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OSMANLI’DAN CUMHURIYET’E DEMIRYOLLARI POLITIKALARI

Sinan MISER"

Oz

Demiryollari, Sanayi Devrimi’nin en 6nemli teknolojik gelismesi olarak kabul edilmektedir.
XIX. yiizyila girerken, ekonomik gelisimini sosyal gelisim ile dengeli bir sekilde gotiiren devletler
yeterli sermaye birikimlerini saglayip, merkez iilkeler konumuna yiikselmislerdir. Biriken asiri
sermaye ve Uretim fazlasi i¢in yeni pazarlara duyulan ihtiyag ve bu pazarlara arzulanan giivenli ve
stiratli ulagim gereksinimi, demiryollar1 teknolojilerinin gelistirilmesiyle biiyiikk oranda giderilmistir.
Osmanli Devleti 6rneginde oldugu gibi, merkez iilkelerinin diginda kalan g¢evre iilkeler de ise,
demiryolu teknolojisi talebi merkez iilkelerinin ekonomik ve askeri stratejik projeleri iizerinde
sekillenmistir. Osmanli Devleti, yonetimi altindaki topraklarda demiryolu aglarmi gelistirmek igin
biiyiikk gayret sarf etmis, dnemli basarilara imza atilmasma ragmen milli bir demiryolu politikasini
gelistirmekte zorlanmusgtir.

I. Diinya Savasi ve Milli Miicadele yillarinda Osmanli Devleti demiryollarinin projelendirme
ve isletmesinde yasanan eksiklikler tiim ¢iplakligi ile ortaya ¢ikmistir. Cumhuriyetin ilani ardindan
kurulan hiikiimetlerin 6ncelikli hedeflerinden biri ge¢mis orneklerden de ders ¢ikararak milli bir
demiryolu politikas1 olusturmak olmustur. Dar ve kisith imkanlara ragmen millilik prensibinden
ayrilmamak lizere girisilen demiryolu projeleriyle biiyiik mesafeler alinmigtir.

Anahtar kelimeler: Demiryollari, imtiyazlar, Osmanli Devleti, Milli Miicadele, Tirkiye Cumhuriyeti.

RAILWAY POLICIES FROM OTTOMAN TO REPUBLIC
Abstract

Railways are considered the most important technological development of the industrial
revolution. As they entered the XIX th century, the states that brought their economic development in
a balanced way with social development ensured their adequate capital accumulation and became
central countries. Accumulated excess capital, the need for new markets for surplus, the need for safe
and fast transportation to these markets has been ensured by the development of railways technologies.
As in the case of the Ottoman Empire, the countries which were out of the central countries were
shaped by the economic and military strategic projects of the central countries. The Ottoman Empire
made great efforts to develop railway networks in the territories under its rule, and despite the
significant successes, it had difficulty in developing a national railway policy.

During the World War | and the National Struggle years, the deficiencies in the design and
operation of the Ottoman State railways were clearly revealed. In spite of narrow and limited facilities,
great distances have been taken with railroad projects, which have not been separated from nationality
principle.
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Giris

Ulasim sebekemiz lizerinde ¢ok uzun yillar siiren bir miicadele verilmektedir. Anadolu
cografyasinda demiryolunun ilk metreleri désenmeye baslandiginda heniiz bir sanayi toplumu yoktur.
Osmanli Devleti diinyadaki gelismelerin nereye dogru gittigini gérmekle beraber, yapisal reformlarini
gelistirmek igin heniiz kollar1 sivamaktadir. Dénemin milliyetgi fikirleri Osmanli Devleti’ni de’
etkilemekte Sirp, Yunan ve Misir ayaklanmalari devleti hi¢ olmadig1 kadar ugrastirmaktadir.

XIX. yiizyilin baglarindan itibaren hizli bir gelisim gosteren demiryolu teknolojisi, diinya
ekonomisi ve siyasetini derinden etkileyen en 6nemli atilimlarindan biri olmustur. Demiryollar1 izl
ulagimin, yeni ekonomik pazarlarin, hizla biriken sermayenin ve yeni tip somiirge anlayigimin onciisii
olmustur. Demiryollarindaki yarisin ekonomik ve siyasi kazanimlarina ragmen biiyiik savaslara yol
acarak insanlik adina 6nemli yikimlar getirdigi de bir gercektir.

Bu ¢alismada Osmanli doneminden baglayarak, Milli Miicadele ve Cumhuriyet’in ilanindan
sonraki siir¢te demiryollarimizin tarihi gelisimi ana hatlariyla ele alinacaktir.

Cok genis kapsamli bir konu olmasi nedeniyle yiiksek lisans ve doktora tezleri agirlikli olmak
tizere lilkemiz demiryollari lizerine yazilan makale ve eserlerden azami istifade edilmeye calisilmustir.

1. Diinya Demiryollarimin Tarihi Gelisimine Kisa Bir Bakis

XIX. ylizyila damgasim vuran, buhar ve demiryolu teknolojileridir: Bir 6nceki yiizyila kadar
gotiirebilecegimiz sanayi devriminin hammadde kaynaklarina duydugu ihtiyacin karsilanmasi ve
bunun sonucu olarak artmaya baslayan iiretim fazlas1 metanin yeni ve daha genis pazarlarla bulusmasi
buharli makinelerin ve demiryollarinin giindeme gelmesi ile miimkiin olmustur.

Hizla gelistirilen demiryolu hatlari, XIX. ylizy1l sonuna gelindiginde, Avrupa ve Kuzey
Amerika’y1 bir bastan diger basa sarmis, Orta Dogu ve Asya’mn iglerine kadar uzanmustir.'
Demiryollar1 teknolojisini aktif bir bi¢imde kullanan iilkeler sermaye birikimi en iist seviyelere
cikartmig, genis is sahalar1 agarak yogun emek kullanimini artirmiglardir. Bu nedenle, 6zellikle XIX.
yiizy1lin son ¢eyregi “Demir Yolu Cag  olarak adlandiriimaktadir.?

Buhar makinelerinin icadindan 6nce ilk ray sistemleri* Avrupa’daki maden ocaklarinda
kullanilmigtir. Ahsap raylar iizerinde, insan veya hayvan giicii ile hareket ettirilen dekoviller® bu
teknolojinin ilkel onciileriydiler.* 1804 yilinda Ingiliz Richard Trevithick’in gelistirdigi buharh
lokomotif 6rneginin ardindan, 1829 yilinda Stephenson adli miithendisin “roket” isimli lokomotifi
demiryolu teknolojisindeki en 6nemli gelismeler olarak kabul edilmektedir.”

Lokomotifli ilk demiryolu tasimaciligi 1825 yilinda Stockton-Darlinton (ingiltere) arasinda
isletmeye acilmustir.’ Ingiltere, Almanya, Avusturya-Macaristan, Fransa ve Amerika Birlesik

! Ornegin 1830°da sadece 20 bin km demiryolu hatti bulunan ABD, 1929°da 402 bin km’lik bir demiryolu hattina ulagmustir.
Bkz. Suat Aksoy, Kalkinma Siirecinde Tiirkiye'de Ulasim: 1980 den Giiniimiize Demiryolu Deneyimi, Marmara Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Iktisat Ana Bilim Dali, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2015, s. 26; Ali Osman
Akalan, Bir Kurum Olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Deviet Demiryollart Tarihi, Hacettepe Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve
Inkilap Tarihi Enstitiisii, Yaymlanmanus Doktora Tezi, Ankara 2010, s. 4.

2 Weber, demiryollarm “tarihteki en biiyilkk yenilik” olarak, Marks, “kapitalizmin en parlak basarisi” seklinde
tammlamislardir. Bkz. Muhtesem Kaynak, Demiryollar: ve Ekonomik Gelisme XIX. Yiizyil Deneyimi, Gazi Universitesi
Iktisadi Idari Bilimler Fakiiltesi, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Ankara 1982, s. 2.

® Bugiin demiryolu denilince aklimiza; biitiin bir giizergah boyunca birbirine paralel iki gelik ray ile bunun iizerinde hareket
eden vagon ve lokomotif denilen diger iki vasitanin biitiinii anlagilir. Bkz. Akalan, a.g.t., s.5.

" Dekovil: Fransizca bir kelime olup, Ray araligi 40-60 cm olan (Diinyada kabul edilen ray agikhigi 1435 mm’dir) ve
tizerindeki vagonlarin buhar, hayvan veya insan giicii ile hareket ettirilen kisa demir yolu dizaynidir. TDK, Tiirkge Sozliik,
Ankara,20011, s. 888, http://uic.org/IMG/synopsis_2015.print 5_pdf (26.12.2019)

#1550 yilinda Fransa’da Alsace maden ocaklarinda tahta raylar iizerinde insan giiciiyle ¢alistirilan dekoviller demiryolu
tasimacihgimin ilk ornekleridir. Bkz. Ilker Oztirk, Osmanli Imparatorlugundan Giiniimiize Demiryollarimn Gelisimi,
Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Iktisat Bilim Dal1 iktisat Tarihi Bilim Dah, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Istanbul 2009, s. 21 ; Cigdem Karayemis, Tiirkiye'de Demiryollar: Gelisimi ve Behi¢ Erkin Bey, Eskisehir Osman Gazi
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir 2012, s. 1; Akalan, a.g.t., s.6.

® 1698 ingiliz Mithendis Thomas Savary’in ilk ticari buhar makinesi, 1712°de ingiliz Mithendis Thomas Newcomen’in biraz
daha gelismis buhar makinesi ve Iskogyali miihendis James Watt’in Newcomen’in makinasina pistonlarin ileri geri hareketini
eklemesiyle gelistirdigi buhar makineleri lokomotiflerin gelistirilmesinde énemli adimlardir. Bkz. Oztiirk, a.g.t., s. 23;
Karayemis, a.g.t., s. 2.

® Oztiirk, a.g t., s. 24.
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Devletleri ve Rusya hizla gelistirilen demiryolu aglarmi en etkin sekilde kullanan iilkeler olmustur.’
1890 yilina gelindiginde, tiim diinyada demiryolu hatti, 616.000 bin km’ye, 1910 yilinda 1.030.000
km’ye ulasmustir.® Giiniimiizde ise bu rakam, yaklasik, 1.370.000 km’dir.’

Demiryollarimin gelismesi ile tiretilen mallarin hizli ve giivenli bir sekilde ¢ok uzak noktalara
taginmas1 kiiresel ticaretin bilyllk oranda artrmasinin yani sira, kiiltiirler aras1 kaynasmayi, hizl
iletigimi, bilimsel ve teknolojik gelismelerin daha etkin ve yaygin kullanilmasini da beraberinde
getirmigtir.

Bu olumlu gelismelerle beraber genisleyen diinya pazarlarindan pay kapma yarist iki diinya
savaginin ¢ikmasina neden olmus ve insanlik adina bilyiik kayiplar yasanmistir. Niyazi Berkes’e gore,
ozellikle, Berlin-Bagdat demiryolu imtiyaz1 Ingiliz-Alman sermaye rekabetini artirarak bu iki iilke
arasinda siyasi alanda kusku ve korkuya neden olmus ve en sonunda bu rekabet savaslar1 . Diinya
Savasi’na kadar giden yolu agmistir.™

2. Osmanhda Devleti’nde Demiryollarimn Gelisimi

Avrupa’da 1825 yilinda baglayan demiryolu tasimaciligindan yaklasik bes yil sonra, bu yeni
teknoloji Osmanli Devleti’nde giindemine girmistir."* Basta Ingiltere olmak iizere Fransa, Almanya ve
Rusya genis bir pazar alami ile birlikte stratejik bir konuma sahip olan Osmanli topraklarinda
demiryolu imtiyazi elde edebilmek igin biiyiik girisimlerde bulunmuslardir.*

Osmanli Devleti’nin XIX. yiizyilin ilk yarisinda, sivil ve askeri alandaki yeniden yapilanma
gayretleri, Balkanlardaki ayaklanmalar ve Misir Isyan1’nin nedeniyle énemli yaralar almis, ekonomisi
biiyiik 6lgiide sarsilmustir. Bu sartlar altinda, Misir isyanimin bastirilmasinda verdigi destek nedeniyle
Ingiltere ile imzalanan 1838 Balta Liman1 Antlasmas1 Osmanli pazarmin batili devletlere sonuna kadar
acilmasini saglamustir.”® Bu antlasma sonrasinda ilan edilen 1839 tarihli Tanzimat, 1856 tarihli Islahat
fermanlart ve 1867 Vilayetler Kanunu ile yabanci devletler ile gayrimiislimlere taninan haklar
genisletilerek diisiik maliyetlerle biiyiik getirilerin kapis1 daha da genisletilmistir. Hammadde disinda
onemli bir ihracati olmayan Osmanli Devleti, Avrupa’nin malul maddelerine agik bir pazar haline
getirilmis ve zayif olan sanayisine giiclii bir darbe vurulmustur.**

Acik bir pazara doniisen Osmanli Devleti ekonomisi bliyiik 6l¢iide Avrupali devletlerin
kontroliine girmis ve bu siirecin hizlanmasinda demiryollarin énemli katkist olmustur.”® Osmanh
Devleti topraklarindan gegirilen her demiryolu projesi Ingiliz, Fransiz, Alman niifuz alanlarmin
belirlenmesinde basrolii oynamistir.*®

7 Oztiirk, a.g.t., s. 25.

8 Akalan, a.g.t., s. 7.

® Demiryolu uzunluguna gére iilkelerin listesi, Bkz.

http://www.wikizero.biz/index.php?g=aHROcHM6L y90ci53aWtpcGVkaWEub3JnL 3dpa2kvRGVtaXJ5h2x1X3V6dW5sdcSt
dW5hX2fDtnJIX808bGtIbGVyX2xpc3RIc2k. (26.12.2019)

19 Berlin-Bagdat Demiryolu Projesi sadece Ingilizleri degil ayni zamanda Fransa’nin Suriye’deki, Rusya’nin ise Balkanlar ve

Kafkaslardaki ekonomik ve askeri tertiplenmelerini tehlikeye atma korkusu yaratmustir. Bkz. Mustafa Giimiis, “1893’ten
1923’e Chester Projesi’ne Tiirk Topraklarinda Demiryolu Imtiyaz Miicadeleleri ve Biiyiik Giicler”, Tarih Okulu, s. 10, 2011,
s. 176; Niyazi Berkes, Tiirkiye'de Cagdaslasma, Yap1 Kredi Yayinlari, Istanbul 2012, s. 365.

1 Akalan, a.g.t., s. 9.
12 Giilpinar Akbulut, “Osmanli Devleti’nden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne Gergeklesmeyen Demiryolu Projeleri ve Etkileri”,

Atatiirk Dergisi, S.1, C. |, 2012, s. 226.

