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Arastirma Makalesi / Research Article

Ulus-Devletin Anadolu’ya Tasinmasinda Demiryollar1

Railways in the Transport of The Nation-State to

Anatolia

Oz

Osmanli Devleti’nin demiryolu ile bulusmast XIX. yiizyiin ortalaridir.
Oncelikli alan olarak ticari anlamda kullanilan demiryolu hatlari, I1.
Abdiilhamit’in askeri ve devlet giiciiniin yansitilmas: amactyla kullanilmigtir.
Birinci Diinya Savasi'nda ise demiryollar: hatlar1 savasta, askeri techizat ve
ordunun tasinmasinda 6nemli bir rolii vardwr. Geg Osmanli ve Erken
Cumhuriyet Donemi’nde ise demiryolu bir anlamda ulus-devletin insa
siirecinin basat noktalardan biri haline gelmistir. Milli Miicadelede hem askeri
iistiinliik hem de propaganda olarak kullamlan demiryolu, Cumhuriyet
idaresinin kurulmasiyla birlikte en ¢ok 6nem verilen alan olmustur. Bu
calisma ulus-devlet insa paradigmasinda demiryolunun hangi amaglarla
kullamldigrin ve islevselliginin hangi noktada oldugunu yansitmak amaciyla
hazirlanmigtir. Calismada Osmanli’'nin demiryolu politikasinin temeli ve
Cumhuriyet Donemi’nde doniismesine yer verilmistir. Cumhuriyet Donemi
demiryolu politikasindan yola ¢ikilarak ulus-devlet inga siirecinde demiryolu
agimin ne denli 6nemli oldugu da 6rneklerle ifade edilmeye calisilmistir.
Ayrica Cumhuriyet mekan ideolojisinin diger Anadolu sehirlere tasinmasinda
demiryolu agimin onemine deginilmistir. Merkez kentlerinin cevresindeki
kentlere olan etkisinin demiryolu sayesinde kazanilan ekonomi, niifus ve
sosyo-kiiltiirel kazanimlarda bu calismada yer almaktadir.

Anahtar Kelimeler:
Ulus, Devlet, Demiryolu, Cumhuriyet, Osmanli Devleti.

Abstract

The meeting of the Ottoman Empire with the railway is in the middle of the
XIX. century. The railway lines, which were used commercially as a priority
area, were used to reflect the military and state power of the II. Abdulhamit.
In the First World War, railway lines played an important role in the war, in
the transport of military equipment and the army. In the Late Ottoman and
Early Republican Periods, the railway, in a sense, became one of the main
points of the nation-state building process. The railway, which was used as
both military superiority and propaganda in the National Struggle, became
the most important area with the establishment of the Republic
administration. This study has been prepared in order to reflect for what
purposes the railway is used and at what point its functionality is in the
nation-state building paradigm. In the study, the foundation of the Ottoman
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railway policy and its transformation in the Republican Period are included.
Starting from the railway policy of the Republican Period, it has been tried to
express with examples how important the railway network is in the nation-
state building process. In addition, the importance of the railway network in
the transfer of the Republican space ideology to other Anatolian cities was
mentioned. In this study, the effect of the central cities on the surrounding
cities is included in the economy, population and socio-cultural gains gained
thanks to the railway.

Keywords: Nation, State, Railways, Republic of Turkey, Ottoman Empire
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Giris

XIX. yiizyil uluslarin devleti insa ettigi bir asir olarak ifade edilmektedir. Bu asirda
toplumlar kendi devletlerini olustururken, imparatorluklarin yikilisini da
hizlandiriyorlardi. Fransiz Thtilali bu yikilisin 6znesi haline geldi. Buradan yola cikan
milletler, kendi devletlerini kurmak amaciyla imparatorluklara karsi manifestoya
giristiler. Bir milat olarak Fransiz Ihtilali (1789), milletlere kendi devletini kurma hakki
taniyordu. Anderson’un ifadesiyle ulus esasen hayal etmekten tiiremis siyasal bir
varlik haline geliyordu (Anderson, 2006, s. 3). Bu sebeple millet patentinin
siyasallagsmis hali Fransiz Thtilali'nde sakliydi. Ulus-devlet konusunda 6nemli veriler
sunan Ernest Geller ise ulusculugun ya da milliyetciligin olusum siirecini sanayi
devrimine gotiirmekteydi. Ona gore Sanayi Devrimi ulusqulugu tesvik etti (Gellner,
1983, s. 22). Amerikan Devrimi (1775-1783) de uluslarin devlet kurmasina zemin
hazirlayan gelismeler arasindaydi. Ozellikle devrim sonrasi aciklanan bagimsizlik
beyannamesi uluslar icin bir hukuki dayanak haline geldi. Charles Tilly, ulus devlet
sirecinde sermaye-zenginlik kavramlarindan yola ¢ikarak ulus ve devletin bir araya
gelmesinde iktisadi zenginligin énemine dikkat ¢ekmekteydi (Tilly, 2001, s. 32). Tilly,
burada savaslarin, imparatorluklar: zor duruma diisiirdiigii, sermaye sahibi olanlarin,
kralin  yetkililerinin ~sinurlandirma  yoluyla wuluslarin  giiglendigi ve devlet
kurduklarindan bahsetmekteydi.

Ulusun devleti meydana getirmesi bir siire¢ olarak degerlendirilmesi gerekirken,
bu giidii igerisinde otonominin saglamlasmas: ve bu birlikteligin devam etmesi igin
birtakim araglar hasil oldu. Bu araglar, toplumlar1 tahakkiim altina alma amaci tasisa
da bu birlikteligin mesrulasmas: asil iilkiiydii. Araglar arasinda dil, vatan birligi, din,
birlikte yasama arzusu, tarih, egitim, sinema, tiyatro, kiiltiir vb. gibi unsurlar
sayilabilirdi (Althusser, 2002, s. 33). Ancak bu calismanin da ana govdesi olan
demiryollari, ulus-devlet siireclerinin Ozellikle de tasrada yasayan toplumlara
ulasmasinda 6nemli bir unsurdu. Devletlerin bir ideolojik aygit1 olarak demiryollars,
ulasilamayan veya merkezilesmenin saglanmasinda, sosyal ve kiiltiirel doniisiimiin de
saglayicisiydi. Ingiltere’de 1804 yilinda Richard Trevithic tarafindan yapimina
baglanilan demiryolu hatti, lokomotif basit bir mekanizmayla bir yerden bir yere
gitmeyi sagliyordu (Akarabulut, 2003, s. 164). 1830 yilinda Liverpool’'un Manchester
Demiryoluna baglanmasi demiryolunun baslangici olarak kabul edilmekteydi. Diger
tilkelerde de yapimina baslanilan demiryolu, diinyanin bir¢ok bolgesinde 6riimcek ag1
gibi bolgeleri, kentleri birbirine bagladi (Flinn & Stoker, 1984, s. 146-163). On
dokuzuncu yiizyilin ortalarindan itibaren demiryolu sistemi, sanayi devriminin
gelismesine katkida bulundugu gibi sehirlerarasindaki seyahat siiresinin Onemli
Ol¢lide azaltilmasini miimkiin kildi. Ayrica ekonomik agidan demiryollar1 gelismis
bolgelerle erisilmesi zor bolgeleri postmodern emperyalizm agisindan bagimli hale
getirdi. Esasen yiik ve yolcu tasimaciligi agisindan pragmatik olsa da demiryolu
yapimi uzun vadede ideolojik bir aygitin parcasi haline geldi. Ozellikle sanayilesme,
emperyalizm, postmodernizm arasinda demiryolu, siyasal diizlem igerisinde birer
propaganda ve arag olarak kullanilmaya baglanda.
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Demiryolu ile gec tanisan Osmanli Devleti, 6ncelik olarak bunun yolcu taginmasi
olarak kullanmasini tasarladi. Ozellikle ekonomide yasanan sikintilar nedeniyle genis
bir cografyaya sahip olan Osmanli Devleti, Amerika gibi iilkenin dort bir tarafini
demiryolu ag1 ile 6rmesi zordu. Onun yerine Osmanli Devleti, halifenin giictinii
artirma ve askeri kaygilar sebebiyle demiryolu agin1 propaganda olarak kullanmaya
calist. Ayni sekilde Osmanli Devleti'nin yerine kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti de
demiryolunun somut faydalarinin yani sira onun ideolojik aygitlarindan ve
propaganda giictinden yararlanmaya calist1.

