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ATATURK DONEMIi DEMiRYOLU POLIiTIKALARINDA
KARADENIZ BOLGESI (1923-1938)"

Derya CAKICI*

Oz: Demiryollar:1 19. yiizyilin ortalarindan itibaren éncelikle Av-
rupa’da, ardindan da diinyanin hemen her yerinde en 6nemli ula-
sim araci olarak 6n plana ¢ikmistir. Osmanl Devleti’nde ilk demir-
yolu yapim caligsmalari 1850°li yillarda baslamis ve bu yollarin bir-
¢ogu yabanci sirketlere verilen imtiyazlarla insa edilmistir. Ya-
banci devletlerin kendi siyasi ve iktisadi emelleri dogrultusunda
kurulan demiryollar: daha ¢ok iilkenin bat1 bélgelerine yapilmis,
Karadeniz bélgesi, ic Anadolu ve Dogu Anadolu bélgeleri ihmal
edilmistir. Ayrica bu bolgelerde demiryollarinin bulunmamasi, Bi-
rinci Dlinya Savasi ve Kurtulus Savasi donemlerinde bir eksiklik
olarak goriilmiistiir. Bu sebeple de Cumhuriyet déoneminde yol po-
litikasina ayr1 bir 6nem verilmis, iilkenin dogusu ile batisi arasinda
bir biitiinliik kurulmaya calisilmistir. Atatiirk dénemi demiryolu
politikasinin en énemli hedefi; milli sermaye ile demiryollar: insa
etmek ve yabanci sirketlerin ellerinde bulunan demiryollarini satin
alarak millilestirmekti. Bu hedef dogrultusunda, Cumhuriyet’in ilk
yillarinda demiryolu sebekesini kisa siire igerisinde genisletmek
icin yogun bir insa ve satin alma siirecine gidilmistir. Karadeniz
bolgesinde insa edilen demiryollari ile bélgenin zengin tarim iiriin-
leri, madenleri ve daha bir¢ok zenginligi i¢ bélgelere, batiya ve do-
guya tasmnabilme imkani bulmustur. Bu ¢alismanin amaci 1923-
1938 yillar: arasinda uygulanan demiryolu politikalarini Karadeniz
bolgesi tizerinden incelemek, demiryollarinin yapim siireclerini ve
iilke lizerindeki etkilerinin neler oldugunu ortaya ¢ikarmaktir.

THE BLACK SEA REGION IN THE RAILWAY POLICIES OF THE
ATATURK PERIOD (1923-1938)

Abstract: Since the mid-19th century, railways have come to the
forefront as the most important means of transportation, first in
Europe and then almost everywhere in the world. The first railway
construction works in the Ottoman Empire started in the 1850s and
most of these roads were built with concessions granted to foreign
companies. The railroads established in line with the political and
economic ambitions of foreign states were mostly built in the west-
ern regions of the country, while the Black Sea region, Central An-
atolia and Eastern Anatolia regions were neglected. In addition, the
lack of railroads in these regions was seen as a deficiency during

Kabul Tarihi / Accepted Date: 05.09.2023 the First World War and the War of Independence. Considering all
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these, a special importance was given to
the road policy in the Republican period
and an integrity was tried to be estab-
lished between the east and the west of the
country. The most important goal of Ata-
tirk's railway policy was to build railways
with national capital and to nationalize the
railways owned by foreign companies by
purchasing them. In line with this goal, an
intensive construction and procurement
process was undertaken in the early years

of the Republic to expand the railroad net-
work in a short period of time. With the
railroads built in the Black Sea region, the
rich agricultural products, mines and
many other riches of the region found the
opportunity to be transported to the inte-
rior, west and east. The aim of this study
is to examine the railway policies imple-
mented between 1923 and 1938 through
the Black Sea region and to reveal the con-
struction processes of the railways and

their effects on the country.

Giris

19. ylizyilda Avrupa’da baslayan ve ardindan biitiin diinyaya yayilan ulasim ve iletisimdeki
gelismeler ile birlikte Avrupa iilkeleri ekonomik, siyasi ve kiiltiirel bakimdan biiyiik ve kokli
donisiimler yasamaya baslamistir. Bu yiizyil icerisinde ulasim alaninda yasanan en biiyiik ge-
lismelerden biri demiryollarinin kullanilmaya baslanmasidir. Demiryollarindaki gelismeler
buharli makinelerde gerceklestirilen 6nemli ilerlemelere paralel olarak yuritilmiistiir. Nite-
kim buhar makinesinin icadi demir sanayisinin gelismesine sebep olmus ve her ikisinde de
kaydedilen ilerlemelerle modern anlamda demiryollarinin dogmasina olanak saglanmigtir.?

Diinya tarihinde demiryollarini olusturan ilk raylarin Vivian adinda bir ingiliz miihendisin dii-
slincesi ile ortaya ¢ikti81 sdylenebilir. 1802 yilinda Miihendis Vivian, u¢ uca koydugu agac di-
reklerinin i¢ini boydan boya oymus ve maden ocaklarindaki kémiir arabalarini da bu oyuklar-
dan yiiriitmiistiir. 1806 yilinda agac direkleri yerine dékme cubuklar: kullanan Vivian, 1808
yilinda da demir ray kullanmaya baslamistir.> Bu gelismelere paralel olarak, 1804 yilinda in-
giltere’de Richard Trevithick tarafindan icat edilen buharli lokomotif ile modern anlamda de-
miryolu insasina baslanmistir. Trevithick diizenledigi bir g6steride, 15 kilometre (km) uzun-
lugundaki dokme demir raylarinda 6ncelikle 10 ton yiik ve 70 yolcu, sonrasinda 15 ton yiik
tasiyabilmistir.3 Ardindan demiryollarinin babasi olarak bilinen ingiliz George Stephenson,
Trevithick’e gére daha saglam raylar ve lokomotifler icat etmistir.# Stephenson 1829 yilinda
“roket” olarak adlandirdig siiratli bir lokomotif yapmis ve kendisine yapilan teklif neticesinde
Liverpool-Manchester arasi1 demiryolu hattini 1830 yi1linda tamamlamistir.5 Avrupa’da 1800’1
yillarin ortalarindan itibaren demiryollari neredeyse bugiinkii modern sekliyle kullanilmaya
baslanmistir. Ancak demiryollarinin gelisimi, iilkelerin gelismislik diizeyine gore bolgeden bol-
geye farklilhk gostermistir. Nitekim demiryollarinin yapim maliyetinin yiliksek olmasi,
imkanlari kisitli olan iilkelerin daha yavas demiryolu insa etmelerine sebep olmustur.

Fransa’da ilk demiryolu hatt1 1832 yilinda, Almanya ve Bel¢ika’da 1835 yilinda insa edilmistir.
1843’te Almanya’nin Koln sehri ile Belgika’nin Liege sehri arasinda ilk milletler arasi demir-
yolu hatt1 kurulmustur. Sonraki dénemde ise demiryolu yapimi biiyiik hiz kazanmis ve 1852
yilinda Ingiltere’nin neredeyse biitiin sehirlerine demiryolu hatt1 désenmistir.® 1890 yilinda
diinya genelinde demiryollar1 616.000 km’ye ulasirken, 1910 yilinda bu uzunluk 1.030.000
km’yi bulmustur.

' Tamgelik, 2000: 484.

2 Borak, 1969: 82.

3 Dickinson and Titley, 1934: 69.

4 Kahya, 1988: 211.

5 Tamgelik, 2000: 485; Giingan, 1992: 7.
6 Deane, 1988: 151-152.
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Osmanli Devleti’'nde demiryollar: konusunda kapsaml ve planl ilk calismalarin Sultan Abdiil-
mecid doneminde (1839-1861) basladig1 goriilmektedir. Ayni zamanda Sultan Abdiilaziz (1861-
1876) ve Sultan II. Abdiilhamid (1876-1909) donemlerinde de demiryolu yapimi devletin
onemli bir politikas1 haline getirilmistir. Ancak bunun i¢in gerek yeterli biitcenin olmamasi
gerekse deneyimli teknik elemanlarin bulunmamasi demiryolu imtiyazlarinin ingiliz, Fransiz
ve Alman sirketlere verilmesine neden olmustur.”

Osmanli Devleti’ni demiryolu yapimu i¢in ilk tesvik eden ingilizler olmustur. ingiltere sémiirgesi
olan Hindistan’a ulagabilmenin en etkili ve en kolay yolunu Osmanli cografyasindan gececek de-
miryollarinda gérmiistiir. Bu baglamda ingilizler tarafindan yapimi tamamlanan Misir’daki is-
kenderiye-Kahire Demiryolu hatti1 1856 yilinda isletmeye agilmistir.® Osmanli Devleti’'nde insa
edilen demiryolu hatlar: 6zellikle dis ticaretin yogun oldugu liman kentlerinden baslamis ve bu-
radan i¢ kesimlerdeki verimli arazilere dogru uzanmaistir.® Nitekim Anadolu’da yapilan ilk de-
miryolu hattinda da bu 6zellik goz éniinde tutulmus ve ingilizlere 1856 yilinda izmir-Aydin De-
miryolu hattinin imtiyazi verilmistir. 1857 yilinda “Izmir’den Aydin’a Osmanli Demiryolu Sirketi”
kurulmustur.’® izmir-Aydin Demiryolu hatt1 1862 yilinda Torbali’ya, 1866 yilinda Aydin’a ulas-
mistir. Ayrica 1866 yilinda da izmir-Kasaba hatt1 tamamlanarak isletmeye acilmistir.'

1850’li yillardan itibaren Karadeniz’de bir demiryolu hatt1 yapimi ingilizler tarafindan giin-
deme getirilmistir. Ciinkii Ingiltere Karadeniz Demiryolu ile bir yandan Avrupa’ya diger yan-
dan Tiirkiye ve Kuzey Iran {izerinden iran Kérfezi ve Hindistan’a baglanacak, bdylece ticari ve
siyasi anlamda biiyiik avantaj saglayacakti.’> 1890’11 yillarda Trabzon Ingiliz Konsoloslugu ta-
rafindan hazirlanan raporlarda, Trabzon’dan iran’a ulasacak bir hattin gececegi giizergah hak-
kinda detayl bilgi verilmistir.