13 1838’de Fransa, 1839°da Hansa Birligi ve Sardunya, 1841 yilinda Danimarka, Toscana Biiyiik Dukaligi ve Belgika’da
sonradan bu antlasmaya dahil olmuslardir. Bkz. Karayemis, a.g.t., s. 14; antlasma imzalandiktan sonra Ingiliz Biiyiikelgisi
Ponsonby, Ingiliz Disisleri Bakan1 Palmerson’a ¢ektigi telgrafta: “....daha fazlasini istemege hakkimiz olmayacak kadar
miikemmel ve 6nceden iimit ettiklerimizin cok fevkinde ....” sdzleriyle Ingiltere’nin ne derecede imtiyazlar kopardiklarina 151k
tutmaktadir. Bkz. Stefanos Yerasimos, Az Gelismislik Siirecinde Tiirkiye, Belge Yayinlari, Ocak 1986, s.467 ; Akalan, a.g.t.,
s. 9.

¥ Karayemis, a.g.t., s. 15.
> Batili tiiccarlar, Bati Avrupa’daki mali, ticari ve teknolojik ilerlemeler sayesinde, Orta Dogu pazarlarinda egemen

olacaklar1 kaynak ve beceriye sahip oluyorlardi. Her sey bir yana, Osmanli Devleti’nin sagladig: birlik ve istikrar sayesinde
bu pazarlara kolayca ulasabiliyorlar ve bu pazarlar sessiz ve sakince Avrupal tiiccarlar tarafindan ele gegiriliyordu. Bkz.
Bernard Lewis, Ortadogu, Arkadas Yayinlari, Ankara 2011, s. 225.

6 Osmanli Devleti’nde demiryollarinin yapimi Tanzimat’la baslamis olmasmna karsm Onemli imtiyazlar Duyun-u
Umumiye’nin kurulusundan sonra alinmistir. Bkz. Berkes, a.g.e., s. 365.
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Osmanli Devleti’ndeki demiryollarmin 6nemli bir kismi kar magl ticari hatlar olmasinin
yaninda, siyasi ve askeri amaglar1 da kesinlikle goz ardi edilmemelidir.'” ingilizler, Hindistan’a ulasan
yollarin kontrol altina alinmasi, Orta Dogu petrol rezervlerinin ele gecirilmesi, tilkedeki niifus artisi
nedeniyle temel besin maddelerine ve Ingiliz sanayisinde islenecek madenlere ihtiyag duyulmas: gibi
sebeplerden otiirii demiryollarina biiyiik bir 5Snem vermislerdir. ingilizler, Hindistan’a ulasan yollarmn
kontrol altina alinmasi, Orta Dogu petrol rezervlerinin ele gegirilmesi, tilkedeki niifus artis1 nedeniyle
temel besin maddelerine ve Ingiliz sanayisinde islenecek madenlere ihtiya¢ duyulmasi gibi
sebeplerden 6tiirli demiryollarina biiyiik bir 6nem vermislerdir. Fransa, Siiveys Kanali’ndaki
imtiyazlarmi Ingilizlere kaptirmasi nedeniyle Orta Dogu ve Kuzey Afrika’daki niifuz alanlarmi
korumak istemektedir. Almanya, 1871°de birligini saglamis olup, giiclii bir sanayi kurarak yeni
pazarlar elde etme gabasindadir. Bunun sonucu olarak Osmanli Devleti’ni hedef almustir.

Rusya ise Kuzey Kafkasya, Balkanlar ve Dogu Anadolu siyaseti agisindan 6nem arz eden
Bagdat Demiryolu projesinden duydugu kayginin yaninda, sicak denizlere inme siyasetini de devam
ettirmektedir. Bu nedenlerle Osmanli Devleti’'nde demiryollarinin sekillenmesinde yukaridaki
devletlerin hedef ve ¢ikarlari belirleyici olmustur.*®

Yabanci sirketlerin, demiryollar1 planlanmasinda niifus yogunlugu, yeriistii ve yeralti maden
kaynaklari, tirlin kapasitesi ve Avrupa ile temasi kolay olan zengin bdolgeler lizerinde yogunlastiklari
kolayca soylenebilir.

Osmanli Devleti’nde ise, askeri ve siyasi endiselerin agir bastigi goérilmektedir. Dagilma
siirecini engelleyerek uluslararasi dengeyi saglamak, iilke genelinde devlet otoritesini tesis etmek,
diizenli vergi toplamak, lojistik ikmalini iyilestirmek, insan ve malzeme ulasimini kolaylastirmak,
iletisimi hizlandirmak gibi askeri, siyasi ve ekonomik amaglar1 6n planda tutmaya gayret etmistir.”

2.1. Demiryolu imtiyazlari

Sozciik anlamu olarak imtiyaz, “ayricalik; bir isin baskalar: yapamamak tizere, 6zel izin ile bir
kimseye veya bir kurulusa verilmesidir’ anlamia gelmektedir. Konumuz agisindan ise imtiyaz, kamu
hizmetleri alaninda yapilacak mal ve hizmet iiretiminin 6zel kisilerce gerceklestirilmesinin s6zlesmeye
dayanan klasik bi¢imi olarak tammlanabilir.?

Osmanli Devleti’nin iginde bulundugu ekonomik ve sosyal sorunlar dikkate alinip, 1850-1916
arasinda demiryollar1 imtiyaz antlagsmalar1 incelendiginde Osmanli Devleti’nin stratejik ¢ikarlarindan
ziyade batili devletlerin ekonomik ve askeri ¢ikarlarmin 6n planda oldugu gériilmektedir.?* Uzun
siireli imtiyazlar icin Osmanli Devleti’ne ekonomik ve siyasi baskilar yapilarak niifuz alanlar
genisletilmeye calisilmis, borglar genellikle imtiyazlar karsiliginda alimustir.? Buna ragmen, devlet
tarafindan yapilmasi veya yaptirilmasi planlanan birgok demiryolu projesi ekonomik yetersizlik veya
siyasi baskilar nedenleriyle iptal edilmistir.??

7 Akbulut, a.g.m., s. 226; Bu projelere ait hat giizergahlarinin nerelerden gegecegi dahi gogu zaman Osmanli Devleti’nin
goriisii alinmadan ¢izilmis, imtiyaz s6zlesmelerinden azami kar amaci giittiigiinden dolay1 hatlar sistemsiz ve diizensiz insa
edilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 41.

1 Glimiig, a.g.m., s. 157.

9 Jzmir-Aydin Demiryolu Projesi’nde her ne kadar ticari amaglar én planda olsa da Osmanli Devleti’nin Ege bdlgesinde
ugrasmak zorunda kaldigi eskiyalik hareketlerinin bastirilmasi ve devlet otoritesinin giiglendirilmesi amacini tagidigini da
belirtmek gereklidir. Bkz. Ufuk Giilsoy, Kutsal Proje, Ortadogu’da Osmanli Demiryollar:, Timas Yaymlari, Istanbul 2010, s.
27. 1897°deki Tiirk-Yunan Savasi’nda, savag bolgesine hizla kaydirilan Osmanli Ordusu’nun galibiyetinde en 6nemli rolii
demiryollarinin oynadig1 sdylenebilir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 42.

2 Seda Orsten Esirgen, Osmanli Devieti'nde Yabancilara Verilen Kamu Hizmetleri Imtiyazlari, Ankara Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Kamu Hukuku Ana Bilim Dali, Yayinlanmamig Doktora Tezi, Ankara 2010, s. 6.

2 Akbulut, a.g.m., s.226 ; Giimis, a.g.m., s. 167.

2 Oztiirk, a.g.t., s. 49.

% Almanya’nin da destegi ile Berlin’den baslayarak Orta Avrupa ve Asya’nin iglerine kadar planlanan ve énemli kavsak

noktalarim birbirine baglamas1 diisiiniilen Berlin-Bagdat Demir Yolu Projesi’nin Ingiliz ve Ruslarin siddetli itirazlan
yiiziinden Dogu Anadolu boliimii iptal edilerek; Ankara-Kayseri-Diyarbakir-Musul giizergahi, Konya-Adana-Halep-Musul
giizergahi olarak degistirilmistir. Bkz. Karayemis, a.g.t., s. 3. Istanbul Bogaz projeleri, Istanbul-Sivas-Bagdat, istanbul-Tuna-
Adriyatik, Orta Dogu demiryolu projeleri, Afyon-Antalya, Samsun-Sivas-Erzurum ve Trabzon-Erzurum demiryolu projeleri
iptal edilen demiryolu projelerinden bazilaridir. Bkz. Akbulut, a.g.t., s. 227; Osman Kaleli, “ Osmanlt Déneminde Karadeniz
Bolgesinde Demiryolu Insa Tasarilan”, Karadeniz Uluslararast Bilim Dergisi, S. 9, 2001, s. 158.
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Cikar catigmalar1 {izerinden yiiriitilen demiryolu projelerinin en Onemli 6zelligi verilen
imtiyazlarin igerisinde saklidir. Bu imtiyazlardan 6nemli olanlarini su sekilde siralayabiliriz:**

a) Kilometre bagina kar garantisi®

b) Cok uzun siireli hat igletme haklar1 (imtiyaz siireleri),

C) Kilometre garantisi saglanamadigi takdirde aradaki farkin Osmanli Devleti’nce
karsilanmasi ve birtakim vergi ve resimlerin garanti olarak gosterilmesi,

d) Demiryolu hatlarmin gegirilecegi giizergahlarm, devlet hazinesi kapsaminda ya ¢ok
diisiik istimlak bedelleri veya bedelsiz olarak verilmesi,

e) Hat boyunca orman ve tas ocaklarindan bedelsiz olarak yararlanilmas,

1j)] Hattin yapim ve bakimi i¢in gereken malzemelerin giimriiksiiz olarak ithal edilmesi,

0) Hat giizergahlarinin sagindan ve solundan gectigi farz edilen, bazen 20 bazen 40

km’ye kadar olan sahadaki tiim maden (petrol dahil) alanlarinin isletme hakkinin taninmasi,?

Proje adi Hat Projeyi Yapim yili Yillik kar imtiyaz Glizergah
uzunlugu | alan tlke garantisi sdresi(Yih) Gzerindeki
(km) imtiyaz
genigligi
izmir-Aydin 609 ingiltere | 1856-1866 | % 6 (50 yilligina) 50 45 km
demiryolu
izmir- 702 ingiltere | 1863-1890 % 6 - -
Kasaba(Turgutlu)
Rumeli 1279 Avusturya | 1870-1896 22000 frank 99 -
Demiryollar
Kdstence — 66 ingiltere 1857-1860 - 99 -
Cernovada hatti
Ruscuk-Varna 224 ingiltere 1863-1866 - 99 -
Anadolu-Bagdat 1498 Almanya | 1888-1912 15000 Frank 99 20
demiryolu
Yafa-Kudis hatt 87 Fransa 1888-1892 - 71 -
Beyrut —Sam- 246 Fransa 1891-1895 - 99 -
Mizeyrib
Demiryolu
Hayfa-Akka-Sam 230 ingiltere 1882-1893 - 99 -
Demiryolu
Samsun-Sivas- - ingiltere 1857 %7 99 48
Erzurum

Demiryolu Hatti

% Osmanli Devleti, demiryolu projelerinin smirlarmin en az 10 mil gerisinden inga edilecek sekilde, askeri oneme haiz
konulara dikkat etmeye ¢caligmistir. Bkz. Oztiirk, a.g.t., s. 48-50.

* Kilometre Garantisi: Demiryolu yapiminda yapilacak hatlarda asgari kazang garantisinin ihaleyi alan sirkete verilmesidir.
Isletmeye acilan hat beklenen kazangtan az olursa Osmanli Devleti aradaki farki o sirkete 6demek zorundaydi. Bunun sonucu
ise; yarma, viyadiik ve tiineller gibi masrafli agamalarin yapilmayarak hatlarin gerekmedigi halde uzatilmasina neden
olmustur. Bkz. Muzaffer Deniz, “Resmi Belgelerde Afyon-Antalya Demiryolu Hatti Projesi 1924-1942”, Mehmet Akif
Ersoy Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, S.3/4, 2011, s .25 ; Karayemis, a.g.t., s. 25.

% S6z konusu imtiyazlar nedeniyle biiyiik bir ekonomik borglanmaya giden Osmanli Devleti’nin bu borglart 1954 yilina
kadar 6denmeye devam edilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 23.
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Oztiirk, a.g.t., s. 51 ; Akalan, a.g.t., .13 ; Karayemis, a.g.t., s. 8; Giilsoy, a.g.e., s.45; Kaleli, a.g.m.,
5.158. Orsten Esirgen, a.g.t., s. 140.

Tablo 1. Demiryolu imtiyaz sézlesmelerine dair 6rnek demiryolu projeleri

Bu imtiyazlarin yam sira 1881°de kurulan Duyun-u Umumiye Idaresi'nin de Osmanli
demiryolu politikalarinin sekillenmesinde énemli bir yeri vardir. Bu idarenin bagkanligini yapanlarm
ayn1 zamanda demiryolu sirketlerinin yonetim kadrolarmda yer almalar1 Avrupa sermayesinin kendi
aralarinda yiiriittiikleri denge siyasetinin de bir yansimasi olarak kabul edilebilir.?

ULKE DMIRYpLU PROJELERE AIVT TARIH
UZUNLUGU(KM) ARALIGI

INGILTERE 966 1856-1911

FRANSA 1497 1863-1894

ALMANYA 1498 1888-1912

RUSYA 224 1916

TOPLAM 4185

Karayemis, a.g.t., s. 8.

Tablo 2: Osmanh Devleti’nde demiryolu imtiyaz sahibi iilkelere ait hat uzunluklari

Osmanli Devleti’nin demiryolu teknolojisini iiretebilecek yeterli bir sanayisi olmadigi gibi bu
sistemi isletebilecek yetismis teknik eleman: da cok azdir.”’ isletme ve teknik personelin tamamina
yakini Osmanli vatandasi Ermeni ve Rumlardan olusturulurken yerli Miisliiman personel daha ¢ok ray
déseme, hat tamiri gibi teknik ve uzmanhk gerektirmeyen islerde istihdam edilmistir.?® Demiryollarina
ait tiim teknoloji disaridan getirilmis, isletme talimat ve yonergeleri dahi yabanci dille yazilmis® ve
hatlarin kontrolii bityiik 6liide iilkedeki gayrimiislimlere birakilmustir.*®

2.2. Osmanh Déneminde Acilan Onemli Demiryolu Hatlar

1830 yilinda, Chesny Projesi olarak adlandirilan, Akdeniz’den baslayip, Bagdat ve Basra
Korfezi’ne kadar uzanacak olan demiryolu hatti, Osmanli topraklar: iizerindeki ilk demiryolu projesi
olarak kabul edilmektedir.*® Bu projede, ingiliz Lynch Sirketi’nin kesif sorumlusu olarak Albay

% Karayemis, a.g.t., 5.27.

