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OZET

Sanayi Devrimi’nin ulasim sistemleri tizerindeki ilk etkisi demiryollarinda
olmustur. Ingiltere’de baslayip sonra Avrupa kitasinda yayilmaya baslayan
demiryollari, 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Osmanli topraklarinda da yapilmaya
baslanmigtir. Ancak o donemde yapilan hatlarin biiyiik kismi Batili iilkelerin ¢ikarlar
dogrultusunda birbirinden ayr1 etki hatlar1 seklinde insa edilmistir. Ulke topraklarini
siyasi ve iktisadi olarak birbirine baglayacak ag tipi hatlar bir tiirlii yapilamamustir.

Osmanli Devleti doneminde Anadolu’nun dogusunu batisina baglayacak hatlar
planlanmissa da gerek sermaye sikintisi gerekse siyasi ¢alkantilar yiiziinden bir tiirlii
basari elde edilememistir. Yeni kurulan Cumhuriyetle birlikte demiryolu yapimi iilkenin
milli bir politikas1 haline gelmistir. Bu nedenle iilkeyi demir aglarla 6rmek sloganiyla
demiryolu yapmmmna agirlik verilmistir. Ulkenin siyasi, iktisadi ve kiiltiirel olarak
biitiinliiglinlin saglanmasi i¢in dogusu ile batisi arasinda bir demiryolu aginin gerekliligi
Cumbhuriyet yoneticileri tarafindan her firsatta dile getirilmistir. Bunun i¢in Ankara’nin
Sivas iizerinden Erzurum’a baglantisinin bir an 6nce yapilmasi giindeme gelmistir.

Anadolu insaninin kendi sermayesi, miihendisi ve iscisiyle yapilan Sivas-
Erzurum hattt 1939 yilinda tamamlanmistir. Cumhuriyet doneminin en Onemli
projelerinden biri olan Sivas-Erzurum demiryolu projesi bolgenin digariya agilmasinda
Oonemli bir ara¢ olmustur. Bu g¢alismada demiryolunun bdlgeye siyasi, iktisadi ve
kiiltiirel etkileri ortaya konulmaya c¢aligilmistir. Ayrica giiniimiizde Sivas, Erzurum ve
Kars’ta TCDD tarafindan planlanan lojistik koyler ile Ankara-Kars yiiksek hizli tren
hattinin gelecekte bolgenin lilke ve diinya ile entegrasyonundaki onemi hakkinda
degerlendirme yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu ulagimi, Sivas-Erzurum hatti, milli sermaye,
siyasi ve kiiltiirel etki

ABSTRACT

The first effect of the industrial revolution on transportation systems was with
railroads. Railroads, which started in England and then expanded in Europe, were begun
to be constructed in Ottoman Empire from the second half of the 19™ century. But most
of the lines which were constructed at that time were built as separate lines of arrival in
accordance with the interests of Western countries. Network-type lines, which would
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physically and economically connect the territories of the country, couldn’t be
constructed in any way.

Though it was planned to build lines that would connect the east of Anatolia to
the west during Ottoman Empire period, it couldn’t be succeeded because of both
capital shortage and political turmoil. With the new republic, railway construction has
been the national policy of the country. Because of this, it was focused on railway
construction with the slogan of equipping all the country with railway network. The
republic managers expressed at every opportunity that it was necessary to construct a
railway network between the east and west of country to ensure the political, economic
and cultural integrity. Thus, it became a current issue that Ankara had to be connected
to Erzurum over Sivas in no time.

Sivas-Erzurum line, which was built by Anatolian people’s own capital,
engineer and worker, was completed in 1939. Sivas-Erzurum railway project, which
was one of the most important projects of republic period, was a significant means for
the region to open out. In this study, the political, economic and cultural effects of the
railway in the region are revealed. Besides, the importance of the freight villages that
are planned today by Turkish State Railways (TCDD) in Sivas, Erzurum and Kars, and
the importance of Ankara-Kars high-speed train line in the region’s future integration
with the country and world is evaluated.

Key words: Railway access, Sivas-Erzurum line, national capital, political and

cultural effect
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1. GIRIS

Ulasim bir tlilkenin siyasi, iktisadi, sosyal ve kiiltiirel 6zelliklerinin gelismesinde
Oonemli araglardan biridir. Geligmis bir ulasim sebekesinin, tilkelerin askeri giicii ile
milli birlik ve biitiinligliniin saglanmasinda, mal alig-verisinde, devletlerarasi iligkilerin
gelismesinde ve kiiltiirel etkilesimde 6nemli bir rolii vardir.! Nitekim diinyanm énemli
imparatorluklar1 olan Roma, Osmanli veya Ingiliz Imparatorluklar1 ile giiniimiizde
ABD’nin diinyada hakim gii¢ olmasi, ulasim akslarina sahip olmasi ya da bunlari
kontrol edebilmesiyle miimkiin olabilmistir. Ote yandan ekonomide ge¢misteki takas
usuliinden glinimiizdeki kiiresellesme boyutlarina varan gelismeler de ulasim
faaliyetlerindeki gelismenin bir sonucudur. Aslinda ulasimin en onemli etkisi
medeniyetler arasindaki kiiltiirel 6zelliklerin aktarilmasinda gortilmistiir.

Ulasim faaliyetlerindeki gelismelerin kiiresel boyutlari, Sanayi Devrimi’yle
Batili devletler siirdiiriilebilir bir ekonomik sistemin ve biiyiilk devlet olabilmenin
yolunu hammadde, enerji ve pazar alanlarina zahmetsiz ulasima sahip olmakta
goriilmistiir. Bu durum s6z konusu bu nesnelerin bir yerden bagka bir yere nakli igin
ulasim ve iletisim alaninda koklii degisikliklere neden olmustur.? 19. yiizyiln
ortalarindan itibaren biitlin diinyada en Onemli ulasim araci olmaya baslayan
demiryollari, yeni bir ulagim sistemini ortaya ¢ikarmistir. Ddnemin en hizli ve giivenilir
ulasim araci olan demiryollar1 Osmanli idarecileri tarafindan da ekonomik, askeri ve
siyasal yonden iilkedeki ulagim problemlerinin ¢dziilmesinde onemli bir ¢are olarak
diistiniilmiistiir.®> Ancak gerek iilkenin icinde bulundugu siyasi calkantilar, gerekse
ekonomik kosullar demiryolu ulasiminda 6nemli atilimlarin yapilmasini engellemistir.
Bu duruma ilaveten Osmanli iilkesi lizerinde siyasi ve iktisadi emelleri olan tilkeler de
Osmanli’da demiryolu ingasina karsi gelmislerdir. Bu iilkelerden biri de hi¢ kuskusuz
Rusya olmustur.*

Biiyiik oranda yabancilar tarafindan yapilmis olsa da, Osmanli Devleti’'nde
demiryollarinin ~ gelisiminin  temelde iki Onemli rolii bulunmaktadir. Bunlar

demiryollarinin emperyalist somiiriiye ve ekonomik gelismeye hizmet edici yonii olarak

! Yalgin Karabulut, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi”, Tiirkiye Cografyas1 Arastirma ve Uygulama
Merkezi Dergisi, Say1:6, Istanbul, 1997, 5.163.

2 Giilpinar Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulasinmi, Am Yaymcilik,
Ankara, 2010, s.1-2.

3 {smail Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 (1923-1950), Atatiirk Arastirma Merkezi
Yayinlari, Ankara, 2001, s.5.

* Mustafa Albayrak, “Osmanli-Alman Iliskilerinin Gelisimi ve Bagdat Demiryolunun Yapimi”, Osmanh
Tarihi Arastirmalar Dergisi, Say1:6, Ankara, 1995, s.31.
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siralamak miimkiindiir.’> Gergekten de sanayi iilkeleri biitiin diinyada oldugu gibi
Osmanli topraklarinda da demiryolunu sOmiirii politikasinin bir aract olarak
gormiislerdir. Osmanli sermayesinin demiryolu yapimi igin yetersizligi insa edilecek
hatlarin yabanci sermaye eliyle ¢Oziimlenmesini zorunlu kilmistir. Bu nedenle dis
sermayenin etkisiyle iilke, demiryolu politikas1 ve hatlarin gececegi giizergahlar, Batili
devletlerin ve sirketlerin siyasi ve ekonomik ¢ikarlarina hizmet edecek sekilde,
birbiriyle baglantisi olmayan hatlar planlanmistir. Bu kapsamda kisa mesafeli iktisadi
hatlar insa edilme yoluna gidilmistir. Ornegin izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba, Mersin-
Adana gibi tarimsal agidan verimli bolgelerdeki hatlar, hammadde temini ve mamul
maddenin pazarlara tasinmasi amaciyla yapilmistir. Ote yandan Osmanli idarecileri
ulagim sorununun c¢odziimlenmesiyle bolgede tarimsal iiretim ve dolayisiyla tarimdan
alinacak vergi gelirlerinin yiikselebilecegini umuyorlardi. Bununla birlikte ticaretin
gelismesiyle ihracat ve ithalattan elde edilecek vergilerle devletin gelirleri artacakti.
Ayrica iilkede demiryolunun gectigi sahalardaki maden yataklari isletmeye acilarak
maden {iretimi ve gelirleri hazineye &nemli katki saglayacakt1.® Aslinda her iki
diisiincenin de iilkede demiryolu yapilmasi noktasinda birlestikleri ancak amaglarinin
farkli oldugu goriilmektedir. Bu beklentilerin yaninda Osmanli Devleti’'nde 1820
yilindan I. Diinya Savasi’na kadar donemde ulasimin gelismeye baslamasiyla, Bati’dan
ithal edilen mamul mallar yerli {riinler karsisinda rekabeti lehlerine g¢evirmistir.
Ozellikle Anadolunun kiyr ve i¢ bdlgelerine dogru yapilan tren hatlarmin gegtigi
giizergahtaki yerli kiiciik sanayi olumsuz etkilenmistir.’