Rapora gore; “Ulke ici ulasimda demiryollarinin énemi biiyiiktii. Bélgede demiryollarinin ya-
pim1 oniinde bulunan askeri ve stratejik engeller mutlaka asilmaliydi. Bu sayede devlet hem
ekonomik olarak zenginlesecek hem de devletlerarasi politik iliskileri giliclenecekti. Samsun
Demiryolu ile Sivas, Harput ve Diyarbakir vilayetleri arasinda baglant1 kurulacak ve burasi
ikinci Odesa olacakti. Diger yandan Trabzon-Gilimiishane-Bayburt-Erzurum arasinda demir-
yolu hattinin yapilabilmesi i¢in miithendislik bakimindan birtakim problemler bulunmaktaydi.
Bu durumu asmak icin de gilizergdh Siirmene tarafindan baslatilacak ve Karadere Vadisi ile
Bayburt’a ve oradan da Erzurum’a ulasacakti.”*3

Trabzon’u demiryolu hatti ile Erzurum’a baglamak ve Samsun’da bir demiryolu insa etmek
diisiinceleri ayni1 doneme denk gelmisti. Yabanci yatirimcilara Samsun-Sivas Demiryolu hatti
daha cazip gelmis ve Trabzon-Erzurum hattinin gerek masrafli olmasi gerekse zorluklari bu
hattin geri plana atilmasina sebep olmustur.'* Ancak her iki proje de o donemde gerceklestiri-
lememistir.

1908 yilinda II. Mesrutiyet’in ilanindan sonra demiryolu projelerine devam edilmis ve dzellikle
Trabzon-Erzurum Demiryolu yapimi tekrar giindeme getirilmistir. 1908 yilindan itibaren Ana-
dolu’da yapilacak demiryollar: insasi i¢in Erkan-1 Harbiye, Nafia Nezareti (Bayindirlik Bakan-
Iigr) ve Simendifer Umum Miidiirliigii ortak bir ¢aligsma ile projeler hazirlayacakti. Bu dogrul-
tuda 1909 yilinda Nafia Nezareti Dogu Karadeniz’i i¢ bolgelere baglayacak bir demiryolu insas1

7 Cerkez, 2020: 234.

8 Engin, 1993: 37; Ozyiiksel, 2013: 7.
9 Kurmus, 2008: 20.

*° Kurmus, 2008: 37.

™ Engin, 1993: 39; Kolay, 2017: 102.
2 Kiigtikugurlu, 2008: 285.

'3 Kiigiikugurlu, 2008: 286.

4 Kiigiikugurlu, 2008: 287.
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icin birtakim incelemeler baslatmistir. Ancak yapilan incelemeler neticesinde Trabzon-Erzu-
rum hattinin yapimi i¢in masrafin fazla olacagi, bu hat tamamlansa bile Tebriz-Erzurum-Trab-
zon transit ticaretinin masraflari karsilamaya yetmeyecegi ileri siiriilmiistiir.*s

Arsiv kaynaklarinda gecen bir bilgiye gore; “Dahiliye Nezareti’nin Trabzon Vilayetine hitaben
gonderdigi bir yazida, Trabzon-Erzurum Demiryolu hattinin devlet tarafindan desteklendigi
ancak yeterli biitcenin bulunmadig, Tiirk sirketlerinden bu hattin insasi icin bir talep gelme-
digi ve bu sebeple de hattin yapiminin ertelendigi” bildirilmigtir.*® Ayrica Nafia Nezareti Ka-
radeniz’de demiryolu hatti yapiminda 6nceligin Samsun-Sivas hattina verilmesi gerektigini de
ileri stirmiistiir. Devletin biit¢ce sikintisinin olmasi ve yerli sirketlerin de Karadeniz’de demir-
yolu yapimina yanasmamasl izerine bu kez de konu yabanci sirketlere verilecek olan imtiyaz-
larla giindeme gelmistir.

New York ve Londra’da subeleri bulunan J.G. White Sirketi Haziran 1909’da temsilcisi Dr. Bruce
Glaskow araciligiyla ortaya siirdiigii projede, Sivas ve Erzurum arasina bir demiryolu insa ede-
cek ve oradan da Karadeniz sahillerine subeler uzatacakti. Bu hatlar yaklasik 3.000 km uzunlu-
gunda olacak ve boylece Erzurum ile Trabzon demiryollarina kavusacakti. Devaminda sirket ta-
rafindan yeni 6neriler de projeye eklenmisti. Buna gore; asil demiryolu hatti1 Sivas’tan baslaya-
cak, Harput, Diyarbakir ve Bitlis’ten Van’a ulasacak ve bu hattin bir noktasindan da Musul ve
Kerkiik iizerinden Siileymaniye’ye bir hat cekilecekti. Ancak bu sirada yeni projelerin de giin-
deme gelmesiyle J.G. White Sirketi ile yapilacak olan kesin mukaveleden vazgecilmistir.'”

1908 yilinda Dr. Bruce Glaskow araciligiyla ortaya atilan Erzurum-Sivas ve Erzurum-Trabzon
Demiryolu projesi degisiklige ugramis ve petrol bakimindan zengin olarak goriilen ve yapimi-
nin daha kolay olabilecegi diisiiniilen giiney boélgelerine demiryolu insa projesi giindeme geti-
rilmistir. J.G. White Sirketi ile yapilan goriismeler esnasinda giindeme getirilen bir diger
dénemli proje de Chester Projesiydi. Amiral Colby M. Chester 1900 yilinda Istanbul’a gelen
ABD’ye ait bir geminin kaptaniydi. Amiral M. Chester 1909 yilinda Osmanli Nafia Vekaleti ile
bir 6n sdzlesme imzalamisti. Bu s0zlesmeye gore; “Sivas ile Van arasinda Harput, Ergani, Di-
yarbakir, Siirt ve Bitlis’ten gecen genis bir hat ile bunu bir yandan Musul, Kerkiik ve Siileyma-
niye’ye diger yandan Adana yoresinde bulunan Yumurtalik ya da Siiveydiye {izerinden Akde-
niz’e baglayacak yan hatlar yapilacakti. Ayrica Yumurtalik veya Siiveydiye’de bir liman da insa
edilecekti.” Bu proje 1911 Haziran ayinda onay i¢in Meclis-i Mebusan’a gonderilmis ancak
Fransa, ingiltere, Almanya ve Rusya’nin baskilari neticesinde sonuclandirilamamistir.'8

Meclis-i Mebusan 1 Haziran 1912’de “demiryolu imtiyazinin daha ayrintili bir sekilde incelene-
rek karara varilmast icin yeterli zamanin olmamasint” gerekce gostererek projeyi ertelemistir.*
1912 yilinda Ottoman-American Exploration Company (OAEC) adinda yeni bir sirket kuran
Chester Grubu, proje iizerinde yaptig1 degisikliklerle birlikte tekrar Osmanh Hiikiimetine bas-
vuruda bulunmustur. Ancak Birinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla birlikte proje hayata geci-
rilemeden rafa kaldirilmistir.

Birinci Diinya Savasi baglamadan hemen 6nce Trabzon-Erzurum Demiryolu hatt: yapimi bir kez
daha giindeme tasinmistl. Nisan 1914’te Fransa, Dogu ve Kuzey Anadolu’yu birbirine baglayan
demiryolu hatlar1 insa etmek i¢cin Osmanl Hiikiimeti ile bir gériismede bulunmustu. Buna gore;
Samsun’dan baglayacak olan hat, Sivas’ta sona erecek; iki tane yan hat yapilacak ve bunlardan

5 Kiigtikugurlu, 2008: 293-294.

® Cumhurbagkanligi Devlet Arsivleri Bagkanligi Osmanl Arsivi (BOA), Dahiliye Nezareti (DH), Dahiliye Muhaberat-1
Umumiye idaresi (DH.MUI), 58/53.

7 Kiiglikugurlu, 2008: 304-305.

18 flkin, 1984: 741; Tezel, 1970: 288-290; Siikan, Kasim 1999-2003: 529-530.

19 Siikan, Kasim 1999-2003: 530.
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biri Tokat’tan Yozgat’a, digeri de Tokat’tan Erzincan’a, oradan da Trabzon’a uzanacakt1.?® Ancak
yapilan goriismelere ve cizilen projelere ragmen Fransa ile kesin bir mukavele yapilamamistir.

Milli Miicadele doneminden sonra Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu konusu, devletin te-
mel politikalarindan biri haline getirilmis ve iilkenin ihtiyaglari dogrultusunda “milli ve ba-
gimsi1z” bir demiryolu politikas: takip edilmistir. Bu politika kapsaminda yeni yapilan demir-
yollar1 Osmanli’dan kalan aga¢ goriintiisiindeki “koloni tipinden” c¢ikarak, milli ihtiyaclara
gore sekillenen “ag tipine” doniismiistiir. Cumhuriyet déoneminde takip edilen demiryolu poli-
tikalarinin en 6nemli 6zelligi insa edilen hatlarin uzunlugundan ziyade, hangi bolgelere yapil-
digidir. Nitekim Osmanli déneminde yabanci devletlerin siyasi ve iktisadi emelleri dogrultu-
sunda insa edilen hatlar daha cok iilkenin bat1 bélgelerine yapilmis, ic ve Dogu Anadolu ile
Karadeniz bolgesi ihmal edilmistir.

Bu calismada Atatiirk Donemi demiryolu politikalar: incelenerek, Karadeniz bodlgesinde insa
edilen demiryolu hatlarinin hangi vilayetlerden gectigi, yapim siirecleri, karsilasilan zorluklar
ve {ilke ekonomisine katkilarinin neler oldugu detayl bir sekilde incelenmeye calisilmistir.

1. Milli Miicadele Déneminde Demiryolu Politikalar:

Osmanli Devleti’nin sahip oldugu 6.296 km uzunlugundaki demiryolu hattinin, Tiirkiye sinir-
lar1 igerisinde kalan bolimi 4.112 km’ydi. Milli Miicadele doneminin basinda sinirlar i¢inde
mevcut bulunan hatlar; Anadolu Demiryolu (istanbul-izmit-Eskisehir-Ankara), Bagdat Hatt1
(Eskisehir-Afyon-Konya-Adana-Halep), Mersin-Tarsus-Adana, izmir-Aydin, izmir-Salihli-Ala-
sehir-Usak-Afyon, izmir-Manisa-Soma-Bandirma, Mudanya-Bursa’ydi.?* Ancak Milli Miicadele
doneminde sadece Konya-Afyon ile Eskisehir-Ankara hatti Tirk ordular: tarafindan kullanila-
bilmistir. Ayrica Ege bolgesindeki demiryollari vasitasiyla Yunanistan, bu bolgeyi kisa siirede
isgal edebilmistir.