Osmanli Devleti, Demiryolu ve Propaganda

19. ytlizyihin ikinci yarisindan itibaren demiryolu ulasimimin 6nemini idrak eden
Osmanli Devleti, Sanayi Devrimi ve kapitiilasyonlarin da etkisiyle Avrupa’nin agik bir
pazar1 haline gelmistir. Osmanli yonetimi, imparatorlugun bu en zorlu yiizyilinin
ortalarinda maruz kaldig1 ekonomik zorluklar, dis borglar ve kapitiilasyonlarin da
tesiriyle, demiryolu yapimi ve isletilmesi konularinda batili emperyalist giiglerin
cikarlarma uygun bir politika izlemek zorunda kalmistir. Osmanli Devleti'nde yol
yapimi oncelikli olarak askeri bir anlayisla yani ordularin sinirlara en kisa ve en kolay
sekilde ulasmalarim1 saglamak amaciyla yapilmis ancak daha sonra ekonomik
amaglarla demiryollar1 yapimina agirlik verilmistir. Fakat ortada bir demiryolu aginin
mevcut olmadigi anlagilmaktadir. Ozellikle demiryolu ag1 eksikligini géren Osmanh
yonetimi 1865 tarihli bir kanunla, 16 yasindan 65 yasina kadar erkek niifus i¢in senede
dort giin yollarda bizzat ¢alismak veya bunun karsiligini nakden 6demek seklinde bir
yol miikellefiyeti yiirtirliige koydu. 1909 yilinda kanun kapsamina giren smurlar
genisletildi ve 1910 yilinda ise bedenen ifa edile gelmekte olan miikellefiyetin nakden
alinmasi kararlastirilmistir. Ancak bu yiikiimliilitk de Osmanli Devleti'nde demiryolu
insaatinin yapiminda etkili olmamistir (Tiirkmen, 2013, s. 45-46).

Osmanli sinirlar: igerisinde agilan ilk demiryolu hatti yapimi 1851’de baslayip
1856’da tamamlanan Iskenderiye-Kahire demiryolu hattiydi. Ingilizlerin destegiyle
yaklasik 211 km’lik uzunluga sahip olan demiryolu ingﬂizlerin Misir’daki emperyalist
girisimlerinin kapisini agt1 (Satan, 2012, s. 311). Anadolu’da acilan ilk demir yolu hatti
ise Izmir-Aydin arasinda yapimi on {ig y1l siiren demiryoluydu (Tekin, 2002, s. 130). Bu
demiryolu agina 1856'da baglanilmis tamami 1869 yilinda tamamlanmisti. Izmir'de
yasayan Ingilizlerin ticaret hacmini artirmak amaciyla ortaya koyduklari bu girisim
[zmir ile Aydin arasindaki yerlesim yerleri kadar ekonomik gesitliligin artmasima
yardimci oldu (Christensen, 2017, s. 11). Bati Anadolu pamugunun uluslararasi
piyasaya taginmasinda dnemli etkiye sahip bu hat, Ingilizlerin Amerikan pamuguna
olan ihtiyaci da azaltiyordu (Kasaba, 1993, s. 77). Anadolu’da agilan bu hattin
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel degisimleri beraberinde getirdigi gibi Anadolu’da
sehirlerin ticaret yelpazesine eklenmesiyle sonuglandi (Quataert, 1977, s. 142).

[zmir-Aydin Demiryollar1 Sirket-i Osmaniyye tarafindan inga edilen bu tesebbiisii
daha sonra diger sirketlerin agacagi demiryollar1 izleyecekti. Varna-Rusguk, Izmir-
Kasaba (1863-1897) arasindaki demiryollar1 diger sirketler tarafindan finanse edildi.
ingilizlerin basarili girisimleri akabinde Fransiz, Rus ve Alman sirketleri de Osmanh
tilkesinde demiryolu yapimina destek verdiler (Ardiyok & Sesli, 2020, s. 207). Bu
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sirketler igerisinde ne fazla Fransiz sirketleri Osmanl iilkesine yatirimda bulundular.
Fransiz sirketlerin en biiyiik yatirimi Mersin, Tarsus ve Adana arasinda 1883 yilinda
yapimina baslanilan ve 1886 yilinda tamamlanan demiryolu ag1 da miihim bir
gelismeyi igeriyordu. Ozellikle bu bolgede sanayi hammaddesinin taginmasi ticari
agidan miithis bir gelismeydi. Istanbul’'un Ankara’ya kadar olan baglantisini saglayan
[stanbul, Izmit, Adapazari, Ankara, Konya hatt1 ise 1873 yilinda isletmeye acild:
(Hulagu, 2008, s. 20-21). XX. yiizyila kadar ki demiryolu hattin désenmesi hem ucuz
nakliyat hem de biiytiik 6lcekli tarimsal faaliyetlerin ve kar marjlarinin yiikselttirilmesi
icindi. Osmanli Devletinde demiryolu yapiminin sistematik bir agidan
surdiiriilebilmesi icin once 23 Mart 1889 tarihinde Anadolu Demiryollar1 Sirketi
kuruldu. Akabinde sirketin basina ise Von Kiihlmann getirildi (Demiryolu Mecmuasi 1
Nisan 1926, S.14, s. 49).

Dikkat edilirse acgilan bu demiryollarinin hemen hepsi bir ticari mantik igerisinde
yapilmisti. Osmanli Devleti, demiryolu yapimimin pasif olan kismindaydi. Fakat II.
Abdiilhamit iktidariyla birlikte dis politikada Almanlara yonelik politikada demiryolu
ile ilgili tutumda bir farklilik meydana geldi. O zamana dek Osmanli Devleti topraklar:
demiryolu ile daha ¢ok emperyalist gliclere zzimnen de olsa hizmet ediyordu (Kurmus,
2007, s. 125). Fakat II. Abdiilhamit ile demiryolunun ticari faaliyetlerin yan sira askeri
ve halifelik propagandasi olarak da kullanilmaya baslanmas1 kismen emperyalistlerin
¢ikarma ters diismeye basladi. Almanlar, Friedrich List'in demiryolu ag1 politikasina
uygun olarak Osmanli iilkesindeki demiryolu yapimini igin girisim baglattilar.
Almanlar, o doneme kadar en biiyiik yatirimini Osmanli demiryolu igin yaptilar
(Christensen, 2017, s. 10). Almanlarin bu tutumu Osmanli Devlet yoneticilerinin de
elini rahatlatti. Zira sadece Ingiliz ve Fransiz devletlerinin isteklerine uygun olarak inga
edilen demiryolu yapimi Osmanli Devleti'nin bir¢ok imtiyaz tanimasina sebebiyet
veriyordu.

Osmanl Devleti, demiryolunun éneminin farkina vardik¢a onu farkli amaglar igin
kullanma yoluna gitti. Ozellikle Osmanli Devleti merkezi otoritenin saglanmasi,
ordunun lojistik ihtiyacim1 karsilamak amaciyla demiryolu tagimaciligina onem
vermeye bagsladilar (Hiilagu, 2008, s. 39). Osmanli Devleti, ilk defa, ¢ikan isyani
bastirmak amaciyla askeri birlikleri demiryollar1 araciigiyla Izmir ve Girit'e génderdi
(Christensen, 2017, s. 16). Demiryollari, bundan boyle ¢ikan isyanlara hizl bir sekilde
miidahale etmeye destek olmaya baglamisti. Ornegin Yemen’e yapilmasi planlanan
demiryolu hattinin amaci isyanlarin hizh bir sekilde 6nlenmesi ve merkezi otoritenin
artirilmasi i¢indi (Giilsoy, 2012, s. 274).