Osmanli yonetimi ekonomik acidan oldugu kadar genis tilke topraklarini kontrol
etmek amaciyla da demiryolu yapimini gerekli gormiistiir. II. Abdiilhamid’in (1876-
1909) islamcilik siyaseti demiryollarina biiyiik énem veriyordu. 1. Abdulhamid Hicaz
demiryolu vasitasiyla Arabistan’in merkeze ve Akdeniz’e baglanmasini bir yandan da
Anadolu demiryollarin1 bu ana hatlara baglayarak hem siyasi hem de iktisadi
kazanmimlar elde etmek istiyordu.® Batililarin aksine kisa hatlar yerine iilkenin merkezi

yonetimini  giiclendirmek amaciyla uzun mesafeli hatlarin yapilmasi i¢in ¢aba

5 Ali Kemal Giirbiiz, “Osmanli Imparatorlugunda Demiryollarmin Rolii”, Bahkesir Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt:2 Say1:3, Balikesir, 1999, s.170.

¢ 1. Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari (1923-1950), s.6.

" Ahmet Tabakoglu, islam iktisadi I1, Kitabevi istanbul, istanbul, 2005, s.51.

8 A. Tabakoglu, Islam Tktisad IT, 5.262.
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gostermigtir. Nitekim Anadolu ve Bagdat demiryollari” ile Rumeli demiryollarinin
yabanci sirketler eliyle yapim siirecinde bu diisiince etkili olmustur. Ancak yapilan
hatlar yabanci iilke menfaatlerine gore insa edildigi i¢in bu bolgelerde otoritenin tesis
edilmesi zorlasmis ve milliyetgilik akimlariyla birlikte toprak kayiplari yasanmaistir.
Hatta Osmanli topraklarinda ¢ikarlart olan devletlerin siyasi ¢ekigsmeleri nedeniyle adi
gecen projelerde sikintilar ortaya ¢ikmis ve hatlarin bazi kesimleri bitirilememistir.

Osmanlt Devleti doneminde Bati emperyalizmi etkisiyle gerceklestirilen
demiryollari, Cumhuriyetle birlikte milli politikalar dogrultusunda sekillenmistir. Bu
donemde benimsenen milli politikalarla iilkede ana yonler arasinda biiylik Olgiide
baglanti saglanmis ve Osmanli Devleti’nden kalan hatlar yabancilardan satin alinmustir.
Boylece Tiirk toplumunda ekonomik hayatin gelismesini saglayan demiryollari,
toplumda milli bir bilincin olusmasina da katki saglamistir.!* Yeni demiryolu
politikastyla Oncelikle iilkenin her tarafina devlet otoritesinin gotiiriilmesi ve iilke
savunmasi ilk planda tutulmustur. Ancak bunlarin yaninda en 6nemlisi iilkenin sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel kalkinmasma yapacag etkilerin diisiiniilmiis olmasidir.? Bir
baska ifadeyle, lilkenin dogusunu batiya, kuzeyini giineye baglayarak hem siyasi hem
de iktisadi olarak iilkenin biitiinlesmesinin saglanmasi amaglanmigtir. Ayn1 zamanda
Cumhuriyet doneminde yapilan inkilaplarin halka yayilmasinda ve toplumun modernize
edilmesinde demiryolu bir ara¢ olarak goriilmiistiir. Bir bakima demiryolu devleti
simgeleyen bir yatirim arac1 hiiviyetini kazanmistir.'3

Milli Miicadele yillarinda tilkenin tek hedefi milli bagimsizlig1 gerceklestirmek
oldugundan demiryolu yapimina 6ncelik verilmemistir. Mili Miicadele bir bakima
ulagimda bagimsizlik elde etmek i¢in de yapilmistir.

Cumhuriyet doneminin Onemli demiryolu projelerinden biri de, {ilkenin
dogusunu Ankara’ya baglamak amaciyla planlanmig Sivas-Erzurum demiryoludur. Bu

proje, Tiirk bilgisi, Tiirk sermayesi, Tiirk miitesebbisi, Tiirk is¢isi ile gerceklestirilmis

® Murat Ozyiiksel, Osmanh-Alman fliskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu ve Bagdat Demiryollari,
Arba Yayinlari, Istanbul, 1988, s.1-3.

10 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollari, Eren Yayicilik, Istanbul, 1993, 5.221.

11 Giilpmar Akbulut, “Osmanli Devleti'nden Tiirkiye Cumhuriyeti'ne Gergeklesmeyen Demiryolu
Projeleri ve Etkileri (1876-1939)", Atatiirk Universitesi Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi Enstitiisii
Atatiirk Dergisi, Cilt:1, Say1:1, 2012, Erzurum, s.227-228.

12 Unsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklasim Big¢imi”, Cumhuriyet Déneminde
Demiryollar1 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, 18 Aralik 2008, Atatiirk Arastirma Merkezi, 2010,
Ankara, s.88.

13 Zafer Toprak, “Cumhuriyet, Demiryolu ve Laiklik Bir Modernite Metaforu”, Toplumsal Tarih
Dergisi, Say1:168, 2007, s.26-30.
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milli ve yerli bir 6zellige sahiptir. Bu ¢alismada, s6z konusu hattin gegtigi sahalardaki
iktisadi kalkinma ve sosyo-kiiltiirel hayata etkilerinin yaninda {ilkenin siyasi birligine

olan katkilar1 da ele alinmustir.
2. SIVAS-ERZURUM HATTININ YAPILMA GEREKCELERI

Osmanli Devleti’nin son donemlerinde iilkenin dogusunu demiryoluyla batisina
baglamak icin birtakim girisimlerde bulunulmussa da Ruslarin baskilar1 nedeniyle bir
sonu¢ almamamustir.’* Tiirkiye Biiyiikk Millet Meclisi goriismelerinde; Osmanl
hiikiimeti, II. Mesrutiyet’tin ilanindan hemen sonra 10 Mart 1909°da Erzincan Mebusu
Osman Fevzi Efendi ve 28 arkadasi tarafindan, Karadeniz sahil seridine, Giiney ve
Dogu Anadolu'ya demiryolu agmin dosenme konusu meclise tasindindgi kaydina
rastlanmistir.’® Bu cercevede, 1908-1923 yilinda Chester projesi giindeme gelmistir.'®
Ancak bu proje ile ABD’nin bolgedeki maden yataklarina hakim olmasini istemeyen
Ingiltere, Almanya ve Rusya gibi devletler projeye karsi ¢ikarak engellemislerdir.
Bunun iizerine yerli imkanlar ¢ercevesinde batidan doguya demiryolu insa etmeye karar
verilmistir.

Birinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla rafa kaldirilan proje, Kurtulus savasi
yillarinda yeniden canlandirilmaya c¢aligilmigtir. Nitekim 8 Nisan 1923’te Dogu
Anadolu’ya tren ray1 yapma ve raylarin 20 km etrafindaki madenleri isletme hakkini
vermeyi iceren Chester projesi Tirkiye Biiyikk Millet Meclisi’nde tartigilmistir.
Bolgede yillarca Rusya tehdidinden dolayr demiryolu ulagimimin saglanamamasinin
iktisadi ve siyasi zararlar1 ortaya koyulmustur.}’ Ancak s6z konusu proje, Musul ve
cevresinin llke sinirlart disinda kalmasiyla gergeklestirilememistir. 1. Diinya Savasi
doneminde Ruslar Dogu Anadolu’yu isgalleri sirasinda bdlgenin iktisadi zenginliklerini
kendi iilkelerine tasimak igin Erzurum-Tercan arasina dekovil hattin tesviyesini
yapmuslardir.'® Ruslar bu faaliyetleriyle Dogu Anadolu’da ilk defa demiryolu hatti insa
etmislerdir.

Yeni kurulan Tiirkiye Cumbhuriyeti Devleti’nde demiryolu politikasinin

14 M. Albayrak, “Osmanli-Alman Iliskilerinin Gelisimi ve Bagdat Demiryolunun Yapimi”, s.31.

15 TBMM Zabut Ceridesi, 1/2, 5.225.

16 Bige Siikan Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiginda Chester Demiryolu Projesi”, Ankara
Universitesi Tiirk inkilap Tarihi Enstitiisii Atatiirk Yolu Dergisi, Say1:24, Kasim 1999-2003, 5.529-
530; Efdal As, Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalar1 (1923-1960), Dokuz Eyliil Universitesi
Atatiirk Ilkeleri ve inkilap Tarihi Enstitiisii Doktora Tezi, Izmir, 2006, s.65-68.

" TBMM Zabut Ceridesi, 1/28, 5.436-515.