27 1843 yilinda kurulmaya baslayan Zeytinburnu Demir Fabrikasi ile 1856’da, Sirkeci-Yahkoskii Demir Fabrikast Osmanli
Devleti’ndeki smirli sayida bulunan demir gelik fabrikalaridir. 1830’1ardan itibaren isletilen buharli gemiler sayesinde ise
belirli bir diizeyde buhar teknolojisinde birikim olugsmus, “Fenni Makine” ve “Fenni ve Ameli Simendiferdi¢ilik” adli birkag
eser mevcuda getirilmistir. Bkz. Mete Cankaya, Cumhuriyet Dénemi Teknoloji Tarihi, Ankara Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Felsefe Bilim Tarihi Ana Bilim Dali, Yayinlanmamig Doktora Tezi, Ankara 2013, s. 156. 1912 yilinda Behig
(Erkin) Bey’in demiryollarinin isletilmesi konusunda yazdig1, “Demiryolunun Askerlik Nokta-i Nazardan tarihi, Istimali, ve
Teskilat1” adlit bu eseri 194 sayfalik eseri, Osmanli Devleti’ndeki demiryollari hakkinda yazilan ilk milli kitap olup, Tiirk
Inkilap Tarihi Enstitiisi'nde bulunmaktadir. Bkz. Karayemis, a.g.t., s. 53; Emir Kivircik, Cepheye Giden Yol, GOA
Yaymecilik, Istanbul 2008, s. 53.

% Serhan Yiicel, Murat Tagar, “Demiryolunun Stratejik Onemi ve Erken Cumhuriyet Déneminde Demiryolu Siyaseti”,
Vakaniivis, Uluslararasi Tarih Aragtirmalar: Dergisi, S.1/1, Mart 2016, s. 328.

% Talimat ve yonergelerin tamami ile yazisma ve konusmalar dahi Fransizcadir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 58. Behig Erkin, 1904
yilinda Selanik Iltisak (birlestirme) Hatti Muhafiz Kuvvetleri miifettisi olarak gorev yaptigi donemde kalem aldigi bir
raporda: “Demiryolu isletmesinde gayrimiislimler degil Tiirk memurlar kullamilmalidir ve isletme lisam Fransizca dili yerine
Tiirk dili olmalidir” tespitini yapmustir. Bkz. Kivircik, a.g.e., s. 25.

% Milli Miicadele déneminde Anadolu-Bagdat Demiryolu Umum Miidiirliigi’ne atanan Behi¢ Erkin’in hatiralarinda, tiim
demiryolu ¢alisanlarimin gayrimiislimlerden olustugunu ve bu memurlarin kagmamasi ve iyi niyetle ¢aligmalari i¢in gerekli
tedbirlerin alindigini1 bildirmektedir. Bkz. Ali Birinci, Behi¢ Erkin, Tirk Tarih Kurumu, Ankara 2010, s. 199. Demiryolu
igletmeciligi tamamen Rumlar, Ermeniler ve yabancilar tarafindan ¢alistiriliyor, Tiirkler bilingli olarak ise alinmiyordu. Bkz.
Metin Aydogan, Atatiirk ve Tiirk Devrimi, Umay Yaymlari, Izmir 2006, s. 318.

% Albay Chesny, kendi adindan esinlenerek adlandirilan bu projenin iptal nedenlerinden birisi de Firat ve Dicle nehirleri
iizerinde buharh gemilerin isletilme giderlerinin yiiksek olmasidir. Bkz. Oztiirk, a.g.t., s. 45. Nehir projeleri Bagdat-Basra
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Chesney gorevlendirmistir. Chesny, Anadolu-Bagdat demiryolu ve ulagimi, Dicle ve Firat nehirlerinin
cografi yapisi ve ulasim kosullari, ticari sartlar ve bolgenin siyasi ve sosyal durumunu inceleyerek
olumlu bir rapor hazirlamigtir. Lucy Projesi olarak da isimlendirilen bu girisim, Osmanli Devleti’nin
verdigi sinirli izin ve olumsuz cografi kosullar ile maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi nedenlerle 1836
yilinda iptal edilmistir.*

Avrupa’da heniiz demiryolunun ulagima acgildigi ilk yillarda, Osmanli topraklarinda insa
edilmek istenen demiryollar1 Ingilizlerin Mezopotamya’daki ekonomik ¢ikarlardan ¢ok Hindistan
yolunun daha verimli bir hale sokularak, kontrol altinda tutabilmesi endisesini tasiyordu.®

Ingilizler Chesny Projesi’ni ertelemekle beraber, Fransizlarm Siiveys Kanali Projesi
iizerindeki calismalarinin da etkisiyle, Bagdat-Basra Hatti’na alternatif olarak iskenderiye-Kahire
demiryolu insast i¢in Osmanli Devleti’nden gerekli imtiyazi 1850 yilinda yeniden temin ettiler.
1850’de yapimina baslanilan proje 1856 yilinda isletmeye acilmistir. Iskenderiye-Kahire demiryolu
Osmanli topraklarinda yapimi gergeklestirilen ilk demiryolu olmustur.®* 1860’da tamamlanan
Kostence-Cernovada Demiryolu Hatt1 Osmanli Devleti’nin Balkanlardaki, izmir-Aydin Projesi ise
Anadolu topraklarindaki ilk demiryolu isletmeleridir.®

Osmanli Devleti olumsuz ekonomik ve siyasi sartlara ragmen, 1871°den itibaren kendi
demiryollarmi yapmaya gayret sarf etmistir.”** Bunun en énemli 6rnegi Hicaz Demiryolu Projesidir:
1900-1908 yillar1 arasinda yapimu gergeklestirilen ve 1464 km hat uzunlugunda olan bu proje
Osmanli Devleti’nin kendi milli kaynaklariyla yiiriitilmeye ¢alisilmistir. Hicaz Demiryolu Hatti, 1.
Abdiilhamit’in Osmanli’nin giiney eyaletleri ile hizli ulasim saglayarak Panislamizm politikasini daha
etkili bir sekilde yiiriitmek i¢in planlanmistir.®” Projenin finansmaninda devlet sermayesi ve iilke
genelinde agilan yardim kampanyalarinin gelirleri kullanilmig, insaatinin biiyliik bir bélimiinde yerli
miihendisler ile beraber yerli usta, isci ve askerler calistirilmustir.®

Osmanli demiryollarindaki asil ilerleme XI1X. yiizyilin son ¢eyreginde ger¢eklesmis ve 1918’¢
kadar devam etmistir. Izmir-Aydin, Anadolu, Rumeli, Bagdat ve Hicaz demiryollar1 belli bash
hatlardir.*

demiryollan projesinin bir parcasidir. Bkz. {lhan Ekinci, Firat ve Dicle’de Osmanli-Ingiliz Rekabeti, Asil Yaymlari, Ankara
2007, s. 25.

* Ekinci, a.g.e., s. 30.

% Ekinci, a.g.e., s. 25; Giilsoy, a.g.e., s. 23.

* S5z konusu hattin yapimi 1837 yilina kadar gitmektedir. Misir Valisi Mehmet Ali Pasa’mn Ingilizlerin zorlamasiyla
baslattig1 bu projeye demiryolu ingaatinin baslamasindan kisa bir siire sonra uzun bir siire ara verilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t.,
s. 12; Giilsoy, a.g.e., s. 25.

% Giilsoy, a.g.e., s. 27 ; Bernard Lewis “Modern Tiirkiye’nin Dogusu” adli eserinde Osmanli demiryollar1 gelismesindeki en
o6nemli adimlarin, “tam bir demiryolu insas1 patlamasi” seklinde goriildiigii 1885 yilint isaret etmektedir. 1885 yilina kadar
ingas1 tamamlanan demiryollarimn uzunlugu birkag¢ yiiz milden birkag bin mile gikartilmigtir. Bkz. Bernard Lewis, Modern
Tiirkiye 'nin Dogusu, Arkadas Yayinlari, Ankara 2008, s. 251.

% Hicaz Demiryolu’ndan énce 1873’de insa edilen Haydarpasa-izmit Hatti, Hicaz Demiryolu’nun insasiyla beraber Suriye-
Filistin bolgesinde yeni sube ve hatlara ilave olarak 121 km demiryolu hatti Osmanli Devleti eliyle gergeklestirilmistir. Bkz.
Giilsoy, a.g.e., s. 53; Nesrin Kamberoglu, “Osmanli Devleti’nin II. Mesrutiyet Dénemi Demiryolu Politikalart 1908-1914”,
Vakaniivis, Uluslararas: Tarih Arastirmalar: Dergisi, S. 3, 2018, s. 160.

% Proje 2200 km olarak planlanmis ve Sam’da bir “Inga Miidiirliigii” kurulmustur. Bkz. Yavuz Haykir, Atatiirk Dénemi Kara
ve Demiryolu Insa Calismalari 1923-1938, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi Tarih Ana Bilim Dals,
Yayinlanmamis Doktora Tezi, Elaz1g 2011, s. 128.

* Hicaz Demiryolu’nun insasinda ¢ok sayida miihendise ihtiya¢ duyulmus, fakat Osmanl Devleti’nde miihendis sayisinin
hem yetersiz olmast hem de demiryollart iizerinde uzmanlagsnus mithendislerin olmayisi ilk etapta bolgeye gonderilen 12
yerli miihendisin projenin ilerlemesinde gosterdikleri yavaslik nedeniyle Italya, Fransa ve Almanya’dan miihendis tedariki
yapilmustir. Bkz. Giilsoy, a.g.e., s. 79 ; Oztiirk, a.g.t., s. 76.

¥ Aksoy, a.g.t., s. 82.
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Harita 1: Osmanh Devleti’nde 1918’ kadar insa edilen demiryollari*’

2.3. Demiryollarimin Ulke Genelindeki Siyasi, Ekonomik ve Kiiltiirel Etkileri

Siyasi, ekonomik ve kiiltiirel olarak dikkate alindiginda demiryollarinin Osmanli Devleti
iizerindeki etkileri ¢ok derin olmustur. Her seyden once devlet ricali demiryollarmin 6nemini
kavramakta gecikmemis,* siyasi ve ekonomik olanaklar Slgiisiinde gerekli destegi vermeye gayret
etmislerdir.*

Osmanli Devleti yoneticilerinin en biiyilk kaygilarindan biri devlet otoritesinin tesisidir.
Demiryollarmin gelisimiyle birlikte lojistik ikmalinin siiratlenmesi kisa zamanda uzak mesafelere
onemli miktarda asker ve malzeme sevki, askeri operasyonlar1 etkili bir hale getirmistir. Bunun sonucu
olarak da Osmanli Ordusu icerisinde de demiryollariyla ilgili gerekli yapilandirmalara gidilmistir.*
Demiryollarinin tiim yetersizligine ragmen; i¢ isyanlarm bastirilmasi, 1897 Yunan Savasi’nda elde
edilen basari, 1905°deki Yemen Isyam, Balkan ve I. Diinya Savasi ile Milli Miicadele’deki hayati
6neminin hakkini vermek gerekir.*

Demiryolu projeleri liman kentleri ile i¢ bolgelerin baglantisin1 giiglendirmis, yeni tarim
alanlar1 acarak iiretimi artirmistir. Basta bugday olmak tizere iiretim fazlas1 disariya ihrac edilmis, para
dolasimi ticarete hakim olmaya baslamistir.”® 1850°den sonra ithalat ve ihracatta biiytik gelismeler
olmus, Osmanli ticareti diinya ticareti icerisindeki payini artirmaya baslamustir. * Isletmeye acilan
demiryolu projeleri ile birlikte yeni is sahalar1 agilmis, istihdamin artmasina yardimei olmustur.

Osmanlt Devleti igerisinde demiryollarinin ulastigi her nokta da toplumsal yasayis da
etkilenmistir. Uzak mesafelerin yakinlasmasi niifus hareketliligini hizlandirmug, biiyiik kentlerdeki
pazar alig verislerini gelistirmis ve demiryolu istasyonlar1 birer cazibe merkezi haline gelmistir.

Demiryollari, ekonomik ve sosyal katkilarina ragmen, Sanayi devriminin ¢ok uzaginda kalan
Osmanli Devleti’ni biiyiik bir paradoksun icine de siiriiklemistir: Aslinda bu durum Kkapitalist
genislemenin bir sonucu olarak goriilmelidir. Bilimsel ve teknolojik ilerlemeler sonucu sermaye

“0 Aksoy, a.g.t., S. 79.

1 1868-1872 yillarinda da Bagdat Valiligi sirasinda Anadolu-Bagdat Demiryolu Projesi’ni ilk ortaya atan Mithat Paga’nin
teklifi dikkate deger bir 6nsezidir. Bkz. Kamberoglu, a.g.m., s. 163.

* Sultan Abdiilmecid’in, saray duvarlarma lokomotif resimlerini astirmasi, Abdiilaziz’in Asya Osmanli Demiryolu
Projesi’nde, hattin saray bahcesinden gecebileceginin sdylenmesi iizerine: “Isterse surtimdan gegsin *“ sdzii dikkate deger olup
II. Abdiilhamit’in bilyiik ¢apli ve milli kaynaklara dayanarak yaptirmaya ¢alistigi demiryolu projelerine gosterdigi hassasiyet
a3yd1n1at1c1d1r.. Bkz. Glimiis, a.g.m., s. 154.

#1880 yilinda yeniden yapilandirilan Erkan-1 Harbiye’de 7 subeden 4’tincii olan demiryolu subesidir. Bkz. Yiicel, a.g.m.,
s.311.

“ Akalan, a.g.t., s. 42.

#1902 yilina gelindiginde 50 bin ton olan tahil {iretimi 400 bin tona ¢ikarilmistir Bkz. Kaynak, a.g.t., 5.42.