Sehir niifusunun artis1 da demiryolu sayesinde gerceklesti (Akgiingor, Aldemir,
Kustepeli, Giilcan, & Tecim, 2011, s. 138). Demiryolu etrafindaki koyler, kasabalar ve
sehirler halkin sosyo-kiiltiirel agidan gelismesine destek sagliyordu. Ik acilan Izmir-
Aydin demiryolu hatt1 kullanilmaya baslayinca kisa bir siire igerisinde her iki sehrin ve
aradaki kasabalarin niifuslari 6nemli Olgiide artmaya basladi (Tamgelik, 2000, s. 497).
Bu durum sehirlerin fiziki yapilarmin degismesine, ekonomik faaliyetlerin ve orta
smifin giiclenmesine katkida bulundu (Akyildiz, 2005, s. 52-53). Sehirlerle saglanan
fiziksel, ekonomik bag, esasen daha sonra biiyiik isletmelerin ortaya cikisina destek
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olacakti. Demiryollar;, 6te yandan askeri birliklerin cepheye tasinmasi, petrol
aramalarin1 gerceklestirmek, tarim alanlarimin tarima acilmasi ve miiltecilerin
yerlestirilmesinde de kullaniliyordu. Ornegin 1898 yilinda Anadolu Osmanli
Demiryolu ile Izmit'ten Bilecik, Polatli ve Ankara’ya toplam ii¢ tabur ile muhtelif
yerlere yapilan asker sevkiyatlar1 demiryolu sayesinde gergeklestirildi (BOA,
Y..PRK.TNF. 6-1). Buna benzer onlarca belge Osmanl arsivinde bulunmaktadir. Ayni
sekilde Birinci Diinya Savasi’'nda ozellikle askerler ve askeri techizatlarin tasinmasi
konusunda da demiryollarindan faydalanildi. 21 Agustos 1915 tarihinde Hicaz'dan
Suriye’ye gonderilen askerlerin hizli bir sekilde yerlerine ulasmalarinda demiryollar1
onemli bir vazife gordii (BOA, TSR.HL. 6-161.)

Demiryolu ag1 bir kez Osmanli topraklarinda goriilmeye bagslanmisti, diger
bolgelere de yayilmasi kaginilmazdi. Osmanli devlet adamlar1 6zellikle Anadolu’nun
iclerine yonelik demiryolu yapimima onem veriyordu. Bu amag igin 1893 yilinda
kurulan Anadolu Demiryolu Kumpanyasi dikkat gekiciydi. Sirket, genelde Osmanl
egemenligini yansitmak amaciyla olusturulmustu. Yani sirket yabanci sirketlere
yonelik miicadele igin kurulmustu. Sirket bizzat Bursa-Mudanya ve Haydarpasa- Izmit
hatlarinin yapimiyla ilgilendi (Cadirci, 1991, s. 301). Halil Rifat Pasa'nin “gidemedigin
yer senin degildir” sozii esasen uzun bir siiredir ihmal edilen Anadolu’ya gitmekle
esdegerdi. II. Abdiilhamit, Anadolu’da ¢ikan isyanlar nedeniyle huzursuzdu. Bu
huzursuzlugu gidermek ve merkezilesmenin gii¢lii olabilmesi igin demiryolu
yapimina énem veriyordu. Bu konuda Ingilizlere giivenmiyordu. II. Abdiilhamit’e
gore Fransiz ve Ruslar ise giivensizdi. Geriye uzun bir siiredir askeri is birligi icinde
olan Almanlar kaliyordu (Ozyiiksel, 2014, s. 18). Almanlardan alinan destek sayesinde
Anadolu demiryolu ag1 konusunda ciddi bir mesafe alindi.

II. Abdiilhamit halife unvani propagandas: i¢in Hicaz demiryolu yapimina énem
veriyordu. Padisah, Halife-i Miislim’in, zill’ullah fi’larz (Allah’mn yeryiiziindeki golgesi)
unvanlari sayesinde Miisliimanlar iizerinde itibar saglama pesindeydi (Ortayli, 1983, s.
140). Ayni sekilde Konya'dan Bagdat’a kadar uzanacak olan demiryolu da IL
Abdiilhamit i¢in bir gesit itibar meselesiydi. Padisah bu iki hatt1 bitirebilirse, Osmanl
Devleti egemenliginin saglamlasmasi, ticaretin yeniden canlanmasi halifelik unvanmin
Misliimanlar arasinda iade-i itibarinin mesrulastirilmasi, gilivenlik ve ticaret
entegrasyonuna katki sunacakti (Christensen, 2017, s. 17). 1889 yilinda baslayan Bagdat
Demiryolu, onca sikintiya ragmen, verilen destek sayesinde bitirildi. Bir ¢esit Alman
emperyalizmine hizmet etmesi beklenen demiryolu hattinin Ingiliz ¢ikarina kdstek
olmas: bekleniyordu (Earla, 1924, s. 45-46). Nitekim II. Abdiilhamit Doneminde
Anadolu merkezli Ortadogu’ya kadar uzanan demiryolu agindaki Alman etkisi,
Ingilizleri rahatsiz etmeye yetti.

ingilizlerin destegiyle halifeligin Araplar tarafindan taninmamasi II. Abdiilhamit
icin ciddi bir sorundu. Ozellikle ingilizler Sudanlilar1 bu amag i¢in kullaniyordu
(Deringil, 2002, s. 75). Ingilizlere gore hilafet Osmanlilardan alinabilir ve herhangi bir
Arap grubunun eline gecerse siyasal, ekonomik politikalarmi daha kolay elde
edebilirlerdi. Ingilizler bu konuda Imamlar Kureystendir hadis-i serifinden yararlanmay1
ihmal etmiyorlard: (Turgut, 1995, s. 149). Ote yandan ingilizlerin, Arap seyh ve asiret
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reislerini para ve hediye ile etkilemesi ve desteklemeleri Osmanli padisahini zor
duruma diisiiren nedenlerdi. Osmanli Devleti bu sorunun ¢6ziimii icin merkezden
uzak bolgelere demiryolu yapilarak bolgedeki hakimiyetini siirdiirmeyi hedefledi
(Htlagu, 2008, s. 42). Demiryolu kullanilarak gonderilecek ordu, hem II
Abdiilhamit’in otoritesini saglamlastiracak hem de padisahin halifeligi herhangi bir
grup ya da mezhepgilik yapan kisilerin eline gegmesi 6nlenecekti (Aydin, 2018, s. 37).
Her seyden daha Onemlisi demiryolu ile saglanan iletisim kanallar1 Osmanl
Devleti'nin bu bolgede otoritesini saglamasi basta Orta dogu olmak iizere Afrika’da
prestij ve niifuz demekti.

II. Abdiilhamit'in Almanlarla olan bu iligkisinin ¢ikar boyutu da 6nemli bir yer
kaplamisti. Ozellikle Medine’ye ulagabilmek, hac yollarini kisaltmak ve o yollarin
giivenligini saglamak, II. Abdiilhamit halifeliginin mesru bir zemine oturtulmasinmn
yolunun demiryollarindan gegctigini gosteriyordu (Deringil, 2002, s. 74). IL
Abdiilhamit’in ikinci hedefi ise bolgedeki asiret reisleriyle saglanacak saglikli iliski
sayesinde bolgede ¢ikmasi muhtemel isyanlarin éniine gecmekti. Ozellikle Iingilizler
halifeligi Osmanlidan almak icin bélgenin ileri gelenleriyle siirekli etkilesim halindeydi
(Ortayli, 1981, s. 26). Dahas: bolgede Osmanli halifesi adma bilgi kirliligi had safhaya
ulagmisti. II. Abdiilhamit hem Ingilizlerin bilgi kirliliginin &niine gegecek hem de
hilafetin giiciinii bolgede gosterecekti. Ayrica padisaha gore merkezden uzak asiret
reisleri, Ingiliz ve Fransizlarin tesiri altindaydi. Demiryollar1 sayesinde bu asiretlerin
Osmanli kontroliine girmesi ile bolgede siiktinet saglanacakt (Giilsoy, 2012, s. 268).

Osmanli Devleti, Balkanlar ve Kafkasya’'dan gelen gogleri genellikle ya ekime
elverisli bos topraklarin bulundugu bolgelere ya da demiryolu gevresine yerlestirirdi.
Ozellikle Hicaz’a kadar yapilacak demiryollar1 sayesinde hattin etrafina gogmenler
yerlestirilerek yerlesme sorununa ¢oziim bulmaya galist: (Giilsoy, 2012, s. 272). Bu bir
anlamda Osmanli Devletinin modern iskan politikasiydi. Tabi bu hattin
tamamlanmasini isteyen en ¢ok da Almanlardi. Zira Almanlara gore hattin
tamamlanmas1 demek Osmanl halifesinin Miisliiman cografyasi ile saglanacak iletisim
vasitasiyla Ingiliz somiirgelerine darbe vurmak demekti. Bu sebeple bu hattin
tamamlanmasi igin ekonomik anlamda biiyiik bir yiikiin altina girmek Almanlar igin
her seyden daha Onemliydi. Dahasi Almanlara gore ingilizlerin bu bolgeden
¢ikarilmasi Almanlarin Uzakdogu'ya olan kapisinin agilmas: demekti ki bu ¢ok anlamh
bir gelisme olacakt.