18 TBMM Zabit Ceridesi, 1/10, 5.118.
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olusturulmasinda gerek Birinci Diinya Savasi gerekse Milli Miicadele doneminde
Ankara’nin dogusunda demiryollarinin olmamasi nedeniyle yasanan sikintilarin etkisi
biiyiiktiir.*®* Bu nedenle Cumhuriyetle birlikte donemin en hizli, yaygm, giivenilir ve
ekonomik ulasim sektorii?® olan demiryoluyla Dogu Anadolu’yu Ankara’ya baglama en
onemli hedefler arasinda yer almistir. Sivas-Erzurum hatti Anadolu’nun tam ortasindan
gececegi icin gelecekte demiryolu hatlarinin bel kemigi olarak nitelendirilmistir. Bu
hattin Sivas-Erzurum kismi1 ¢ok sarp ve engebeli bir araziden geciyordu. Ustelik bu hat,
dosenecek hatlar i¢inde en uzun olaniydi.?* Fakat demiryolunu Erzurum’a ulastirma
hedefi, Cumhuriyet’in ilk yillarinda iilke yoneticilerinin her firsatta dile getirdikleri bir
konuydu.?? Nitekim bu konuda 1924 Pasinler depreminden sonra Erzurum’a gelen
Mustafa Kemal Pasa’nin yaptigi konusmasinda demiryolu ihtiyacinin ne kadar gerekli
oldugunu su sozlerle dile getirmistir; “Bu defa Erzurum’a gelirken ayri ayr
bolgelerden gegtim. Memleketin dogusu ile batisi ve merkezi arasindaki baglant,
Cumhuriyet idaresinin kdfi goremeyecegi bir derecededir. Bunun ic¢in doguyu, diger
vatan par¢alarina baglayacak bir demiryolunun buraya kadar uzatilmasimi Tiirkiye
Cumhuriyeti i¢in hayati bir mesele sayyorum”.? Ankara-Erzurum demiryolunun
gerekliligini Ismet Pasa da: “Eger Ankara-Erzurum demiryolu mevcut olsaydi,
Avrupa’'min Sakarya seferine girmesi siipheli olurdu’®* seklinde ifade etmistir. Bu
durum Cumbhuriyet yoneticilerinin o donemin en oOnemli ulasim sistemi olan
demiryollarinin iilkenin biitiinliigli acisindan ne derece dnemli oldugunun idrakinde
olduklarin1 gostermektedir. Ismet Pasa besinci hiikiimeti programinda, baymdirlik
konulart su sekilde yer almustir; “...Cumhuriyete kadar daima ihmal gérmiis olan
vatanmin imar ve ulastirmasi, ¢alismalarimizin baslica bir sahast olacaktir. Demiryolu
siyasetinin ilk biiyiik hedeflerini elde etmekte oldugumuz bu yillarda, her sahada milli
birlik, giivenlik ve iktisadi kudretin gelismeye ve kolayliga mahzar olacagina siiphemiz
yoktur. '

13 Subat 1923 Umur-u Nafia programinda iilkeyi dogu-bati yoniinde gegen

19 E. As, Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalar: (1923-1960), s.98.

20 Seyfi Yildirim, “Cumhuriyet Dénemi Demiryollarinin Gelisiminde Etkili Olan Faktérler”, Cumhuriyet
Doneminde Demiryollar1 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, 18 Arahk 2008, Atatiirk Arastirma
Merkezi, Ankara, 2010, s.94.

21 B.C.A., 030.10-0.151.69.2.

22 Murat Kiigiikugurlu, ve Giirkan Firat Saylan, “Simendiferin Erzurum Yolculugu”, Atatiirk
Universitesi Tiirkiyat Arastirmalar: Enstitiisii Dergisi, Say1:38, Erzurum, 2008, s.317-318.

23 Atatiirk'iin Soylev ve Demegleri I-111, Ankara, 1989, 5.210-212.

24 ismet Paga’nin Siyasi ve i¢timai Nutuklari, Bagvekalet Matbaasi, Ankara, 1933, 5.294.

25 TBMM Zabit Ceridesi, 111/10, 5.400-410.
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hatlar1 merkez ve limanlara baglayan demiryolu ag1 planlanmustir.?® Bu kapsamda en
onemli giizergah kuskusuz Erzurum’u Ankara’ya baglayan demiryolu hattidir. Nitekim
1921 yilinda Heyet-i Vekiliye Riyasetine gonderilen layihada Ankara-Erzurum
demiryolunun askeri, siyasi, iktisadi ve kiiltiirel olarak {ilkenin bekasiyla yakindan
alakali oldugu ortaya konulmustur. Layihada Erzurum demiryolu hattinin olmamasi
nedeniyle Birinci Diinya Savasi’'nda bati ve dogu ordulart arasinda baglanti
kurulamadigi, dogu ordularma gerekli lojistik saglanamadigindan Kafkas cephesinde
Tiirk ordusunun Kaybettigi tespiti yapilmistir. Ulkenin biitiinliigiiniin her manada
saglanmast admma Ankara-Erzurum demiryolu hattinin iilke ic¢in elzem oldugu
belirtilmistir. Ayrica raporda Anadolu dahilinde simdiye kadar 6nemli bir sanayi
tesisinin kurulamadigi, doguya medeniyetin bu hat vasitasiyla girecegi ve ne kadar
pahaliya mal olursa olsun hattin yapilmasinin zorunlulugu vurgulanmaktadir.?’
Anadolu’nun ortasinda esasli bir demiryolu sebekesi olmamasi Birinci Diinya savasinda
ve Milli Miicadele doneminde iilkeyi siyasi, askeri, iktisadi ve kiiltiirel olarak biiyiik bir
eksiklik olarak kendini hissettirmistir.

13 Subat 1931 Malatya’da Mustafa Kemal Pasa “Tiirkiye 'de iktisat hayatinin
gelismesi ancak demiryollariyla olacaktir. Milletin saadeti, istiklali bu yollardan

gececektir’ diyerek demiryolu politikasina atif yapmustir.?

3.SIVAS-ERZURUM HATTI ILE ILGILI KANUNLAR VE HATTIN
FIZIBILITESI

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan kisa bir siire sonra, ulagtirma alaninda
siyasi kararlilik gosterilmistir. Bu minvalde demiryollar1 insasiyla ilgili olarak ilk
cikartilan kanun, 449 sayili ve 23 Mart 1924 tarihli Samsun—Sivas ve Ankara-Musakdy
demiryollarinin insast kanunu buna giizel bir 6rnektir. Bu kanunda demiryolu insasi i¢in
biitceden 65 milyon lira harcanmasina onay verilmistir.’® Bu kanun aym zamanda
doguya yapilmasi diisiiniilen Ankara-Sivas hattinin yapimina dair Cumbhuriyet
hiikiimetinin ilk icraatidir.

Hattin Sivas-Erzurum arasindaki kismi ile ilgili ilk kanun ise 20 Mayis 1933

% flhan Tekeli ve Selim ilkin, 1923 tarihli Umur-u Nafia Programi, TTK Yaynlari, Ankara, 1989,
s5.1650.

27B.C.A., 030.10-0.151.69.2.

281, Y1ldirim, Cumhuriyet Déoneminde Demiryollar: (1923-1950), 5.52.

2 TBMM Kavanin Mecmuasi, Cilt:3, 5.287.
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tarihinde kabul edilmistir. S6z konusu kanun, Sivas-Erzurum hatti ile Malatya’dan
baslayarak Divrik civarinda bu hatla birlesecek baglanti hattinin  yapimlarini
kapsamaktadir. Yaklasik 548 km*® uzunlugundaki hattin yapimi icin biitceden 80
milyon lira biitge ayrilmasina ve 8 senede bitirilmesine karar verilmistir.>! Bu kanunla
birlikte 12 Haziran’da yapilan ihale ile hattin yapimi en uygun teklifi veren
Miihiirdarzade Nuri Bey’e verilmistir.*? Bu yoniiyle Sivas-Erzurum hatti, Tiirkiye insaat
miithendisligi tarihinde Oykiisii anlatildigi zaman degerini bulan eserlerden birisidir.
Proje, algak goniilliiliigii, i¢inde tasidigi bilgi ve teknik zenginligini bir biitlinliik i¢inde
yansitmay! basarmustir. ilk defa Tiirk yatirimci, Tiirk miihendis, Tiirk formen gibi,
tamamen ulusal zenginlikten olusan bir yelpazeyle gerceklestirilen yerli bir proje
olmustur.®

Sivas-Erzurum hatti giizergahinin belirlenmesinde Bayindirlik Bakanlhigi Zara
istikametinden Genelkurmay Baskanlig1 ise Divrigi lizerinden gegirilmesi yoniinde fikir
beyan etmislerdir. Baymdirlik Bakanligi hattin Divrigi istikametinden gecirildigi
takdirde arazinin ¢ok engebeli oldugu ve yapim maliyetlerinin artacagini belirtmesine
ragmen, Genelkurmay Bagkanlig1 bolgedeki demir cevherinden dolay: giizergahin daha
ekonomik olacag1 yoniinde goriis bildirmistir.®* Sonug olarak hattin giineyden; Divrigi
istikametinden geg¢irilmesine karar verilmistir (Harita 1). S6z konusu bu gilizergah
Cetinkaya’da Malatya baglant1 hattindan sonra sirasiyla Ciirek ve Divrigi bogazlari ve
Firat’in kolu olan Calt1 suyunu takip ettikten sonra Firat vadisine ulagsmaktadir. Buradan
itibaren Pingan, Atma ve Kemah gibi sarp bogazlar1 asarak Erzurum’a kadar bu irmagi
takip etmektedir. Sivas-Erzurum hatt1 topografik yapisi oldukc¢a arizali olan bir bolgede
Tiirk insaninin doganin zorlu kosullarina karst vermis oldugu amansiz miicadelenin

biiyiik bir basar1 oykiisiidiir.

%0 Sivas-Erzurum demiryolu hatt1 uzunluguyla ilgili degisik eserlerde farkli rakamlar verilmektedir. Hattin
uzunlugu Dervisoglu’na gére 537 km olarak kabul edilirken (Fatih Dervisoglu, Nuri Demirag
Tiirkiye’nin Havacihk Efsanesi, Istanbul, 2007, s.82), baska bir kaynakta 520 km. olarak verilmistir
(Firdes Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Tarih Anabilim Dali (Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi), Erzurum, 2008, s.60).

31 TBMM Kavanin Mecmuast, Cilt:12 5.347.

%2B.C.A., 030.18-1.2.37.45.8.

33 Hakimiyet-i Milliye, 29 Ekim 1933.

% Hilmi Uran, Hatiralarim, Ankara, 1959, 238-239; fhsan Calapverdi, Sivas-Erzurum Demiryolu
Insas1 1933-1939, Divrigi Defterleri Yaym No:6, Istanbul, 2008, s.13-14.
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Harita 1. Tirkiye demiryollarinin 1936 senesindeki vaziyetini gosterir harita (1 Haziran 1936 tarihli
Cumhuriyet Gazetesi’nden alinmistir).