Heyet-i Temsiliye (Temsil Kurulu) Kurtulus Savasr’nin orgiitlenebilmesi ve diizenli bir sekilde
yiiriitiillebilmesi icin demiryollarinin denetim altina alinmasi gerektigi goriisiindeydi. Temsil He-
yeti 23 Mart 1920’de genel bir emir ¢ikararak demiryollarinin askeri idare altina alindiginmi du-
yurmus ve bdylece ayni tarihte Ankara’da tek hiikiimet kuvveti olan 20. Kolordu Komutanligi,
“demiryollarinin sevk ve idaresini kendi denetimi altina aldigin1” duyurmustur.?*> Denetime ali-
nan demiryollarinin isletilebilmesi ve ordunun muhafazasi icin Hudud-u Askeriye Miifettislikleri
olusturulmustu. Ayrica 10 Temmuz 1920 tarihinde Eskisehir’de “Anadolu-Bagdat Demiryollari
Miidiiriyet-i Umumiyesi” kurulmus ve yonetimine de Behi¢ Erkin Bey?3 getirilmistir. Behi¢ Bey
demiryollarinin isletilmesi konusunda gerekli tecriibeye sahip bir isimdi. Ayrica onun tavsiye-
siyle de Agustos 1921’den itibaren demiryolu lisani Tiirkce olarak kabul edilmigtir.?4

Milli Miicadele déneminde Chester Projesi tekrar giindeme getirilmistir. 1920’li yillarda Amiral
Chester projenin kabul edilmesi icin oncelikle Amerikan Disisleri Bakanlii’na miiracaatta bu-
lunmustur. Ozellikle petrol konusunu one siiren Albay Chester, kendilerine verilecek imtiyazla

20 Kiuigtikugurlu, 2008: 315.

2! Arslan, 2010: 49.

22 Arslan, 2010: 56-57; Sariaslan, 2004: 112.

23 1876 yilinda istanbul’da dogan Behic Erkin Bey 1898 yilinda Harp okulunu bitirmistir. 1901 yilinda Harp Akade-
misi’ni tamamlayan Behi¢ Bey, Kurmay Yiizbas: riitbesi almistir. Behi¢ Bey, Canakkale Savaslar1 ve Kurtulus Sa-
vasr’nda demiryollar: acisindan énemli lojistik destek saglamistir. istanbul’un isgal edildigi tarih olan 16 Mart 1920’de
Ankara’ya gelmistir. Atatiirk’iin en yakin ve en eski ¢alisma arkadaslarindan biri olan Behi¢ Bey 1920-1926 yillar1
arasinda Devlet Demiryollar’nin ilk genel miidiirii olarak gérev yapmistir. Cumhuriyet déneminde Bayindirlik Bakan-
I1g1 ve Biiyiikelcilik gérevlerinde bulunmus ve Milli istihbarat Teskilati’nin kuruculari arasinda yer almistir. Behic
Bey’in hayati hakkinda detayl bilgi i¢in bkz. Ding, 2009.

24 Arslan, 2010: 54.
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Mezopotamya ve Siileymaniye’nin de kontrol altina alinabilecegini ileri siirmiistiir. Diger taraf-
tan 14 Haziran 1920’de Amerikan Denizcilik Bakanligi’na da basvuruda bulunan Amiral Chester,
hayata gecirilecek olan bu projeyle petrol arama olanaklarinin elde edilebilecegini yinelemistir.2>

Amerikan Disisleri Bakanlig’nin temkinli yaklagimlarina ragmen miicadelesini siirdiiren Albay
Chester, projesi icin ortaklar ve sermayedarlar aramis ve neticede Chester’in bu ¢abalar1 sonug-
suz kalmamaistir. Mart 1922’de kurulan Ottoman-American Development Company (OADC), daha
once faaliyette bulunan Ottoman American Exploration Company’nin (OAEC) biitlin mal varligini
devralmig ve projede bir takim degisikliklerle tekrar 6n plana ¢ikmigtir.?® Diger yandan ABD’nin
istanbul’da bulunan Ticaret Atesesi Gillespie, Aralik 1921-Subat 1922 tarihleri arasinda An-
kara’da bulunmus ve Ankara Hiikiimetinin ABD sermayesi hakkindaki diisiincelerini sorgulamis-
tir. Gillespie’nin bu goériismede edindigi izlenime gore; Tiirk Hiikiimetinin maddi destege ihtiyaci
vardi ancak dis bor¢lanma olanaginin disinda ABD’nin Tiirk Hiikiimetinin ic islerine karigsmaya-
cak olmasi, Tirkleri Amerika’ya yaklastiran temel faktordd. Ayrica Gillespie’ye gore Tiirkiye,
ABD’ye ekonomik o6ncelik ve ayricalik taniyarak ileride toplanacak olan baris konferansinda
ABD’nin destegini saglayacakti. Bu sebeple Tiirk kamuoyunda hem Chester Projesi’nin hayata
gecirilmesine hem de ABD’nin Musul petrollerini isletmesine sicak bakilmaktaydi.”

Eylil 1922’de Amiral Chester’in oglu Arthur Chester ve Kanadali ortagi Clayton Kennedy An-
kara’da Tirk Hiikiimeti ile bir gériigsme yaparak én anlagsma imzalamigtir.?® Ankara Hiikiimeti
88.000 dolardan, 30.000 dolara indirdigi teminat karsiliginda projeyi meclise sunmay teklif
etmistir. Ancak ABD Disisleri Bakanligi’nin Chester Sirketi’ne duydugu giivensizlik teminat pa-
rasinin yatirilmasini geciktirmisti.??

Mustafa Kemal Pasa’nin liderliginde baslatilan Milli Miicadele’nin zaferle sonu¢lanmasinin ar-
dindan, 20 Kasim 1922’de Tiirk Hiikiimeti temsilcileri ile itilaf Devletleri’nin temsilcileri is-
vigre’nin Lozan sehrinde bir araya gelmislerdi. Lozan Konferansi’nin birinci dénem goriismele-
rinde Chester Projesi giindeme getirilerek bir sonuca baglanmak istenmistir. ismet Pasa Chester
Projesi’nin Fransa ile yapilan anlasmaya aykiri oldugunu, ancak hem Fransizlar: tahrik etmemek
hem de ABD’yi kiistiirmemek i¢in projenin imtiyaz islemlerinin ertelenmesini uygun gormek-
teydi. Rauf Orbay ise Samsun-Sivas Demiryolu imtiyazinin 1912 yilinda Padisah emri ile
Fransa’ya verildigini ancak kesin bir anlasma yapilmadan savas ¢iktigini, bunun iizerine Bakan-
lar Kurulu’'nun bu imtiyazi Fransa’ya verilmemis kabul ettigini belirtmistir. Ayrica Rauf Orbay
Chester grubu ile Ankara’da yapilan gériismeler esnasinda gerekirse Fransa’ya tazminat da dde-
nebileceginin s6zlesmeye kaydedildigini ifade etmis ve bu dogrultuda Artur Chester ve Kanadali
ortagi Clayton Kennedy ile yapilan gériismelerin uygun oldugunu sézlerine eklemistir.3°

Lozan Konferansi’nda 6zellikle Musul meselesinde ABD’nin destegini saglamak isteyen Tiirk
Hiikiimeti ne yazik ki ABD’den umdugu destegi bulamamistir. ABD’nin konferans sirasindaki
ilgisiz tavri ve Ocak 1923’ten itibaren Chester Grubu’nun gerekli mali kuvveti olmadigina dair
sOylentiler, Chester Projesi’ne karsi olumsuz bir havanin olugsmasina sebep olmustur. Buna
karsin Nafia Vekili Fevzi Bey, Ankara’da Artur Chester ve Clayton Kennedy ile gériismelerini
siirdirmis ve hazirlanan sdzlesmeye son seklini vermistir. S6zlesme 30 Ocak 1923’te Rauf Bey
tarafindan kanunlasmasi icin meclise sunulmustur.3*

Kanun tasaris1 8 Nisan 1923’te meclise sunulmustur. Nafia Vekili Fevzi Bey oncelikle demir-
yollar1 hakkinda mebuslara énemli bilgiler vermistir. Fevzi Bey, Anadolu’daki demiryollarinin

25 jlkin, 1984: 745-746.

26 gjjkan, Kasim 1999-2003: 531.

27 jlkin, 1984: 745-746.

28 Cumhurbagkanlig1 Devlet Arsivleri Bagkanligi Cumhuriyet Arsivi (BCA), 30-10-0-0 / 206-410-3.
29 flkin, 1984: 749; Siikan, Kasim 1999-2003: 539.

3¢ Ulugbay, 1995: 198-202.

31 Siikan, Kasim 1999-2003: 546-547.
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nerelerden gectigini, demiryolu olmadan kalkinmanin miimkiin olmayacagin: ifade etmis ve
sOyle demistir:

“1325 senesinde gerek Avrupa, gerek Amerika sermayedarlari bir hiicum gosterdiler. O vakit mali
gruplar, Nafia Nazirina miiracaat ettiler. Tekliflerde bulundular. insa edilecek hat, haritada gé-
riildiigi vechile Yumurtalik’tan bet ile Sivas-Harput-Malatya-Bitlis-Van-Siileymaniye’ye kadar dar
hat olacakti. Ve tarafeyninde yirmiser kilometre bugiinkii serait dahilinde verilecekti. Baska bir
sey vermemek ilizere bu talepte bulunuldu. O zaman bendeniz o mecliste bulunuyordum. Bu talebe
mukabil, simdiki grup namina gelen (Mr. Cester) ve onun namina hareket eden izmirli (Emin Ces-
ter) denilen Emin Bey namindaki zat teklifte bulundu ve onlarin teklifi Nafia Enclimenince muva-
fik goriilerek Heyeti Umumiye’ye sevk edildi... Biiyiik zaferimizi miiteakip bu eski talip yine Ana-
dolu’muza geldi ve o zaman eski talebini tekrar etti. Fakat biz tabii o zamanki sekli kabul etmedik.
Evvelce meclisle miizakere edilen genis hatt1 teklif ettik evvelki ret esbabini zikredilerek genis
hatt1 kabul ederse, miizakereye girisecegimizi bildirdik. Haritada goriildiigii vechile Samsun-Sivas,
Sivas-Ankara, Sivas-Erzurum, Erzurum’dan Karadeniz’e bir kol ki 1320 kilometrelik miizeyyel bir
hat daha ilave ettik...”3?

