovil hattiydi®®,
Erzurum’a Demiryolunun Gelisi ve Sehre Katkilar

Birinci Diinya Savasi sirasinda demiryollarinin eksikligini en fazla hisseden bolge,
siiphesiz ki batiyla baglantis1 olmayan dogu illeriydi. Devlet merkezinin bolgeyle baglanti
kuramamasi, savunmadan yoksun kalan bolgede biiylik acilarin yasanmasina sebep olmustu.

Sarikamis yenilgisi ve ardindan yasanan Rus isgali bunlardan sadece birkaciydi.

11 “Sjvas-Malatya Hattiyla Divrigi Istasyonunun Isletmeye Acilmasi Miinasebetiyle”, Demiryollar Dergisi, S 13
(Subat 1938), s. 493.

12 Anadolu ve Bagdat demiryollarinin yapimina gesitli nedenlerden dolay: kars1 gikan Rusya, (“The Turkish Railway
System”, The Geographical Journal, 95/1 (Jan. 1940), pp. 55) 6zellikle Almanya’nin bdlgede niifuz elde etmesini
istemiyordu. Ciinkii Almanlarin Anadolu’ya sokulmasi, Ruslarin Sark vilayetleri {izerinden Iskenderun’a inme hedefi
tagtyan istila planina sekte vuruyordu. Ayrica Bagdat hatti, Osmanli kuvvetlerinin Kafkas hudutlarina sevkini
kolaylastirabilirdi. Bunun i¢in harekete gegen Rus diplomasisi 1900 yilinda Osmanli Devleti ile yaptig1 anlagmaya ek
olarak Ingiltere ile de iran’da niifuz mintikalar tesis eden bir anlasma yapti. Almanya, Bagdat hatti imtiyazina
karsilik Rusya’nin bu anlagma ile elde ettigi menfaatleri kabul etmek zorunda kaldi (HUseyin Cahit, “Tirk
Simendiferleri”, Ayin Tarihi, S. 61 (Aralik 1938), s. 105).

13 Kafkaslardaki demiryolu ulagimiyla ilgili genis bilgi igin bkz. Sergei Inisimof, Kafkas Kilavuzu, Istanbul, 1926.

14 Akdes Nimet Kurat, Ttrkiye ve Rusya, Ankara, 1990, s. 132.

15 Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari, s. 22.

16 Bu hatla ilgili bilgi icin bkz. Selami Kilig, Ermeni Sorunu ve Almanya Tiirk-Alman Arsiv Belgeleriyle, Istanbul,
2003, s. 122-123.
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Ankara’nin dogusunda, demiryollarinin bulunmayisi, Birinci Diinya Savasi sirasinda
oldugu gibi Milli Miicadele déneminde de biiyiik bir eksiklik olarak kendini hissettirmisti. Zira
iilkenin cesitli yerlerinde insa edilen demiryollarinin biiylik bir boliimii Birinci Diinya Savasi
sonunda elden ¢ikmis, Anadolu’da kalan kisim ise savas yillarinda oldukga yipranmisti.
Kurtulug Savas1 boyunca demiryollarinin énemi ve bu ulagim vasitasinin doguyla bulugturmanin
gerekliligi bir kez daha herkes tarafindan anlagilmigti’’. Bu nedenle cumhuriyetin ilk yillarinda
demiryolu yapimu iilke savunmasi agisindan bir zorunluluk olarak goriilmiis, yapilacak hatlarin

giizergahlariin belirlenmesinde bu esas dikkate alinmustir.

Ulkenin dogusunu demiryolu ile bulusturmak basta Mustafa Kemal Atatiirk olmak
lizere dénemin bitun idarecilerinin de en blyuk idealiydi. Nitekim Gazi Mustafa Kemal, 30

Eyliil 1924 yilinda Erzurum’a yaptig1 ziyaretinde bu arzusunu sdyle dile getiriyordu?®;

Bu defa Erzurum’a gelirken ayr1 ayr1 bolgelerden gectim. Memleketin dogusu ile
batis1 ve merkezi arasindaki baglanti, Cumhuriyet idaresinin kafi géremeyecegi bir
derecededir. Bunun i¢in doguyu, diger vatan parcalarina baglayacak bir
demiryolunun buraya kadar uzatilmasini Tiirkiye Cumhuriyeti i¢in hayati bir mesele

saylyorum.

Ismet Inénii ise Sivas demiryolunun acihisinda yaptigi konusmasinda, demiryolu
ulagiminin dogu illeri, dolayisiyla da Erzurum igin tagidigi dnemi dile getirirken, ayn1 zamanda

millT midafaadaki roliine de dikkat cekiyordu?:

... evvela sunu sdylemeliyim ki bizim politikamizin ana hatlar1 Tiirk tarihinin seyri,
stiraplart ve ihtiyaglart gz oniinde bulundurulmaksizin anlagilamaz... Aklimiz
ermege bagladigi giinden beri bu memleketin asgari olarak Rumeli hududunu
Anadolu hududuna baglayan bir simendiferin hasretiyle tutustugunu biliriz... Milli
devlet icin simendifer ihtiyact milli vahdet, milli miidafaa ve milli siyaset meselesi,
asirlarin muhassalast olan milli istiklalin muhafazasi meselesidir... Vatandaslarima
eski bir asker olarak sdyleyebilirim ki, simendiferin Sivas’a girmesiyle bu vatanin
herhangi bir hududunun miidafaas: bir misli daha kolaylagmistir. Ugrayacagimiz bir

taarruz daha az zamanda bitecek, bu ugurda akitacagimiz kan yari yariya inecek ve

17 Necdet Yazici, “Demiryollarimizin Diinii, Bugiinii ve Gelecegi; Tiirk Kurtulus Savasinda Demiryollar1 ve
Demiryolculugumuz”, Kardelen, I/11 (Nisan-Haziran 1995), s. 28.