5. el
o

Sivas-Erzurum hattt hem uzunluk itibariyle hem de engebeli arazi nedeniyle
mali boyutuyla Cumhuriyet doneminin en biiyiik demiryolu projelerinden biri olmustur.
Hiikiimet ile hattin yaprmini {istlenen SIMERYOL sirketi arasinda 29 Haziran 1933’te
imzalanan sozlesmeye gore hattin ihale bedeli 52.1 milyon lira olarak belirlenmistir.
Hiiktimet 6demeyi %7 faiziyle birlikte sirkete 58.2 milyon lira ve 12 yilda taksitle
yapacakti. Yil i¢indeki Odemeler 3 ayda bir ve son odeme ise Nisan 1944°te

yapilacakt1,®

Ancak hattin gectigi glizergdhin arizali olmasi insaat masraflarinin
artmasina ve tahmin edilenden fazla paraya mal olmasina neden olmustur. Bu nedenle
hiikiimet ihale bedelinin iizerindeki masraflar1 gidermek ve hattin kisa silirede
bitirilmesini saglamak amaciyla i¢ bor¢lanmaya gitmistir. Bunun i¢in 28 Mayis 1934’te
cikarilan 2463 sayili kanunla, geliri Erzurum-Sivas hattina harcanmak i¢in yillik faiz ve
ikramiye toplami %7 olmak suretiyle her yil 10 milyonu ge¢memek ve 20 yilda
ddenmek iizere 30 milyon liralik tahvil gikarilmistir. I¢ borglanma yapilmasi hususunda
ise Maliye Bakanlig1 gorevlendirilmistir.%

Sivas-Erzurum demiryolu yapimma Sivas Kongresi’nin 14. yildéniimii olan 4
Eylil 1933’te baslanmis ve 20 Ekim 1939°da resmi olarak isletmeye agilmistir

(Cumbhuriyet 5 Eyliil 1933, Tablo 1). Hattin insa siirecinde malzeme temininde ¢esitli

% {smail Yildirim, “Cumhuriyet Dénemi Demiryolu Insaatlarinin Mali Kaynaklari ve ilk i¢ Borglanmalar
(1923-1950)”, Atatiirk Arastirma Merkezi Dergisi, 1999, XV/44, Ankara, $.623.
36 TBMM Zabit Ceridesi, 1V/22, 5.378-379.
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zorluklar yasanmistir. Bu siirecte Sovyetler Birligi’'nden yakinlig1 ve daha ucuza mal
edilmesi dolayisiyla &ncelikle tonu 80 liraya,®” ii¢ bin ton ¢imento alinmasina karar
verilmis ve hattin yapimi boyunca ¢imento alimina devam edilmistir. Cimentoyla
birlikte Sovyet Rusya’dan demiryolu raylari, su borular1 ve elektrik malzemelerinin de
alinmasi uygun goriilmiistiir. Ayrica demir kopriilerin insaatinda kullanilmak ve isi
bittikten sonra geri gonderilmek iizere yurt disindan montaj aletlerinin getirtilmesi kabul
edilmistir. Bolge sarp arazilerden olustugu ve Kkereste, ¢imento vb. insaat
malzemesinden yoksun oldugu i¢in, gerek Avrupa’dan gerekse memleketin ¢esitli
yerlerinden malzeme teminine gidilmistir.® Ozellikle Sivas-Erzincan arasindaki Ciirek,
Divrigi, Calti, Pingan ve Atma bogazlarinin oldugu kesimlerde sarp yamaglardan dolay1
otomobil ve kamyon seferlerine miisait yollar yapilamamistir. Nakliyat isleri ufak dar
gecit ve yollarda ancak hayvanlarla ve Firat {izerinde de keleklerle yapilmistir. Sallar
bogazlarin sular1 iizerinde baslica ve tek tasima araci olmustur.

Hattin gegtigi glizergdhin fiziki cografya kosullarinin olumsuzlugu yapimini
giiclestirmistir. Bu nedenle insaat faaliyetlerini kolaylastirmak ve hattin kisa siirede
bitirilmesi amaciyla hat 7 bolge ve 26 kisma ayrilarak yapilma yoluna gidilmistir.
Nitekim giizergah boyunca toplam uzunluklari 22422 m olan 138 adet tiinel ile 22’si
demir olmak tizere 971 koprii hattin gectigi sahanin ne derece arizali oldugunu
gdstermesi bakimimdan énemlidir.*

1929 yilinda Erzurum-Sivas demiryolu hattinin insaat programinda tahmin
edilen biitiin insaat maliyeti 55 milyon lira olarak belirlenmisti.** Ancak demiryolu
giizergahinin arizali olmasi maliyetinin artmasina da neden olmustur. Hattin maliyeti
kesif bedelini agsmis ve 80 milyon liray1 gegmistir. Sadece tiineller i¢in harcanan miktar
16 milyon lirayr bulmustur. Firat i¢inde yapilan 50—-60 m. agikliginda bir demir
kopriiniin orta ayagi ortalama 40 bin liraya, bir kenar ayakta 60 bin liraya mal
olmustur.*? Bu bakimdan Sivas-Erzurum hattinin Cumhuriyet déneminde yapilan hatlar

icinde yapim maliyetleri en fazla olan giizergah oldugu sdylenebilir.

$"B.C.A., 030.10-151.70.6.6.

% Firdes Temizgiiney, Erzurum’a Demiryolunun Gelisi, s.65; M. Kiigiikugurlu ve G. F. Saylan,
Simendiferin Erzurum Yolculugu,. 5.325.

% [. Calapverdi, Sivas-Erzurum Demiryolu insas1 1933-1939, s.19.

40 T.C. Nafia Vekaleti, Baymndirhk isleri Dergisi, Y11 6, Say1 6, II. Tesrin 1939, s.34.

4 B.C.A., 030.10-151.70.6.14.

421, Calapverdi, Sivas-Erzurum Demiryolu insas1 1933-1939, s.19.
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Tablo 1. Sivas-Erzurum hattindaki istasyonlarin isletmeye agilis tarihleri.

Hattin ismi Uzunlugu (Km) | Acilis Tarihi
Sivas-Tecer 43 19.12. 1935
Tecer-Cetinkaya 69 01.11.1936
Cetinkaya-Divrigi 65 20. 11. 1937
Divrigi-ili¢ 54 17.08. 1938
flic-Kemah 54 01.10. 1938
Kemah-Erzincan 48 23.12.1938
Erzincan-Askale 159 22.09. 1939
Askale-Erzurum 59 20.10. 1939
Erzurum-Hasankale 42 20. 12. 1949

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Y1llig1 1950, Cilt:18, Ankara, s.366.

Hattin yapiminda 1933-1937 yillar1 arasinda 6.076.026 amele ve is¢i yevmiyesi
calismistir. Bu biiyiik insaat ordusunun 1.519.938 yevmiyesini tas¢i, duvarci, demirci,
marangoz, lagimci, makinist gibi isciler ve 4.559.088 yevmiyesini de yalniz amele
gruplar1 yapmistir. Bunlar i¢in verilen yevmiyeler takriben 750.000 liradir. Altt yil
icinde toplam is¢i sayis1 14.996.300°diir.** Bu hatta calisan is¢i ve memurlarin
gelirlerine her sene yaptiklar is tlizerinden kilometre ikramiyesi verilerek calisanlarin

performanslari artirilmaya calisilmistir.*
4. SIVAS-ERZURUM DEMIRYOLUNUN SOSYO-IKTISADI ETKILER]

Demiryollar1 bir yurdun kan damarlarina benzetilir. Bu s6z Tirkiye i¢in bir kat
daha isabetlidir. Ciinkii memleketi muhtelif istikametlerde kat eden gemi isletmeye
yarar nehirler ve kanallar yoktur. Yaz ve kis kullanilabilen sose ag1 yeterli degildi. Onun
icin lilkede demiryollarinin kiymeti baska memleketlerden ¢ok iistiindiir. Tiirkiye i¢in
demiryolu belli basli vatan miidafaas1 vasitasi oldugu gibi, iktisadi kalkinma i¢in dnemli
bir aragtir. Hudutlariin dortte {i¢ii sahil olmakla beraber, Tiirkiye liretiminin 6nemli
kism1 vatanin govdesi iizerinde, demiryollar1 sebekesi etrafindaki muhitlerde oldugu
stiphesizdir. Bu govde lizerinden dis pazara ¢ikacak mahsulleri en ¢cabuk ve ucuz vasita
ile limanlara akitmak, kurulmakta olan Tiirk sanayisine icerde yeni pazarlar hazirlamak,

iklimi ve cografya sartlar1 ¢cok farkli olan memleketin muhtelif mevsimlerinde de biiyiik

41, Calapverdi, Sivas-Erzurum Demiryolu insas1 1933-1939, s.20.
4 B.C.A., 030.10-151.70.6.12.
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sehirlerde gida maddeleri Satislarini artirmak ve bu suretle iireticileri korumak amaciyla

Cumbhuriyet’in ilk on yilinda demiryolu énemli bir mesele olarak ortaya konuldu.*®

Anadolu’nun zengin yer alti ve yer istii kaynaklarinin iktisadi pazarlara
ulagtirilmasinda  en  biiyiikk  eksikliklerden birisi iilkenin bazi kesimlerinin
demiryollarindan yoksun olmasiydr.*® Cumhuriyet kurulmadan 6nce 1923 yilinda
yapilan tespitlerde, iilkenin iktisadi gelisiminin ancak ve ancak cagdas ulasim vasitasi

olan demiryolu ile saglanabilecegi belirtilmistir.’