Osmanli Devleti'nin savasin baslangicinda yapmis oldugu ilk uygulama hem
kendilerine hem de miittefiki olan Almanlara avantaj saglayacak Hicaz Demiryollarins,
Evkaf Nezaretinden alarak Harbiye Nezaretine baglamasiydi (BOA, DUIT, 58-1).
Buna ek olarak Osmanli Devleti savas kosullar: iginde demiryollarindan daha fazla
fayda saglamak amaciyla Askeri Demiryollari Idaresini meydana getirdi (Ozdemir,
2001, s. 21). Bu durum bu demiryolunun askeri amaglar igin kullanilacagin
gosteriyordu. Almanlarin 6zellikle Birinci Diinya Savasi doneminde demiryollar
sayesinde Osmanli Devletinin savas kosullarmma hazirlanmasma yardimc oldu.
Almanlar, Anadolu-Bagdat hatt1 ile Sark Demiryollarin1 kendi hakimiyetine alarak
askeri propaganda ve stratejik amag i¢in kullandilar (Onur, 1953, s. 28). Osmanl
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Devleti, Almanlara verilen bu demiryollar1 imtiyazlariyla yapilan demiryollar: hatlar:
sayesinde Ingilizlere kars1 psikolojik {istiinlitk kurmaya basladilar. Bunu da merkezden
uzak vilayetlerdeki yerel beylerle goriismeler gerceklestirerek onlar1 cihat etrafinda
toparlama yolunu sectiler. Bu konuda demiryollari hem askeri sevkiyat hem de
padisahin halifelik makamina yonelik itibar kazanmasinda yardimci olan padisahin bir
anlamda sesinin hizli bir sekilde Miisliimanlar arasinda duyurulmasina yardimei oldu.
Daha otesi demiryollar1 Osmanli Devleti'nin varligmimn semboliinii yansitmasi ve
gliciinii tegkil etmesi acisindan onem kazanmuistir.

Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 Yapimi ve ideolojik Aygit ve Propaganda

Osmanli Devleti'nin, uzun siiren savaglar, i¢ ve dis sorunlar nedeniyle yapim ve
onarimiyla yeterince ilgilenemedigi yol ag1, Birinci Diinya Savas: yillarinda tamamen
bozulmustur. Birinci Diinya Savasi 6ncesi siirece dair énemli bir saptamay1 Falih Rifki
Atay su sekilde yapmaktadir:

“Harbe girersek dogu smirimizda Rusya var. Denizden asker gonderemeyiz.
Karadan yol yok. Demiryolunun son istasyonu Ankara. Ingilizler Misir’da
Mezopotamya'ya asker ¢ikaracaklar. Bizim Bagdat demiryolu heniiz ne Toros'u
ne Amanoslar1 asmis degildir. Halep-Hicaz demiryolu dar hattir. Bu sartlar
icinde savasa girmek, nasil olsa pek kisa zamanda Almanlar diismanlarinm
yenecekler, biz ufak tefek fedakarligimizin biiytik karisikliklarini toplayacagiz,
diye diistinmektedir” (Atay, 2004, s. 87).

Osmanli Devleti Birinci Diinya Savasi sonuclandig1 sirada 4112 km uzunlugunda
demiryolu agma sahipti. Bu demiryollarinin 3756 km'’si imtiyazli yabanci sirketler
tarafindan insa edilmis ve isletilmistir. Kendi igerisinde kollara ayrilan genel
demiryolu hatlar1 ise sunlardi: Sark demiryollari, Aydin Demiryollari, [zmir Kasaba ve
uzantilari, Anadolu Hatlari, Bagdat Hatti, Suriye Hatlari, Hicaz Demiryolu, Sarikamuis,
Erzurum Mamahatun dar hatt1 idi (Eldem, 1994, s. 104).

Osmanli Devleti'nin Birinci Diinya Savasi’'ndan yenik ¢ikmasi iizerine imzalanan
Mondros Ateskes Antlasmasi’'min 15. maddesine gore Osmanli simirlar1 iginde kalan
tim demiryollar Itilaf Devletlerinin ydnetimine birakilacakti (Arslan, 2010, s. 48).
Esasen adi gecen madde Osmanli Devleti'nin iletisim, istihbaratinin kontrol altinda
olmasi demekti. Bu durum, Milli Miicadele baslarken, demiryollarindan
yararlanmanin kisithh kalmasina neden olacakti. Bagimsizlik Savasinda sadece Konya-
Afyon, Ankara-Polatli, Eskisehir-Ankara arasindaki 80 km’lik demiryolu ag1
kullanulabildi. Kullanilan bu aglar da genelde askeri techizat nakli icindi. Mustafa
Kemal Pasa, demiryollarinin savastaki kazanimlarin bildigi icin elinden geldigi kadar
demiryollarinin kontrol altina almmasini istedi. Bu sebeple ifade ettigi su sozler
demiryollarinin  savastaki Onemini belirtmekteydi: “Gercekten sahip oldugumuz
demiryollar: basartyla isletilerek ulasim ve asker tasimacili§r saglanmaktadir” (Atatiirk'tin
Soylev ve Demegleri, 1997, s. 242). Sunun altin1 ¢izmek gerekir ki demiryollars,
Bagimsizlik Miicadelesine 6nemli katkilar sagladi. Ozellikle askeri komutanliklarm
bircogu demiryollar1 istasyonlarinin yakmina kurularak hizli hareket etme, kargo
tasima, demiryollariyla askeri techizat tasima veya asker gonderme seklinde
faydalanildi (Giirel, 2011, s. 28). Aym sekilde Istanbul’dan Anadolu’ya gonderilen gizli
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askeri techizat ve dnemli komutanlar da demiryolu araciligiyla gerceklestirildi. Milli
Miicadelede 6nemli yarar1 goriilen demiryolu isletmesinin, Cumhuriyet rejimi ile yeni
bir kimlige biirtindiiriilmesi icin ¢alisma baslatildi. Ik olarak Anadolu- Bagdat
Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi kurularak basmna Behi¢ Erkin atandi. Ayni
sekilde diisman ordusunun tahrip edildigi demiryolu hatlar1 Milli Miicadele’ye destek
olmasi i¢in yeniden onarilarak hizmete sunuldu (Arslan, 2010, s. 56). [zmir Tktisat
Kongresinde demiryollarinin 6nemine deginen yonetim, sehirlerin limanlarla,
koylerin sehirlerle olan baglantisi igin demiryolu hatlarmin acilen temin edilmesi
istendi (Akin & Sultanoglu, 2006, s. 43). Kongredeki konusmalardan anlagiliyor ki
ekonomik agidan faydas: diistiniilen demiryollar1 sayesinde sehirler, kasabalar hatta ve
hatta koyler de canlilik kazanacakti.