% Jzmir-Aydin demir yolunun agilmastyla birlikte Izmir Limani iizerinden yapilan ithalat ve ihracat 1840 yilindan 1900 yilina
kadar yaklasik % 400 artrms, Izmir Limam iilkedeki en biiyiik ihra¢ limam haline gelmis, istanbul’dan sonra ithalatta ikinci
liman olmustur. Bkz. Leyla Sen, “ Merkez Cevre Iliskilerinin Onemli Bir Dinamigi Olarak Osmanli Imparatorlugu’nda

Ulastirma Sistemleri”, Kebike¢ Dergisi, S. 11, 2011, s. 111.
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birikimini elinde tutan {ilkeler icin demiryollar1 bir sonu¢ oldugu kadar, aym paralelligi
yakalayamamis Osmanli Devleti gibi iilkeler i¢in bir neden teskil etmektedir.” Ham madde ve yeni
pazarlara ihtiya¢ duyan kapitalizm genisleme ¢abasindadir. Osmanli Devleti ise diinyada hizla gelisen
demiryolu teknolojisini iilkesinde tesiS ederek sanayisini iyilestirmeyi hedeflemektedir. Bu paralellik
icerisinde demiryollarinin iilkeye girmesi kolaylagmistir. Ancak, Osmanli Devleti’'nin i¢inde
bulundugu ekonomik durumun yetersizligi karsisinda, Avrupa iilkelerine tanidigi ticari imtiyazlar
nedeniyle, ¢ok ciliz olan yerli sanayisinin de sonunu hazirlamug, disa bagimlilik kaginilmaz hale
gelmistir.”® Kisa vadede olumlu sonuglari olsa bile orta ve uzun vadede yasanan biiyiik maddi kayiplar
nedeniyle kalkinma siirecinde olumsuz yansimalarmnimn oldugu da bir gergektir.*

3. Milli Miicadele’de Demiryollar:

Osmanli Devleti agisindan, |. Diinya Savasi’ndan alinan yenilginin nedenleri arasinda iilke
genelinde yeterli ulasim aginin olmamasi rahatlikla sylenebilir.” Son derecede 6nemli bu eksikligin
giderilmesi igin yarim asirdir verilen miicadelede ge¢ kalindigi kadar paylagim miicadelesinin de en
acimasiz donemine rastlanmistir. Milli Miicadele’ye girilirken Anadolu’daki demiryolu hatlar
sunlardir:

Anadolu Demiryolu Hatt1 ( istanbul-izmit-Eskisehir-Ankara)
Bagdat Hatt1 ( Afyon-Konya-Adana)

Mersin-Tarsus-Adana

[zmir-Aydin

[zmir-Salihli-Alasehir-Usak-Afyon-Egirdir.
[zmir-Manisa-Soma-Bandirma

Mudanya-Bursa.

Nogak~wbdE

Ittifak giicleriyle ayni kaderi paylasan Osmanli Devleti, Mondros Miitarekesi’yle, mevcut tiim
demiryollarini da isgal kuvvetlerine devretmeyi kabul etmistir.>* Miitareke ile Osmanh Devleti tam bir
parcalanma siirecine girmis ve hi¢ zaman yitirilmeden elde kalan askeri ve sivil kadrolarla Milli
Miicadele siireci baslatilmistir

Miitarekenin imzalanmasiyla birlikte, Fransizlar Avusturyali girisimcilerin yaptigi Rumeli
Demiryollar1 ile Almanlar tarafindan yapilan Anadolu-Bagdat Demiryollarinin Konya-Adana-Halep-
Nusaybin kismini, ingilizler ise Anadolu Demiryollarinin Haydarpasa-Eskisehir-Ankara ve Eskisehir-
Konya kismuini isgal etmislerdir. ®* Kafkas Demiryollarimn Giimrii-Culfarz-Tebriz ile Giimrii-
Karakilise ve Giimrii-Arpacay kisimlari 1 Ocak 1920 tarihine kadar Ermenilere teslim edilmistir.>
Suriye, Hicaz ve Filistin demiryollar1 kaybedilmis, Misk-1 Milli sinirlar1 igerisinde yaklasik 4000 km
demiryolu hatt1 kalmistir. Bu hatlardan sadece Konya-Afyon, Eskisehir-Ankara, Anadolu-Bagdat,
[zmir-Kasaba hatlarinin isgal digindaki béliimleri ile Kosk-Egirdir demiryolu milli kuvvetlerin
kontroliindedir. Geriye kalan tiim demiryolu hatlari isgal kuvvetlerinin kontrolii altia girmistir.>* Dort

4 Aksoy, a.g.t., S. 75.

® Ornegin, Egirdir ve Isparta demiryollarmm bulundugu bélge de bundan nasibini almustir. Bociizade Siileyman Sami,
Egirdir demiryolunun agilmasiyla Isparta esnafinin tamamen Izmir’e yoneldigini, izmir’den getirilen ucuz Avrupa mallarnin
Isparta sanayisini zamanla gerilettigini bildirmektedir. Bkz. Selguk demirgil, Mazideki Isparta C. I, Isparta Belediyesi,
Isparta 2007. s. 423.

49 Sen, a.g.m., s. 122.

% Ornegin, 1920°de Erkam Harbiye-i Umumiye Riyasetinin bir raporuna gdre; 1. Diinya Savasinda Karadeniz’de birgok
savag gemisinin batmasi, Sark Ordusu’nun Soganli Daglari’nda donmasi sonucu mukavemet edecek giicii kalmayan ordunun
geri cekilerek birgok ilin diisman eline gegmesiyle yasanan biiyiik insan ve malzeme kayiplart hep Dogu Anadolu’da ki
demiryolu eksikliginden kaynaklanmistir. Bkz. Karayemis, a.g.t., s.62.

*! Mondros Miitarekesi’nin 8, 10, 15 ve 20. maddeleri demiryollariyla ilgilidir. Bkz. Heyet, Tiirkive Cumhuriyeti Tarihi,
Atatiirk Arastirma Merkezi, C. I, Ankara 2011, s. 135.

2 Mehmet Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus Savast Baglangic Donemlerinde Tiirk Demiryollart Yapisal ve Ekonomik
Sorunlar, Kiiltiir Bakanhig Kiiltiir Eserleri, Ankara 2001, s. 66.

%8 Ozdemir, a.g.e., s. 68.

% Milli Miicadele siirecinde demiryolu hatlarindan bir kismi tamamen bir kisnu siireg icerisinde el degistiren demiryollart
icin Bkz. Alptekin Miiderrisoglu, Kurtulus Savasimmin Mali Kaynaklari, Atatirk Aragtirma Merkezi, Ankara 1990, s. 89.
Temmuz 1921 tarihi itibariyle Bati Cephesi ulastirma hizmetlerinde sadece 18 lokomotif ve 584 vagon bulunmaktaydi. Bkz.
Genkur. Heyet, Tiirk Istiklal Harbi, C. IV, Genkur. Basimevi, Ankara 1974, s. 567.
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ayr1 sirket yonetimindeki Anadolu Demiryollar1 hatlarinin merkezleriyle olan irtibatlarmin
kesilmesiyle isletmeler bassiz kalmustir.>

Savag swrasinda, isgal birlikleri Marmara ve Ege bolgesinde bulunan demiryolu hatlari
tizerinden lojistik ikmallerini etkili bir sekilde kullanmiglar ve Polatli’ya kadar sokulabilmiglerdir.
Milli Kuvvetler ise mevcut demiryollarm isletmede biiyiik zorluklar yasarken, Dogu Anadolu ve
Karadeniz’e ulasan demiryolu hatlarmin bulunmayisi nedeniyle Dogu ve Bati Cepheleri arasinda
asker ve malzeme nakli ile bolgede c¢ikan i¢ isyanlarin bastirilmasi konusunda 6nemli sorunlar
yasamustir.”® Ruslarm Milli Miicadele’ye destek i¢in gonderdikleri askeri malzemeler Rusya’ya yakin
limanlara ¢ikarilip, Samsun ve Inebolu iizerinden Anadolu iclerine ulastirilmstir. Ozellikle Inebolu,
Karadeniz’i Ankara’ya baglayan karayolu baslangicidir. Bu yol son derece bozuk eski bir kervan
yolundan ibarettir.>” Demiryollarimin eksikligini en ¢ok hissettiren yol bu olmustur: Sevket Siireyya
Aydemir’in “Tek Adam*“ adli eserinde cephe gerisindeki insan ve malzeme naklini su sekilde
resmeder:

“... Memlekette yol yoktu. Istanbul demiryolu Ankara’da bitiyordu. Onun da ancak Eskisehir
dogusunda kiiciik bir pargast elde bulunuyordu.... Sark cephesinden Garp cephesine iyi kotii
gonderilecek bir cephane sandigimin istenilen yere varabilmesi i¢in, kus ucusu ile en az 1200 km’lik
bir yol asmasi lazimd:... Inebolu’dan Ankara’ya en az bir haftada varilabilivordu. Ama bu yoldan
Ankara’ya gelip donecek vasita eger bir kagni ise, onu siirenlerin ortalama bir aylik yolu géze
almalart lazimdi. Hdalbuki nihayet birkag yiiz kilo yiik alacak bir kagmmin hayvanlart ile onu
stirenlerin, bu yol icin neredeyse bir kagni yiikii yiyecege, yeme ihtiyact vardwr. Oysa Anadolu
neredeyse agti...”™

Istanbul’un isgalinden hemen sonra, 20 Mart 1920’de, Anadolu Demiryollari, Heyet-i
Temsiliye’nin kontrolii altina girmistir. 20. Kolordu Komutanligi’nin 23 Mart 1920 tarihli emriyle
Anadolu Hattinin Haydarpasa-Arifiye disinda kalan hatlar ile, Bagdat Hatti’nin, askeri makamlarin
gbzetimi ve korumasi altinda yiiriitiilecegini “Simendifer Hututu Askeri Miifettisligine ““ bildirmis,
kumpanyalarin mali islerine karigilmayacagini ve kumpanya calisanlarinin gorevlerini tam bir giiven
ortami igerisinde yiiriitmeleri i¢in gerekli Onlemlerin alinmasimi isteyerek, Ankara-Sivas Dar
isletmeleri Miidiirii Vasfi Bey, Anadolu Simendiferleri Askeri Miifettisligi 'ne getirilmistir. > Vasfi
Bey goreve basladiktan hemen sonra mevcut demiryollarmin durumu hakkinda bir rapor hazirlamistir.
Raporda, kumpanyalarda kalan memurlarin islerini aksatmadan yiirtitmeye g¢alistiklarini, gérevlerin
aksamadan yiiriitiilmesi icin ek diizenlemeleri siralayarak gorevlilere disaridan miidahale edilmemesini
ve yeni diizenlemelerle birlikte isletme giderlerinin ancak %20’sinin demiryolu tasimaciligindan
karsilanabilecegini bu nedenle ek bir 6denegin tahsis edilmesini istemistir.*

BMM’nin agilmasiyla beraber, 18 Temmuz 1920’den itibaren mevcut tiim demiryollari
hatlarmna Icra Heyeti’nce el konulmustur. Nafia Nezareti’nce ¢ikarilan yazida; “Imtivaz antlasmalart
geregince;, Osmanli Anadolu Demiryolu Sirketi’nin isletme ve islemlerine dogrudan dogruya el
konulmustur” denilmektedir. Imtiyaz Antlasmasi’nin savas halinde uygulanmasina izin verdigi madde,
|. Diinya Savasi’nda oldugu gibi bir kere daha uygulamaya konulmustur.

% Suavi Aydin, “Tiirkiye’nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”, Kebikeg Dergisi, S. 11, 2011, s. 64.

% Miiderrisoglu, a.g.e., s. 90.

% Miiderrisoglu, a.g.e., s. 391.

% Inonii Savaslar sirasinda Eskisehir’den Ankara’ya bir trenin 22 saatte geldigi belirtilmektedir. Bkz. Sevket Siireyya
Aydemir, Tek Adam (1919-1922), C. II, Remzi Kitapevi, Istanbul 2006, s. 463.

% 19 Temmuz 1920 tarihinde demiryollarinin isletilmesi BMM Icra Heyetine verildikten sonra, “Anadolu-Bagdat Demiryolu
Umum Miidiirliigii” Anadolu, Bagdat ve Izmir-Kasaba hatlarmin isgal altinda kalmayan béliimlerden sorumlu tutulmus, isgal
altinda bulunmayan Kosk-Egridir Hatti’nin sorumlulugu ise Nazilli Heyet-i Temsiliyesi biinyesinde olusturulan “Aydin Hatti
Kosk-Egridir Isletme Miidiirliigiine” verilmistir. Bkz. flhan Tekeli, Selim Ilkin, “Cumhuriyetin Demiryolu Politikalarmnin
Olusumu ve Uygulamast ”, Kebike¢ Dergisi, S. 11,2011, s. 126; Zeki Sarihan, Kurtulug Savasi Giinliigii, Tirk Tarih Kurumu
Yayinlari, C. II, Ankara 1996, s. 439.

8 Raporda, Anadolu Demiryolu Kumpanyasi’nda gorevli olan ve Ingilizlerle berber gitmeyen sube miidiirlerinden birinin
diginda gayrimiislim oldugunu belirterek isletme faaliyetlerinin bu kadro ile yiiriitiilecegini belirtmistir. Istenilen 70 bin
liralik 6denekten sadece 16 bin liras1 gonderilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 53.

6l deemir, a.g.e., s. 68, 5 Mart 1903 tarihli Bagdat Demiryolu imtiyaz sartnamesinin 26. maddesinin birinci fikrast; “Devlet-
i Aliye esna-y1 muharebede ve evkat-1 sairede... ledelhace Hiikiimet-i Seniyye demiryolu kiffe-i vesait-i nakliye ve edevat-:
sairesile beraber yed-i idaresine almak ve demiryollart memurlarim istihdam eylemek salahiyetini haiz olacaktir...”
denilmektedir. Bkz. Orsten Esirgen, a.g.t., s. 221.
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19 Temmuz 1920°den itibaren BMM’i Icra Heyeti namina Anadolu, Bagdat Hatti isletmesine,
Erkam-Harp subay1 olarak, Eskisehir Umum Miidiirliigii kismma atanan Behi¢ Bey getirilmistir. %
Behi¢ Bey, Agustos 1920°de icra Heyeti’ne sundugu raporda: Demiryolu hatlar1 isletmesinde biiyiik
karisikliklar yasandigini, birgok demiryolu memurun ingilizlerle gitmesi ve mevcut gayrimiislim
memurlarm da can giivenliklerinin bulunmamas: nedeniyle®® Umum Midirliigii idaresi’nin
teskilatlandirilamadigini, isletme giderleri ile mazot ve komiir tedarikinde imkansizliklar yasandigini
bu yiizden bir buguk aylik mazot kaldigini, maaslarin dahi 6denemedigini, demiryollarinda adeta bir
anarsinin hakim oldugunu soylemektedir.** Behi¢ Bey’in soyledigi imkansizliklar o boyuttaydi ki;
demiryolu sevkiyatlar1 sirasinda odunlar1 biten lokomotif kazanlarinda bir¢ok kez vagon tahtalarinin
yakildigina sahit olunmustur.