Mebus Ali Sururi Efendi Nafia Vekili Fevzi Bey’e yonelttigi bir soruda, Karadeniz’de limanin
nereye yapilacagini sormustur. Fevzi Bey ise Karadeniz i¢in Samsun Limani’nin yapilacagini
ve Erzurum’dan Karadeniz’e bir demiryolu hatt1 insa edilecegini ifade etmistir.33 Ayrica Ali
Sururi Efendi mecliste Chester Projesi’nin depozito miktarini ve imtiyaz siiresini de elestiril-
mistir. Erzincan Mebusu Emin Bey, 6ncelikle Chester Projesi’ni desteklediklerini belirtmis ve
demiryollarinin 6nemi iizerinde durmustur. Ardindan, sirketin yatirdig1 depozito miktarina
deginen Emin Bey, 50.000 akc¢enin diger iilkelere kiyasla ¢ok diisiik bir meblag oldugunu ve
yine Avrupa ilkelerinde verilen imtiyaz siiresinin en fazla 44 yil oldugunu, ancak bu projeye
sunulan 99 yillik siireyi ¢ok uzun buldugunu, nitekim Ergani madenlerinin 99 yil kullanimin-
dan sonra geriye sadece cakil ve tas kalacagini ileri siirmiistiir.34 Ardindan soz alan icra Vekil-
leri Baskan1 Rauf Bey, Emin Bey’in sorularina cevap verdikten sonra soyle demistir:

“Biz bu hatlar1 kendi sermayemizle yapamayiz. Bu hakikati bilmeye ve itiraf etmeye mecburuz.
insallah bu sebeke iizerinde galisan evlad-1 vatan, yetisecek miihendisler, bilhassa yetisecek mii-
tesebbisler sonraki hududu insa edebileceklerdir. Ciinkii milletimizin her millet kadar kudret ve
istidad1 vardir, kabiliyeti vardir. Fakat tabii istidat ve kabiliyet kafi degildir. Gérmek, 6grenmek
ve yaparak bilmek lazimdir.”35

Rauf Bey demiryollar1 sayesinde gida iiriinlerinin daha hizli ve ucuza tasinacagini, bir hastalik
durumunda demiryollar: vasitasiyla daha hizli miidahale sansi olabilecegini ileri siirmiistiir.
Ayrica Rauf Bey savaslarda askerlerin acliktan 6lme sebebinin de iilkedeki demiryollar: aginin
yetersiz olmasindan kaynaklandiginmi sézlerine eklemigtir.3® 8 Nisan giinii mecliste proje kap-
samindaki olumlu ve olumsuz biitiin gorisler dinlendikten sonra oylamaya gecilmistir. 158
oydan 141’i proje lehine oy kullansa da oy birligi saglanamadigi icin oylama 9 Nisan’a birakil-
mastir. 9 Nisan’da tekrar oylamaya sunulan projeye, 206 kisi katilmis ve 185 kisi lehte oy ver-
mistir.3” Boylece kanun mecliste kabul edilmistir.

Chester Projesi olarak adlandirilan ve TBMM tarafindan da onaylanan anlasmanin igerigi ise
soyleydi: “Tiirkiye’nin dogusunu Musul ve Kerkiik bélgesini, Akdeniz ve Karadeniz’e baglayan
4.400 km’lik bir demiryolu insast ile 3 limanin yapimi Chester grubuna verilmistir. Ayrica de-
miryolu hatti iizerindeki 40 km’lik seritler icerisinde kalan petrol ve diger dederli madenlerin
isletme hakki da 99 yilligina bu sirkete verilecektir.” Anlasma geregince belirlenen demiryolu

32 ZC, Devre 1, ictima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 482-483.
33 ZC, Devre 1, ictima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 483.

34 7C, Devre 1, ictima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 487-488.
35 ZC, Devre 1, ictima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 489.

36 7C, Devre 1, i¢ctima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 490-491.
37 ZC, Devre 1, i¢tima 21, C. 29, 9 Nisan 1923, 23.
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hatlari ise soyle olacakti: “Sivas-Harput-Ergani-Diyarbakir-Bitlis-Van; Harput-Yumurtalik; Di-
yarbakir-Bitlis hattinin bir noktasindan baslayarak Musul-Kerkiik-Siileymaniye hatlart ingsa edi-
lecekti.” Ayrica bunlara ek sozlesmeyle ilave edilen yeni hatlar da soyleydi: “Samsun-Havza-
Amasya-Zile-Sivas; Musakoy (Dordiincii hat iizerinde)-Ankara; Calti (Birinci hat iizerinde)-Er-
zurum-Dogu Beyazit (Iran sirt); Pikric veya Askale (Altinct hat iizerinde)-Karadeniz kiyist
(muhtemelen Trabzon); Hact Sefaatli (Besinci hat iizerinde)-Kayseri-Ulukisla idi.” insa edilmesi
ongoriilen limanlardan biri Samsun’da olmak iizere Karadeniz kiyisinda iki liman; ayrica in-
saat maliyetinin sirket tarafindan karsilanacagi Akdeniz kiyisinda Yumurtalik’ta da bir liman
inga edilecekti. Ek anlagsmaya gére, Samsun-Sivas hattinin yapimina éncelik verilecekti.”3®

23 Nisan 1923’te Lozan Konferansi’nin ikinci dénemi basladigi sirada, giindemde olan konulara
Chester Projesi de dahil edilmistir. ingiltere ve Fransa’nin projeye karsi olumsuz tutumu,
ABD’nin Chester grubunu tam anlamiyla desteklememesi, Musul ve ¢evresinin Lozan ile bir-
likte Tirk Hiikiimetine devredilmemis olmasi ve dolayisiyla Musul sorununda yasanan belir-
sizlik Chester Projesi’ne karsi geri durulmasina sebep olmustu. Ancak projenin uygulanama-
masindaki en biiylik neden Musul sebebiyle zengin petrol yataklarinin Tiirkiye disinda kalma-
siydi.

1924 yilinda Milletler Cemiyeti’ne gotiiriilen Musul meselesinden bir sonu¢ alinamamis ve Irak
petrolleri ingiliz-Amerikan ortaklig1 olan “The Turkish Petroleum Company”in denetimine bi-
rakilmisti.3° Bir baska 6nemli neden de sirket icerisinde ortaya ¢ikan anlasmazliklardi. Neti-
cede yeterli finansmani bulamayan Chester grubu, Musul meselesinin de aleyhinde ¢6ziimlen-
mesiyle projeye beklenen zamanda baslayamamistir. Ankara Hiikiimeti Chester Projesi’nde
herhangi bir ilerlemenin olmadigini gériince 18 Aralik 1923’te projeyi feshetmistir.4° Chester
Projesi her ne kadar gercgeklestirilemese de belirlenen hatlarin biiyilik bir kismi ulusal sermaye
ile Tlrk Hikiimeti tarafindan insa edilmistir.

2. Cumhuriyet Doneminde Demiryolu Politikalari

Mustafa Kemal Pasa 1 Mart 1923’te TBMM’de yaptig1 agis konusmasinda demiryollarinin du-
rumu ile ilgili agiklamada bulunmus ve sdyle demistir:

“Memuru, ¢alisanlari ve islemleri ile timiiyle Tiirk ve Tiirkce olan demiryolu isletmemiz hem ku-
rulus ve hem de islemler konusunda yakin bir gelecekte daha ¢ok gelismis olacaktir. Aydin Demir-
yollariyla izmir-Turgutlu ve bu hattan ayrilan Soma-Bandirma ve Mudanya-Bursa Demiryollar1 ve
izmir Liman ve tramvaylari, kurtulustan sonra imtiyazli sirketlerine teslim edilmis ve bizi temsil
eden yetkililer konularak yonetim ve isletilmelerine devam edilmistir. Diisman tarafindan bu de-
miryollari iizerinde yapilan yikinti, en ¢abuk bir sekilde onarilmis ve ulasima agilmistir. Her ilke-
nin hayat damarlarini olusturan demiryollarini bizde genisleterek Anadolu’ya uzatmak ve bilinen
yonlerde ana hatlar: kurarak isletmek {izere basvuran ilgililer ile bu konu ile gorevli bakanlik ara-
sinda goriismeler yapilmis ve sonug olarak taraflarca uyusma saglanmis ve kararlagtirilan konu-
lar1 ve hiikiimleri kapsayan sozlesme ve eklerini iceren taslak, ylice meclisinize sunulmustur.”4

Milli Miicadele déneminden sonra iilke topraklarini yeniden imar etmek icin bir ¢calisma prog-
ramina gereksinim duyulmustur. 17 Subat-4 Mart 1923 tarihleri arasinda izmir’de toplanan
iktisat Kongresi’'nde ulastirma sorunu ele alinmistir. Mustafa Kemal Pasa, kongrenin acis ko-
nusmasinda; “Memleketimizi bundan baska simendifer ile ve ilizerinde otomobiller ¢alisir sose-
lerle sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihanin vesaiti bunlar oldukca,
simendiferler oldukca, bunlara karst merkepler ile kagni ile ve tabii yollar iizerinde miisabakaya
ctkismanin imk&ni yoktur”4? ifadeleri ile demiryollarinin énemini vurgulamistir.

3% Antlasmanin detaylar1 icin bkz. ZC, Devre 1, ictima 20, C. 28, 8 Nisan 1923, 454-465; Tezel, Aralik 1970: 295-303.
39 Tezel, Aralik 1970: 316.

49 S{jkan, Kasim 1999-2003: 552.

417ZC, Devre 1, ictima 1, C. 28, 1 Mart 1923, 9-10.

4> Atatiirk’iin Soylev ve Demegleri, 2006: 299.
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Milli Miicadele doneminden sonra Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu konusu, devletin temel
politikalarindan biri haline getirilmis ve {ilkenin ihtiyaclari dogrultusunda “milli ve bagimsiz”
bir demiryolu politikas: takip edilmistir. Mustafa Kemal Pasa’nin, “Demiryollari; bir iilkeyi me-
deniyet ve refah nurlariyla aydinlatan kutsal bir mesaledir. Cumhuriyetin ilk senelerinden beri,
dikkatle, 1srarla tizerinde durdugumuz demiryollari insaat siyaseti hedeflerine ulagmak i¢in, dur-
madan basar ile tatbik olunmaktadir”43 ifadesi, demiryollarina verdigi 6nemi géstermektedir.

1924 yilinda Tiirkiye’de toplam 203 yolcu vagonu, 1983 yiik vagonu ve 118 de lokomotif vardi.
Mevcut bulunan 4.112 km’lik demiryolu hatti ise {ilke ulasimi i¢in yeterli degildi. Ayrica mem-
leketin her yerine ulasan demiryollar: da bulunmamaktaydi. Bu sebeple de Cumhuriyet’in ilk
yillarinda ulasim sorunu iizerinde durulmus ve 19. ylizyilin en etkili ve en giivenilir ulasim
araci olarak goriilen demiryollar: devletin giindeminde yer almistir. Memleketi demir aglarla
ormeyi kendisine hedef alan Tilrkiye Cumhuriyeti, 22 Nisan 1924’te TBMM’de kabul edilen bir
kanunla# iki 6nemli politika belirlemistir. Bunlardan ilki milli biitiinliigiin ve milli iktisadin
ihtiyacini karsilayabilecek nitelikte milli sermaye ile yeni demiryollar1 insa etmek, digeri de
yabanci sirketlerin denetiminde bulunan biitiin demiryollarini satin alarak millilestirmekti.45
Bu dogrultuda dnce 1924 yilinda Anadolu-Bagdat Demiryollar: satin alinmis ve “Anadolu-Bag-
dat Miidiri Umumiligi” ad: altinda isletilmeye baslanmigstir.

Tirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin baskenti olan Ankara’nin Istanbul, izmir, Eskisehir, Adana,
Konya, Aydin gibi sehirlerle demiryolu baglantisi bulunurken; Sivas, Samsun, Erzurum, Ma-
latya, Kayseri, Diyarbakir gibi 6nemli vilayetlerle baglantisi bulunmamaktaydi. Bu sebeple de
hiikiimet yetkilileri ilk olarak Ankara’nin bu vilayetlerle baglantisini saglamak i¢in Ankara-
Sivas ve Samsun-Sivas hatlarinin insasina baslamayi uygun gérmiistiir.4® Ancak daha sonra
Ankara-Sivas hattinin énemli ekonomik merkezlere ugramadan dogrudan Sivas’a ulasmasi ka-
rarindan vazgecilmis ve Kayseri ilizerinden Sivas’a ulastirilmasina karar verilmistir. Ankara-
Eregli hattinin da Ankara’nin batisindan Eregli’ye direkt yapilmasindan vazgecilerek, An-
kara’nin dogusundan dolasilarak Eregli’ye ulagsmasi icin yeni giizergahlar belirlenmistir. Bag-
dat hatt1 {izerindeki Arade Istasyonu’ndan kuzey yéniine dogru yapimi planlanan Arade-Diyar-
bakir-Ergani hattinin askeri yonden tehlikeli olabilecegi diisiincesiyle de yapimui iptal edilmis-
tir. Ardindan Ergani-Diyarbakir hatt1 i¢in yeni gilizergahin, Keller-Malatya-Ergani-Diyarbakir
olmasina karar verilmigtir.4”

Tiirk Hiikiimet yetkilileri arasinda giizergah konusunda yasanan tartismalara ek olarak bir de
demiryollarinin dar ya da genis hat olarak insa edilmesi konusu giindeme gelmistir. Bu prob-
lemi ¢6zmek i¢in Bayindirlik Bakani Behi¢ Bey baskanliginda bir komisyon kurulmus ve 17-21
Subat 1926 tarihleri arasinda calismalar yapilmistir. Calismalardan elde edilen sonuglar ise
sOyleydi: “Kiitahya-Balikesir, Ulukisla-Kayseri, Ankara-Sivas hatti1 Kayseri’ye kadar normal hat;
Adapazari-Eskisehir-Ankara-Kayseri-Sivas hattinin disinda kalan bolgelerde dar hat insa edile-
cektir. Ankara-Eregli, Samsun-Sivas, Kayseri-Sivas, Keller-Malatya-Diyarbakir dar hat olarak
yapilacaktir.”#® Raporun ardindan 17 Mart 1926’da Bayindirlik Bakanligi, dar hattin bélgenin
ekonomik ihtiyaclarini karsilamakta yetersiz kalabilecegini ve bu nedenle de hattin genis ola-
rak yapilmasina karar verildigini agiklamistir.4?

43 Atatiirk’iin Soylev ve Demegleri, 2006: 226-227.

44 “Mubayaasi kabul edilen Haydarpasa-Ankara ve Eskisehir-Konya ve Arifiye-Adapazar1 Demiryollar1 ve Haydarpasa
Liman ve rihtiminin kaffei suabat ve miistemilatiyla beraber mukavele ve sartnamelerindeki ahkamina tevfikan hii-
kiimetce mubayaasina mezuniyet verilmistir.” ZC, Devre 2, ictima 44, C. 8/1, 22 Nisan 1924, 1079; Ayrica meclis tar-
tismalari icin bkz. ZC, Devre 2, ictima 44, C. 8/1, 22 Nisan 1924, 1066-1083.

45 Yildirim, 1996: 390.

46 y1ldirim, 1996: 391.

47 Yildirim, 1996: 391.

48 BCA, 30-10-0-0 / 151-69-19.

49 BCA, 30-10-0-0 / 151-69-19.
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Devletin biit¢cesinden ayrilan sinirli kaynaklarla demiryolu yapimi istenilen diizeyde ilerleme-
mekteydi. Bunun i¢in diisiiniilen yol ise yeni demiryolu hatlarinin insasi i¢in finansman sagla-
may1 da igerecek sekilde yabanci sirketlere ihale edilmesiydi. 18 Aralik 1926’da bir Belgika
Sirketi olan S.I.T. Samsun-Sivas, Ankara-Sivas Demiryolu hattini tamamlamak icin ihaleyi al-
mastir. Ancak kisa bir siire sonra sirketin yeterli finansmani saglayamadigi goriilmiis ve an-
lasma feshedilmistir. 7 Subat 1927’de isve¢-Danimarka grubuna 805 km’lik Irmak-Filyos, Fev-
zipasa-Diyarbakir hatlar1 55.000.000 liraya ihale edilmistir. Haziran 1927’de de Eskisehir-
Konya hattiyla, izmir-Kasaba hattin1 baglayan Kiitahya-Balikesir hatt1 ve Ulukisla-Bogazkdy
hatt1 Julius-Berger Sirketi’ne ihale edilmistir. Ancak yabanci sirketlere verilen ihalelerden bek-
lenildigi gibi basarili sonuclar elde edilememigtir.5°

Demiryollari insasina 1924-1930 yillar: arasinda hizli bir sekilde devam edilmistir. Ancak 1929
Diinya Ekonomik Buhrani’nin Tiirkiye’yi de etkilemesi ile insa faaliyetleri sekteye ugramis ve
planlanan hatlarin yapimina baslanamamistir. 1933 yilindan itibaren devam eden demiryolu
insalarinda Fevzipasa-Diyarbakir hattinin, Ergani-Diyarbakir bélimi hizli bir sekilde tamam-
lanmaya calisiimistir. Ancak gerek Ergani-Diyarbakir gerekse Sivas-Erzurum hattinin yapimi
icin hazine tahvilleri ¢ikarilarak i¢ bor¢lanmaya gidilmistir. Boylece kredi saglama yoluyla tis-
tiinliik kazanan yabanci sirketlerin bu durumuna son verilmistir. 690 km’lik Sivas-Erzurum ve
Malatya-Cetinkaya hatlar1 ilk kez bir Tirk sirkete ihale edilmis ve bundan sonra “bir karis
simendifer” slogan1 yerine, “Tiirk bilgisi, Tiirk sermayesi, Tiirk miiteahhidi ve Tiirk iscisi ile
demiryolu” slogani kullanilmaya baslanmistir.5* Boylece demiryollar: artik memleketin kendi
malzemesi, sermayesi ve emegi ile insa edilecek ve isletilecekti.

Demiryollarinin millilestirilme diisiincesinde, Birinci Diinya Savas1 ve Milli Miicadele yillarinda
hatlarin yabanci devletlerin denetiminde bulunmasinin ortaya ¢ikardig: stratejik tehlike 6nemli
bir etken olmustur.5? Ayrica demiryolu hatlarinin gectigi bolgeye gore iktisadi, siyasi ve askeri
sebepler de millilestirme politikasinin benimsenmesinde énemli rol oynamistir. Aslinda Tiirk
Hiikimeti Cumhuriyet’in ilk yillarinda yabanci demiryolu sirketlerinin millilestirilmesine sicak
bakmamaktaydi. Ancak Kurtulus Savas: sonrasinda sirket hatlar1 genel bir anlasma ile eski sa-
hiplerine devredilirken, Anadolu Demiryolu hattinin sirket hisselerinin de Ingiltere’nin eline
gectigi anlasilmistir. TBMM’de yapilan tartismalarda, Anadolu Demiryolu hatlarinin satin alin-
masi icin 2 énemli neden oldugu ve bunlardan ilkinin sirket hisse senetlerinin ingilizlerin elinde
bulunmasinin siyasi olarak 6nemli tehlikelere neden olabilecegi; digerinin de iktisadi sebepler
oldugu belirtilmis ve Anadolu hattinin satin alinmasi oy birligi ile kabul edilmigstir.53

31 Ocak 1928’de kabul edilen 1375 sayili bir kanunla Anadolu Demiryolu hatlarinin, Haydar-
pasa Limani’'nin ve Adana-Mersin-Tarsus hatlarinin satin alinmasina karar verilmistir. Bu dog-
rultuda 1928 yilinda Anadolu hatti (Ankara-Eskisehir-Afyon-Ulukisla), 1929’da Mersin-Tarsus-
Adana, 1931°’de Mudanya-Bursa, 1933’te Samsun-Carsamba, 1934’te izmir-Kasaba ve Manisa-
Bandirma, 1935’te Izmir-Aydin Demiryolu Sirketi, 1937’de Eregli Sirketi ve Sark Demiryollar1
satin alinmistir.>* Boylece 1938 yilina kadar demiryollarinin millilestirilmesi tamamlanmis ve
biitiin demiryolu hatlar:1 devlet idaresine ge¢mistir.

3. Demiryolu Politikalarinda Karadeniz Bolgesi

Mustafa Kemal Pasa demiryollarini askeri, ekonomik kalkinma ve refah diizeyini yiikselten bir
arag olarak gormiis ve demiryolu yapimi ile ilgili sistemli bir politika takip etmistir. Cumhuri-
yet donemine kadar mevcut demiryolu hatlarinin %90’1 Ankara’nin batisinda yer alirken,
Cumbhuriyet’in kurulusuyla birlikte bu oran dengelenmeye baslanmistir. Nitekim tilkenin dort

5° flkin ve Tekeli, 2001: 140-141.

51 Yildirim, 1996: 393; ilkin ve Tekeli, 2001: 143.

52 Tezel, 1986: 177.

53 ZC, Devre 2, ictima 44, C. 8/1, 22 Nisan 1924, 1071.
54 Jlkin ve Tekeli, 2001: 149-150.
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bir yanini demir aglarla 6rmek devlet politikasi haline getirilmis ve bu baglamda gelismis bol-
gelerde oldugu gibi az gelismis bolgelerde de insa edilen demiryollari ile ulusal biitiinliik sag-
lanmaya calisilmistir.