Milli Miicadele’nin basariyla sonuglanmasindan sonra tilkenin dort bir tarafina
ulasacak demiryolu hatti igin ¢alismalar baslatildi. Ancak tiilke ekonomisinin bunu
gerceklestirilmesi miimkiin goriinmiiyordu. Zira savas, ekonomik anlamda g¢ok sey
gotiirmiistii. Bu amagla yabanci sermayeden yararlanma yoluna gidildi. Bu sebeple
erken Cumhuriyet’in ilk doneminde yabanci sermayenin demiryolu hatti yapmasina
izin verildi. Ancak bu daha ¢ok demiryolu yapilan yerlerin her iki tarafindaki 20 km
alanin madenlerinin kullanmalarma yo&nelikti. Chester adi verilen bu proje bazi
sebeplerden dolay1 gerceklesmemisti (Tezel, 1982, s. 175).! Bunun yerine Tiirk
hiikiimeti sorumluluk alarak demiryollarinin millilestirilmesi adina 1927’de tiim
demiryollar1 kuruluslar1 bir araya getirerek Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i
Umumiyesi kurdu (Coskun, 2003, s. 74). Ozellestirme adma Haydarpasa-Eskisehir-
Konya-Yenice-Mersin hatt1 (1928), Haydarpasa Limani ve Mersin-Adana hatt1 (1929),
Mudanya-Bursa hatt1 (1931), Balikesir hatti (1932), Samsun-Carsamba hatt1 (1933),
Adana-Fevzipasa hatt1 (1933), Menemen-Bandirma—-Manisa hatt1 (1934), Basmahane-
Afyon hatt1 (1934), Aydin-Egirdir hatt1 (1935), Sark Demiryollari-Sirkeci-Edirne hatti
(1937) ve Fevzipasa-Hudut, Toprakkale—iskenderun (1937) hatlar1 millilestirildi
(Coskun, 2003, s. 74). Cumhuriyet’in ilk doneminde demiryollar1 yapimini Nafia
Vekaleti iistlenmisti. Cumhuriyet'in kurulus doneminin énemli hamlesi ve ilk insaat
hareketi olan demiryolu yapiminin karar ve eylem merkezi burasiydi. Demiryolu
yapiminda ge¢mis yillarda atilmis 6nemli adimlar 1926’da demiryolu yapimi igin
arazisi kamulastirilmasini saglayan yasa ile ayn yil ve 1927’de demiryolu, liman ve su
isleri igin toplam 230 milyon liralik bono ¢ikarildi. Bu bir anlamda devletin demiryolu
agina gostermis oldugu onemdi.

1 Amerikali Albay Coby Mitchell Chester 1900'de Ermeni olaylar1 sirasinda zarar géren Amerikan
mallarmin karsiligr olarak Osmanli Devleti'nden tazminat almak {izere bir savas gemisinin kaptani
olarak Istanbul’a gelmis, bu esnada bolgedeki yatirim olanaklari dikkatini cekmistir. Bu gelismelerden
sonra Amerikali Chester Grubu Osmanli Devleti'nden zengin maden yataklarina ulasacak olan 2 bin
km. uzunlugunda bir demiryolu hatti yapimi i¢in imtiyaz istemisler ve bu projeye onciilerinden
Chester’in adi verilerek “Chester Projesi” denilmistir. 1908’de II. Mesrutiyet yonetiminin baymndirlik ve
kalkinma hamlesi gercevesinde demiryollari i¢in imtiyaz verileceginin ilan edilmesi {izerine, Osmanlt
Nafia Nezareti'ne (Baymndirlik Bakanligi'na) verilen yedi projeden birisi Chester Projesi olmustur. Bkz.
Tiirkmen, 1. (2016). Ortadogu’da iktisadi niifuz miicadelesi: Chester Projesi. Yeni Tiirkiye, Orta Dogu
Ozel Sayis1-1(82), 431-442.
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Halk Firkasinin programi olan Dokuz Umdenin igeriginde demiryolu yapimina
derhal baslanilacak derken esasen, bu hususun ifade edilmesinde sanayinin, kentlerin
ve kasabalarin kalkinmasi i¢in demiryolunun Onemine vurgu yapilmaktaydi.
Demiryolunun erken Cumhuriyet'in bir propagandas: olarak diistiniilmesi 0zellikle
savunma araglarindan biri olarak goriilmesi dikkat cekiciydi (Ferit, 1934, s. 4). Ote
yandan demiryolu yapimi Cumhuriyet yOnetimi igin bir tiir sosyal ve kiiltiirel
kalkinmanin araglarindan biri olmakla birlikte ulus-devlet insa siireclerinden biri
olarak belirtilebilirdi. Saglik, egitim ve bayindirlk hizmetlerinin Anadolu’ya
tasinmasinda demiryollar1 énemli bir gorevi ifa etti (Demirhan, 1995, s. 35). Ulkenin
kuzeyi, glineyi, dogusu ve batisina dosenecek olan demiryolu agi, devletin ulusu ele
aldigir bir sembol olarak degerlendirmek gerekiyordu. Geleneksel anlamda
demiryollarindan beklenen kiiltiirel dokunun ¢6ziilmesi, Anadolu’da bir Cumhuriyet
rejiminin insa edildigini gdstermesiydi. Ozellikle de Cumhuriyet'in 10. Yil kutlamalar1
icin Behget Kemal Caglar ve Faruk Nafiz Camlibel tarafindan sozleri yazilan “demir
aglarla ordiik Anayurdu dort bastan” ciimlesi esasen Tiirk hiikiimetinin demiryolu
agina verdigi onemi gostermesi bakimindan kayda degerdi.

Devletin Ulusu Insa Etme Siirecinde Demiryollari

Cumbhuriyet yoneticilerinin devletin ulusu insa etme siirecindeki araglardan biri de
demiryollariydi. Demiryolu agi, Osmanli Devleti'nin ekonomik, giivenlik, merkezi
otoriteye olan katkis1 bir tarafa Cumhuriyet doneminde demiryolu basariy1 simgeleyen
siyasal, mimari, ticari, kiiltiirel bir simge olarak bakiliyordu (Sonmez & Selguk, 2018, s.
86). 1923 yilinda kabul edilen 1923 tarihli Umur-u Nafia Programi'nda dogu ile batinin
kuzey ile gilineyin baglanmasi hedefi vard: (Avci, 2014, s. 49). Tiim bunlarin yaninda
demiryolu yapimi esasen devletin ulusu insa etmeye ¢alistig1 bir donemde bu yapinin
araglar1 olan gazete, dergi ve kitaplarin, kiiltiirel faaliyetlerin en 6nemlisi Halkevleri
calismalarmin kasaba ve koylere ulasmasindan 6énemli bir kurumu temsil etmekteydi.
Sidika Cetin‘e gore Cumhuriyet doneminde Tiirk halki, sinemayla, tiyatroyla,
piyanoyla, doktorla, sicak suyla, teknik anlamda bir kanalizasyonu olan modern
tuvaletle, bahge diizenlemesiyle ilk defa tren istasyonlar:1 araciligiyla tanismistir (Cetin,
2008, s. 68). Ozellikle trenler kentler arasindaki makasi daraltan Cumhuriyet'i insa
eden ideolojinin demir aglar iizerinden tiretilmesi ve onun doguya tasinmasindaki
simgesini nitelemekteydi (Karaca, 2011, s. 736). Ozetle erken Cumhuriyetin ana gayesi
demiryolu araciligiyla devletin halkla bulusmasimni halkgiik ve devletgilik ile
saglanmastydi. Ozge Sezer’in, demiryollarmin ulus devlet inga siirecindeki etkisini ve
gliciine yonelerek yapmis oldugu su degerlendirme 6nemliydi:

“Erken cumhuriyet doneminde izlenen demiryolu politikasi, yukarida

ozetlendigi gibi, ekonomik yaklagimlar ve ulusal nosyonlardan beslenen bakis

acgist ile sekillenmektedir. Bu yillardaki girisimlere karakter veren ve
onciillerinden ayiran en Onemli Ozellik hakim ideolojiye yapilan vurgu
olmustur. Demiryollarinin diistinsel anlamda bir insa faaliyetine doniismesi,
donemin genel konjonktiirii icinde yer alan doktrin {izerinden
desteklenmektedir. Benzer sekilde, Tiirkiye disinda, farkli cografyalarda da
onemli rol oynayan demiryolu insasi ve gelisimi ideolojik agilimlarla beslenen
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devlet giidiimlii etkinlikler olarak karsimiza gikmaktadir. 20. yiizyil basinda
ideolojilerin benzestigi/ayristig1 baska tiilkelerdeki ornekler tizerinden gelisen
bir karsilastirma ve degerlendirme zemini olusturmak hedeflenmemektedir”
(Sezer, 2010, s. 136).