Behi¢ Bey’in lizerinde 6zellikle durdugu konu, demiryolu isletmesine asker, sivil, ilgili ilgisiz
her kesimden miidahale edildigi ile ilgili sikayetidir. Tiim bu aksakliklarin giderilmesi maksadiyla
Ankara Hiikiimeti 24 Temmuz 1924 tarihinde ilk kez milli bir demiryolu politikasini uygulamaya
sokarak demiryollarinin tamamina el koymus, biitgelerini millilestirmis, yabanci sirketler elinde
bulunan demiryollarnin memur ve iscilerini ise hiikiimet memuru saymustir.®> Bu kararla beraber
kontroliimiiz altindaki tiim hatlarin y6netimi i¢in “Anadolu Demiryollart Umum Midirligi” adi
altinda yeni bir teskilatlanmaya gidilmistir.%

Kontroliimiizdeki demir yollarinin isletilmesinde karsilagilan personel eksikligi ve yetersiz
mali durum gibi sorunlara ilaveten diismanin tutunacagi yerlerde demiryolu hatlarmin ve kopriilerinin
tahribi ve isletilen hatlarin onarilmasi faaliyetlerini de ekleyebiliriz. Bu amagla, Yahsihan’da, tabur
seviyesinde bir birlik konuslandirilmistir.®’

Kiitahya-Eskisehir Muharebelerinden sonra 20 Temmuz 1921°de Eskisehir’in Yunan
kuvvetleri tarafindan isgaliyle énemli bir miktarda demiryolu tasit1 ve yedek malzeme birakilmak
zorunda kalinmustir. Milli kuvvetlerin geri ¢ekilmesi sirasinda demiryolu hatlari tizerindeki sivil,
teknik personelin de demiryolu hatlarini terk etmesi nedeniyle tiim ¢ekilme islemi Demiryolu Taburu
tarafindan yerine getirilmistir.®® Eskisehir’in isgaliyle birlikte Ankara’ya cekilen Demiryolu idare
merkezi 17 Aralik 1921 tarihinde Behi¢ Bey’in baskanliginda Konya’ya nakledilmistir.*

Sakarya Savasi’na kadar kontrol altinda tutulan demiryolu uzunlugu 1067 km iken” Yunan
kuvvetlerinin Polatl’ya kadar ilerlemesi iizerine, Ankara-Polatl1 (80 km.), Yenice-Konya-ishakl (681
km.) ve Izmir-Aydin demiryolu hattinin bir uzantis1 olarak 1912°de Isletmeye agilarak, Milli Miicadele

% Behi¢ Erkin; 5 Nisan 1876 tarihinde Istanbul‘da dogmustur. 1894 tarihinde Askeri Riistiye‘yi,1895 yilinda Askeri
Idadi‘yi, 1908 tarihinde Harp Okulunu, 1901 tarihinde Harp Akademisi’ni bitirmistir. 1910-1912 yillar1 arasmda Demiryolu
Askeri Komiserlik gorevine atanmigtir. Erkin, 15 Temmuz 1920- 25 Subat 1921 ve 1 Aralik 1921-14 Ocak 1926 tarihleri
arasinda iki donem Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Umum Miidiirliigii yapmistir. Bu Donemlerde ¢ok zor sartlarda genel
miidiir olarak miicadele etmis ve milli miicadeleye biiyilk katkilar saglamustir. 1926-1928 yillari arasinda Bayindirlik
Bakanlig1 yapan Erkin, daha sonra sirasi ile Budapeste, Paris Biiyiikelciligi yapmustir. I ve III. Doénem Istanbul
Milletvekilligi, VII. Dénem Cankir1 Milletvekilligi yapmistir. Behi¢ Erkin 11 Kasim 1961 yilinda vefat etmis vasiyeti geregi
Eskisehir‘de hatlarm birlestigi iicgende, Konya-Kiitahya-istanbul makas: icinde ki Enveriye Istasyonu’nda defnedilmistir.
Bkz. Akalan, a.g.t., s.55.

8 21 Temmuz 1921°de Bati Cephesi Kumandani Ali Fuat Pasa, tren istasyonlarna asilan emrinde, simendifer isine
bilmeyenlerin karigmamasini, Hiristiyan simendifer memurlarina iyi davranilmasini istedi. Milletin onlara bu konuda s6z
verdigini anlatti. Bkz.; Sarthan, a.g.e., C.IIL, s. 137.

8 Behi¢ Bey’in verdigi bilgiye gore Lefke-Adapazar arasinda 4 istasyon memuru ile bir doktorun &ldiiriilmiis ve 3 yol
bekgisi de aileleri ile beraber, kayboldugunu, dolayisiyla sahsi emniyetin bulunmadigini rapora eklemistir. Bkz. Birinci,
a.g.e.,s. 199.

% Sarihan, a.ge., C. 11, s. 141.

% Bu hatlar sunlardir: Biiyiikderbent-Eskisehir-Ankara (485 km.), Eskisehir-Afyon-Konya (441 km.), Konya-Kelebek (347
km.) Usak-Afyon (135 km.). Bu teskilatin adi 26 Agustos 1920’de “Anadolu-Bagdat ve Afyon-Usak demiryollart ve Bagdat
Ingaat Sirketi Umum Miidiirliigii” olarak degistirilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 56.

87 Tren katarlarina ve Istasyonlara saldirilmasi, koprii ve hatlarin tahrip edilerek diisman ilerleyisini yavaslatmak gibi Kuvay1
Milliye’nin istlendigi gorevleri sayabiliriz. Demiryolu birlikleri ise 3 bolikk isletme bir bolilkk onarim birligi olarak
teskilatlandirilmis ve Eskisehir, Afyon mintikalarinda gorevlendirilmislerdir. Bkz. Karayemis, a.g.t., s. 83.

68 Karayemis, a.g.t., s.293.

% Behig Bey, 4 Ocak 1922 tarihinde Nafia Vekaleti’ne ¢ektigi telgrafta, tecriibeli tiim memurlarin isten ¢ikarilmis oldugunu,
alinan memurlarin ise son derece acemi olduklarini ve Fransizca olan demiryolu lisanindan anlayan kimsenin bulunmadigin
rapor etmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 68.

"0 Eskisehir-Konya 434 km, Alayurt-Kiitahya 10 km, Konya-Ulukisla 237 km, Osmaneli-Eskisehir 118 km, Eskisehir-Ankara
268 km ve Aydin-Egirdir hatlar1 olmak {izere 1067 km’dir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 51.
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doneminde iggale ugramamis 6nemli bir ikmal noktasi olan Dinar-Egirdir Demiryolu Hatti’n1 da ( 94
km.) ekledigimizde toplamda 855 km’lik bir demiryolu kalmugtir.”

Savag ortaminda mali bunalim, yedek par¢a ve yakit sorunlarmin disinda demiryollarina asil
darbeyi birgok hatta gayrimiislim personelin isten el ¢ektirilmesi {izerine yasanmigtir. Miisliiman ve
Tiirk teknik personelin yok denecek kadar az olmasi nedeniyle, hem, kullanilan demiryolu araglari
yipranmig, hem de can ve mal giivenligi tehlikeye girmistir. Bu durumun farkinda olan Behi¢ Bey’in
girisimleri ile islerine son verilen bir gurup gayrimiislim demiryolu g¢aligsani ise geri alinmistir. Fakat
bu aksaklik Milli Miicadele’nin her safthasinda yasanmaya devam etmistir. "

Biiyiik Taarruz’un hazirlik sathasinda ordu igin gerekli malzemelerin nakilleri, asker tagimmasi
icin elde mevcut tim demiryolu imkanlar1 kullanmilmistir. Biiyilk Taarruz’un siklet merkezi
planlanirken, ordunun biiyiik bir kisminin Afyon-Konya demiryolu ¢evresinde konuslandirilmasina
dikkat edilmistir.”” Konumuzla alakali olarak, Antalya ve Burdur iizerinden sevk edilen insan ve
malzeme sevkinde Egirdir demiryolu ¢ok Onemli bir gorev istlenmistir. Bu hat sayesinde Konya-
Aksehir-Egirdir Golii ve Egirdir-Dinar Demiryolu Hatti ile karayolu-g6l-demiryolu tamamlamali bir
sevk hattt kurulmus ve bu hat iizerinden tonlarca malzeme taginmis binlerce insan cepheye sevk
edilmistir. ™

Milli Miicadele, 9 Eylil 1922’de, Izmir’e giren Tiirk Ordusu’nun kesin zaferiyle
sonuglanmustir. Gozler, ileri harekit icin kuzey-bati yoniine cevrildiginde her iki taraf savasi
sonlandirmak i¢in 11 Ekim 1922’de Mudanya Ateskes Antlasmasi’ni imzalamiglardir. Bu antlasmanin
hemen sonrasinda, TBMM hiikiimeti, yabanci sirketlere ait el koydugu demiryollarint sirketlere
devretmeye baslanustir. ™

4. Lozan Antlasmasi’nda Imtiyazlar ve Demiryollar
20 Kasim 1920°de agilan Lozan Konferansi’'nda demiryollar: ile ilgili konular “Imtiyazlar”
hakkindaki goriismelerde ele alinmustir. Imtiyazlar konusunda, “Mali ve Iktisadi Meseleler
Komisyonu” adi altinda bir alt komisyon kurulmustur. Bu alt komisyon da kendi iginde bes alt
komisyon ayrilmig, demiryollari, ikinci alt komisyon olan “ Ulastirma, Tasima ve Haberlesme
(Limanlar, demiryollari, posta, telgraf) adli komisyonda ele alinmuistir.”

Lozan Konferansi’nda tilaf Devletleri, 1914’ten gegerli olmak iizere Osmanh topraklarinda
imtiyaz edinmis yabanci sirketlerin haklarinin aynen korunmasini, hatta zamanin kosullarina goére
yenilenmesini, imtiyaz siirelerinin 1 Agustos 1914 ile antlasmanin imzalanacag tarihe kadar gecen
zaman kadar uzatilmasini, anlagsmazliklarin hakem heyetine gotiiriilmesi ile Osmanli Devleti’nin
Ittifak Devletleriyle yaptig: tiim imtiyaz anlagmalarimn iptal etmesini talep etmislerdir.

Tirk tarafi ise anlagmazliklarin Tiirk mahkemelerince ¢oziimlenmesini, sirketlerin haklarryla
beraber ylikiimliiliiklerinin de konusulmasini, savas sirasinda sirketlere ait demiryollarmin Tiirk
Hiikiimeti’nce kullanilmasindan dogan tazminatin ddenebilecegini ve imtiyazlarin tekrar uzatilmasina
karsi ¢ikarak, yabanci sermayeli Tiirk sirketlerinin goriismelere dahil edilmemesi gerektigini
bildirmistir. Dolayisiyla Tiirk Heyeti, devletin egemenligini kisitlayacak, mali ve idari imtiyazlar
tamimayacaklarini kesin bir dil ile ifade etmislerdir.

Tirk tarafi belirli araliklarla, Lozan Konferans’min gidisi hakkinda, TBMM’ni
bilgilendirmistir. Konferans 4 Subat 1923’de kesintiye ugrayarak dagilmistir. Bu devre arasinda iki

13

™ Firdevs Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi, Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tarih Ana Bilim
Dali, Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Erzurum 2008, s. 25; Recep Bozkurt, Milli Miicadelede Egirdir Menzili ve Egirdir
Bahriye Miifrezesi, Tarihi Kiiltiirel ve Ekonomik Yonleri ile 1. Egirdir Sempozyumu, Bildiriler, ~Agustos 2001, s. 199;
https://www.dinar.bel.tr/izmir-dinar-demiryolu-acilisi/.

"2 Behig¢ Bey gibi kendini Demiryolu isletmeciliginde ispatlamis ve TSK’nin elinde bulunan ender bir sahsiyet olmasima
ragmen defalarca, gayrimiislim memurlari koruyor, suglamasiyla sikayete maruz kalmistir. Buna ragmen Mustafa Kemal
Pasa ve Rauf Bey’den gordiigii destekle {izerine aldig1 hayati gorevi sonuna kadar devam ettirmeye ¢alismstir. Bkz. Kaynak,
a.g.t,s. 71

73gEskisehir-Afyon Demiryolu Bati savunma cephesinin gerisinde bulunmasi bu hatti savunan tarafa kuzey-giiney
dogrultusunda kuvvet kaydirma imkam vermektedir. Bkz. Genelkurmay, Heyet, Tiirk Istiklal Harbi, C. V1, Genkur.
Basimevi, Ankara 1967, s.18.

™ Bozkurt, agb, s.200.

™ Tekeli, a.g.m., 5.128.

" Seda Orsten Esirgen, “ Lozan Baris Goriismelerinde imtiyazlar sorunu”, Atatiirk Arastirma Merkezi Dergisi, Haziran 2012,
s. 91.
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onemli gelisme yasanmustir: Ilki, 17 Subat 1923 tarihinde Izmir iktisat Kongresi’nin toplanmast,
ikincisi ise Chester Demiryolu Projesi’nin 9 Nisan 1923tarhinde TBMM’ce onaylanmasi olmustur.”’

Lozan Konferansi, 23 Nisan 1923°de galismalara kalindig1 yerden devam etmistir. Imtiyazlar
konusunda daha hizli bir ilerlemenin saglanabilmesi icin Ankara Hiikiimeti’nin ilgili sirketlerle direkt
goriigmesi teklifi Fransiz temsilcileri araciligiyla Tirk tarafina iletilmistir. Teklif Ankara
Hiikiimeti’nce uygun goriilerek sirketlere cagr1 yapilmis, yedi sirket cagriya olumlu cevap vermistir.”
Bu sirketler ile yiiriitiilen gériismeler sonucu, 27 Haziran 1923’de Mudanya-Bursa Demiryolu Sirketi
ile Uskiidar, Kadikdy Fransiz sirketleriyle, 3 Temmuz’da ise izmir-Aydin Demiryolu Sirketi’yle
anlagmaya varilmistir.

Imtiyazlar konusunun imzalanacak anlasmaya girmemesi konusunda kesin tavrim ortaya
koyan Tiirk tarafi, 24 Temmuz 1923 tarihinde Lozan Antlagmasi’na imza atmig ve antlagmada
imtiyazlar ve imtiyazli sirketler konusunda bir diizenlemeye yer verilmemistir. Ancak, Tiirk
Hiikiimeti’nce, anlagsmaya varilan sirketlerin disinda kalan ve bu sirketlerin haklarmin korunmasi
konusunda imzalanan ,“Osmanli Imparatorlugunda \erilmis Birtakim Imtiyazlara Iliskin Protokol ve
Bildiri” ile belli bir diizenlemeyi kabul etmistir. Tiirk Hiikiimeti bu protokolle imtiyazli sirketlere yeni
bir imtiyaz hakki da tanimamugtir.”