18 Varlik, 6 Ekim 1924; ibrahim Ethem Atnur, Reisi-i Cumhur’'un Dogu Incelemeleri (1924 Erzurum Depremi),
Ankara, 2006, s. 60-63; Mehmet Onder, Atatiirk’iin Yurt Gezileri, Ankara, 1975, s. 149-150.

19 ( Sivas ) Istasyonunun Agilmasi1 Miinasebetile Bagvekil Ismet Ps. Hazretleri Tarafindan Irat Buyrulan Nutuk,
Istanbul, 1930, s. 6, 9, 28.
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sarfedecegimiz malin yarisi elimizde kalacaktir... Eger Ankara-Erzurum demiryolu

mevcut olsayd:r Avrupa’nin Sakarya seferine gitmesi siipheli olurdu.

Osmanli’dan 4.138 kilometrelik hatti miras alan ve “Bir karig fazla simendifer”
parolasiyla hareket eden Tiirkiye Cumbhuriyeti, ilerlemenin temeli olarak gordiigi
demiryollarinin gelistirilmesini ana hedeflerden biri olarak kabul etmekteydi?®. Demiryolunu
“millt vahdet, milll mevcudiyet, milli istiklal meselesi” olarak ele alan Cumhuriyet idaresi,
demiryolunun sagladigi faydalarin bilicinde olarak, bu ulasim vasitasim doguya dogru
ilerletmeyi ve batiyla dogunun demiryolu ile birbirine baglanmasi hedef edindi. Bu ¢alismalarin
bir iiriinii olarak yillardir modern vasitalarindan mahrum birakilan Erzurum’un hayalini kurdugu
demiryoluna kavusmasi i¢in adim atildi. Zira devletin Sivas-Erzurum hattinin temelini tegkil
eden Izzettin-Yahsihan hattinin acilisini, Kurtulus Savasi’ndan ¢ok kisa bir siire sonra 17 Nisan
1925’te yapmasi, doguya dogru uzanan demiryoluna verilen Onemi gostermekteydi % .
Demiryolunun doguya dogru ilerleyisi yapilan caligmalarla devam etti. Bu g¢aligmalarin bir
pargasi olarak oncelikle Ankara-Kayseri-Sivas hattinin yapimi saglandi. Hattin Ankara-Kayseri
arasinda yapilan kismu 29 Mayis 1927°de, Ankara-Sivas kisminin tamami ise 30 Agustos

1930°da gorkemli bir térenle hizmete agildi?2.

Doguya dogru ilerleyen demiryolu aginin bel kemigi olan Sivas-Erzurum hattinin
yapilmast i¢in hazirliklara baslandi. Meclis’te yapilan goriismeler neticesinde, Sivas’tan
baglayarak Divrik-Kemah-Erzincan yoluyla Erzurum’a varmak ve Malatya’dan baslayarak
Divrik civarinda uygun bir noktada birlesmesi i¢in demiryolu yapim karar1 20 Mayis 1933 tarih
ve 2200 numarali kanun ile kabul edildi?®. Hattin insas1 12 Haziran 1933’te Mihirdar Zade

Nuri Bey ve ortaklarina verilmisti?*,

4 Eyliil 1933’te Ismet Indnii’niin katildig1 térenle yapimina baslanan Sivas-Erzurum
hattinin  gectigi giizergdh, sarp arazilerden olustugu ve Kkereste, ¢imento Vvb. ingaat
malzemesinden yoksun oldugu i¢in malzeme temini konusunda sikinti yasanacakti. Ayrica bu

durum hattin disiiniilenden daha fazla paraya mal olmasina sebep olacakti. Ancak “Yurdu gelik

20 Ali Siireyya, “Demiryolu Siyasetimiz”, Ulkii Segmeler (1933-1941), s. 58.

2L fsmet Inonii 17 Nisan 1925°te Yahgihan Istasyonu’nun acilis toreninde yaptigi konusmasinda demiryolu
politikasinin hedeflerini “Biitiin memleketi bastanbasa demirlerle 6riilmiis gérmek en biiyiik azmimizdir. Basladigimiz
yolun bitecegi nokta yoktur. Ilanihaye gidecek (sonuna kadar) namiitenahi (u¢suz bucaksiz) devam edecektir”
seklinde dile getiren Inénii, bundan sonra da demiryolu galismalarmin hizla devam edecegini belirtiyordu (Umit
Saraslan, Demir Aglardan Oriimcek Aglarina, istanbul, 2004, s. 130-131).

22 Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari, s. 76-77.

2 Tlrkiye Buyuk Millet Meclisi (TBMM.) Kavanin Mecmuasi, 12, Ankara, 1934, s. 347.

24 Bagbakanlik Cumhuriyet Arsivi (BCA.), Bakanlar Kurulu Kararlar1 Katalogu (BKKK.), 030.18.01.02.37.45.8.
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aglarla 6rmek” siyasetini benimseyen Cumhuriyet yonetimi i¢in hi¢ siiphesiz ki, Sivas-Erzurum
hatt1 ayr1 bir éneme sahipti. Inénii 1935 yilinda dogu illerini ziyaretine dayanan ayni tarihli
raporunda bdlgenin milli miidafaadaki 6nemine deginerek hattin gerekliligi hakkinda bir kez

daha degerlendirmede bulunmustur:

Samsun-Sivas hattin1 digarida birakirsak bu hattin dogusunda bulunan iilke
diizii Tirkiye’nin yarisimi gegiyor. Niifusu Tiirkiye’nin iigte birini
olusturuyor. Ulkenin bu kismu hazineye biitiin gelirin iigte birini bile
vermiyor. Bu kismin masraflar1 ve miidafaasi bati illerinin {istiinde. Dogu
illeri verimli bir hale gelmedikge, biitgenin ve devletin kudretinin artmasi

beklenemez.