Mustafa Kemal’e gore Cumhuriyet ideolojisinin yerlesmesinde demiryollarinin
onemli bir misyonu vardi. Demiryolu sayesinde, bilhassa gidilmeyen yerlere ulasmak,
askeri anlamda devletin giiciiniin hissettirilmesi ve tiim bunlarin 6tesinde birer kiiltiir
kurumu olan halkevlerinde kullanilmak {izere gonderilen halkevleri oyunlari, miizik
aletleri, Cumhuriyet gazetesi, kitaplar, dergiler hemen hepsi tren aracihigiyla tilkenin
en ticra kosesine tasiniyordu (Atatiirk'tin Soylev ve Demegleri, 1997, s. 346). Bu tasinma
esasen devletin resmi ideolojinin tasmmasi demekti. Ideolojiyle tanigan halk, eski
aliskanliklarina son verecek yeni sistemle biitiinlesmeye calisacakti. Toplumun kiiltiirel
acidan birlikteligin saglanmasma zemin hazirlayacak olan demiryollar1 ayn1 zamanda
da kiiltiirel seviyenin yiikselmesine yardimci olacakti (Dogukan, 1941). Zafer Toprak,
demiryollarinin ikonik sembolii olarak kullanilmasimi ve ulus-devletin iirtinii olarak
yansitilmasini soyle ifade etmekteydi:

“Cumhuriyet doneminde devletle demiryolu bir biitiindii. Demiryolu devleti
simgeliyordu. Ulusal giinlerde demiryolu tipki okullar gibi siislenir, bezenirdi.
Zafer taklar1 demiryolu hatti iizerinde kurulurdu. Lokomotifler c¢igeklerle
donatilir, ay yildizlar dort bir yana asilirdi. Tren sanki demirden bir gelindi.
Aslinda bu slis devletin taglandiriisi, hegemonik  konumunun
pekistirilmesiydi” (Toprak, 2007, s. 28).

Demiryolunun, ulus-devlet insa paradigmasinda bir diger farkindalig: ise hatlarin
dosendigi sehirlerin merkez sehir olarak yanindaki sehirler icin cazibe merkezi haline
getirmeleriydi. Ornegin Ankara-Sivas, Sivas-Erzurum arasindaki demiryollari
hatlarinin désenmesi Sivas’i, Erzurum’u bolgede 6nemli bir kent haline getirirken 6te
yandan diger kentlerden buralara niifus ¢eken sehirler durumuna getirdi. Bu bir
anlamda tiretim merkezlerini tiiketim merkezlerine baglayarak iktisadi bir denge
kurmaya calisildiginin gostergesiydi (Kiiciikugurlu & Saylan, 2008, s. 315). O dénem
Umumi Miifettis olan Tahsin Uzer, Sivas-Erzurum demiryolu hattmin
tamamlanmasinin bolgeye ekonomik ve askeri anlamda etki edecegini belirtmekteydi
(BCA, 490.01/648.151.1). Erzurum’un demiryolu sayesinde cazibe merkezi oldugunu
belirten III. Umumi Miifettis Tahsin Uzer, Trabzon un artik ikinci plana diistiigtinii bu
sebeple Trabzonun ticari agidan rahatlamasi igin bir liman yapilmasi Onerisinde
bulunmustu. Tahsin Uzer’in de belirttigi gibi demiryolu yapimi kenti bélgede 6n plana
¢ikaran bir husustu (BCA, 30.1.0.0/33.195.5). Ayni sekilde Diyarbakir, Van, Malatya,
Elazig gibi kentler Cumhuriyet doneminde cevresine etki edecek sehirler olarak
planlandi. Esasen belirtilen kentlere yapilan demiryollar:i ciddi maliyeti olmasina
ragmen devlet elini tasin altina koymustu. Ozellikle Fevzipasa-Diyarbakir hatti
bolgenin topografik yapisi yiiziinden insaatlar uzun silirmesine ragmen, gerekli
duyulan malzemeler ya Sovyetlerden ya da bagka iilkelerden temin edildi (BCA,
30.18.1.2/8.6.14). 1930 yilinda Malatya hatt: tamamlaninca Adiyaman, Elazig kentleri de
hem lojistik hem de ekonomik anlamda bir rahatlama yagsadi. Cumhuriyet idaresi,
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ulus-devletin siirdiiriilebilirligi acisindan demiryollarina ekonomik anlamda da
bakiyordu. Ornegin Sivas-Elazig hatt1 yapilirken demiryolu aginin bakir agisindan
zengin olan Ergani’den ge¢mesine dikkat edildi. Amag buradaki bakir1 demiryolu ag:
ile dlinyaya ihra¢ etmekti (TBMM ZC, II. Donem, C. 22, I.61,s. 317).

Cumhuriyet dénemi Anadolu demiryolu politikas1 olusturulurken bircok etkisi
diisiiniilerek hazirlanmisti. Uzun bir donem IV. Umumi Miifettislik yapan Abdullah
Alpdogan'in 6zellikle dogudaki faaliyetleri sirasinda demiryollarmin G6nemine
egilmisti. Demiryolunun sadece yolcu ve ticari tasimaciligin yani sira uluslasmadan
yararlanabileceginden bahisle doguda yapilmak istenen niifus miihendisliginin
kaynagini muhacirlerin demiryolu ile tasinmasinda goriiyordu. Ona gore:

“Mintikamizda Tirk dilini fazla ve eski Osmanlicayr (Kiirt dilini) az

konusturmak, Tiirk kulturinu® kuvvetlendirmek icin ittthaz edilmis

[tasarlanmis] kararlardan birisi; muhacir iskam isidir. Iskan mintikamiz birinci

derecede Elaziz ve Palu, ikinci derecede Capakcur ovalaridir, tiglincii derecede

de Elaziz, Palu, Capakcur, Mus demiryolu ve sosesinin onar kilometrelik

tarafeyni, dordiincii derecede Diyarbekir, Geng, Bingol, Erzurum ve Palu, Ahi,

Kig1, Erzincan yolunun ustudut. Bu tertipten maksat ad1 gegen ovalarda Tiirk

kulturunu’ merkezilestirmek ve kuvvetlestirmektir. Idari, iktisadi, ictimai ana

miiesseseler buralarda kurulacak ve miuntikanin daghk kisimlarindaki
koylerinde yasayanlar ihtiyaclarim1 ve duygularmi buradan temin ve tatmin
edecektir. Bununla beraber devlet i¢cinde ana glizergahlara emniyetli Tiirk

kiitleleri yerlestirilmis olacaktir” (Varlik, 2010, s. 148-150).

Ayni sekilde Alpdogan, bolgeye yapilacak demiryolu aginda calisacak koyliilerin
agalara olan borglarmi 6demeleri konusunda yardimc olacagini belirterek demiryolu
yapimimnin hizlandirilmasini istemekteydi. Bu bir anlamda halkin devlete olan
gliveninin artmasma yardimcr olmas1 demekti. Alpdogan’in IV. Umumi Miifettislik
gorevinde iken, 6zellikle Dersim Isyam sonrasi bélgeye yapilacak asker sevkiyatlar igin

de demiryolu yapimina ve demiryolu igin kopriilerin insa edilmesine 6nem veriyordu
(BCA, 30.10.0.0/71.469.7).

Demiryollari, her ne kadar ulus-devlet degisiminin itici giicii olsa da giivenligin
kentlere kadar gotiiriilmesinde de miihim bir etkiye sahipti. Ozellikle Cumhuriyet'in
ilk doneminde ortaya c¢ikan isyanlarda asker ve lojistigin nakli sirasinda
demiryollarindan yararlanildi. Ote yandan devlet hakimiyetinin yonetsel stratejinin
saglanmasi icgin gerceklestirilen askeri sevkiyatin giivenlik adina ne kadar onemli
oldugu anlagiliyordu. Osmanli Devleti doneminde merkezden uzak bolgelerde ¢ikan
isyanlara ¢ok fazla miidahale edilememis, genellikle isyancilarla anlasmak zorunda
kalinmisti. Fakat Cumhuriyet yonetimi ulusu insa etme adina kamu giivenligine 6nem
veriyordu. Ismet Inénii hatiralarinda demiryolundan ulus devlet insa siirecinde bir tiir
glivenlik sebebiyle de yararlandiklarindan bahisle su noktanin altin1 ¢cizmekteydi:

“Dersim meselesini nihayet demiryolu halletti. Bolgenin, giineyinden,
kuzeyinden demiryoluna kavusturulmasindan sonra, memleketin herhangi bir
yerinde olacak bir asayissizlik hareketi ile Dersim'de olacak asayissizlik
hareketinin hicbir farki kalmadi. Dersim’i bu muvasala imkani kurtardi. Oraya
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iki koldan demiryolu gitti ve Dersim’in her tarafina yol yapilarak i¢indekiler
disar1 ¢ikar ve disindakiler iceri girer hale geldi. Bu mevzuda kimsenin
bilmedigi baska asil tesirli bir nokta daha vardir: Biz 1950’de iktidar:
biraktigimiz zaman, biitiin Tiirkiye illeri i¢in ilk mektebi en ¢ok olan vilayet
Dersim'di. Kizlar1 mektebe gittiler, erkek ¢ocuklar:i mektebe gittiler ve yetistiler
cocuklar, Dersim iginde tahsil gormeye basladilar. Biitliin bu tedbirler
neticesinde Dersim'de yalmiz asayis saglanmis olmakla kalmadi. Dersimli
vatandaslar gorgiilii ve akilli olarak her yerde Tiirklere iyi 6rnek teskil edecek
misaller verir hale geldiler. Ben 1937'de bagbakanliktan ayrilincaya kadar,
Dersim tabii hayat sartlarina kavusturulmustur. Ben ayrildiktan sonra, fazla
onemli ve devamli sayilmamakla beraber, orada bazi hadiseler ve vakalar
olmustur. Ama aslinda Dersim meselesi 1937’ye, bagbakanliktan ayrildigim
tarihe kadar, halkin iktisadi ve sosyal ihtiyaglarini 6ne alan bir idare tarzi
kurulmak suretiyle, iyi bir neticeye baglanmistir. Biz Dersim’i o halde biraktik”
(Inénii, 1998, s. 29-30).