5. Cumhuriyet Dénemi Demiryollari

“Demir aglarla érdiik ana yurdu dért bastan”

1914 ile 1922 yillar1 arasinda yasanan tecriibeler Cumhuriyet donemi demiryollar1 politikalarmin
olusmasinda belirleyici olmustur. Bu amagla; Cumhuriyetin kurucu kadrolarmin oncelik verdigi
konularin baginda, ulasim, daha acik bir ifadeyle, demiryolu ulasimi gelmistir. Bu politikanin
sekillenmesinde Chester Demiryolu Projesi’nin kisaca incelenmesinde fayda vardir.

5.1. Chester Projesi

Cumbhuriyet donemine kadar Osmanli Demir yollarini {i¢ ana gurupta toplayabiliriz:

1. Dogu Akdeniz (Misir, Filistin, Liibnan, Suriye) Demiryollar
2. Rumeli Demiryollar1
3. Anadolu-Mezopotamya Demiryollari.

Bu gurubun sonundaki Anadolu-Mezopotamya kismini da kendi igerisinde,
1.Ege Bolgesi Demiryollar1
2.Istanbul-Ankara-Konya Hatt1

3.Kuzeyde Karadeniz’e, Kuzey doguda Van’a ve giineyde Akdeniz’e uzanan hatlar olarak
siniflandirabiliriz. Chester Demiryolu Projesi bu son kisimla ilgili bir girisimdir.®

Chester Demiryolu Projesi Anadolu-Bagdat Demiryolu Projesi gibi biiyiik bir kalkinma
projesidir: Bu biiyiik planlar, sadece ulasim agisindan degil giizergah boyunca maden, tarim, liman
isletmeleri gibi yan alanlarla genisleyen bir yapiya sahiptir. &

Iki donemli bir girisim olan projenin ilk 1908-14, digeri 1922-23 arasindadir. ilk girisim
1908’de bir Amerikan sirketi temsilcisi Dr. Glaskow tarafindan baslatilmistir. Proje, Meclis-i
Mebusan’da goriislilerek 6n bir anlasma imzalanmistir. Bu antlasma Meclis’te goriisiiliirken,

" {zmir iktisat Kongresi’nde konusan Mustafa Kemal Pasa: “ ... Sermayeye ihtiyacimiz vardir, kanunlarimiza riayet
cergevesinde yabanci sermayeye karst degiliz...” diyerek Tiirkiye nin tavrini ortaya koymustur. Bkz. Esirgen, a.g.m., s. 100.
8 By sirketler sunlardir: Lzmir-Kasaba Demiryolu, Sark Demiryollar1, Istanbul ve Galata Rihtimlar, Izmir liman ve Rihtim,
Galata Tiinel, Dersaadet Tramvayi, Istanbul Elektivik ve Istanbul Su Sirketleri. Bkz. Esirgen, a.g.m., s. 102.

™ Bu Protokolle, 29 Ekim 1914 tarihinden énce usuliine uygun olarak imzalanan antlasmalar kabul edilmistir. Amstrong —
Vickers sirketi ile Regie Generale des Chemins de Fer Sirketleri ile yeniden goriisiilecek, eski imtiyazlari iptal edilecek ancak
mevcut durum tekrar gézden gegirilebilecektir. Eger, sirketlerle anlagsmaya varilamaz ise bir bilirkisi heyeti olusturulacak, bu
heyet de goriismeleri sonuclandiramazsa Isvicre Federal Hiikiimeti, Bayindirhk Daire Baskanligi’nca, I. Diinya Savasi’na
katilmamus iilkelerden belirlenen 3 kisilik bir listeden segilecek bir temsilcinin hakemligine bagvurulacaktir. Bkz. Esirgen,
a.g.m., s. 109.

8 Bu gruplama i¢in, Bkz. Biilent Bilmez Can, “ Suya Diisen Bir Tath Hayal: Sarki Anadolu Demiryollari (Chester) Projesi
1922-1923”, Kebikeg¢ Dergisi, S. 11, 2011, s. 169.

8 Chester Projesi’ni iletecek sirkete verilecek imtiyazlardan en énemlisi olan, hattin sagindan ve solundan gececek 20’ser
km’lik serit igerisinde kalacak bolgedeki maden arama, iletme imtiyazi petrol bolgelerini de kapsamaktadir. Bu nedenle
projeye daha ¢ok petrol projesi olarak bakilmustir. Bkz. Can, a.g.m., s. 170.
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1870’lerden sonra Ermeni olaylarinda zarar géren Amerikalilarmn tazminat: i¢in Istanbul’da bulunmus
olan Amerikali General Chester, aym proje kapsaminda bagvuru yapan bir bagka girisimcidir.82
Chester’in yaptig1 teklif daha uygun bulunarak 1909 yilinda Nafia Vekaleti ile bir 6n sozlesme
imzalanmistir. Sozlesme geregi yaklagik 4400 km’lik bir demiryolu hatti insa edilecek, imtiyaz siiresi
99 y1l olacaktir. Bu hattin sagindan ve solundan gececek 20’ser km’lik alanda maden arama ve isletme
yetkisi bu sirkete verilecektir. Chester Demiryolu Projesi, daha 6nce Anadolu-Bagdat Demiryolu
Projesi'nde oldugu gibi Ingiltere, Fransa, Rusya ve Almanya arasinda onemli tartismalari da
beraberinde getirmistir. Hiikiimet’¢ce imzalanmasina ragmen, Meclis-i Mebusan’da uzun siire
bekletilen proje hayata gegirilememistir.83

Chester Projesi Milli Miicadele doneminde tekrar giindeme gelmistir. 1921-22 tarihleri
arasinda, ABD Ticaret Atasesinin Ankara’ya yapmis oldugu ziyaretlerde Tiirk Hiikiimetinin demiryolu
projelerine olumlu yaklastigina dair izlenimler almustir.** Lozan goriismeleri yiiriitiliirken, Tiirk
tarafinin, ABD’nin batili devletlere karsi bir denge unsuru olarak kullanilmak istenmesi de Chester
Projesi’ne sicak bakilmasinin bir bagka nedenidir.

Proje ilk defa 30 Ocak 1923 tarihinde TBMM’ne sunulmustur, Nisan ayinin basinda Mecliste
yapilan goriismelerde; donemin en acil ihtiyacinin ulasim oldugu, Balkanlar, I. Diinya Savagi ve Milli
Miicadele sirasinda yasanan aci tecriibelerin hafizalardaki yerini korudugu ve yeterli ekonomik giiciin
bulunmamasinin da dikkate alimmasmim gerekliligi iizerinde durulmustur.®® Gériismeler sonucu 9
Nisan 1923°de imzalanan Antlagsmaya gore: Proje kapsaminda 4400 km demiryolu yapilacaktir.
Kilometre garantisi olmadan, hattin her iki tarafindan gegecek 20’ser km’lik sahada tiim yeralt1 yer
{istii madenlerinin isletilmesi 99 yilligina ilgili sirkete verilecektir. Ilk alt:1 ay icerisinde “Tiirk Anonim
Sirketi“ kurulacak ve hisselerinin yarisin1 Tirklerin satisina sunulacak, yonetim kurulunun en az tigte
biri Tiirk tiyelerden olusacak, yazigmalar Tiirk¢e yapilacak ve anlagmazliklar Tirk mahkemelerince
¢oziime kavusturulacaktir.  Sirketin yillik karmin %30°u (%12’lik vergi ve pay sahiplerine
dagitildiktan sonra) devlete birakilacaktir. Devlet, 30 sene sonra, hatlarm karsiligim o6deyerek,
millilestirebilecektir.®

Proje imzalanmasina ragmen yiiklenici firma bir¢ok kez erteleme talebinde bulunmustur. Her
defasinda Tiirk Hiikiimeti’nce kabul edilen ertelemelere ragmen, ABD’nin projeye olan ilgisizligi daha
Lozan Konferanslari sirasinda Tiirk tarafinca fark edilmistir. Firma gerekli ortaklik ve sermaye bulma
konusunda kendi hiikiimeti ve Amerikan sermayedarlarinca yalniz birakilip sirket icinde yasanan
anlagmazliklarin da etkisiyle 1923 Aralik ay1 igerisinde anlagma Tiirk Hiikiimeti’nce iptal edilmistir.”’

5.2. Demiryollarinda Yeni Donem

Tirk milleti igin zaferin bedeli ¢ok agir olmustur. Geng cumhuriyetin moral ve motivasyonu
yiiksek olmakla birlikte asil ve uzun siireli miicadelenin tilkenin bayindirligi alaninda verilmesi
gercegi tiim ciplakligi ile ortadadur.

Gazi Mustafa Kemal Pasa’min direktifiyle ekonomik alanda yeni bir yol haritas: ¢izmek ve
ekonomik hedefleri tespit etmek igin 17 Subat 1923 tarihinde Izmir iktisat Kongresi diizenlenmistir.

8 1908 yilinda Chester’in hazirlatug inceleme raporlari Amerika’da tartisilmaya agilarak bolge kaynaklarinm Amerikan
cikarlarina hizmet edecegi fikrini isleyerek, gerekli sermayeyi olusturmaya ¢alismistir. Bkz. Glimiis, a.g.m., s. 186.

8 Chester Demiryolu Hatti’nin son sekli su sekildedir: Sivas’tan Van Golii’ne, Harput, Ergani, Diyarbakir, Siirt, Bitlis’ten
gecen bir hat ile Musul, Kerkiik ve Siileymaniye’ye ulasan diger bir hat takip edecek ve Akdeniz’e ulasilacaktir.
Yumurtalik’a ise bir liman yapilacaktir. Bkz. Nuran Klavuz, “ Chester Demiryolu Projesi”, Batman Universitesi Yasam
Bilimleri Dergisi, S. 1, C. I, 2012, s. 1038.

8 Ankara Hiikiimeti yabanci ortakliklara kargi olmadiklarmni, Tiirk sermayesinin ortakliginda ve Tiirk kontroliinde olmak
tizere tekellere miisaade edebileceklerini bildirmistir. Bkz. Kilavuz, a.g.m., s. 1039.

8 Goriismeler esnasinda projeyle birlikte verilecek imtiyazlar hakkinda kuskularda dile getirilmistir. Tunali Hilmi Bey
yaptigt konusmada: “Teknolojinin bu kadara hizli ilerledigi bir diinyada 99 yilligina verilecek bir imtiyazin kugkuyla
karsilanmasi gerekir ” demistir. Bkz. Kilavuz, a.g.m., s. 1040.

8 99 yil sonra, sirket gekilecegi igin tiim tesis ve hatlar oldugu gibi devlete terk edilecektir. Bkz. Can, a.g.m., s. 174.

¥ Bilmez Biilent Can’n “Suya Diigen “Bir tatl1 Hayat” Sarki Anadolu Demiryollar1” isimli makalesinde Chester Projesi’nin
basarisizliga ugramasimin nedenlerini su sekilde izah etmektedir: Amerikan sermayesi, Tiirk tarafinca verilen imtiyazlari
yeterli bulmamustir. Yiiklenici firma sermaye agisindan yetersizdir. Tiirkiye’de anti-emperyalist bir hiikkiimet bulunmakta ve
alinan askeri ve politik dnlemlerin projenin gelecegini garanti etmemektedir. “Yeni Somiirgecilik” kavrami igerisinde,
¢okuluslu sirketlerin diinya rezervlerinin isletilmesi konusundaki ortak hareket etmek konusundaki tavirlari. Bkz. Can,
a.g.m., s. 188-196.
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Kongrede alinan kararlar sunu géstermistir ki; liberal ekonomik bir yapilanma hedeflenmekle beraber
Ozel tesebbiisiin elinde yeterli sermaye birikimi olmadigindan karma ekonomik bir modelin
uygulanmasi gereklidir.®® Yabanci sermayeye karsi olmamakla birlikte cumhuriyet 6ncesi yasanan
tecriibeler ve son olarak Chester Projesi’nin basarisizliga ugramasi Orneginde oldugu gibi,
demiryollarinda izlenecek politikann da milli esaslara dayandirilmasina karar verilmistir.* Mustafa
Kemal Pasa’nin kongrede yaptigi konusmada, gen¢ cumbhuriyetin izleyecegi ekonomi politikasi
hakkinda sunlar1 soylemistir:

“...Gecmiste ve ozellikle Tanzimat devrinden sonra, yabanci sermaye, tilkede kural disi
ayricaliklara sahipti. Devlet ve hiikiimet, yabanci sermayenin jandarmaligindan baska bir sey
yapmiyordu. Artik, her medeni devlet ve millet gibi, yeni Tiirkiye buna razi olamaz; burasim esirler
tilkesi yaptirmayiz... Biitiin millet, biitiin diinya bilsin ki, bu millet tam bagimsizliginin saglandigin
gormedikee, yiiriidiigii yolda bir an durmayacaktir.” *°

5.3. Cumhuriyetle Birlikte Demiryollarimin Gelisimi

Osmanli’dan Cumhuriyet’e kalan demiryolu uzunlugu yaklagik 4000 km kadardir. Tirk
Hikiimeti, 1196 km’ni ¢esitli antlasmalarla, 2780 km’ni ise satin alarak millilestirmistir. Cumhuriyet
hiikiimetleri ilk on alt1 sene igerisinde, yaklasik, 3200 km’lik demiryolu insa etmistir. **

DONEMLER HAT UZUNLUKLARI
1920-1930 633

1930-1940 2484

1940-1950 374

1950-1960 288

1960-1970 423

1970-1980 183

1980-1990 66

Taskin, a.g.t., s.43.

Tablo 3 Cumhuriyet donemi onar yihik hat yapim uzunluklari

1923 yili baslarinda, Fethi Bey’in bagbakanligi doneminde, “Umur-1 Nafia Programi” adi
altinda genel bir ekonomik program hazirlanmistir. Bu program incelendiginde demiryollarinin yapim
ve isletiminin Tiirk veya yabanci sirketlere yaptirilmasi esasi benimsenmistir.* Bu plan geregi Aydin
Hatti, izmir-Kasaba Hatti, Mudanya-Bursa Hatt1 ve Sark Demiryolu ve Izmir Liman1 imtiyazlar1 eski
sirketlerine verilmistir.