Erzurum’un kalkinmasinin  son derece onemli oldugunu diisiinen Inonii’niin
demiryolunun Erzurum’a gelisini hizlandirilmak i¢in ciddi bir ¢alisma yiirittigi
goriulmektedir®. Oncelikle gerek Avrupa’dan gerekse memleketin cesitli yerlerinden malzeme
teminine gidildi. Devlet, ekonomik darligi gidermek ve ayrica hattt daha kisa siirede
bitirebilmek igin i¢ bor¢lanmaya gitmeyi goze aldi1?®. Ulkenin ekonomik ve sosyal gelismesi ile
askeri bakimdan son derece 6nemli olan bu hattin yapimi i¢in gerekli goriilen i¢ borglanmaya
(tahvil satigina) halkin ilgi gostermesi igin diger reklam araglarmin yani sira biitiin yayin

organlarindan da yararlanildi.

Yurdun batisiyla dogusunu birlestiren ve biitlinlestiren hattin yapimi, karsilasilan biitiin
zorluklara ragmen biiyiik bir azimle basarildi. Hizli bir sekilde ilerleyen Sivas-Erzurum hatti, 24
Agustos 1938°de Kemah’a, 7 Ekim’de de Erzincan’a ulasti?’. Demiryolunun Erzincan’a
varmast halk tarafindan biiyiik bir sevingle karsilanmust1. Ilerleyisine devam eden demiryolu, 28

Temmuz 1939°da artik Askale’deydiZ.

%5 {smet Indnii, Sark Raporu, Istanbul, 1935.s. 31.

%6 BCA. Cumhuriyet Halk Partisi Katalogu (CHPK), 490.01.3.11.10. Ayrica tahvil satislariyla ilgili Nafia Vekili Fuad
Agral’nin 24 Mayis 1937 tarihli konusmasi igin bkz. TBMM. Zabit Ceridesi, D. V, 1. 2, C. 18, s. 178-179.

%7 Demiryolunun Erzincan’a ilk girisi 7 Ekim 1938 de gerceklesmisti. Yasanan mutluluk, o giine tanik olmus kisilerin
ifadesiyle sdyle dile getiriliyordu: Erzincan’dan sonra hat boyundaki ilk kdy dniinden tren gecerken yaslh bir kadinin
ellerini semaya dogru kaldirip dua ettikten sonra yiizilkoyun yere kapanarak ilk trenin gegisini selamliyordu (Sivas
Cer Atelyesi ile Erzurum Istasyonunun Isletmeye Agilmasi Dolayisiyla Memlekette Yapilan Nesriyat, Ankara, 1939.
s. 76). 11 Aralik 1938’de resmi acilisi yapilan Erzincan Istasyonu, ayni zamanda bir y1l gibi kisa bir siire sonra
Erzurum’a ulagacak olan demiryolunu simdiden miijdeler gibiydi (Ayin Tarihi, S 59 (Ekim 1938), s. 43).

28 Bu biiyiik giinii kutlamak igin, bayraklarla donatilan Agkale’ye civar nahiye, kdy ve kazalardan binlerce halk
gelmisti. Askale’de tam bir bayram havasi yasantyordu. Bu coskun tezahiirat arasinda kagni arabalarimi bir tarafa
birakarak lokomotif ve vagonlarin yanlarimi saran halkin, treni ilk gordiiklerinde gosterdikleri tepki dikkat gekiciydi:
Basamaklara ¢ikmig ve vagonlara girmis olanlar birinci ve ikinci mevki vagonlarm kadifelerini gostererek “bu
arabalara ne giizel halilar sermisler, hele bak helas1 da i¢inde hem de mermerden” diyorlardi. Kéah elleriyle vagonlari
elliyorlar, yiizlerini siiriiyorlar ve kadifeler izerine oturarak keyifleniyorlardi. Halkin yere yatarak raylar1 kucaklamak
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27 Agustos’ta Ilica’ya ulasan demiryolu?, nihayet 6 Eyltl 1939°da Erzurum’a geldi®.
Erzurum Istasyonunun resmi acilis toreni ise cok sayida resmi davetli ve halkin da katilimiyla
20 Ekim 1939°da yapildi. Erzurum istasyonu’nun acilis1 dolayisiyla hazirliklar giinler
oncesinden baslamigsti. Biitiin sehir bastanbasa taklarla, bayraklarla siislenmis, sabahin erken
saatlerinden itibaren halk istasyona giden yollar1 doldurmustu. Aka Giindiiz, 23 Ekim 1939
tarihli “Tan” gazetesinde yayimnlanan yazisinda, Erzurum’a demiryolunun gelisinden duydugu
mutlulugu Mudanya ve Lozan gibi Tiirk ulusunu bagimsizliga gotiiren antlasmalardan duyulan

sevince esdeger goriiyordu®l.

Tamamen Tiik miihendisi, is¢isi ve yerli sermaye ile gergeklestirilen hattin agilis1 ve
Erzurum igin tasidigi 6nem oncelikle donemin basiinda ¢ikan haberlerde vurgulantyordu. 20
Ekim 1939 tarihli Tan Gazetesi “Demiryolu Siyasetinin Yeni Bir Zaferi: Tren Erzurum’da”
basligi altinda, demiryolu sebekesinin ana kollarindan birinin Erzurum’a ulagmasiyla demiryolu

siyasetinin en 6nemli hedeflerinden birinin gergeklestigini belirtiyordu®.