19.ylizyilin ikinci yarisindan itibaren Karadeniz sahillerini Dogu Anadolu’ya demiryolu hatlari
ile baglama diisiincesi ve projeleri ortaya ¢ikmis ancak bir sonu¢ alinamamistir. 1908 yilinda
II. Mesrutiyet’in ilanindan sonra Trabzon-Erzurum arasina bir demiryolu hatt: insa edilmesi
fikri glindeme getirilmisti. 1909 yilinda Nafia Nezareti Dogu Karadeniz’den i¢ kisimlara uza-
nan bir demiryolu hattinin yapilabilmesi i¢in bolgede arastirmalar yaptirmistir. Bu arastirma-
larda; Trabzon-Erzurum hattinin Anadolu’da yapilmasi planlanan demiryollar: icerisinde en
masraflilardan biri olacagi, eger yapilacaksa da dar hat olmas: gerektigi ancak dar bir demir-
yolu hattinin bolgeye ekonomik olarak bir katki saglayamayacagi, genis hathi bir demiryolu
yapiminin da gerek ekonomik gerekse cografi nedenlerle miimkiin olamayacag1 sonucuna va-
rilmistir.5s

Trabzon-Erzurum Demiryolu hattinin yapimi Cumhuriyet’in ilanindan sonra tekrar giindeme
getirilmistir. 10 Nisan 1924’te Trabzon Milletvekili Muhtar Bey ve arkadaslari tarafindan
“Trabzon-Erzurum Demiryollariyla Trabzon Limant Kesfiyat ve Ihrazatinin 1340 Senesi Zar-
finda Icrasina Dair Kanun” teklifi verilmis ve bu kanun mecliste kabul edilmistir.5®¢ Kanun’un
birinci maddesinde; “Hiikiimetce 1341 senesinde insaata miibaseret edilmek lizere 1340 sene-
sinde Trabzon’dan Erzurum’a bir demiryolu ile bu demiryolun Erzincan’a suret-i iltisakini tayin
ve maadin sahasindan gecmek suretiyle giizergahin istikamet-i umumiyesiyle nokta-i miicbire-
sini tespit edecek istiksafat icra edilir” ifadesi yer almaktaydi. Yani bu maddeye gore 1925 y1-
linda bizzat devlet eliyle Trabzon-Erzurum arasina bir demiryolu insasina baslanacak ve bu-
nun icin de 1924 yilinda bolgeye bir kesif ekibi génderilecekti. Kanunun ikinci maddesinde;
“Hiikiimetce 1341 senesinde insaatina miibaseret edilmek iizere 1340 senesi zarfinda Trabzon
Limanu icin lazim gelen kesfiyat ve ihzarat icra edilir” denilmekteydi.5” Bu maddeyle de 1925
yilinda yapimina baslanacak olan Trabzon Limani i¢in gerekli incelemelere 1924 yilinda bas-
lanacag: belirtilmisti. Kabul edilen bu kanun hiikiimetin Trabzon transit ticaretini canlandir-
mak icin hem demiryolu hem de liman yapimini destekledigini gdstermekteydi.>®

Mecliste yapilan tartismalar dogrultusunda iilkenin Bat1 ve Giiney kesimlerinde demiryollari,
limanlar ve karayollar1 bulundugu halde Dogu ve Kuzey bélgelerinde eskiden kalma karayolla-
rindan baska ulasim araci olmadig: iizerinde durulmustur. Trabzon’da daglarin yiiksekliginin
2.000 metreyi buldugunu ve bu durumun da ulasim yollarinin yapilmasini zorlastirdigini an-
cak buranin gelisimi icin de vasita, nakliye ve yollarin insa edilmesinin gerekli oldugu belirtil-
misti. Ayrica Trabzon-Erzurum Demiryolu’nun Karadeniz ile Dogu Anadolu’yu birbirine bagla-
yacak en uygun hat oldugu da kanun teklifinde belirtilmekteydi.>®

Kanun teklifinde demiryolu hattinin gececegi giizergah hakkinda da bilgiler verilmistir. Trab-
zon-Erzurum yolunun ve 0zellikle de sahilden Bayburt Ovasi’na kadar olan kismin demiryolu
i¢in uygun olmadig belirtilmistir. Demiryolu hattinin Erzincan, Giimiishane, Erzurum, Elazig,
Tunceli, Agri, Mus, Van, Bitlis ve Sarkikarahisar (Sebinkarahisar) vilayetlerinin ihtiyacini kar-
silayacak sekilde genis bir hat olarak yapilmas: gerektigi lizerinde durulmustur. Ayrica bu hat
insa edildigi takdirde saglayacag1 faydalar ve muhtemel sonuglari da siralanmistir. Buna gore,
“Kafkasya Demiryolu’na kars: rekabet edebilmek i¢in genis bir hatta ihtiya¢ duyulmaktaydi.
Erzurum’dan iran’a kadar uzatilacak olan bu hat, Erzurum-Sarikamis hatti dogrultusunda insa
edilecekti. Zaten Kafkas sinirindan Sarikamis’a genis bir hat mevcuttu. Savas zamaninda Rus-
lar, Sarikamis-Erzurum arasinda bir dekovil hat insa etmis, ancak bu hattin yetersiz geldigini

55 Kiiglikugurlu, 2008: 293-294.

56 ZC, Devre 2, i¢tima 34, C. 8/1, 10 Nisan 1924, 537.
57 ZC, Devre 2, ictima 34, C. 8/1, 10 Nisan 1924, 541.
58 Oksiiz, vd., 2009: 106.

59 ZC, Devre 2, ictima 34, C. 8/1, 10 Nisan 1924, 537.
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goriince genis hattin yapimina baslamislardi. Hem bu hattin insas1 tamamlanabilir hem de
Trabzon-Erzurum arasinda genis bir hat yapilabilirdi.”5°

Kanun teklifinde belirtilen bir diger hususta Trabzon-Erzurum Demiryolu hatt1 ile dogudan
istanbul’a nakliyatin daha kisa siirede yapilabilecek olmasiydi. Trabzon’dan, Erzurum ve Er-
zincan’a gidecek demiryolu giizergahinin tamamen belli olmamasina ragmen her ne sekilde
olursa olsun hattin Bayburt ilinden ge¢mesi ve buranin gelisimine katki saglamasi planlan-
maktaydi. Nitekim Bayburt ovalar: sekerpancarinin yetistirilmesi i¢in uygundu ve buralarda
yetisen sekerpancarlari demiryolu sayesinde kolayca nakledilebilirdi. Bayburt iline yakin bu-
lunan linyit, kdmiir madenleri demiryollar ile biitiin kéy, kasaba ve sehirlere tasinabilirdi.®
Devletin en 6nemli iktisadi mesellerinden biri de halkin seker ihtiyacinin karsilanamamasiydai.
Seker fabrikasinin Trabzon-Erzurum Demiryolu hatti iizerine insa edilmesiyle bu sikint: ¢6zii-
lecek ve halk refaha kavusacakti. Dogu illerinde mevcut bulunan maden ve petrol de demiryol-
lar1 sayesinde isletilebilir ve nakliyat1 saglanabilirdi. Béylece 10 Nisan 1924’te Trabzon Millet-
vekili Muhtar Bey ve arkadaslarinin Trabzon-Erzurum Demiryolu hatti i¢in verdikleri kanun
teklifi meclis giindeminde tartisilmis oldu.®?

1924 y1l1 igerisinde hiikiimet tarafindan verilen bir talimata gore, Trabzon-Erzurum Demir-
yolu’nun Erzincan iizerinden gec¢mesi icin giizergah tespitinin yapilmasi ve 6zellikle bu gii-
zergah belirlenirken de Giimiishane yoresindeki maden yataklarinin géz éniinde bulundurul-
masl istenmistir. Verilen talimat dogrultusunda Temmuz 1924’te Trabzon Mebusu Muhtar Bey
baskanligindaki bir heyet, glizergah tespiti yapmak icin Trabzon’a gitmistir. 17 Agustos’a kadar
calismalarini siirdiiren Muhtar Bey’in demiryolu giizergahi hakkindaki tespiti su yénde olmus-
tur: “Trabzon-Erzurum Demiryolu icin sahilden déhile giden biitiin giizergdhlarin en elverislisi
olarak, Trabzon-Karadere-Bayburt-Erzurum hatt1 belirlenmistir.”®3 Giizergdhin tespitinden
sonra uygulamanin yapilabilmesi i¢cin maliyete yonelik bir kesif calismasi da 6ngoériilmiistiir.
Buna gore de demiryolunun toplam maliyetinin 40.000.000 lira civarinda oldugu belirlenmig-
tir. Trabzon’a ilk ziyaretini gerceklestiren Mustafa Kemal Pasa, 15 Eyliil 1924’te yaptig1 bir
konusmada: “Halk: zeki, iiretken, girisimci ve ¢aliskan olan Trabzon’umuzu kisa bir siire sonra
iilkenin i¢ kesimlerine demiryolu ile baglanmuis, giizel bir rthtim ve limana kavusmus olarak gor-
mek en énde gelen dilegimdir” diyerek, demiryolu yapimini destekledigini belirtmistir.54

13 Nisan 1925 tarihli meclis oturumunda Trabzon Mebusu Muhtar Bey, Trabzon halkinin Trab-
zon-Erzurum Demiryolu hattinin ne zaman yapilacagini bilmek istedigini, kendilerinin de bu
hattin 1930 yilina kadar tamamlanmasi i¢in ek bir madde verilmesini teklif ettiklerini belirtmis-
tir.®s Muhtar Bey’in bu istegi mecliste tartismalara sebep olmustur. Corum Mebusu ismet Bey
Mubhtar Bey’in talebinde hakli oldugunu, 6ncelikle vatanin acil ihtiyaclar: dogrultusunda hareket
edilmesi gerektigini ve memleketin her yerinin zaten yollara muhta¢ oldugunu ancak Muhtar
Bey’in; “Su tahsisatla suralarda, buralarda sunu bunu yapmaya mecbursunuz, bizim viladyetleri-
miz bunu istiyor, sizin vildyetleriniz istemiyor” gibi sézlerinin yanlis oldugunu ifade etmistir.®

Erzurum Mebusu Riistii Pasa da Ismet Bey’in sozlerini destekledigini, memleketin yarisinda
demiryolu degil normal bir yol dahi bulunmadigini ve bu sebeple de iilkenin her yerini diisiin-

60 7C, Devre 2, ictima 34, C. 8/1, 10 Nisan 1924, 538.

61 ZC, Devre 2, ictima 34, C. 8/1, 10 Nisan 1924, 538.

62 31 Aralik 1924’te de TBMM’de Trabzon-Erzurum Demiryolu hattinin ve Trabzon Limanr’min insasi igin ek biitce
ayrilmasi kabul edilmistir. Bkz. “Samsun ve Trabzon Limanlarr’nin ingas1 imtiyazini almis olan Tiirkiye Milli Bankas1
namina miiracaat eden mezkir banka miidiirlerinden Sir Tomson ile evvelce yapilmis olan mukavelat ahval-i haziraya
gore ta’dil edilmek sartiyla, miizakere icras1 zzimninda Nafia Vekili Fevzi Beyefendi’ye mezuniyet i’tas1 icra Vekilleri
Heyetinin 4.1.1340 tarihli i¢timainda karargir olmustur.” BCA, 30-18-1-1 / 12-66-9.

63 Oksiiz, vd., 2009: 107.

64 Oksiiz, vd., 2009: 107; Usta, 2014: 18.

65 7C, Devre 2, Ii¢tima 101, C. 17, 13 Nisan 1925, 299.