5.4. Demiryollarinda Millilestirme
“ Bir karig daha fazla demiryolu”

1924 yilinda, sirketine iade edilmeyen tek hat olan, Anadolu Demiryolu Hatti imtiyazinin
yenilenmesi amaciyla, Inonii Hiikiimeti Nafia Vekili Muharrem Bey’in hazirladigi taslak TBMM de
ele alinmgtir. Gortismeler sirasinda, demiryollarmin “millilestirilmesi” konusu giindeme gelmis ve

® Kongrede yaptig1 konusmada, iktisat Vekili Mahmut Esat Bey: ... bazi hususlarda iktisadiyatimiz devletlestirme usuliinii
takip edecek, bazi hususlarda iktisadi tesebbiislerini ézel tesebbiislere terk edecektir”, Bkz. Deniz Unlii, Izmir Iktisat
Kongresi Kongre Oncesi Ekonomik Gériiniim ve Tiirkiye Ekonomisine Etkisi, Usak Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi, Usak 2012, s. 72.

® Kongrede, “Vesait-i Nakliye Meselesinde” aliman kararlar arsinda; Memleketimizin iktisadi ana hatlari olacak demiryollart
insasinin hiikiimetge bir program olarak kabulii ifadesine yer verilmektedir. Bkz. Unli, a.g.t., s. 162.

% Metin Aydogan, https://kuramsalaktarim.blogspot.com/2019/02/izmir-iktisat-kongresi.html?

° Altan Taskin, Tiirkiye'de Demiryollar: Sorunlari ve Céziimleri, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sosyal
Siyaset Ana Bilim Dal1, Yaymlanmanus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 1998, s. 48 ; Akalan, a.g.t., s. 96.

?2 Yapilan imtiyaz antlagmalarinin baginda Chester Demiryolu Projesi(4100 km), Adapazari-Bolu Demiryolu Hatt1 (200 km),
[zmir-Canakkale Demiryolu Hatt1 (255km) ve Edremit-Palamutcuk (29 km) Demiryolu Hatti beklemektedir. Bkz. Tekeli,
a.g.m., s. 129.
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Umur-1 Nafia Programi’min yeniden diizenlenmesine karar verilmistir. Anadolu Demiryolu Hatti’nin
stratejik oneminden dolay1 Muvazene-i Maliye Enciimeni’nce hattin millilestirilmesinin daha faydali
olacag hiikiimete iletilmistir.”

Konu iizerinde 1-28 Ocak 1924 tarihleri arasinda TBMM’de yapilan goriismelerde, Ismet
Pasa’nin:

“...Bir karis fazla simendiferimizin yapilmasinda bir giin teehhiir etmemeliyiz... Kapinin
oniinde oturup haricten imdat uman  adamin sahib-i merhamete tesadiif edip etmeyecegi
meskuktiir...” ifadesiyle demiryolu siyasetinde benimsenen liberal yaklasimin terk edilerek, devletci
bir ekonomik programin takip edilecegini gdstermistir. ismet Pasa’nin bu konudaki konusmasindan
sonra 1924 biitgesi tekrar diizenlenerek, Ankara-Sivas Demiryolu Projesi i¢in ayrilan 6denek artirilmig
ve 22 Nisan 1924 tarihinde Anadolu Demiryolu millilestirilmistir.**

Cumhuriyet’in yol alabilmesi i¢in demiryolu aglarina ihtiyact vardir. Demiryolu planlart
Tirkiye’nin ekonomik ve askeri oncelikleri dikkate alinarak “milli” ve “bagimsiz” esaslar ¢ergevesi
tizerinden insa edilecektir. Geng Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti, icinde bulundugu sartlar ve onceki
donemlerde yapilan hatalara tekrar diismemek i¢in demiryollart politikasini {i¢ ana baslik altinda
yiiriitmeye ¢alistigini soyleyebiliriz. >

a. Yeni demiryolu projeleri ingaati,

1. Birinci donem 1922-1927 %
2. Ikinci dénem 1927-1933,
3. Uciincii donem 1933-1948.
b. Sirket hatlarinin millilestirilmesi,
c. Demiryolu igletme sisteminin yapilandirilmast,

ilk déonem demiryollar1 sinirli yerel olanaklar, ikinci donem demiryollar1 finansman saglamay1
da iceren yabanci sirketlerin devreye sokularak, ti¢iincii dénem demiryollar1 ise agirlikli olarak yerli
miiteahhitlere birakilarak insa edildigi donemlerdir. Her ii¢ dénemin sonuna kadar 58 demiryolu
projesi devlet tarafindan yaptirilmis ve 4485 km’lik demiryolu hatt1 insa edilmistir. 4015 km’lik 22
demiryolu projesi ise millilestirilmistir.”

Cumbhuriyet 6ncesi demiryollar1 agirlikli olarak Anadolu’nun batisinda kalmakta ve toplam
demiryollar1 uzunlugunun % 70’ini teskil etmekteydi. Cumhuriyetle beraber hatlarin yapilandirilmasi
Anadolu’nun dogusuna kaydirilmis ve 1948’e kadar yapilan hatlarla % 46 bati, %54 dogu
ortalamasina ulagmugtir.”

Cumhuriyet sonras1 donemde, Anadolu genelinde demiryolu hatlarinin planlanmasi yapilirken
farkli bir sisteme gidilmeye dikkat edilmistir. Cumhuriyet 6ncesi demiryolu hatlar1 “aga¢ dallar1”
seklindeki acik sistemlerdir. Her demiryolu hatt1 kendi ekonomik getirisine gore sekillendirilmis, uclar
acik birakilmis ve ara irtibatlar insa edilmemistir. Bu sistem daha ¢ok somiirge iilkelerinde tesis edilen
hat planlaridir. Disa bagimli liman kentlerinden baslayarak, igerideki verimli ovalara uzanarak imtiyaz
sahibi {ilkenin ekonomisine eklemlenecek sekilde tasarlanan bu hatlar iilke i¢ pazarmi birbirine

% Nafia Vekili Muhtar Bey, hattin son derece yipranmus oldugunu, onarim igin 22 milyon liraya ihtiya¢ duyuldugunu
sOyleyerek, hiikiimet kaynaklarinin yetersizliginden dolayr hattin sirkete devrinden yana bir agiklama yapmistir. Maliye
Enciimeni ise, Musul sorununun ¢6ziilmedigi bir dénemde, demiryolu hatlarimizin bel kemigini olusturan bu hattin siyasi
nedenlerle sirkete teslimine karsi ¢ikmus, eger devir gergeklesirse degeri artacak olan hattin sirkete devrinden sonra alinmast
halinde devletin daha fazla zarar edecegini 6ne siirerek hattin simdi alinmasi yoniinde goriig bildirmistir. Bkz. Tekeli, a.g.m.,
s. 133.

% Anadolu Demiryollarimin millilestirilmesinde sirket hisselerinin Ingilizlerin eline gegtiginin ortaya ¢ikmasi da Snemli bir
etkendir. Ingiltere’nin bu énemli hatt1 ileride siyasi bir baski arac1 olarak kullanabilecegi diisiincesi hattin satin alimmasina
sebep olmustur. Bkz. Ismail Yildirim, http://www.atam.gov.tr/dergi/sayi-35/ataturk-donemi-demiryolu-politikasina-bir-bakis.
% 1948’¢ kadar demiryollar1 projeleri agirlikli bir ncelie sahipken bu yildan itibaren karayolu ulagimmn én plana
cikmastyla demiryolu yapimi 6nemli oranda azalmistir. Bkz. Tekeli, a.g.m., s. 136.

% flk devre demiryollarmm bakim onarim devresi de diyebiliriz. Ikinci devrede demiryollarinin millilestirme dénemidir.
Bkz. Akalan, a.g.t., s. 110.

% Bu verileri igeren tablo i¢cin Bkz. Tekeli, a.g.m., s. 136.

% Mine Polat, Erken Cumhuriyet Dénemi Ulasim Pratiklerinin Nafia Mecmuast Uzerinden Incelenmesi, Karadeniz Teknik

Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmanus Yiiksek Lisans Tezi, Trabzon 2016, s. 14.
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baglayacak ve ekonomik gereklerini karsilayacak sekilde bir ag sistemine doniistiiriilmemistir.*
Cumhuriyet sonrast demiryollar1 ise, Onceki sistemin aksine, “ag” bi¢iminde olusturulmaya
calisilmistir. Yeni hat planlar1 birbirleriyle baglantili, alternatif hat tamamlamali, dort kapali devre

network aglar1 seklinde inga edilmistir.
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Harita 3: Tiirkiye Cumhuriyeti demiryolu Sebekesi ‘®

5.5. Demiryolu Politikalarina Elestiri

Demiryolu yapiminda biiyiik 6l¢ekli harcamalar yapilmistir. Ankara-Sivas demiryolu hatlari
gibi biitceden 6nemli dlglide kaynak aktarilan projeler zamanla elestiri konusu olmus, TBMM’de
yogun tartigmalar yasanmustir. Ulkemizde 1930’larn baslarindan itibaren, 1929 diinya ekonomik
krizinin etkileri kuvvetlice hissedilmektedir. Bu donemde demiryolu ihalelerinin 6nemli bir kisminin
yabanci sirketlerin elinde olmasinin biitgedeki paranin yurtdigina akmasina neden oldugu elestirilerini
de beraberinde getirmistir.

% Yavuz Haykir, Atatiirk Dénemi Kara ve Demiryolu Insa Calismalart 1923-1938, Firat Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Tarih Ana Bilim Dali, Yayimlanmamig Doktora Tezi, Elaz1g 2011, s. 111.

10 Eski hatlarla yeni hatlar birlestirmek igin ii¢ asamal bir plan uygulanmustir: ilki, dogu- bat1 irtibatini saglayacak iki ana
hat insa edilmistir. Bunlar, Ankara-Sivas-Erzurum hatt1 digeri de Fevzipasa-Malatya-Diyarbakir hattidir. ikinci adimda ise
iltisak hatlar1 olusturularak ag bicimini tamamlamistir. Uciincii asama ise bu hatlarin disariya acilacak sekilde liman ve
uluslararast demiryolu sistemine entegre edilmesi olmustur. Bkz. Tekeli, a.g.m., s. 157.

192 http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=158112 (26.12.2019)

192 https://rayhaber.com/2018/04/tcdd-demiryollari-haritasi-2018-guncel/ (26.12.2019)
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1930°da kurulan Serbest Cumhuriyet Firkasi™® demiryolu politikalarmi sert bir sekilde
elestirmistir.  Ali Fethi Okyar, 2 Ekim 1930 tarihinde Mecliste yaptigi konusmada, demiryollar
programina ayrilan biitgenin israf edildigini, plan ve anlagmalarin sik sik degistirildigini sdyleyerek :
“... Demiryolu, liman ve yol yapummin normal ve tabii bir seydir ancak bunlari “tapinilacak” hale
getirmek de dogru mudur.. Mali yiik sadece bir kusaga yiiklenmeyip gelecek kusaklara da yayiimasi
gerekir...” diyerek elestirilerini yoneltmistir. Hiikiimet adina konusan Ismet Indnii ise : “...Daha ¢ok
demiryolu yapin diye elestiri beklerken boyle bir tenkide inanmak miimkiin degildir. Demiryolu
siyasetini elestirmek delalettir...” sdzleriyle yapilan elestirilerin haksiz oldugunu dile getirmistir. ***

Demiryolu politikalar1 elestiri de alsa, hat insalar1 aksatilmadan devam ettirilmeye
calisilmustir. Projeler, gerek satin alma gerekse de yabanci ve yerli sirketlere ihale edilmek suretiyle, II.
Diinya Savasi’na kadar araliksiz devam etmistir.

5.6. Demiryollarinda Yeni Tarife Uygulamasi

Devletin izledigi ulasgtirma politikalarinda demiryollar1 tarife sisteminin iyilestirilmesine de
caligilmigtir. Tarifelerin asagiya g¢ekilmesinde demiryolu hatlarmin devletlestirme politikalarinin
onemli katkist olmustur. 1929 diinya ekonomik krizinin de etkisiyle iiriin fiyatlarinda biiylk diisiis
yaganmustir. Yabanci sirketlerin kontroliindeki yiik ve yolcu tasima tarifelerinin yiiksekliginden dolay1
ihrag Urlinlerinin limanlara, i¢ pazara yonelik {riinlerin de merkezlere ulastirilmasindaki yiiksek
maliyet yerli iireticinin rekabet etmesini olumsuz yonde etkilemistir. Bu nedenle hat tarifeleri iizerinde
yeni diizenlemeler yapilmus, tasima {icretleri asagiya cekilerek yiik ve yolcu tasimaciliginda
hareketlilik arttirilmus, ihracat gelirlerindeki gerilemeye de frenleyici bir etkisi olmustur.’®

5.7. Demiryolu Idari Birimlerin Gelisimi

Anadolu Demiryolu Hatti’nin devletlestirilmesiyle beraber demiryolu idari kurumlar1 da
genislemeye baslamustir. 22 Nisan 1924 tarihinde ¢ikarilan 506 sayili kanunla, Anadolu ve Bagdat
Demiryollart ve Haydarpasa Liman ve Rihtim Miidiiriyeti Umumisi kurulmustur. Yeni Miidiriyet,
mevcut hatlarin isletilmesi, Simendifer Mektebi’nde yetisen demiryolculardan yeni bir tegkilatlanmaya
gidecek kadro olusturulmasi ile yolcu tasima konforunun artirilmasi, diizenlenmesi ve isletmenin kara
gecirilmesini hedeflemistir.

1927°de gorevine devam eden Umum Miidiirligii, 1402 sayili kanunla, “Devlet Demiryollar
Ve Limanlari Umum Miidiirliigii” seklinde yeniden teskilatlandirildi. 1931 yilinda bu miidiirlikteki
Demiryollar1 Insaat Dairesi ayrilarak Nafia Vekalet’ine baglanmistir. Bu diizenlemeyle birlikte
isletme ve yatirim birimleri birbirlerinden ayrilmistir. 1953 yilina kadar katma biitgeli devlet idaresi
seklinde yonetilen kurulus bu tarihten itibaren “Tiirkive Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: igletmesi”
(TCDD) ad1 altinda kamu iktisadi devlet tesekkiilii haline getirilmistir.