Abidin Daver’in 30 Ekim 1939 tarihli Cumhuriyet Gazetesi’ndeki “Ankara-Erzurum”

baslikl1 yazisi, konuyla ilgili 6nemli degerlendirmeler igermekteydi:

Cumbhuriyet rejiminin en biiylik eseri, muhakkak ki demiryollaridir... Yurddaslar,
memleketi ancak cografya kitaplar1 ve haritalar {izerinde tamrlardi. Izmir,
Erzurum’u, Diyarbakir Ankara’y1 yalniz ismen bilirdi. Biitiin bu sehirler, vilayetler
sanki bir vatanin merkezleri, pargalar1 degil; Okyanusya’nin adalar1 gibi birbirinden
uzak, birbirine yabanci idiler. Harp oldugu zaman, ordularin birbirine yardimi igin
aylar degil mevsimler isterdi, sark garba yardim edinceye kadar, Balkan harbinde
oldugu gibi, harp biterdi. Sulh zamaninda, bir tarafta kitlik olsa, bolluk i¢inde

yasayan yerlerden yardim gelinciye kadar, insanlar 6liirdii.

istemeleri ve gilinlerce Askale’de kalarak treni seyretmeleri dikkate deger bir tablo teskil ediyordu (“Sarsilmaz Bir
Azmin ve Iradenin Parlak Zaferi Sivas-Erzurum”, Demiryollar Dergisi, 19/224-226 (EKim-Aralik 1943), s. 72).

29 Trenin geligini kutlamak igin binlerce Erzurumlu, civar nahiye ve kdy halki Ilica’ya akin etmislerdi. Erzurumlulari
Ilica’ya ulastirmak igin dar hat kullanilarak ii¢ tren hareket ettirilmis, bir giin 6ncesinden bes yiiz kadar ¢adir
kurulmustu. Saat 15:00°da vali ve kolordu kumandaninin bindigi tren 20.000’i askin halkin ¢iglik ve alkislar
igerisinde Ilica’ya girdi. Vali Hasim Iscan’in nutkuyla acilisi yapilan istasyon alaninda tam bir bayram sevinci
yasaniyordu. 400’den fazla kurbanin kesildigi toren, biiylik bir cosku i¢inde gecti (Aym Tarihi, S. 69 (1-31 Agustos
1939), s. 28).

30 Toplam 84.413.463 liraya mal olan Sivas-Erzurum hatti aym zamanda Tiirk demiryolu siyasetinde de bir ilkin
temsilcisiydi. Simdiye kadar yabanci devletlere verilen imtiyazlarla iilke i¢inde demiryolu yapilirken, bu hat tamamen
Tiirk mithendis, is¢i ve yerli sermayesiyle yapildi. Hattin yapim ihalesine katilan Miihiirdarzade Nuri Bey ile ortaklari
tarafindan kurulan Simeryol Sirketi’nin verdigi teklif, Bakanlar Kurulu’nun 12 Haziran 1933 tarih ve 14567 numaral
karar1 ile kabul edildi (12 Haziran 1933 tarih 14567 numarali Bakanlar Kurulu Karar i¢in bkz. BCA. BKKK.
030.18.01.02.37.45.8. ; Cumhuriyet, 13 Haziran 1933).

8! Aka Giindiiz, “Merhaba Erzurum”, Ayin Tarihi, S. 71 (1-31 Ekim 1939), s. 42-43.

32 Sjvas Cer Atelyesi, s. 54-56.
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Daver, ayrica demiryolunun mesafeleri kisalttigi ve ulasimi kolaylagtirdigini, savas
donemlerinde yol bulunmayisi nedeniyle ¢ekilen sikintilar1 dile getirerek, birlik ve biitiinliigi
saglamada temel unsurlardan biri olarak gordiigii demiryolunu, ilerlemenin ve medeniyetin de
vazgecilmez bir pargasi olarak degerlendiriyordu. Hattin yapiminda yasanan giigliiklere de
dikkat ¢eken Daver, bu hatt1, yapimi esnasinda karsilasilan giicliikler nedeniyle “fen ile tabiatin
carpistigt savas” olarak nitelendiriliyordu. Cumbhuriyet Gazetesi’nin 25 Ekim 1939 tarihli
niishasinda “Biiyilik Eserin Azameti” baslikli yazida da giizergdhin zorluklarindan bahsedilmis
“Istanbul’dan Erzurum’a kadar 1726 kilometre tutan bu demiryolunun Sivas - Cetinkaya -
Erzincan - Erzurum kismini1 gormedikge, hi¢ kimse, «yurdu celik aglarla 6rmek» siyasetinin
azametini anlayamaz” denilerek hattin ingasinin biiyiikk giicliiklerle yapildigi anlatilmaya

caligilmist1®,

Cumbhuriyet yoneticileri demiryollarini, devlet otoritesinin saglanmasi ve ayn1 zamanda
toplumun ¢esitli kesimlerini biitiinlestirmek igin bir etken olarak goriyorlardi. Nitekim
Cumbhuriyetin ilk yillarinda baskent Ankara’nin iilkenin biiyilk bir bolimi ile demiryolu
baglantisinin bulunmamasi devlet otoritesinin tesisini giiclestirmisti. Devlet, dogudaki illerde
meydana gelen isyan ve ayaklanmalar1 bolgeye kisa siirede ulagilamadigi igin bastirmakta
zorlanmist1. Ornegin Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan kisa bir siire sonra ortaya ¢ikan
Seyh Sait Ayaklanmasinda Fransizlarin kontroliinde bulunan Bagdat Demiryolu, ancak bu
devletin izni alinarak kullanilabilmisti. Oysaki demiryolunun dogu illerine ulagmasiyla bu tir

olaylar blytimeden onlenebilecekti®.