Bu bakimdan Cumhuriyet
yoneticileri, Orta Anadolu’da bir demiryolu hattinin olmamasi kalkinma hamlesi
ontindeki onemli engellerden biri olarak gormiislerdir. Dolayisiyla Sivas-Erzurum
arasinda yapilacak demiryolunun, siyasi oldugu kadar iktisadi ve kiiltiirel agidan da
dogunun kaynaklarinin degerlendirilmesinde ve pazarlara ulastirilmasinda 6nemli bir
ara¢ olacagimi diistinmiislerdir. Bir bakima bu hat yillarca dis diinyaya kapali olan
bolgenin acik pazarlara agilmasini saglamistir. Celik raylarin Erzurum’a ulagsmasiyla
dogu ve bati bir birine baglanmigtir. Siyasi olarak iilkenin birbirine baglanmasinin
yaninda dogu ve bat1 iktisadi zenginliklerin birbirine ulastirilmasinda énemli bir adim
atilmistir.*® Demiryolunun bélgeye ulasmasi kisa bir siire sonra etkisini gdstermeye
baglamistir. Bolge agik pazarlara demiryoluyla baglantisinin saglanmasiyla Erzurum
Yenikoy istasyonu civarinda bulunan Kiikiirtlii komiir madeninin demiryolu idaresince
liretime acilmasiyla iktisadi degeri de artmistir.*® Demiryolu devletin siyasi ve iktisadi
politikalarinin uygulamasinda énemli bir ara¢ olmustur. Ulke i¢inde insanlarin iskani,
arag gerecleri ve hayvanlarinin nakliyesinde 6nemli bir unsur olmustur.*

Ulkenin bat1 sehirleri ekmek ihtiyacim1 karsilamak igin disaridan bugday ithal
etmekteydi.>* Bu ithalat genelde deniz yolu ile Karadeniz sahil devletlerinden tedarik
edilmekteydi, Anadolu i¢lerinde demiryolu baglantisi olmadigi i¢in tarim {rinlerini
bliylik sehirlere ulastirmakta biiyiik sikintilar yasanmis ve bu durum {ilkenin tarim

politikasin1 olumsuz olarak etkilemistir. Sivas-Erzurum hattinin isletmeye agilmasiyla

4 Hakimiyet-i Milliye, 11 Agustos 1934.

46 Cumhuriyet Gazetesi, 20 Eyliil 1925

4T TBMM Zabut Ceridesi, 1/28, s.441.

4 Cumhuriyet Gazetesi, 20 Ekim 1939

49 Vefik Altug, Erzurum ve Civarmn Tarihi, Tabii, Beseri, iktisadi Durumu Uzerinde Tetkikleri,
Resimli Ay Matbaast, Istanbul, 1941, s.80.

S0 TBMM Kanunlar Dergisi, Cilt 13, 5.784.

51 Deniz Akpiar, Cumhuriyet Dénemi’nde (1923-1950) Kayseri’nin idari ve iktisadi Gelisimi,
Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Bastimamis Doktora Tezi, Erzurum, 2013, 5.225.
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birlikte bu bolgenin hububat sahalar1 batinin tiiketim hizmetine sunulmustur. Erzurum,
Kars ve Erzincan biiyiikbas hayvanlar1 demiryolu vasitasiyla bati Anadolu’daki iiretim
sehirlerine tasinmasiyla bolgedeki hayvanciligin gelisimine katki saglanmistir. Devlet
demiryollarinda 1943-1949 yillar1 arasinda biiyilkkbas hayvan nakliyatt her yil
artmustir.>? Sadece hayvan nakliyat: degil diger emtialarin tasinmasinda da demiryoluyla
birlikte artis olmustur (Tablo 2). Celal Bayar 8 Kasim 1937 tarihli icra Vekilleri
Programinda; Sivas-Erzurum hattinin insaatina devam edilecegi vurgulanarak,
hububatin i¢ piyasalara tasinmasi i¢in silolar ve depolar yapilmasi 6n goriilmiistiir.>® Bu
kapsamda Erzurum ve ¢evresindeki koyliilerin hububatlarini toplamak i¢in demiryolu
hatlarinin uygun oldugu bolgelere silolar yapilmasi i¢in Ziraat Vekilligine bagvuru
yapilmistir.>* Ornegin Kemah istasyonu gibi birgok istasyonda kurulan Amerikan
silolarda toplanan hububat vagonlarla bati sehirlerine tasinmistir.>® Bu sayede hem
bolge ciftcisinin belli baslh iktisadi geliri demiryolu marifetiyle pazarlara daha ucuz ve
kolay ulastirilmis® hem de bugday ithalatinin oniine gegilmeye calisilmistir. Bunun
yaninda Kemah’ta bulunan Timisi, Komiir ve Yerhan tuzlalarindan ¢ikarilan tuzun
iktisadi pazarlara tasinmasi demiryoluyla miimkiin olabilmistir.>” Kemah gibi demiryolu
hatt1 ¢evresindeki kasaba ve ilgeler demiryolu sayesinde iktisadi gelisime agik
olmuslardir. Devlet demiryollarinda uygulamaya konulan ticaretin ve turizmin
canlandirilmasi igin 15 giinliik, bir aylik ve iki aylik ucuz ticaret biletleri verilmistir.5
Bu sayede bolgedeki miitesebbisler demiryolundan daha fazla yararlanmaya baslayarak
bolgenin ticaret hacmi gelismeye baslamistir. Demiryoluyla birlikte Kemah’ta bulunan
tarthi ve turistik yerler {lilkede daha fazla taninmaya baslamis ve bolge turizminin

gelisimine de etki etmistir.

Tablo 2. Sivas-Erzurum demiryolundan taginan yolcu ve yiik miktarlar1 (1942-1949).

Yillar Tasinan Yolcu Sayisi Tasman Yiik Miktanr
(Kisi) (Ton/Km)

1942 267.230 10.934.226

1943 195.117 13.013.488

1944 231.114 13.069.874

S2Tiirkiye Istatistik Y1illig1 1950, Cilt:18, Ankara, s. 378.

53 TBMM Zabut Ceridesi, V/20, s.30.

5% Cumhuriyet, 11 Ekim 1937.

5 Cumhuriyet, 03 Eyliil 1947.

6 Cumhuriyet Halk Partisi 15. Y1l Kitabi, Cumhuriyet Matbaasi, Ankara, 1938, 5.254.

57 Meral Kayhan, Tiirkiye Tuz Envanteri, Maden Tetkik ve Arama Enstitiisii, Ankara, 1976, s.37.
58 Cumhuriyet Halk Partisi 15. Y1l Kitaba, s.253.
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1945 135.799 7.902.170
1946 285.741 16.387.893
1947 196.694 15.606.550
1948 208.021 8.779.089
1949 168.113 11.556.078

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Yillig1 1950, Cilt: 18, Ankara, s.368-370.

Ismet Inénii’niin 1935 yilinda Dogu Anadolu ile ilgili hazirlattig raporda,
bolgenin tren hatlariyla idari, iktisadi ve siyasi olarak kontrol altinda tutulmasi gerektigi
tespiti yapilmistir. Bu manada iilke bitiinliigii i¢in Erzurum’un iktisadi agidan
kalkindirilmas1 gerektigi belirtilmistir.® Dogunun iktisadi olarak daha etkin hale
getirilmesi adina bolge ekonomisinde 6nemli bir yeri olan hayvanciliktan daha fazla
gelir saglanmasi i¢in Erzurum’da bir et kombinasinin kurulmasi giindeme gelmistir.%
Bu diisiincenin olusmasinda Erzurum’a demiryolunun gelmesi etkili olmustur. Dogudan
ihra¢ edilen hayvanlar demiryolu olmadigindan istanbul pazarma Trabzon yolu ile
vapurlarla gonderildiginden hayvan basina maliyetli vergi alinmaktaydi.%? Kuskusuz
soguk hava nakliye vasitalar1 ve depolar1 ile batidaki pazarlara et daha ucuza
tasmacakti. Nitekim o dénemde Trabzon ile Istanbul arasinda sogutulmus et nakliyesi
icin 300’er tonluk 3 soguk hava vapuruna ihtiya¢ duyulmaktaydi. Oysa ayni tagimacilik
demiryoluyla birlikte Erzurum veya Elaziz’den yapilirsa soguk hava vapurlari yerine
100 izotermik (soguk hava) demiryolu vagonu alip isletilmesi yeterli olacakt1.6? Ancak
Ankara ve Istanbul gibi pazarlarn et ihtiyacinin biiyiikk bir kismini karsilayan
Erzurum’da, demiryolu ile nakledilecek et iiriinlerini hazirlayacak et kombinasi®
1953°de faaliyete gecebilmisti.5*

Sivas-Erzurum hatt1 insa edildikten sonra bolgenin sanayisine katkida bulunacak
olan bir seker fabrikasi kurulmasi i¢in uygun bir alan aranmaya baslanmistir.® Soz

konusu seker fabrikasi 1956 yilinda demiryolu hatti iizerindeki Ilica’da isletmeye

% B.C.A, 030.10.0.13.75.34.

60 Cumbhuriyet, 7 Agustos 1939.

61 Cemal Kutay ve Celal Bayar, 9.9.932 den 21.1.939 a kadar, 2. cilt, Kenan Basimevi, Istanbul, 1939, s.
831.

62 C. Kutay ve C. Bayar, 9-9-932 den 21-1-939 a kadar., s.606.

8 Tiirkiye’nin ilk et kombinasi 17 milyon liraya Erzurum’da faaliyete gegmistir. Burada islenen hayvan
mamulleri demiryolu vasitasiyla dzellikle frigorifik tasima sisteminin de kullanilmaya baslanmasiyla
ilkenin bat1 bdlgelerine ulastirilabilmistir. Bolgede faaliyet goésteren miitesebbislerin hayvancilik
alaninda 6nemli iktisadi kazanimlar elde etmesinde demiryolu temel etken olmustur (Selguk T. Trak,
iktisadi ve Ticari Tiirkiye, Endiistri Bastm ve Yayim Evi, Izmir, 1959, 5.102-104).

8 M. Kiigiikugurlu ve G. F. Saylan, Simendiferin Erzurum Yolculugu,. s.338.

85 Cumhuriyet, 02 Nisan 1937.
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acilmistir. Bu seker fabrikasi ile birlikte ayni hat iizerinde Erzincan’da da ayni1 yilda bir
seker fabrikasi kurulmustur. Bu kuruluslarla bolge insan1 tahil yerine ekonomik getirisi
daha yiiksek olan sekerpancari {retimine yoOnelmistir. Demiryolu hatlart milli
kaynaklara yonlendirilmis ve sanayinin iilke geneline yayilma siirecinde ve sanayi
kuruluslarinin yer se¢iminde belirleyici unsurlardan olmustur. Nitekim Erzurum ve
Erzincan seker fabrikalarmin kurulus yeri se¢iminde demiryolu giizergahi etkili
olmustur.