Ismet Pasa, demiryolu yapimina Cumhuriyet'in bir felsefesi olarak bakmaktaydi.
Ona gore demiryolu hem medeniyet, giivenlik, gelecek hem de iktisadi agidan
gelismisligin bir gostergesiydi. Ismet Paga, en az Mustafa Kemal kadar ulagimda
demiryolu agmin bir anlamda medeniyetin ingas1 agisindan da éneminin farkindaydi.
Ozellikle vilayetlerin merkeze baglanmasi, esasen bir ¢esit ulus-devletin
sembollegsmesinin geregiydi. Uretimdeki doniisiimiin demiryolu ile saglanmasi
vatandasglik kiiltii acisindan bir devrimdi (Tekeli & Ilkin, s. 2758). Bu devrim sayesinde
kirsal alanda yasayan koyliiler {irettikleri mallarin kiiresel piyasaya ulagsmasina
yardimcr olacak hem de iilke ekonomisi enflasyon ve temel girdilerin kontrol altinda
tutulmasma destek saglayacakti. 1930 yilinda demiryollarmin bu denli yapilmasin
elestiren muhalefete kars1 kozu soyleydi:

“Yol mahrumiyeti bu milletin asirlardan beri en koklii derdidir... Milli devlet
icin simendifer ihtiyaci milli vahdet; milli miidafaa ve milli siyaset meselesi,
asirlarin muhassalasi olan milli istiklalin muhafazas: meselesidir... Bir millete
milli vahdet ve milli mevcudiyetin caresi olan tedbir her miilahaza ve her ih-
tiyaca tekadduim eder. Bu tedbirin bir giin tehiri affolunamaz, tamir olunmaz
bir hatadir” (Cumhuriyet, 15 Agustos 1930).

Ulus devletin yonetimsel yontemlerinden biri olan demiryolu istasyonlari,
Cumbhuriyet donemi tdrenlerinin yapildig1 karsilama-ugurlamanin gergeklestirildigi
yerlerdi (Kopuz, 2006, s. 25). Devlet protokolii agisindan demiryolu istasyonlarinda
yapilan torenler Cumhuriyet'in ikonik sembollerinden biri olmustur (Sezer, 2010, s.
143). Bir metafor agisindan halkin devletle bulustugu mekanlar olan demiryolu
istasyonlari, erken Cumhuriyet'in sdylem analizine katkida bulundu. Teritoryal
agindan bakildiginda tren istasyonlari, ulus-devletin ikonik sembollerinin referansini
olusturdu. Istasyonlarda Cumhuriyete ait biitiin sembolleri gérmek miimkiindii.
Hayatinda ilk defa yolculuk yapan yurttasin istasyonlarda gordiikleri gorsel bir hafiza
agisindan 6nemliydi. Tren istasyonlar1 bir kere yurttagta bir vatandas egitiminin
verilmesinde etkili bir aracgt1 (Basar & Erdogan, 2009, s. 39). Ikinci olarak istasyonlar,
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iktidarin resmi uluslasmanin aracirydi. Bu sebeple Cumhuriyet karayollar:1 degil de
demiryolu yapimina onem verdi. Demiryollarinin dolayli olarak uluslasmaya olan
katkilarindan bir digeri de yapilan tren istasyonlarina verilen ulusal kimligin simgesini
vurgulama gorevini yerine getirmesidir (Yakin, 2021, s. 41). Osmanli doneminde
yapilan Haydarpasa, Mudanya, Sirkeci garlar1 ile Cumhuriyet Tiirkiye’sinde yapilan
Sivas, Erzurum, Diyarbakir garlar1 arasinda hem mimari hem de gelenegin
stirdiiriilmesinde kopuslar dikkat ¢ekicidir. Cumhuriyet donemi tren istasyonlar1 daha
¢ok Cumbhuriyet ideolojisini ve ulus-devlet paradigmasmni yansitmak amaciyla insa
edilmistir. Ozetle tren istasyonlarina sadece bir durak degil kentlerin ulusal sisteme
yansimasi olarak bakmak gerekir (Tanyeli, 1998, s. 105).

Erken cumhuriyette yapimi devam eden demiryollarmin Snemli bir etkisi de
egitime olmustu. Merkezden uzak yerde sadece biiyiik sehirlerde olan lise ve benzeri
okullara gitmek ilk donemler icin gercekten zordu. Demiryolu sayesinde dogudan
glineyden bir¢ok gen¢ okumak igin iilkenin gelismis kentlerine dogru bir hareketlilik
baslatti. Bu agidan bakildigindan demiryolunun egitime olan katkisi ulusal kiiltiir
baglaminda énemliydi. Cumhuriyet doneminde 6zellikle demiryollarinda ¢alistirmak
i¢in kurulan Umum Miidiirliik teskilat: icerisinde 6zel bir bolge olusturuldu. Konya’da
1923 yilinda Simendifer Mektebi, 1940 yilinda Eskisehir Demiryolu Sanat Okulu ve
1942 yilinda Demiryol Meslek okulu acildi. Bu okullar demiryolu yapiminda ara
eleman sikintisinin giderilmesine katkida bulundu.

Sonug¢

Ulus-devlet yapilanmasi ya da devletin ulusu olusturmak igin kullandig:
araclardan biri olan demiryolu yapimi Osmanli’dan Cumhuriyet'e gecis siirecinde
uluslagsmaya yonelik adimlarda 6nemli katkilar sunmustur. Osmanli doneminde 6nce
ekonomik daha sonra halifeligin siyasal giiciiniin tiim Osmanli {ilkesinde
hissettirilmesinde yardimci olan demiryolu politikasi, Cumhuriyet doneminde devletin
siyasal giiciinde, isyanlarin onlenmesinde ve yurttaslar1 kontrol altinda tutmasinin
yollarindan biri olmustur. Demiryolu her ne kadar ekonomik ve sehirlesmeye
dogrudan etki etmisse de Cumhuriyet Tiirkiye’sinde ulusal kimligin olusmasinda
dontisiimsel bir faktore sahiptir. Bu anlamda ulusal kimligin mekana yansimasi
demiryolu yapimiyla hizlanmistir. Anadolu'nun farkli kentlerinin Ankara’ya
baglanmas1 akabinde wulus-devlet mantigimin topluma yansitilmasi, demiryolu
yapimmin ne denli 6nemli oldugunu gostermistir. Yukarida Ismet Inonii'niin
ifadesiyle, demiryolu bir anlamda Tiirk Devletinin biitiin ihtisamin1 Anadolu’da
yagsayan yurttaglara yansitmigtir. Tkon agisinda ise demiryolu devletin giivenligini,
ekonomisini ve en 6nemlisini devlet agirhigini hissettirmistir.

Bu calismanin sonuglarindan biri de devletin ulusu insa etme paradigmasinda
etkili bir faktor olan demiryolunun bir anlamda devletin ta kendisi olmustur. Her giin
gidip gelen ve bunu istikrarli sekilde devam ettiren seferler sayesinde halkta devletin
varhigma karsi bir giiven duygusunun olusmasina zemin hazirlamistir.
Merkeziyetciliginin giiclii bir aract olan demiryolu, Cumhuriyet ideolojisinin tasiyicisi,
kirsallasmanin  kentlesmeye evrilmesinde igsellestirmis bir Oneme sahiptir.
Demiryolunun doniistiiriicii etkisinin goriildiigii bir diger alanda kentlerin dokusunda
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yarattigl degisimdir. Demiryolu ve tren garlar1 sayesinde kentte gelen biirokrat ve
yabanct is¢i grubunun ihtiyaglarina gore yapilan sosyal donatilar ve mekanlar
(restoran, bar, kafe, biife), kentte fiziksel degisimi meydana getirdigi gibi zaman
icerisinde kentte yasayanlar da bu doniistime ayak uydurduklar: gortilmiistiir.