Devletin bdlgeye miidahalesini gerektiren bir diger husus da dogal afetlerdir. Dogal
afetlerin bu bolgeye verdigi zararlarin devlet tarafindan giderilmeye ve bolge halkinin
yaralarinin sarilmaya calisilmasi ancak etkin bir ulasim sebekesi ile miimkiin olacaktir. Dogu
illerinin 6zellikle de Erzurum’un merkezle baglantisinin saglanmasi bu imkani verecektir.
Ornegin 1924 yilinda biiyiik bir depreme maruz kalan Erzurum halki icin yardim c¢aligmalari
baslatismigsa da bu g¢alismalarin bolgeye ulastirilmasi konusunda hayli sikintt yaganmigtir.
Nitekim ulagim eksikligi dolayisiyla yasanan bu sikinti Gazi Mustafa Kemal tarafindan 30 Eyliil
1924°de Erzurum’u ziyareti sirasinda yaptigi konusmasinda da dile getirilmisti. Demiryolu
ulagimi, bu tir durumlarda bolgeye yapilacak yardimlarin daha kisa siirede ulasmasini

saglayacakti. 1939 Erzincan ve 1946 Erzurum depremlerinin ¢ok daha az bir zararla atlatilmasi

33 Sivas Cer Atelyesi, s. 72-73.
34 Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari, s. 50, 53-54.
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ve bolgeye gerekli yardimin tez elden yapilmasi bu hattin onceden insasiyla miimkiin

olabilmisti.

Erzurum i¢in demiryolunun saglayacagr en 6nemli katkilardan biri de siiphesiz ki
iktisadi kalkinmaydi. Demiryolu, 1930°1u yillarda kapal1 bir ekonomiye sahip olan ancak énemli
transit yollarin {izerinde bulunan sehrin, artik trettigi mallar1 daha blylk pazarlara uygun
kosullar ve diisiik maliyetle sunmasini saglayacakti. Erzurum’un ekonomisi bilindigi gibi tarim
ve hayvanciliga dayaniyordu. Bir tarim ve hayvancilik sehri olan Erzurum, mallarin belli bagh
lic pazarda satmaktaydi: Kars yolu ile Sovyet Rusya’ya, Trabzon yolu ile Istanbul’a, bir de
kendisinin ve ¢evresindeki yerlerin pazarlaria. Bolgenin ekonomik temellerini teskil ettigi i¢in
bu mallarnn kendi biinyesinde ve cevresindeki pazarlarda satamayan Erzurum, tarimsal ve
hayvansal druinlerini Sovyet Rusya ve Istanbul pazarina kisa siirede ve ilk elden demiryolu
vasitastyla ulastirabilecekti. Ornegin Erzurum, énceden yetmis bes giinde Istanbul’la baglanti
saglayabiliyordu. Dolayisiyla hayvan siirlileri uzun yiiriiyiislerde telef oluyordu. Ancak
demiryolu ulasimi sayesinde Erzurumlu hayvanlarini trenle sadece ii¢ giinde Haydarpasa’ya
gotiirebilecekti. Pazarlarin ¢ogalmasi, mallarin silirlimiinii artiracagi i¢in bu durum Erzurum

halkinda daha iyisini yapma istegi uyandiracak ve kaliteyi yiikseltecekti.

Ekonomisi tarim ve hayvanciliga dayanan Erzurum, demiryolu ile ayin1 zamanda bir
sanayi sehri olmaya aday hale gelecekti. Bunun igin gerekli hammaddeye sahip olan Erzurum,
demiryolu ile dig pazarlara agilarak elde edecegi kazanimlarla sermaye konusundaki ihtiyacini
da karsilayacaktir ¥ . Ustelik bu durum sehre gerek o6zel gerek devlet eliyle yapilacak

yatirimlarin da oniinii agacaktir®,

Ticari etkinligin ayn1 zamanda Erzurum’un diger merkezlerle kaynasmasini saglayacagi
da muhakkakti. Bélgenin geri kalmigligr demiryolunun bulunmayisina baglanirken, medeniyetin
simgesi olarak gorulen demiryolunun milli, siyasi, sosyal ve kiiltiirel butiinliigi sagladigi, ulusal
bilincin ve vatan sevgisinin canlanmasinda ¢ok biiyiik bir etken oldugu diisiiniiliiyordu. Nitekim
demiryolunun Erzurum ve glizergahi ile bulusmasi biitiin iilkede seving uyandirmisti. Aksam
Gazetesi’nin yaymladigr 22 Ekim 1939 tarihli “Trenin Vardigi Erzurum” baslhkli yazida,
Erzurum’un cografi konumu, sehrin ozellikleri ve ekonomik faaliyetlerinden bahsedildikten

sonra demiryolunun Erzurum’a varmasinin biitin memleketi ilgilendiren 6nemli bir olay

3 Miislim Baykal, “Demiryolu ile Erzurum’un Gosterecegi Okonomi Yiiz”, 11 Mart Erzurum Kurtulusu (1918-
1935), (Erzurum 1935), s. 20-21.

36 1956 yilinda agilis1 yapilan Erzurum Seker Fabrikasi ve daha sonra inga edilen Askale Cimento Fabrikasi yapilan
bu yatirimlar sonucu kurulmus tesislerden sadece bir kagiydi.
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oldugunun alti ¢izilmekteydi®. Gergekten de tren Erzurum’a ulastigi zaman, bundan seving
duyan sadece Erzurum halki degildi. Demiryolunun gelisi, bu hatla yakindan veya uzaktan 6zel
bir bagi olmayan iilkenin diger yerlerinde de biiyiik bir sevingle karsilanmisti. Istanbullusu,
[zmirlisi, Kayserilisi hattin Erzurum’a gelmesinden dolay1 birbirlerini tebrik etmislerdi. Bu
durum, demiryolunun iilke insam arasindaki yakin miinasebet ve kaynasma ihtiyacim

gostermesi bakimindan da 6nemlidir.