Sivas-Erzurum hattinin yapimiyla birlikte Sivas’ta bir lokomotif ve vagon tamir
atolyesi yapilmaya baslanmistir. Sivas Cer fabrikasi olarak bilinen bu fabrika 16 Ekim
1939’da hizmete agilmistir.®® Bu fabrikanin faaliyete gecmesiyle demiryollarinda
kullanilacak olan vagonlarin yerli iiretim imkanlariyla saglanmasi iilke parasinin yurt
disina ¢ikmasinin Oniine gegilmistir. Aynt zamanda agir sanayisinin gelisimine katki
saglayan fabrikanin 1947°de iiretim kapasitesinin artirilmasi i¢in genisletilme karari
almmustir.®” Fabrika tarimsal faaliyetlerin agirlikta oldugu bélge igin ayni zamanda
onemli bir istihdam olanag1 saglamistir.

Erzurum ve hinterlandinin iktisadi gelisimine katki saglamak icin Erzurum
demiryolu hattinin Iran transit hattina baglanmasi giindeme gelmistir.®® Nitekim 1
Kasim 1924’te Trabzon Limani’nin insasiyla birlikte Erzurum-Trabzon demiryolu
baglantist da giindeme gelmistir. Trabzon Liman1 ve demiryolu baglantisi ile bolgenin
ticaretinin gelismesi hizlanacak, bu da ekonomik sikinti igerisindeki bolge halkinin
refahini artiracaktir.® Bu sayede Dogu Anadolu Bolgesi’nin hayvancilik ve tarimsal
potansiyeli demiryoluyla Trabzon’a dolayisiyla acik pazarlara erisim imkani bulacakti.
Ancak bu proje degisik zamanlarda giindeme gelmis olsa da bir tirli hayata
gecirilememistir. Tarih boyunca sadece Dogu Anadolu’nun degil Iran transit ticaretinin
de Onemli limanlarindan biri olan Trabzon Ilimanma demiryolu baglantisinin
kurulamamas1 bolge ekonomisini ve ticaretini olumsuz yonde etkilemistir.

Sivas-Erzurum demiryolunun yapilmasiyla hattin ¢evresindeki maden yataklari
isletmeye acilabilmistir. Hattin glineyden yani Divrigi’den gegirilmesinde buradaki

demir yataklarinin varligi etkili olmustur. Hattin insas1 sirasinda Cetinkaya civarinda 15

 B.C.A., 030.10.0-171.187.35; Cumhuriyet, 11 Aralik 1938.
67 B.C.A., 030.18.1.2-114.68.17.

8 Cumhuriyet, 24 Mayis 1936.

8 TBMM Zab1t Ceridesi, 11/8 5.539-540.
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milyon ton saf demir madeni yatag kesfedilmistir.”® Giizergah tayininde cografi
kosullarin olumsuzluklarina ragmen Divrigi lizerinden gecirilmesinde buradaki demir
madeni etkili olmustur. Bu goriisiin ne kadar isabetli oldugu zengin demir madeni
yataklarinin kesfedilmesiyle anlasilmistir.”* Hattin ac¢ilmasiyla birlikte buradaki demir
madeni demiryoluyla Karabiik’teki demir-gelik fabrikasina taginma imkani bulmustur.
Miiteakiben tasima maliyet fiyatlar1 da diismeye baslamistir.”? Bolgedeki demir
madeninin Ciirek istasyonundan pazarlara tasinmaya baslanmasiyla beraber bolge
iktisadi olarak cazibe merkezi olmaya baslamistir. Bu sayede Ciirek istasyonuna isgi ve
memur evleri, hastane, okul ve 100 kisilik bir lokanta insa edilmistir.”® Demiryolu
vasitasiyla hem bdolgedeki zenginlikler iilke ekonomisine kazandirilmis hem de bolge
imar edilmistir.

Erzincan’a bagli kazalardan Refahiye’den eskiden beri bolgenin ihtiyaci olan
odun ve kereste ihtiyact karsilanmaktadir.”* Refahiye bolgesindeki ormanlik alanlardan
kara ve demiryolu sebekeleri yapilmasiyla bu zenginlikten faydalanilmasi daha fazla
olmustur.”

Erzincan’a demiryolu gelmesiyle iktisadi ve ticari faaliyetleri artmistir. Ayni
zamanda demiryolu vasitasiyla Erzincan’in gilineyinde bulunan yerlesim yerleriyle
baglantis1 saglanmustir.

Gegmiste Diyarbakir ticaret yolu iizerinde bulunan Egin (Kemaliye) kazasi
ozellikle hali dokumaciliginda 6nemli bir yere sahipti. Ancak kaza demiryolu giizergahi
disinda kalinca dokuma alanindaki kalifiye niifus basta Istanbul olmak iizere iilkenin
batisina go¢ etmistir.

Hattin Erzurum-Tercan arasindaki kisminin tesviyesi Cumhuriyetten dnce Ruslar
tarafindan yapilmistr.”” Rusya her ne kadar bdlgeyi askeri agidan kontrol etmek igin
Kafkas demiryollarina baglamay1 oncelikle diisiinmiis olsa da, asil amacinin Tercan
cevresindeki petrol yataklarini isletmekti. Ancak Rusya’nin Birinci Diinya Savasi’ndan

cekilmesiyle bu girisim basarili olamamustir.

0 Cumhuriyet, 25 Haziran 1937; Tan, 8 Kasim 1937.

1 Tan, 8 Kasim 1937.

2B.C.A., 030.10-151.79.9.

8 Ay Tarihi, 16 Aralik 1939.

4 Selguk T. Trak, Iktisadi ve Ticari Tiirkiye, s.139.

> Hiiseyin Saragoglu, Tiirkiye Cografyas1 Uzerine Etiitler, Milli Egitim Basimevi, Ankara, 1956, s.
477.

® Tahir Erdogan Sahin, Erzincan Tarihi, Erzincan Hayra Hizmet ve Dayamgma Vakfi, Erzincan, 1987,
s. 502.

" TBMM Zabut Ceridesi, 1/10. 26. inikat, s. 118.
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Sivas-Erzurum demiryolunun yapilmasi hattin gegtigi sahalardaki yerlesmelerin
gelismesine ve canlanmasina da dnemli katki saglamistir. Onceleri kiigiik bir nahiye
merkezi olan Askale’nin iktisadi olarak biiyiiylip gelismesi ve 26 Mayis 1937 yilinda
kaza merkezi durumuna getirilmesinde’® yol giizergahinda olmasi temel etken olmustur.
20 Eylil 1939°da Erzincan’dan Askale’ye karsilikli olarak yolcu ve nakliye tren
seferleri baslamistir.”® Bu durum kaza merkezinin giderek biiyiiyiip gelismesinde
olduk¢a 6nemlidir. Buna karsin eskiden kaza olan Cat, yol giizergahinin disinda kaldig:
i¢in idari ve iktisadi olarak gerileyerek nahiye statiisiine diismiistiir.2® Ayn1 sekilde Ili¢
onceleri nahiye durumundayken demiryoluyla birlikte iktisadi ve idari olarak gelismeye
baslamis ve 15 Mayis 1939°da kaza statiisiine kavusmustur. Bunun yaninda demiryolu
giizergdh1 disinda kalan Kurugay kazasi da iktisadi ve idari olarak gerileyerek nahiye

statiisiine diismiistiir.

Hatta istasyon cevresinde niifus toplanmaya bagslamis ve
zamanla burada kazanin bir mahallesi ortaya ¢ikmistir. Kemah kazasi demiryolundan
once iktisadi ve sosyal olarak gelismemis ortagag kasabasini andiran bir goriinimdeydi.
Tren istasyonlarina kurulan Amerikan silolarina kdylerden 6nemli miktarda bugday
getirilmekteydi.®? Bugday nakliyat1 ve ticareti kazanin eski ihtisamli giinlerini tekrar
yagamasini saglamistir. 1939°da demiryolunun Erzurum’a gelmesiyle birlikte Erzurum-
Trabzon yolculugu yerine Erzurum-Haydarpasa tren hatti kullanilmaya baslandi. Ayni
zamanda Trabzon’un iktisadi canlilifinin Erzurum’a kaymasma ve Erzurum’un
dogunun ticaret merkezi konumuna gelmesinde 6nemli bir avantaj saglamistir.

Demiryolunun gectigi yerlesmelerde istasyon binalarindan baglayarak sehre
uzanan ana caddenin her iki tarafina kurulan yiiksek binalar, fabrika ve hastane gibi
medeni tesisler, resmi ve yar1 resmi yapilar iktisadi kalkinmay1 simgelemektedir.2® Bu
bakimdan demiryollar1 gegtigi sahalarda sanayilesme ve beraberinde kentlesme
tizerinde 6nemli etki olusturmustur. Zamanla yerlesmelerin niifusu artmis ve altyapi
hizmetleriyle birlikte yerlesmelerin ¢ehresi degismeye baslamistir.

Cumbhuriyet doneminde lilkede uygulamaya konulan egitim politikalarinin halka

ulastirilmasinda demiryolu 6nemli bir altyap1 gorevi iistlenmistir. Bir bakima demiryolu

8 Resmi Gazete, Say1:3614, s.8130.

B.C.A, 30..10.0.0152.77.4.

8 Cumhuriyet, 7 Agustos 1939; B.C.A., 30.11.1-112.13.9.

81 B.C.A., 030.11.1-131.16.2; Adem Bagibiiyiik, “Demiryoluna Bagli Olarak Kurulmus Bir Tlge Merkezi:
ili¢”, Dogu Cografya Dergisi, Say1:15, Erzurum, s.251-274.