1038 Serbest Cumhuriyet Firkasi, Mecliste bir muhalefet partisi bulunmasi, hiikiimetin yaptigi islerin daha iyi sorgulanabilir
hale getirilerek yeni diisiince ve Onerilerin giindeme getirilmesi maksadiyla Atatiirk’iin tegvikiyle kurulmus bir partidir.
Partinin ilk baskanligimi, Tiirkiye’nin Paris Konsolosu iken Ankara’ya davet edilen Ali Fethi Okyar yapmustir. Parti 10
Agustos 1930 kurulmustur. Partinin kurulmasiyla birlikte biiylik bir halk kitlesini kisa siire sonra etrafinda toplamayi
basarmistir. Partinin, 7 Eyliil 1930 tarihinde, Izmir’de yaptig1 ilk acik hava toplantisinda olaylar ¢ikmus ve bir kisinin
Olimiiyle sonuglanan olaylar ¢ikmus, aynt yil yerel secimlere de girmistir. 17 Kasim 1937°de Ali Fethi Bey’in partiyi
kapatarak faaliyetine son vermistir. Bkz. Heyet, Tiirkiye Cumhuriyeti Tarihi, Atatiirk Aragtirma Merkezi, C. II, Ankara 2011,
s. 63; Serbest Cumhuriyet Firkasi liberal demokratik goriisleri benimseyen laiklik yanlisi bir parti programiyla kurulmustur.
Firka, Tiirkiye’de ki muhalefetin tek temsilcisi olmasi ve yaptigi sert muhalefete dayanarak, birtakim irticai ve cumhuriyet
karsiti yapilanmalarin firka igerisine sizabilecegi degerlendirildiginden, heniiz yapilan devrimlerin zarara ugratilabilecegi
diigiincesiyle kisa bir zaman sonra kapatilma nedeni olmustur. Bkz. Sevket Siireyya Aydemir, Tek Adam (1919-1922), C. I,
Remzi Kitapevi, Istanbul, 2006, s. 356.

104 fhsan Sabri Balkaya, Ali Fethi Okyar, Tiirk Tarih Kurumu Yayinlari, Ankara 2005, s. 320 ; Akalan, a.g.t., s. 118.

1% Ornegin, bugday tasimacihiginda % 20 ile % 70’e varan, asker tasimaciliginda % 50’lere varan, ihrag tiriinlerinin limanlara
tasinmasinda % 50, posta yiiklerinde iicret alinmaksizin, ingaat tagimaciliginda % 5 ile % 36’a varan indirimlerin yapildig
goriilmektedir. Bkz. flker Oztiirk, Osmanli Imparatorlugundan Giiniimiize Demiryollarinin Geligimi, Istanbul Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Iktisat Bilim Dali Iktisat Tarihi Bilim Dal1, Yaymlanmanus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2009, s.
95.

1% Isitma sistemi olmayan vagonlarin kalorifer sistemlerinin takilmasi, bazi hatlara yatakli vagonlarin eklenmesi demiryolu
hatlarinin konforlu hale getirilmesinde yapilan ilk faaliyetlerdendir. Bkz. Tekeli, a.g.m., s. 151.
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Demiryollart agisindan onemli gelismelerden bir de ilk kez diizenlenen, 25 Temmuz-2
Agustos 1925 tarihleri arasindaki, 1. Demiryolu Kongresidir. Ankara’da toplanan kongrede demiryolu
isletmeciliginin sorunlar1 tartigilmig, Zonguldak madenlerinin isletilmesinden daha fazla verim
alinabilmesi i¢in Irmak-Filyos, Filyos-Catalagzi-Kozlu hatlarinin ingasmin yapimina dncelik verilmesi
kararlastirlmustr. ™%

5.8. Bakim, Onarim ve Uretim Tesislerinin Kurulmasi
5.8.1. Eskisehir Lokomotif ve Vagon Tamir Atolyesi

Demiryollarindaki yeni yapilanmaya gidilirken, bakim onarim kademeleri de gelistirilmistir.
Bu amacla, 1894 yilinda bir Alman firmasinca Eskisehir’de kurulan atdlye 1925°den itibaren yeniden
diizenlenmistir. Montaj, kazan hane, tekerlek torna hanesi ve marangozhanelerin eklenmesiyle
kapasitesi genisletilmistir. 1928’de fabrikaya doniistiiriilen at6lye de birkag lokomotif ve 30 adet yolcu
ve yiik vagonu tamiri yapilabilmektedir. *®® Nitelikli teknik personel yetistirmek i¢in 1940’11 yillarda
atolye biinyesinde Ciraklik Okulu acilir. Tiirkiye ve diinya standartlarinda kaynakgi personeli
yetistirilir. “Mehmetcik” ve “Efe” adli ilk prototip lokomotifini Ankara Genglik Parkinda kullanilmak
tizere 1956°da iretir. Bu kii¢iik ama 6nemli adimdan sonra ¢aligmalarina devam eden fabrika 1961
yilinda “Karakurt “ adinda ilk ger¢ek lokomotifini liretmeyi bagarmistir. Ayni y1l Tiirkiye’nin ilk yerli
otomobili olan “Devrim” otomobilinin gururunu yasamistir. 1968’de Alman ve Fransiz markalarinin
lisanslar1 alinarak ¢ok daha giiglii lokomotiflerin tiretimine gegilir. 1985 yilina kadar tam 431 adet
elektrikli lokomotif tiretimi gergeklestirilmistir.1986 yilinda Bakanlar Kurulu karariyla, Eskisehir
Demiryolu Fabrikasi ismini “Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii Anonim Sirketi ( TULOMSAS)
olarak degistirir."”®

5.8.2. Sivas Cer Atolyesi

1934 yilinda temelleri atilan ve 1939°da faaliyete gegirilen Sivas Cer* Atdlyesi 1953 yilinda
vagon, 1961°de lokomotif liretimine ge¢mistir. Sivas Demiryolu Fabrikasi’nin tiim projesi Tiirk
mihendislerince gelistirilmis, giinde {i¢ vagon tiretimi, senede 120 lokomotif, 200 yolcu vagonu ve
1800 yiik vagonu tamir edecek sekilde kapasitesi genisletilmistir. *'° Sivas Demiryolu Fabrikast 1972
tarihinden itibaren, Sivas Demiryolu Makinalar1 Sanayii Miiessesesi (SIDEMAS) olarak, 1986
yilindan itibaren de Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi Anonim Sirketi (TUDEMSAS) olarak
yeniden yapilandirilarak, bakim onarim faaliyetlerini siirdiirmektedir."**

5.8.3. Adapazar Vagon Atolyesi

1947°de temeli atilip 1951°de agilan Adapazar1 Vagon Atdlyesi bir diger bakim onarim ve
iiretim tesisimizdir. Tesis yilda 5000 kadar yiik, 1300 kadar yolcu vagonu tamiri yapacak sekilde
tasarlanmustir. Tesis, 1961 yilindan itibaren Adapazari Demiryolu Fabrikasi’na doniistirilmiistir.
1962°de ilk vagonunu {iireten fabrika 1971°de iirettigi vagonlari ihrac edecek seviyeye gelmistir. 1975
yilinda Adapazar1 Vagon Sanayii Miiessesesi adini alan fabrika ilk defa RIC tipi yolcu lokomotif imal
etmeye baslamistir. 1976°da 225 adet lisansh dizel lokomotif iiretecek kapasiteye ulasan fabrika tim
teslimatin1 TCDD’a gerceklestirmistir.

Fabrika 1886 yilinda Tiirkiye Vagon Sanayii Anonim Sirketi (TUVASAS) adini almustir. 1990
yilina gelindiginde yeni ray otobiisleri, klimali liiks vagonlar imalatina gecerek tesislerini
gelistirmistir. Fabrika 1999 depreminde biiyiik zarar goérmiistiir. Hasar goren fabrika bir sene sonra
tekrar bakim onarim yapabilecek seviyeye getirilmistir. 2010 yili itibariyle yaklasik 400 bin m?

Y7 Daha sonraki yillarda bes ayr1 demiryolu kongresi toplanmustir. Bkz. Giingdr Evren, “Cumhuriyet Déneminde Ulagtirma”,
Tiirkiye Miihendislik Haberleri, S. 442- 443, 2006, s. 64 ; Tekeli, a.g.m., s. 152.

108 Egkisehir’de kurulan Lokomotif ve Vagon Tamir Atdlyesi 1929°da ek bakim ve onarim tesisleri kurularak faaliyetlerine
devam etmis, 1958 yilindan sonra, seri halde, makine yedek pargalari, makine aksamlari, lokomotif, yiik ve yolcu vagonlar
ile gelik kopriilerin tiretimini gergeklestiren bityiik bir fabrikaya doniistiiriilmistiir. Bkz. Oztiirk, a.g.t., s. 96; Tekeli, a.g.m., S.
152.

1% Tiilomsas, https://www.tulomsas.com.tr/mobil/sayfalar.asp?sayfa=2. (26.12.2019)

* Arapga ” Cerr “ kelimesinden gelip cekme, siiriikleme anlanuindadir.
10 Sivas Cer Atélyesinin ad1, 1958 yilinda, Sivas Demiryolu Fabrikasi olarak degistirilmistir. Bkz. Akalan, a.g.t., s. 234.
11 s
Tiidemsas.
http://www.tudemsas.gov.tr/tudemsas/tr/HTML/sag_menu_html/20131223 152547 1 1 1.html. (26.12.2019)
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yerlesim alanina sahiptir. Fabrika yillik 75 vagon imalati ve 500 vagon tamirat1 yapacak kapasiteye
sahiptir."*?

Tiim bu tesisler sadece bir fabrika olarak degil ayn1 zamanda Mustafa Kemal Atatiirk’tin
modern sanayi tesisleri fikrine uygun olarak her tiirlii sosyal ve kiltiirel birimleriyle hayata
gecirilmistir. '
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Harita 4: Demiryollarimizin mevcut durumu™
Sonuc¢

Osmanli Devleti i¢ ve dis sorunlarina ragmen demiryollarina 6zel bir alaka gostermistir. {1k
demiryollar1 projeleri yabanci yatirimcilardan gelmekle beraber, ilerleyen siirecte kendi milli
kaynaklarina dayanarak gelistirdigi projeleri de hayata gecirmeye gayret etmistir. Fakat milli bir
demiryolu politikas1 gelistirememistir. Inisiyatif onemli oranda yabanci demiryolu isletmelerinin
elinde kalmustir.

Devlet, demiryollarin1 kendi sermayesi ve kendi teknolojisi ile yapacak bir birikimi yoktur.
Demiryolu hatlari, ancak, 6nemli ekonomik ve siyasi imtiyazlar verilerek insa edilebilmistir.
Yapilmasi planlanan hatlar Batili devletlerin ekonomik ve siyasi c¢ikarlarma hizmet edecek sekilde
uzanmistir. Dolayisiyla birbirinden kopuk, plansiz ve programsiz bir demiryolu sistemi olugsmustur. Bu
nedenle, Anadolu’nun kuzey ve dogu boliimlerinde demiryolu hatlari istenilen diizeye erisememistir.

Osmanli Devleti, basta demiryollar1 araciligi ile Kendini gelistirmek isterken ekonomik ve
siyasi bir ¢eliskinin igerisine de siiriiklenmistir. Siyasi baskilar nedeniyle imzalamak zorunda kaldigi
birtakim ekonomik antlagsmalar rekabet giicli bulunmayan zayif sanayisini de biiyiik zarara ugratmistir.
Demiryolu imtiyazlar1 6nemli dis bor¢lanmay1 beraberinde getirerek Osmanli Devleti’ni yar1 somiirge
bir iilke haline sokmustur.

12 https://tuvasas.qov.tr/tarihce (26.12.2019)

13 Bu fabrikalar diger sahalarda kurulan fabrikalar gibi kurulduklari illerin sosyal ve ekonomik hayatini da canlandirmustir.
Isci lokali, sinema, tiyatro, konferans salonlari, spor tesisleri, trenlerde iicretsiz seyahat permisi, demiryolu hastanesi, ticretsiz
muayene ve tedavi, az bir ticret karsiliginda Atdlyenin verdigi odun komiir, Devlet Demiryollarinin sahil sehirlerindeki 6zel
kamplarinda tatil yapma imkanlari, gida satis kooperatifleri Ornek olarak verilebilir. Bkz. Suat Duman,
https://www.sivas.im/sivasin-atelyeli-yillari-3946.html (26.12.2019)

14 http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/c19d85352980eaf.pdf (26.12.2019)
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Osmanl idarecileri tiim bu olumsuzluklara ragmen demiryollarim gelistirmeye biiyiilk 6nem
vermislerdir. Ozellikle Hicaz Demiryolu Projesi’nin milli kaynaklara dayanilarak insa edilmesi 6nemli
bir basaridir. Ancak birgok énemli demiryolu projesi, Ingiltere, Fransa, Almanya ve Rusya’nm
ekonomik ve siyasi dengelerini etkilemesi nedeniyle basarisizliga ugratilmstir.

Isletmeye acilan demiryollarinin tamamina yakin teknik personeli gayrimiislim Osmanli
vatandaglarindan olusturulmustur. Fransizca demiryollarinda kullanilan dil haline getirilmistir. Bu
durumun sikintist 6zellikle Milli Miicadele doneminde kendisini ¢ok hissettirmistir.

Osmanli Devleti’ne demiryollarinin insasiyla beraber ekonomik, kiiltiirel, askeri ve siyasi
kazanimlarmi da belirtmek gereklidir. Demiryollar1 zirai {iriinlerin artmasina ve ihracatin gelismesine
onemli katkis1 olmustur. Demiryolu hatlar1 boyunca yeni ve daha canli bir kiiltiirel hayat olugsmustur.
Yolcu ve yiik tasimasi artmigtir. Devlet otoritesinin tesisine yardime1 olmustur.

Milli politikalar ancak Cumhuriyet ile beraber gelisim gostermistir. Gerek I. Diinya Savast
gerekse de Milli Miicadele doneminde yasanan tecriibeler demiryolu politikalarinin sekillenmesinde
belirleyici olmustur. Geng Cumbhuriyet, yeni devleti yapilandirirken, ekonomik bagimsizligini koruma
giidiisiiyle hareket etmistir. Kapali bir ekonomik sistem giitmemekle beraber inisiyatifi daima kendi
elinde bulundurmaya ¢alismistir. Demiryollarimiz bu ekonomik politika sayesinde planli, programli ve
tim {ilke genelini kapsayacak sekilde gelistirilmistir. Cumhuriyet oncesi demiryolu hatlar1 ig
bolgelerle irtibatlandirilmis, Anadolu’nun kuzey ve dogusuna ulasacak sekilde insa edilerek
Anadolu’yu kapsayacak bir ag sistemine doniistiiriilmiigtiir.

Cumhuriyet, ilk on alt1 senede, 3200 km yeni demiryolu hatt1 déseme basarisin1 yakalamustir.
Teknik birikimini artirmak {izere yeni bir demiryolu idari sistemi kurmugtur. Kendi lokomotifini ve
vagonlarmni seri halde iiretebilecek, bakim ve onarimlarini yapabilecek fabrikalar insa edecek giice
ulasmus, kendi demiryolu personelini yetistirebilecek seviyeye gelmistir.

1940 yillara kadar hep 6n planda tutulan demiryolu ulasimi, 1948’den itibaren karayolu
ulagiminin glindeme girmesiyle yavaglamustir.
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