Bunun yami1 sira demiryolu ulasimi, mesafeleri kisalttigi i¢in egitim olanaklarim
gelistirecegi muhakkakti. Erzurum’daki 6grenciler kolayca tliniversiteye gidebilecek, yine farkli
bolgelerdeki egitimcilerin sehre daha rahat ulagsmalariyla egitim faaliyetleri hiz kazanacakti.
Ayrica ulasim imkanlarmin artmasi, sehirdeki bilimsel etkinlikleri de arttiracaktir. Ornegin 1940
yilinda Erzurum halkinin, bilimsel ve teknolojik gelismelerden haberdar olmasi,
bilgilendirilmesi ve toplumsal kalinmada bilingli birey olarak hareket etmesini saglamak amaci
ile sehirde iiniversite haftas1 diizenlenmisti. Istanbul Universitesinden kendi alanlarinda uzman
olan profesorlerden olusan bir heyet tarafindan yedi giin siire ile agirlikli olarak, ekonomi, tip,
ulusal bagimsizlik gibi konularda konferans verilmis, bu etkinlige halk biiyiikk bir ilgi
gostermisti®®. Gelisen ulasim imkanlari, Erzurum’u modern bir kiiltiir merkezine doniistiirecek

olan Atatiirk Universitesinin 1957°de kurulusunun da &niinii agmustir.

Demiryolunun Erzurum i¢in sagladigi bir diger 6nemli katki da; yerel basin
caligmalarinin Gtesinde, donemin toplumsal ve ekonomik gelismeleri hakkinda 6nemli bilgiler
iceren gazete ve dergi gibi iletisim araglarinin diizenli bir sekilde sehre ulagmasiyla oldu. Artik
Erzurum halki iilke ve diinyada meydana gelen geligsmeleri, ¢aginin en 6nemli iletisim araglar

sayesinde yakindan takip edebilecek, daha bilgili ve bilingli bireyler haline geleceklerdir.

Yapim esnasinda bir¢ok kisiye is imkani temin eden demiryolu, ayrica bu insanlarin
meslek sahibi olmalarim da saglamisti. Zira hattin insa edildigi sahalarda yasayan ve o zamana
kadar sanat ve meslek bilmeyen vatandaslar, buraya getirilen ustalarin eli altinda kisa zamanda
kendilerine is temin edecek birer meslek sahibi oldular. Demiryolu sayesinde marangozluk,

sivacilik, boyacilik, tascilik, makinistlik, demircilik gibi pek ¢ok is kolu geligti®®.

37 Sivas Cer Atelyesi, s. 67-68.

3% Alparslan Eryilmaz, 1940 Yili “Erzurum Gazetesi” Ekseninde Erzurum (Yayimlanmanus Yiiksek Lisans Tezi,
Istanbul Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii), Istanbul, 2010, s. 27.

39 Erzurum Yolu (Ulus Gazetesi ilavesi), 30 Ekim 1939.
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Demiryolunun gectigi bolgelere modern bir goriiniim kazandirdigi muhakkaktir.
Gelismisligin simgesi héline gelen demiryolu ulasimina ait binalarin da bu anlayisla yapildigi
goriilmektedir. Ornegin demiryolu istasyonlarmn hiikiimet binalarindan daha diizgiin kesilmis
taglardan ve Ozenle insa edilmesi, modern yap1 anlayisinin bu ulasim araci ile birlikte bolgeye
ulagsmasim saglamistir®®, Bunun yami sira demiryolu, bdlgedeki diger imar hareketlerinin de hiz
kazanmasina vesile oldu. Soyle ki, demiryolu ¢aligmalari devam ederken 1938 yili igerisinde
acilan diigkiinler evi, ordu evi, Maresal Cakmak Hastanesi yapilan caligmalardan sadece bir
kagtydi*!. Erzurum Istasyonunun resmi agilis giinii ise miifettislik binasi ile vali konag, halkevi
binasti, hastane, cocuk dogum ve bakimevi, hava kurumu binas1 gibi ¢ok sayida yeni binanin da

agilig1 yapildi*2,

Erzurum dogrultusunda demiryolu yapimina baslanmasi sehirde biiyiikk bir canlilia
sebep oldu. Bu anlamda daha demiryolu gelmeden yapilan caligmalara belediyenin onciilitk
ettigi ve bu ¢alismalarin Erzurum’a hareketli bir kimlik kazandirdigi goriilmektedir. Erzurum
Belediyesinin demiryolu caligmalart devam ederken sehrin sosyal ve ekonomik hayatini
canlandirmak adina birtakim faaliyetler yiiriittiigii kayitlardan anlasilmaktadir. Bu baglamda 23
Subat 1934’te resmi agilis1 yapilan Erzurum Halkevi biinyesinde 1935 yili sonlarinda Halkevi
Bandosu kurulmustu. Halkevi tarafindan kurulan bu bando 18 Kasim 1937 yilinda Erzurum
Belediyesi tarafindan devralindi. Itfaiye ¢alisanlarmin sayisi ¢ogaltilarak, bunlarin bando ve
itfaiyede ortak olarak ¢alistirilmasi diisiiniildii*®. Ayrica belediye tarafindan hayvan ihracati goz
oniinde bulundurularak mezbaha yapildi*4. Dagiik halde bulunan ve cirkin bir goriintiye sebep
olan kasaplarin belirli mintikalarda toplanmasina karar verildi. Halkin elinde bulunan meyve,
yumurta, yag, un gibi gidalarin satisin1 saglamak, alici ile satici arasindaki iletigimi
kolaylastirmak i¢in hal kurulmasi uygun goriildii. Cami yanlarinda bulunan medreselerde sabit
bir tenesir ve kazan bulundurularak cenaze yikama yerleri olusturuldu. Sehirden uzak yerlerde
tesis edilmis mezarliklarn yerine, sehrin i¢inde mezarlik yapilmasi ve bu mezarliklarin
agaclandirilmas1 diistiniildii. Ilica mevkiindeki ¢ermiklerin karsisina banyo yapilmasma karar
veren belediye, boylece hem Erzurum halki i¢in sosyal bir alan olusturmayi, hem de civar