82 Cumhuriyet, 3 Eyliil 1947.

8 Ulus, 6 Aralik 1950.
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sadece ulasim meselesini ¢ozmekle kalmamis, modern yasamin biitiin unsurlarini
Anadolu'ya tasimada da onemli bir arag olmustur. Egitim ve kiiltiir politikasinin iilkede
daha kolay uygulanmasi1 adina demiryollarinin gegtigi kasaba ve koylerdeki 6grenciler
yakin merkezlerdeki egitim ve kiiltiir kurumlarina ucuz ve rahat bir sekilde tasinmaya
baslamistir.®* Sivas-Erzurum arasinda bulunan birgok yerlesim biriminde ikamet edenler
bu uygulamadan yararlanarak bdlgenin egitim ve kiiltlir seviyesinin ylikselmesine
Onciiliik etmistir.

Erzurum’a demiryolu gelmesi bolge ve lilkeyle baglantisinin saglanmasiyla
birlikte, bolgenin iktisadi, kiiltiirel, milli gelisimini saglamak ve bdlgenin en biiyiik
eksiklerinden biri olan yiliksek dgretim problemini ¢cozmek adina 25 Subat 1953 yilinda
Dogu Universitesi kurulmasi karari alinmigtir.%% Dogu vilayetlerimizde kurulmasma®®
karar verilmis olan iiniversiteye 12 Mart 1954’te Atatiirk Universitesi ad1 verilmistir.®’
Van ve cevresinde kurulmasi diisiiniilen Atatiirk Universitesi 1957 yilinda Erzurum’da
kurulmustur.®8 Erzurum’da bu iiniversitenin kurulmus olmasi hi¢ kuskusuz bdlgeye gore
altyapisinin daha uygun olmasiyla ilgilidir.

Sivas-Erzurum demiryolu sadece Dogu ve Orta Anadolu sehirlerini birbirine
baglamanm yam sira SSCB, Iran ve Irak demiryollariyla da ticari faaliyetlerde

biitiinlesmeyi saglama hedefi gozetilmistir.®

5. SiVAS-ERZURUM DEMIRYOLUNUN MEVCUT DURUMU VE
PLANLANAN YUKSEK HIZLI TREN HATTI PROJESI

Sanayi devriminin kara ulasim sektorleri tizerindeki ilk etkisi buharl
lokomotifler araciligiyla demiryollarinda olmustur. Bati diinyasinin somiirgeciliginin
onemli vasitalarindan olan bu ulasim sektorii 20. yiizyilda karayolu araglarinin ortaya

cikmasiyla birlikte gerileme siirecine girmistir. Ulkemizde ise 1950 yilindan sonra

8 Cumbhuriyet Halk Partisi 15. Yil Kitabu, 5.253.

8 TBMM, Kanunlar Dergisi, Cilt:35, 5.270; Omer Kaya, Atatiirk Universitesi 50. Yil (1957-2007),
Atatiirk Universitesi Yayinlari, Erzurum, 2008, s.18.

% Dogu Anadolu’da bir iiniversite kurulmasini Cumhuriyet Déneminde ilk defa Mustafa Kemal Atatiirk,
1 Kasim 1937 yilinda TBMM agilis konusmasinda dile getirmistir: ““...Dogu bdlgesi i¢in Van golii
sahillerinin en giizel bir yerinde, her subeden ilkokullar ile ve nihayet tiniversitesiyle modern bir kiiltiir
sehri yaratmak yolunda, simdiden faaliyete gecilmelidir. Bu Haywli tesebbiisiin Dogu vilayetlerimiz
gengligine bahsedecegi feyiz, Cumhuriyet Hiikiimeti icin ne mutlu bir eser olacaktir...”; bkz. TBMM
Zabat Ceridesi, V/20, s.7.

8 TBMM, Kanunlar Dergisi, Cilt:36, s.1105.

8 M. Tahir Hatiboglu, Tiirkiye Universite Tarihi (1845-1997), Selvi Yaymevi, Ankara, 1998, 5.119.

8 Cumhuriyet Halk Partisi 15. Yil Kitabu, 5.246.
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ulagim politikalarinda  yapilan degisikliklerle karayollarma agirlik verilmeye
baglanmigtir. 1950°’li yillardan sonra Ozellikle ABD’nin Marshall yardimlar
cercevesinde yaptigt mali destegi ve politika Onerileri ile ulasim sistemlerinin
planlanmasinda ve dncelikli tercihin belirlenmesinde ulusal ¢ikarlarimizla Grtiismeyen
ve tiimiiyle karayolu agirlikli bir ulagim politikasinin izlenmesi sonucunda demiryolu
yapimi durma noktasina gelmistir. Gergekten de 1950-1970 yillar1 arasi karayolu
yapiminda onemli gelismeler yasanmis ve karayollar1 altin ¢agini yasamistir. Arizali
topografyanin da etkisiyle demiryolu altyap1 ve isletme yatirimlarinin pahali olmasi,
karayollarinda altyapt yatirnmlarmim maliyetinin daha az olmasi ve 1970“ten sonra
gelismeye baslayan otomotiv sanayisi ile birlikte karayolu yiik ve yolcu tagimaciliginda
diger tasima tiirlerine gore dengesiz artislar meydana gelmistir.*® Nitekim karayolu-
demiryolu rekabetinde karayollarinin bu istiinliikleri karayolu tasimaciligir lehine
gelismis ve demiryollarinin gerilemesine neden olmustur. Demiryollarinda yasanan bu
olumsuz durum kalkinma planlar1 dénemlerinde her ne kadar dile getirilse de ¢oziim
noktasinda gerekli adimlar atilamamastir.

Diinyada demiryollar1 kiiresellesme silirecinin olusturdugu diizene uyum
saglamak igin Onemli bir yapisal degisim siirecinden ge¢mektedir. Bu siire¢ iginde
demiryollarinin yapilar1 ve devletle olan iliskileri de yeniden gézden gegirilmektedir.
Demiryollarinin diger ulastirma sektorleri karsisinda rekabet giicliniin artirilmasinin
yaninda mevcut altyapida sektor ici rekabet imkaninin sunulmasi da hedefler arasinda
yer almaktadir.®

Sanayilesmis Bati iilkelerinin kalkinmasindaki en 6nemli araglardan biri olan
demiryollarinin gliniimiiz kosullarina gore yeniden dizayn edilip gelistirilmesi lilkemiz
ulagtirma sektorii agisindan oldukg¢a 6dnemlidir. Tasimacilik alaninda karayollarina gore
daha ekonomik olan demiryollarinin canlandirilmasi i¢in birtakim 6nlemlerin alinmasi
gerekmektedir. Bunlarin basinda mevcut hatlarin  iyilestirilerek elektrifikasyon,
sinyalizasyon sistemlerinin yayginlastirilmasi, lokomotif ve vagon gibi demiryolu
araclarinin modernize edilerek gelistirilmesi gibi faaliyetler gelmektedir.%?

Ulkemizde demiryolunun ihmal edilmesi sorunlarin agirlasmasina neden olurken

% Ulasimda Demiryolu Gerg¢egi, TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, Oda Raporu, Nisan 2012, s.9.
%1 DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam, 2001-2005, Ankara, s.155.

92 Serdar Altinok, “Tiirkiye’de Ulastirma Politikalari, Karayollari ve Demiryollarmin Mukayesesi”,
Selcuk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi,
Say1:1-2, Konya, 2001, s.86.
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can ve mal kayiplarina da neden olmustur. Yillarca goz ardi edilen demiryolu
tasimaciliginin en temel sorunu altyap: yetersizligidir. Zamanin kosullarina gore altyapi
hizmetleri tesis edilemediginden demiryollarinda verimlilik, karlilik, hizmetin geregi
gibi yapilmasi ve hizmet kalitesi ylikseltilememistir. Ulastirma sistemleri igerisinde
demiryollarina talebin diisiik olmasinin temelinde altyapr problemi yatmaktadir.”® Bu
nedenle Oncelikle altyapit sorunlarinin ¢oziilmesi gerekmektedir. Eskimis altyapi
sistemleri ile glinimiiz kosullarinda sektoriin ayakta kalmas1 miimkiin degildir.

Zamanin en etkin sekilde kullanilmasi ihtiyaci, karayolu ulasim araglarinin
cevreye verdigi zararlarin en aza indirilmesi ve diger tasima sektorlerine gore
demiryolunun daha giivenilir bir ulagim araci olmasi gelismis tilkelerde oldugu gibi
tilkemizde de yiiksek hizli tren hatlarmin yapimi konusunda onemli yatirimlari
giindeme getirmistir. Bu kapsamda 2000°li yillardan itibaren demiryollarinin yeniden
devlet politikas1 haline getirilerek yapilandirilmasi ile yiiksek hizli tren projeleri
planlanmaya baslanmistir. Oncelikle yolcu potansiyeli yiiksek olan Ankara, Eskisehir,
Istanbul, Konya, Izmir, Sivas, Bursa gibi niifus acisindan iilkemizin biiyiik kentlerini
birbirlerine baglayacak olan koridorlarda hizli tren hatlarinin yapilmasi igin ¢alisma
baslatilmigtir.%*

Ulkemizde planlanan yiiksek hizli tren hatlarindan Ankara-Eskisehir (245 km/1
saat 5 dakika) ve Ankara-Konya (212 km/1 saat 15 dakika) hatlar1 tamamlanarak yolcu
tasinmaya baslanmistir. Ulkemizin dogusunu batisina baglayacak olan Ankara-Kars
arasinda insa edilecek hattin 405 km’sini olusturan Ankara-Sivas arasi yapim
calismalar1 devam etmektedir. Toplam 710 km’lik Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars
yiiksek hizli tren hattinin Sivas-Erzincan arasindaki 245 km’lik kismmin fizibilite
calismalar1 tamamlanmistir. S6z konusu bu yiliksek hizli tren hatti tamamlandiginda
bolgeyle, tilkenin batist ve diger bolgeleri arasinda giiglii bir ulasim ag1 meydana gelmis
olacaktir.