66 ZC, Devre 2, ictima 101, C. 17, 13 Nisan 1925, 299.
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mek gerektigini ancak Dogu’da yapilacak i1slahatin ilk adiminin da Trabzon-Erzurum Demir-
yolu hatt1 oldugunu ileri siirmiistiir. Erzincan Mebusu Sabit Bey de bu demiryolu hattinin bir
ihtiya¢ meselesi oldugunu belirtmis ve sdyle demistir: “EJer Bagdat simendiferi olmasaydi, biz
Diyarbekir icin ¢ok fena miiskiilat icerisinde kalacaktik. O simendiferle yaptigimiz nakliyat sa-
yesinde Diyarbekir’e vaktii zamanuyle yetisilmis ve orast kurtarilmistir. Erzurum vaziyetini de
hepiniz takdir edersiniz. Bu bir mintika meselesi olmayip ihtiya¢ meselesidir. Bu cihet kimsenin
aklindan ge¢mez. Teklifin kabuliinii memleket namina ¢ok rica ederim.”%’

Tartismalarin ardindan Nafia Vekili Siileyman Sirr1 Bey de soyle demistir: “Trabzon-Erzurum
hattinin yapilmamast mevzubahis degildir. Onun icin biitceye para konmustur. Kanun da hazir-
lanmigtir. Kanunlarin bir kismi gelmis, bir kismi da Meclis-i 4linize gelmek iizeredir. Onun igin
maddeye dercine liizum yoktur. Mintika meselesi yoktur. Sark mintikasidir, garp muintikasidir,
bu, yoktur. Sivas hattt da Erzurum’a kadar gidecektir.”®® Ardindan Muhtar Bey’in ek kanun
teklifinin dikkate alinmasina karar verilmistir.

1926 yilina gelindiginde Trabzon-Erzurum Demiryolu hatti ingasi i¢in heniiz bir ¢calisma bas-
latilmamisti. Bu duruma gerekce olarak da biitcenin yetersiz oldugu ileri siiriilmiistiir.®® Mus-
tafa Kemal Pasa’nin imzas: ile 1927 yilinda yayimlanan bir kararnamede, Trabzon Limani ile
Trabzon-Tebriz Demiryolu hattinin iran’a kadar insasi icin Tiirkiye Is Bankasi’na bir opsiyon
verilecekti.”® Ancak Atatiirk doneminde Trabzon-Erzurum Demiryolu hattinin insasi igin kesif
calismalarindan bagka bir sey yapilamamistir. Nitekim hattin ingas1 i¢in gereken biitce hiiki-
met tarafindan bir tiirlii saglanamamistir. Bu dénemde 6ncelik Trabzon ile Erzurum arasinda
ve oradan da iran sinirina kadar ulasan karayolu yapmakti. Bu dogrultuda 1931-1937 yillar1
arasinda Trabzon-Erzurum Karayolu modern bir hale getirilmistir.”*

Trabzon’da ilk demiryolu 1914 yilinda Trabzon-Hamsikdy arasina yapilmistir. Normal hattan
daha dar ve oldukca basit olan bu dekovil hat, Birinci Diinya Savasi sirasinda Trabzon Li-
manir’ndan Erzurum’a askeri malzemenin sevkiyat: icin insa edilmistir. 1916’da bolgeyi isgal
eden Rusya, hayvan ve insan giicline dayal1 bu dekovil hatti yetersiz bulmus ve Magka’ya kadar
uzanan baska bir dar hat kurmustur.”’> Miidafaa-i Milliye Vekili Fevzi Cakmak Pasa 1920 yilinda
yaptig1 bir meclis konusmasinda bu konu ile ilgili 6nemli bilgiler vermis ve soyle demistir:

“Harbi umumide Trabzon’la Magka arasinda Ruslar bir sahra demiryolu tesis ettiler. Yani dekovil-
den daha biiyiik bir hat. Malimualiniz dekovil soseler {izerinde d6senir, adi ince demirlerden iba-
ret ve vagonlari dardir. Halbuki sahra demiryolu i¢in ayrica bir yol yapilir. Bu dar hattan daha dar
olmak iizere bir sahra hattidir, lokomotifleri vardir, vagonlari1 vardir. Ruslarin yapmis oldugu
sahra hatti muharebe zamaninda isledi ve Ruslar oradan ¢ekildikten sonra bize kalmisti. Gegen
sene oralardan gecerken bu hattan nerelere kadar istifade edilecegini tetkik ettim. Miistacel ya-
pildig: icin maatteessiif bizim istifademizi temin edecek bir halde kalmamaisti.”73

Rusya 1916 yilinda insa etmis oldugu demiryolu hattini1 Degirmendere’nin dogu tarafindan ge-
¢irmis ancak bu kisim sel baskini sebebiyle kullanilamaz hale gelmistir. 1918’de baslayan Mii-
tareke Dénemi’nde ingiltere, biitiin vilayetlerde kalan silah, cephane ve diger savas malzeme-
lerinin Rus Denikin Ordusu’na iade edilmesini istemistir. Bdylece demiryolu hattinin énemli

67 ZC, Devre 2, ictima 101, C. 17, 13 Nisan 1925, 300.

68 7C, Devre 2, i¢tima 101, C. 17, 13 Nisan 1925, 300.

69 Qksiiz, vd., 2009: 107.

70 “Trabzon Limani ile Trabzon-Tebriz simendifer hattinin Tiirk-iran hududuna kadar insasi icin Tiirkiye is Bankasina
bir sen opsiyon itasi Nafia Vekalet-i Celile’sinin 5 Mart 927 tarih ve 121 numarali tezkiresiyle vuku bulan teklifi tizerine
icra Vekilleri Heyeti’nin 5 Mart 927 tarihli ictimainda tasvip ve kabul edilmistir.” Bkz. BCA, 30-18-1-1 / 23-13-18.

7t Kiiglikugurlu ve Bagkaya, 2019: 153.

72 Kiiglikugurlu ve Baskaya, 2019: 146-147.

73 ZC, Devre 1, i¢tima 117, C. 6, 20 Aralik 1920, 445.
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bir kism1 ve o6zellikle vagon ve lokomotifler Rusya tarafindan, 1919 yilinda Trabzon Li-
mani’ndan Kirim ve Novorosisk’e nakledilmistir.”4 Kalan demiryolu ise Milli Miicadele déne-
minde yasanilan mali sikint1 sebebiyle italyan bir is adamina 90.000 liraya satilmak istenmis
ancak 1920 yilinda meclisin acilmasiyla bu satistan vazgecgilmistir.7s

Ruslar tarafindan Trabzon-Magka arasina yapilan demiryolu hattinin durumu 14 Subat 1921
tarihinde mecliste yeniden giindeme getirilmistir. Erzurum Mebusu Hiiseyin Avni Bey konu ile
ilgili sOyle demistir:
“Macgka ile Trabzon arasinda Ruslar demiryolu yapmis ve onlar gittikten sonra muattal kalmais;
demir clirlimiis ve koyliiler demirleri alip gotiiriiyorlar ve damlarinin iistiine 6rtii yaparak kulla-
niyorlar. Bu gibi hallerden Nafia bihaberdir. Simdiye kadar Nafia memurlarimizin muameléati; biri
bir yere gider, kesif yapar, proje yapar, sonra 6teki gelir bu olmamis, yapamamais der, bozar tar-
zinda idi. Yani bizim paralar ile yalniz proje yapilir, yol vesaire yapilmaz.”7®

Orman Idaresi 1924’te Degirmendere mendiregi lizerinde bulunan ray ve vagon demirlerinin
bir kismini teslim almistir.”” Zamanla demirlerin bir kismi da ¢iiriimis ve demirler kullanila-
maz hale gelmistir.

Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu sebekesini kisa siire igerisinde genisletmek amaciyla
yogun bir insa siirecine gidilmistir. Bu siire¢ icerisinde yapimina baslanan hatlardan biri de
Samsun-Sivas Demiryolu hattidir.”® Bu hattin ingaati i¢in atilan ilk adim 1910 yilinda Nafia
Vekaleti tarafindan bir tetkik heyetinin bolgeye gonderilmesidir. Samsun-Sivas Demiryolu hat-
tinin dar hat olarak yapilmasina karar veren heyet ayrica giizergah tespitinde de bulunmustur.
Ancak heyet daha sonra bu kararindan vazgecerek hattin genis hat olarak yapilmasinin daha
uygun olacagini ileri siirmiistiir.”® 1911 yilinda devlet tarafindan verilen tahsisatla®® yapimina
baslanan demiryolunun, 1914 yilina kadar 32 km’lik kismi insa edilmistir. Bu dogrultuda 18
tiinelin yaris1 tamamen bitirilmis, 152 km’ye kadar kati profil ve Sivas yolu giizergah ¢alisma-
lar1 tamamlanmistir.8! 1914 yilinda hattin yapimi devlet tarafindan Fransiz Regie Generale Sir-
keti’ne devredilmistir. 1911 yilinda yapimina baslanan Samsun-Sivas Demiryolu hatt1 22 Eyliil
1914 tarihine kadar devam etmis ancak Birinci Diinya Savasi’nin ortaya ¢ikmasi ile hattin in-
sas1 durdurulmus ve hiikiimet de imtiyazi iptal etmistir.5?

Mustafa Kemal Pasa’nin 19 Mayis 1919’da ayak bastig1, 6zgiirliik ve bagimsizlik atesini yaktig:
Samsun vilayeti tarih boyunca biitiin Karadeniz’in sosyo-ekonomik ve kiiltiirel gelisiminde
onemli bir rol oynamistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra Karadeniz’in liman sehri olan Sam-
sun’u, Sivas lizerinden Ankara’ya baglayacak bir hattin yapimina 6nem verilmistir. Cografi
konumu geregince ic Anadolu’yu ve Anadolu’nun diger bélgelerini deniz ulasimi disinda Kara-
deniz kentleriyle birbirine baglayan Samsun karayoluydu. Orta ve Dogu Karadeniz vilayetleri-
nin birbirleriyle baglantisini kesen daglar sadece Samsun ilizerinden gecit vermekteydi. Bu se-
beple Samsun kara ve demiryolu tasimaciliginda, uzun kiy: seridinin sagladigi avantajlar: di-
ger bolgelere aktarabilecek 6nemli bir yoreydi.®3 Samsun-Sivas Demiryolu yapimi igin 23 Mart
1924 tarih ve 449 numarali kanun® cikarilmis ve 23 Aralik 1924’te de insasina baslanmustir.
Bu kanun ¢ercevesinde, Samsun-Sivas ve Ankara-Musakdy Demiryollarr’nin ingasi i¢in hikii-
met 5 yi1lda harcanmak {lizere 65.000.000 lira tahsis etmisti. Samsun-Kavak arasindaki hattin
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ilk 7 km’lik kismini ihaleyle 210.000 liraya Miihiirdarzide Nuri Bey (Nuri Demirag) almistir.85
48 km olarak yapilan Samsun-Kavak hatti, 23 Nisan 1926’da isletmeye a¢ilmistir.®®

Cumbhuriyet Hiikiimetinin ¢ok 6énem verdigi Samsun-Sivas hattinin insas1 devam ederken, dag-
lik Karadeniz boélgesinin hangi karayolu ile bu demiryoluna baglanacagi meselesi giindeme gel-
mistir. Nitekim Samsun’u Dogu Karadeniz’e baglayacak karayollar1 mevcuttu, ancak yollar sik
sik bozuldugu gibi camur batagi ve gakil yiginlar1 altinda da kalmaktaydi. Samsun-Carsamba
arasindaki yol da engebeli ve bozuk durumdaydi. Oysaki Carsamba Ovas1 hem tahil iirtinleri
hem de bahge bitkileri bakimindan zengin bir ovaydi. Samsun-Carsamba, Samsun-Bafra kara-
yollarinin yapim ve onarimi i¢in hiikiimetten para yardimi istenmis ancak Nafia Vekaleti sa-
dece Samsun-Havza yolu icgin O6denek tahsis etmisti. Hem Carsamba ve o6tesinin hem de
Bafra’nin ekonomisini giiclendirebilmek i¢in, Samsun-Sivas Demiryolu hattinin bu havzalara
kadar uzatilmasi gerektigi izerinde durulan bir konuydu.®”

1924’te Samsun-Carsamba-Bafra cizgisinde insasi planlanan demiryolu hattinin imtiyazim
Samsun vilayetinin 6nde gelen sanayicilerinden Nemlizadeler kazanmist1.®® imtiyaz sartlarina
gore; hattin bir ucu Samsun’dan Carsamba ve Terme’ye diger ucu da Bafra ve Alacam’a kadar
uzanacak, hattin uzunlugu 150 km genisligi de standart dl¢iilere gore 75 cm olacakt1.89 Samsun-
Carsamba hatt1 bizzat imtiyazi alan sirket tarafindan yapilacak ancak hattin diger kisimlarinin
yapimi sirketin istegine birakilacakti. Diger yandan Bafra-Terme hatti biitiin ugraslara ragmen
yasanan maddi zorluklardan dolay: hayata gecirilememistir.