Sonug olarak Cumhuriyet donemi Tiirkiye'nin demiryolu politikasi, ulus-devlet
anlayisinin  6nemli araglarindan biri haline gelmistir. Cekim merkezi agisindan
Erzurum, Diyarbakir, Elazig, Malatya ve Sivas gibi vilayetler, gevre illerin {iretim
merkezine doniismesinde onemli bir kurguyu yansitir. Bugiin adi gegen kentlerin
cazibe merkezi olmasinda Cumhuriyet donemindeki demiryolu hatlarmm
yapilmasinin biiyiik 6nemi vardir. Daha da 6tesinde bu bélgelere ve diger vilayetlere
devlet elinin uzanmasi, biirokrasinin gelis gidisi 6zetle devletle vatandas arasindaki
mesafenin kisalmasi demiryolu agmin genisletilmesiyle saglanmistir. Adi gecen
vilayetlere yapilan demiryollar1 sayesinde gociin Onlenmesi basta olmak {izere
demiryolu bir anlamda kiiltiirel, sanatsal faaliyetlerin bu kentlere ulagsmasinda bir tiir
tasiyict olmustur. En oOnemlisi de demiryolu istasyonlar1 gen¢ Cumhuriyet
mimarisinin, kurumsal boyutunun devlet fikrinin fiziki alanda yansimasini1 ortaya
cikarmistir. Demiryolu hattmin gectigi ve tren istasyonlarma bakildiginda eskiyle
baglantist1  koparmis modern bir ulusal devletin tiim o6zelliklerini goérmek
miimkiindiir.

Extended Abstract

Railways were an important element in the delivery of nation-state processes,
especially to rural communities. As an ideological apparatus of states, railways have
also been the enabler of social and cultural transformation in providing inaccessible or
centralization. From the middle of the nineteenth century, the railway system
contributed to the development of the industrial revolution and made it possible to
significantly reduce travel time between cities. In addition, economically, railways
made developed regions and hard-to-reach regions dependent on postmodern
imperialism. Although essentially pragmatic in terms of freight and passenger
transport, railroad construction became, in the long run, part of an ideological
apparatus. The Ottoman Empire, which met with the railway late, primarily planned to
use it as passenger transportation. It was difficult for the Ottoman Empire, which had a
wide geography, especially due to the problems experienced in the economy, to cover
all four sides of the country with a railway network like America. Instead, the Ottoman
Empire tried to use the railway network as propaganda due to increasing the power of
the caliph and military concerns. It can be stated that II. Abdiilhamid pursued more
concrete policies in this regard. During the First World War, he helped the Ottoman
Empire to prepare for war conditions thanks to the railways. The Germans took the
Anatolian-Baghdad line and the Eastern Railways under their control and used them
for military propaganda and strategic purposes. The Ottoman Empire began to
establish a psychological superiority against the British thanks to the railway lines
made with these railways concessions given to the Germans. And they chose the way
to gather them around jihad by negotiating with the local chiefs in the provinces far
from the center. In this regard, the railways helped the sultan's voice to be heard
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among the Muslims, in a sense, which helped both the military shipment and the
sultan's reputation for the caliphate.

The Republic of Turkey, which was established in place of the Ottoman Empire,
tried to benefit from the tangible benefits of the railway, as well as its ideological
devices and propaganda power. The Ottoman Empire had a railway network of 4112
km at the end of the First World War. 3756 km of these railways were built and
operated by privileged foreign companies. The general railway lines divided into
branches were as follows: Eastern Railways, Aydin Railways, Izmir Town and its
extensions, Anatolian Lines, Baghdad Line, Syrian Lines, Hejaz Railway, Sarikamuis,
Erzurum Mamahatun narrow line. During the War of Independence, only the 80 km
railway network between Konya-Afyon, Ankara-Polath and Eskisehir-Ankara could be
used. These nets used were generally for the transport of military equipment. Mustafa
Kemal Pasha, knowing the gains of the railways in the war, wanted the railways to be
taken under control as much as he could. Efforts were initiated to transform the
railway company, which had a significant benefit in the National Struggle, into a new
identity with the Republican regime. First, the General Directorate of Anatolian-
Baghdad Railways was established and Behi¢ Erkin was appointed as its head.
Likewise, the railway lines where the enemy army was destroyed were repaired and
put into service to support the National Struggle. After the successful conclusion of the
National Struggle, studies were started for the railway line that will reach all over the
country. However, it did not seem possible for the country's economy to realize this.
The war had taken a toll on the economy. For this purpose, it was resorted to benefit
from foreign capital. The Turkish government took responsibility for the
nationalization of the railways, and in 1927, all railway organizations were brought
together and the General Directorate of State Railways and Ports was established. On
behalf of privatization, Haydarpasa-Eskisehir-Konya-Yenice-Mersin line (1928),
Haydarpasa Port and Mersin-Adana line (1929), Mudanya-Bursa line (1931), Balikesir
line (1932), Samsun-Cesamba line (1933), Adana -Fevzipasa line (1933), Menemen-
Bandirma-Manisa line (1934), Basmahane-Afyon line (1934), Aydmn-Egirdir line (1935),
Eastern Railways-Sirkeci-Edirne line (1937) and Fevzipasa-Border, Toprakkale-
Iskenderun (1937) lines were nationalized. It was remarkable that the railway was
considered as a propaganda of the early Republic, especially as one of the defense
tools. On the other hand, railway construction could be stated as one of the nation-state
building processes, as well as being one of the tools of social and cultural development
for the Republican administration. Railways played an important role in transporting
health, education and public works services to Anatolia. The railway network to be
laid in the north, south, east and west of the country had to be considered as a symbol
that the state dealt with the nation.

Thanks to the railway, almost all of the folk houses games, musical instruments,
Cumbhuriyet newspaper, books and magazines sent to reach places not visited, to make
the power of the state felt in the military sense and, above all, to be used in the
community centers, which are cultural institutions, were transported to the farthest
corner of the country by train. The railways, which would prepare the ground for the
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cultural unity of the society, would also help to raise the cultural level. Another
awareness of the railway in the nation-state building paradigm was that the cities
where the lines were laid became the center of attraction for the neighboring cities. For
example, the laying of railway lines between Ankara-Sivas, Sivas-Erzurum made Sivas
and Erzurum an important city in the region, while on the other hand, they became
cities that attracted populations from other cities.

Although the railways were the driving force of the nation-state change, they also
had an important effect on bringing security to the cities. Railways were used during
the transportation of soldiers and logistics, especially in the rebellions that emerged in
the first period of the Republic. On the other hand, it was understood how important
the military dispatch carried out to ensure state dominance and administrative strategy
was for security.

Railway stations, which is one of the administrative methods of the nation state,
were the places where the ceremonies of the Republican period were held. In terms of
state protocol, ceremonies held at railway stations became one of the iconic symbols of
the Republic. Railway stations, as places where the public meets the state in terms of a
metaphor, contributed to the discourse analysis of the early Republic. From a territorial
point of view, train stations constituted the reference of iconic symbols of the nation-
state. It was possible to see all the symbols of the Republic at the stations. What the
citizen, who was traveling for the first time in his life, saw at the stations was
important for a visual memory. Train stations were once an effective means of
delivering a citizen-by-citizen education. Secondly, the stations were the official means
of nationalization of power. For this reason, the Republic gave importance to the
construction of railways, not highways. Another of the indirect contributions of the
railways to nationalization was to try to fulfill the task of emphasizing the symbol of
national identity given to the railway stations.

An important effect of the railways under construction in the early republic was
education. It was really difficult for the first semesters to go to high schools and similar
schools, which are only in big cities, far from the center. Thanks to the railway, many
young people from the east to the south started a movement towards the developed
cities of the country to study. From this point of view, the contribution of the railway to
education was important in the context of national culture.
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