vilayet halkin1 bolgeye ¢cekmeyi hedefliyordu. Uzun bir siire kis yasayan ve yesile hasret kalan

40 Zafer Toprak, “Demiryolu, Devlet ve Modernite”, Demir Yol Tren Cag1 (Istanbul 2003), s. 16.

41 Erzurum Belediye Arsivi (EBA.), Meclis Zabitlari, 9 Kasim 1936.

42 Cumhuriyet, 21 Ekim 1939.

43 EBA. Meclis Zabitlari, 18 Kasim 1937. Bu dénemde sehirde ayrica bir de radyo kurulmasi igin faaliyet yapildigt
gorulmektedir (EBA. Meclis Zabitlari, 12 Eyliil 1938).

4“4 EBA. Meclis Zabitlar1, 9 Subat 1933.
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Erzurum’da sehri agaglandirmak belediyenin oncelikleri arasindaydi . Tifo ve cicek
hastaliklarinin yaygin olarak goriildiigii sehirde, halka agik olan otel, kahve, lokanta, firn,

kasap, bakkal ve hamam gibi yerler sik¢a kontrolden gegiriliyordu.

Belediye’nin bolge tiiccarini sehre gekerek ticareti gelistirmek i¢in birtakim ¢aligmalar
yaptig1 da anlagilmaktadir. Ornegin belediye, ticaret odasinda kaydi bulunan ve Erzurum’a
ticaret yapmak amaciyla gelen tiiccardan isgaliye vergisi almamaya karar verdi“®. Boylece hem
sehrin ticari potansiyeli yiikselecek, hem de halkin her tiirli ihtiyacim kolayca karsilamasi

saglanacakti.

Belediyenin demiryolu ¢aligmalarinin tamamlanmasindan sonra da sehrin ihtiyaglarini
karsilama noktasinda ¢alismalarina hiz verdigi goriilmektedir. Bu ¢alismalarin basinda da sehrin
elektrik ihtiyacinin saglanmasi geliyordu. Konuyla ilgili birtakim ¢aligmalar yiiriiten belediye
farkli uygulamalara gitmis, zaman zaman demiryolu istasyonunun ihtiyaglarinin halkin
gerekliliklerinin 6niine gegmistir. Ornegin, 1939 yilinda Erzurum halki elektrik sikintist
cekerken, Erzurum Belediyesi istasyonun bulundugu bdlgeye elektrik saglamay1 daha oncelikli
goriiyordu. Zira istasyondan ¢ikan bir yolcu karanliktan dolayr belediyeyi tenkit edecekti. Bu
durum sadece demiryoluna degil, yolcularin goriislerine de ne kadar énem verildiginin bir
gostergesiydi. Boyle bir alginin olusmasinda siiphesiz ki Erzurum halkinin tutumu da énemli bir
etkendi. Demiryolu, Erzurum halki i¢in ayr1 bir anlam ifade ediyordu. “Sokakta yiiriirken, esnaf,
halk kisacas1 bizi goren herkes ayagi kalkarak sanki bir devlet biiyligli ge¢iyormus gibi
selamliyor ve bize saygi gosteriyorlardi” diyen bir demiryolu calisanin ifadeleri, bu ulagim
araciin devletin bir simgesi olarak halk tarafindan nasil algilandigini vurguluyordu. Sadece
demiryoluna degil demiryolu ¢alisanlarina bile biiylik bir ilgi gosteren Erzurum halki, hizla
degisen kiiltlirel dokusuna, aliskanliklarini da ekledi. Coluk cocuk, gen¢ yash herkes istasyon
cevresinde toplanir oldu. Carsi pazar istasyonla biitiinlesti. Bu nedenle istasyonun ihtiyaclari

zaman zaman halkin ihtiyaglarinin 6niine gecti.

Demiryolunun Erzurum’a ulagmasindan sonra belediyenin yaptigi bir diger uygulama
da sehrin ihtiyaclar1 noktasinda demiryolu aksamina bagvurmak seklinde olmustur. Nitekim
1940’11 yillara gelindiginde hala alt yapisal ve temizlik sorunlarinin devam ettigi Erzurum’da,
demiryolu ulagiminda kullanilan vagonlar belediye ve halk i¢in zamanla farkli anlamlar ifade

etmeye baglamisti. 1948 yilinda Erzurum’da 9 bin hanenin 8 bininde banyo yokken, sadece 4

45 EBA. Meclis Zabitlari, 11 Subat 1933.
46 EBA. Meclis Zabitlari, 8 Subat 1938.
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bininde tuvalet mevcuttu. Erzurum Belediye Meclisi almis oldugu bir kararla halkin banyo
ihtiyacini karsilamak icin Demiryollar1 idaresine resmi basvuruda bulundu. Hizmet dis1 kalan

dokuz vagon kisa bir siire i¢cinde banyo haline doniistiiriilerek halka sunuldu®’.