Sivas-Erzurum demiryolu gegmiste oldugu gibi gelecekte de lojistik
hareketliligin 6nemli giizergahlarindan biri olacaktir. Bolgesel konumu itibariyle Dogu
Anadolu’nun 6nemli merkezlerinden biri olan Erzurum’da sanayi tesisleri yetersiz

olmakla birlikte tasimacilik alaninda 6nemli bir yere sahiptir. Kentin gelecekte Ipek

% jzzet Ulvi Yonter, “Tiirkiye’de Demiryollar1 ve Demiryollarinin Alt Yapi Sorunlarmnin iktisadi
Cergevede Degerlendirilmesi”, Ulasim 2023 Dernegi 2023 Dergisi, Agustos 2004, s.43.
% https://hizlitren.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=6.
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Demiryolu Projesi sayesinde ulagimdaki konumu giderek daha da giiclenecektir.
Halihazirda Erzurum’u demiryoluyla Kars tizerinden Nahc¢ivan’a ve Igdir’a baglama
projesi onay almistir. Ulkemizin Erzurum iizerinden Kafkas iilkeleri, Tiirk
Cumbhuriyetleri ve Iran {izerinden Asya’ya giiclii bir demiryolu baglantis1 kurulmas1 bu
hattin islevini artiracaktir.®® Ayrica TCDD tarafindan 2006 yilindan itibaren iilkemizin
yiik tagima potansiyeli yliksek giizergahlarinda diger ulasim sistemleriyle entegre olarak
kombine tasimacilig1 gelistiren lojistik merkezler kurulmaya baslanmustir.%

Lojistik merkezlerin kurulmasiyla yiik tasimaciligi ile ilgili hizmetlerin en iyi
sekilde verilmesi, miisterilerin idari, teknik ve sosyal tiim ihtiyaglarinin
karsilanabilmesi, tasimalarin ve tasima kalitesinin artirilarak miisteri memnuniyetinin
saglanmasimin yani sira bulunduklari bolgenin ticari potansiyeline ve ekonomik
gelisimine katki saglayacaklardir. Lojistik merkezleri, bulundugu bélgenin ekonomik,
sosyal, kiltiirel gelisimine ©Onemli katkida bulundugu gibi bdlge trafigini de

diizenlemektedir.%’

Modern tagimaciligin 6nemli bir araci olarak kabul edilen lojistik
koylerin kurulmasiyla demiryollar1 diger ulasim sektorleriyle rekabet edebilecek
duruma gelecektir. Bu lojistik merkezlerden 3’ii de Sivas, Erzurum ve Kars’ta inga

edilecektir.

% Vedat Karadeniz ve Erdal Akpar, “Tiirkiye’de Lojistik Koy Uygulamalar1 ve Yeni Bir Lojistik Koy

Onerisi”, Marmara Cografya Dergisi, Say1:23, 2011, Istanbul, s.60.

% Giilsen Teslime Aydin, ve Kemal Selguk Ogiit, “Avrupa ve Tiirkiye’de Lojistik Koyleri” 1.
Uluslararasi Demiryolu Sempozyumu Demiryolu Fuari Bildiriler Kitabi, 15-17 Ekim 2008,
Istanbul, 5.1478.

7 http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibilgi/lojistikkoy. pdf.
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SONUC

Osmanli Devleti’nin son donemlerinden itibaren Anadolu’nun demiryolu ile
dogu-bat1 yoniinde baglant1 kurulmasi planlanmistir. Ulkenin siyasi, iktisadi ve sosyal
¢okiintii i¢inde bulunmasi ve yabanc iilkelerin siyasi tavirlarindan dolay1r Anadolu igin
elzem olan bu proje gergeklestirilememistir. Bu biiyiik proje yeni kurulan Cumhuriyet
ile birlikte tekrar giindeme gelmis ve zorlu galismalar sonunda hayata gegirilmistir.

Orta ve Dogu Anadolu’nun siyasi ve iktisadi olarak iilkenin yonetim ve ticaret
merkezlerine baglantisinin saglanmasi Sivas-Erzurum demiryolu yapimiyla miimkiin
olabilmistir. Bu demiryolu hattt Cumhuriyet doneminde ulasim alaninda gergeklestirilen
ilk biiylik projelerden biridir. Sivas-Erzurum hattinin insasi, ulagim probleminin ¢éziim
noktasinda 6nemli bir yatirim olmasi yaninda Orta Anadolu ve Dogu Anadolu iktisadi
zenginliklerinin {ilke menfaatine kullanilmasi i¢in de dnemli bir ara¢ olmustur. Bolgenin
iktisadi, idari ve kiiltiirel gelisiminde 6nemli bir lokomotif olmustur. Bolgenin iktisadi
kaynaklar1 i¢ ve dis pazarlara demiryolu vasitasiyla ucuz ve kolay bir sekilde
tagmabilmistir. Bu durum bolge ve iilke ekonomisine énemli girdiler saglamustir. Ileride
kurulacak olan sanayi kuruluslarinin altyapisi hazirlanarak, sanayi yatirimlarinin yer
seciminde demiryolu tercih nedeni olarak 6n plana ¢ikmustir.

Sivas-Erzurum demiryolu hatti yapildigi donem itibariyle, 1929 Diinya
ekonomik buhrani sonrasi ve II. Diinya Savasi 6ncesi bir donemde yerli imkanlarla
boyle biiyiik bir yatinmin yapilmast Tirk iktisat tarihi agisindan olduk¢a onemlidir.
Ulkenin yerli kaynaklariyla biiyiik isler basarilabilecegi gercegi tatbik edilmistir. Soz
konusu bu hattin yapim1 ayn1 zamanda iilke ekonomisine ivme kazandirmistir. Bu tiir
iktisadi tesebbiisler basta insaat olmak {izere bir¢ok sektore katma deger katmuistir.

Bolgenin demiryoluyla merkeze baglanmasi siyasi ve idari anlamda kontroliinii
kolaylastirmigtir. Modern yoneticilik anlayiginin bolgede tesis edilmesinde 6nemli bir
etkiye sahip olmustur. Demiryolu hattinin gectigi giizergahtaki yerlesim alanlarinda alt
ve Ust yapilar bir plan dahilinde insa edilerek planli ve modern sehircilik anlayisina da
etki etmistir.

Demiryolu yeni kurulan devletin cumhuriyet fikrinin kiiltiirel ve sosyal olarak
bolge halkina benimsetilmesinde 6nemli bir ara¢ olmustur. Erzurum ve Sivas gibi
merkezlere ulagim probleminin ¢o6ziilmesiyle birlikte halk, sosyo-kiiltiirel alanlarda
gelisime ve degisime agik hale gelmistir. Demiryolu milli kiiltiir ve degerlerin

olusturulmasi ve paylasilmasinda ¢ok 6nemli bir islevi yerine getirmeye baslamistir.
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Ulkemizde 1950’lerden sonra karayolu agirhikli bir ulasgim politikas
benimsenmistir. Bir donemi simgeleyen demiryollar1 biiylik 6lgiide ihmal edilmistir.
Kamu kaynaklarinin karayolu sektOriine aktarilmasiyla demiryolu ulasimi gerileme
siirecine girmistir. Ancak 2000’li yillardan itibaren demiryolu ulagiminin 6nemi yeniden
tartisilmaya baslanmis ve ¢agin kosullarina gére modernize edilmesi giindeme gelmistir.
Nitekim 2003 yilindan itibaren iilkemizin biiyiik kentleri arasinda yolcu tagimaciligina
yonelik yiiksek hizli tren hatlar1 planlanarak yapimina baslanmistir. Bu hatlardan biri de
Ankara’yr Sivas, Erzincan, Erzurum ve Kars iizerinden Orta Asya’ya baglayacak olan
yiikksek hizli tren hattidir. Glinlimiizde bdolgenin kaynaklarinin etkin bir sekilde
degerlendirmesi i¢in bu tir yatirnmlarin yapilmasi gerekmektedir. Hem mevcut
demiryolu hattinin modernize edilmesi hem de yiiksek hizli tren hattinin yapilmasiyla
bolgenin {ilke ve diinya ile entegrasyonu saglanmis olacaktir. Ancak yapilacak ytliksek
hizli tren hatti sadece yolcu tasimaya yonelik olarak planlanmigtir. Oysa topografik
yapisi arizali olan bolgede yapim maliyeti artan yiiksek hizli tren hatlarindan tagimacilik
alaninda da yararlanacak sekilde dizayn edilmelidir.

Ulkemizde 2006 yilindan itibaren TCDD tarafindan planlanan 18 degisik yerde
lojistik kdy planlanmistir. Sivas, Erzurum ve Kars’ta kurulacak lojistik merkezleri
giizergahta tasimaciligin etkinligini artiracaktir. S6z konusu bu lojistik merkezlerin
kurulmasiyla Sivas-Erzurum hattt Avrupa, Kafkas iilkeleri ve Tirk Cumhuriyetleri
basta olmak iizere dogu ile bati arasinda 6nemli bir koprii durumuna gelecektir. Ayni
zamanda hattin en yakin liman olan Trabzon limanma baglanmasi eski Iran transit
ticaret yolunun yeniden canlanmasini saglayacaktir.

Sonug olarak dogal kosullarin biitiin olumsuzluklarina ragmen Sivas-Erzurum
hatt1, Tirk insaninin milli sermaye ile yapmis oldugu Cumhuriyet doneminin en 6nemli
ve zorlu demiryolu projelerinden biridir. Cumhuriyetin ilk donemlerinde bolgenin
siyasi, iktisadi ve kiiltlirel olarak dis diinyaya agilan 6nemli bir kapisi olmus, tilkenin
dogusu ile batist arasindaki baglantiy1 saglamistir. Gelecekte hattin c¢oklu ulagim
sistemlerine gore yeniden diizenlenmesi verimliligini artiracagi gibi agik pazarlara

ulagmada tekrar eski parlak giinlerini yasayacaktir.
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