Demiryolu, Erzurum halkinin sosyal hayatin1 ve ekonomik yapisini canlandirdigi gibi
beslenme aliskanliklarimi da degistirdi. Demiryolu ile Erzurum ekonomisi dis pazarlara agilma
imkani buldugu gibi pek ¢ok {iiriiniin de sehre gelmesini kolaylagtirdi. Daha once teknik
yetersizlik, yiiksek rakim ve iklim kosullarinin olumsuz etkileri nedeniyle Erzurum’da sebze
yetistiriciligi yeterince gelismemisti. Demiryolu ulasimi sayesinde Erzurum’a farkli illerden

yapilan sebze nakliyesi ile halkin bu besin maddesiyle tanigmast ve tiiketimi saglandi®,

Sivas-Erzurum hattt gectigi gilizergahtaki yerleri demiryoluna kavustururken,
demiryolunun diger dogu illeri ile bulusmasi hemen miimkiin olmamustir. ikinci Diinya
Savasi’nin getirdigi ekonomik yiikk nedeniyle demiryolu insasi igin gerekli Odenegin
ayrilamamis olmasinin yani sira ulasim politikasinda meydana gelen degisiklik de bu
gecikmenin sebepleri arasindadir. Bu tarihlere kadar demiryollar1 hiikiimet programlarinda
oncelikli olarak yer alirken, ikinci Diinya Savasi’ndan sonra ekonomide beliren yapisal
degisime paralel olarak askeri ve iktisadi ihtiyaglardan dolayr ulasim politikasinda kokli
degisiklikler meydana geldi. Ikinci Diinya Savasi’nda demiryollarimin savunma agisindan
giivenilirligini yitirmesi ve savag sonrasinda motorlu tagitlarin ¢ogalmasi karayolu ulagimin
gelismesine sebep oldu. Buna ragmen devlet, doguya dogru ilerlettigi demiryolu sebekesine
Erzurum’da son noktayr koymadi. Daha 6nce Ruslar tarafindan yapilan Erzurum-Sarikamis
hattinin, Erzurum-Sarikamis arasi dar hat ve Sarikamig-Kars-Rus hududu genis hat oldugundan,
bu durumun isletmecilik ve ekonomik goriislere ters diistiigli kanisina varilarak normal hatta
cevrilmesi i¢in calismalara baglandi. Hattin Erzurum-Uzunahmetler istasyonu arasindaki 22
kilometrelik kism1 1949 yilinda bitirilerek isletmeye agild1*®. Yine bu hattin Erzurum-Horasan
kismi, 1 Ocak 1951°de normal hatta ¢evrilerek hizmete agilirken, 30 Agustos 1961 tarihinde de

zincirin son halkasi olan Horasan-Kars normal hatt1 devreye girdi.

Sonug olarak eski ¢aglardan beri énemli ticari ve askeri yollarin kavsak noktasinda yer

alan ve tarih boyunca bulundugu konum nedeniyle siyasi, sosyal ve ekonomik 6nemini koruyan

47 Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi, s. 106-108.

48 Halk s6ylemine gore; o donemde daha énce gdrmedikleri birgok sebze {iriinii ile karsilagmalari, insanlarda biiyiik
bir saskinhik yaratmustir. Ornegin bazilarmin domatesi gordiiklerinde bir siire benimseyemedikleri, hatta
yiyemedikleri ifade edilmektedir.

4 Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari, s. 48, 115-116.
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Erzurum, 1939 yilinda demiryolunun gelisiyle birlikte bu kimligini devam ettirecektir. Bunun
yant sira yasadig istila ve iggaller nedeniyle harap bir hdlde bulunan ve yaralarini saramayan,
bu nedenle 1930’larda hala biiytik bir koy nisanelerine sahip olan Erzurum, demiryolunun gelisi
ile birlikte sehir dokusunu hizla degistirecektir. Ancak siiphesiz ki demiryolunun Erzurum ile
bulusmas1 bu ulagim aracinin tiim diinyadaki gelisimi dikkate alindiginda oldukc¢a gec olmustur.
Ustelik birtakim eksiklikler nedeniyle demiryolundan tam anlamiyla yararlanilabilmesi de

miimkiin olmamgtir®.
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0 Demiryolunun Erzurum’a ulagmis olmasi, getirdigi olanaklarin ger¢ek hayata yansimasi anlaminda tek bagma
yeterli olmamustir. Ornegin raylar désenmis, fakat bunlar iizerinde isleyecek lokomotif/vagon ve bunlar galistiracak
komiir sikintis1 uzun siire kendini hissettirmistir. Ayrica bdlgenin sosyal, kiiltiirel ve zellikle ekonomik alanda
kalkinmasi igin demiryolu ile birlikte var olmasi gereken diger birtakim sartlar uzun siire olusturulamamustir. Bu
konuda en dikkat gekici 6rnek, Ankara ve Istanbul gibi biiyiik sehirlerin et ihtiyacinin biiyiik bir kismmi karsilayan
Erzurum’da, demiryolu ile nakledilecek et iiriinlerini hazirlayacak et kombinasinin ancak 1953’de faaliyete ge¢cmis
olmasidir. Boylece demiryolu ulagimindan beklenen ekonomik getiriler, demiryolu nakliyatina {irlin temin edecek
tesislerin zamaninda yapilamamasi ve diger altyapisal eksiklikler yiiziinden beklendigi oranda saglanamamustir
(Murat Kiigiikugurlu-Giirkan Firat Saylan, “Simendiferin Erzurum Yolculugu”, Atatiirk Universitesi Tiirkiyat
Aragtirmalart Enstitiisii Dergisi, S. 38 (Erzurum 2008), s. 338).
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