Tiirkiye Hiikiimetinin yerli sermaye ile insa ettigi ilk demiryolu olan Samsun-Carsamba hatti-
nin temeli, 21 Eyliil 1924 tarihinde Mustafa Kemal Pasa tarafindan atilmistir. Burada bir ko-
nusma yapan Mustafa Kemal Pasa s6yle demistir:

“Efendiler! Vatandaslarimizin milli bir sermaye ile memlekette demiryolu insa etme tesebbiisii,
izaha muhtag olmayan birgok nokta-i nazarlardan fevkalade mithimdir. Boyle milli tesebbiislerin
Hiikiimet-i Cumhuriyemiz ve riyaset tarafindan ne kadar biiylik memnuniyet ve mefharetle karsi-
lanmakta oldugu suhuletle tahmin edilebilir. Demiryolu yapmakta ilk milli tesebbiisiin tatbikatina
baslandigini bizzat gérmek firsati cidden benim i¢in mutlu bir tesadiiftiir. Memleketimizin asir-
lardan beri yolsuz birakildig1 ve bir demiryoluna olan ihtiyacin siddeti diisiiniiliirse, bu hususta
miitesebbis olanlar: ne kadar takdir etmek ve onlara ne derece miizahir olmak lazim gelecegi pek
glizel anlasilir. Memleketin her tarafinda oldugu gibi bu defa ziyaret ettigim vilayetlerimizde de
en biiyiik sikintinin yolsuzluk oldugu biitiin efrad-1 millet tarafindan ac1 bir surette tekrar olundu...
Halk, koyliiler bana her yerde is programini su iki kelime ile ihtar ettiler: Yol, mektep. Hatta yol-
dan bahsederlerken yol kdyliiniin kanadidir, demeleriyle her seyden evvel ona ehemmiyet verdik-
leri anlasiliyor. Efendiler! Merkezi Anadolu’nun iskelesi olan Samsun’u Sivas’a raptedecek olan
demiryoluna baslanirken, Nemliogullari’nin hakiki programa fiilen tevessiilleri ne kiymetli bir mi-
sal olmustur. Samsun Carsamba demiryolunun ne kadar feyiz ve refah yolu olacagini diisiinerek,
iftihar edebilirler.”9°

Konusmasini tamamlayan Mustafa Kemal Pasa, giimiis kazma ve kiirekle demiryolu insasinin
temeline ilk harci atmistir. 45 km uzunlukta olan Samsun-Carsamba Demiryolu hatt1 1925 y1-
linin sonuna dogru tamamlanmis, 1926 yilinda da isletmeye acilmistir.®* Samsun-Carsamba
Demiryolu hatt1 imtiyaz sahibi sirket tarafindan 1933 yilina kadar calistirilmistir. Ancak yeterli

85 Deliorman, 1957: 15.

86 BCA, 30-10-0-0 / 152-75-13.

87 Ar1, 1991: 613.

88 ipek, 2006: 333-348; BCA, 30-18-1-1/ 7-31-2; BCA, 30-18-1-1 / 8-42-3.
89 BCA, 30-18-1-1 /8-42-3.

9 Atatiirk’lin Soylev ve Demegleri, 2006: 341.

91 BCA, 30-10-0-0/ 151-69-21.
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sayida yolcu ve yiik talebi bulunmadig1 gerekgesiyle zarar ettigini ileri siiren sirket, 1933 yi1-
Iinda hatt1 Devlet Demiryollarina satmistir. Hattin isletmesi 1955 yilina kadar devlet tarafin-
dan yapilmis, 14kin ayn1 yil hat Samsun-Sivas Demiryolu istasyonu’na baglanmaistir.9>

380 km uzunlugundaki Samsun-Sivas Demiryolu’nun tamamlanmasi 8 yil siirmiis ve hat 1932
yilinda isletmeye acilmistir. Bu hat Tiirkiye Hiikiimetinin yaptirmakta en ¢ok zorlandig: hat-
lardan biri olmustur. Ciinkii Sivas vilayetinin denizden 1266 metre yiikseklikte olmasi, enge-
beli yollar: ve daglik alanlarinin fazla olmasi demiryolunun ingasini zorlastirmigsti. Biitiin hat
boyunca birbirini takip eden tiineller, yarmalar ve gegitler insa masraflarini da arttirmisti.
Hattin en kiicilik parcasini olusturan Cukurluk-Amasya arsindaki 103 km’lik kismin sadece tes-
viye (diizeltme) masrafil 5.667.043 liray1 bulmustu.?3

Samsun-Sivas Demiryolu hattinin en énemli duragi Samsun Istasyonuydu. Nitekim asker, mii-
himmat, ithalat ve ihracat bakimindan énemli olan bu istasyonun Carsamba Ovasi’yla da bag-
lantis1 bulunmaktaydi. Samsun istasyonu acildiginda tek katli, dikdértgen formlu ve kirma ca-
til1 bir gar binasi, ambar binasi ve birka¢ teknik birimden olusmaktaydi. Samsun-Sivas bag-
lantisinin saglanmasinin ardindan yiik, yolcu ve sefer sayilari arttirilmis, teknik ve idari hiz-
met yapilari, lojmanlarla birlikte istasyon da gelistirilmistir.94

Oncesinde Belcikali bir sirkete verilen Samsun-Turhal hatti, ardindan yabanci sirketten alina-
rak Tirk miiteahhitlere verilmistir. Bu hattin insasinda 15.700.000 lira harcanirken, Turhal-
Kalin kisminda da 13.500.000 lira harcanmistir. Samsun-Turhal kisminin Kavak-Havza bo-
limi 7 Eylil 1927’de, Samsun-Havza kismi da 9 Eyliil 1927’de isletmeye acgilmistir. Samsun-
Sivas hattinin en engebeli ve bozuk mintikasi olan Havza kisminda 20 tiinel ag¢ilmistir.% 21
Kasim 1927’de Havza-Amasya arasi, 23 Agustos 1928’de Amasya-Zile, 11 Agustos 1930 Zile-
Kunduz, 31 Agustos 1931 Kunduz-Yildiz, 6 Eyliil 1931 Yildiz-Kalin arasi hatlar1 bitirilerek islet-
meye acilmistir. 7 yil gibi bir siire de tamamlanan 372 km uzunlugundaki Samsun-Kalin hatti,
Ankara-Sivas hatt1 {izerinden Sivas’a baglanmaktaydi. Bu hat icerisinde 4914 metre uzunlu-
gunda toplam 37 adet tiinel bulunmaktaydi.%

35.000.000 liraya mal olan Samsun-Sivas hattinin a¢ilisiyla birlikte ilk tren 16 Aralik 1932
tarihinde Ankara’dan Samsun’a hareket etmistir. Ayrica bu ilk tren Karadeniz ile Akdeniz’i
birlestirerek Mersin’e kadar gitmistir. Samsun-Sivas Demiryolu’nun ikmali Karadeniz ve Ak-
deniz’i baglamasi agisindan da son derece miithimdir.97

Osmanli déneminde istanbul ile Karadeniz Eregli’sinin bir demiryolu hatti ile baglanmasi plan-
lanmis ancak bu plan hayata gecgirilememistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra Ankara ile Eregli
arasinda demiryolu hatti1 yapilmasi icin ¢alismalar baslatilmisti. Ankara-Eregli arasindaki de-
miryolu hattinin insasi 6ncelikle Bati Karadeniz bélgesindeki ormanlarin ve kémiir ocaklarinin
isletilmesi gibi iktisadi bir amagla diistiniilmiistiir. Nitekim komiirlerin sanayi merkezlerine
tasinmasini kolaylastiran denizyollarinin disinda, Zonguldak’a kadar uzatilan bir demiryolu
hatti ile karadan da tasinmasi saglanacakti.

26 Ocak 1925 tarih ve 548 numarali kanun ile mecliste, Karadere ormanlarinin isletilebilmesi
icin Eregli-Karadere arasina 75 cm genisliginde bir demiryolu hatti insa edilmesi kabul edil-
migstir.® Daha sonra bu kanun degistirilerek hattin 1.44 metre agiklifinda normal bir genis hat
olarak yapilmasina, Eregli’den Ankara’ya kadar uzatilmasina ve 5 yilda harcanmak icin

92 Aydin, 2001: 71; Ipek, 2006: 333-348.

93 Akalan, 2010: 128.

94 Biiylikgam, 2022: 850.

95 Akalan, 2010: 128.

96 Temizgiiney, 2008: 30.

97 Samsun’dan kalkan ilk trenin iistiine “Karadeniz’den Akdeniz’e Selam” levhas1 asilmistir. Vakit, 16 Kanunuevvel
(Aralik) 1932, No: 5366: 1; Cumhuriyet, 16 Kanunuevvel (Aralik) 1932, No: 3094: 1; Son Posta, 16 Kanunuevvel (Aralik)
1932, No: 861: 1; Milliyet, 16 Kanunuevvel (Aralik) 1932, No: 2461: 1.

98 ZC, Devre 2, i¢tima 41, C. 12, 26 Ocak 1925, 325.
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40.000.000 lira 6denek verilmesine karar verilmistir.?® Demiryollarinin giizergahi hususunda
yapilan calismalarda da Eregli’den i¢ bolgelere insa edilecek bir demiryolunun askeri agidan
giivenli olmayacagi iizerinde durulmustur.

Hiikiimet yetkilileri Irmak-Cankiri-Safranbolu’dan gecirilecek hattin, bir yandan zengin kémiir
madenlerinin bulundugu S6giitozii ve Safranbolu’ya ulagsmasini, diger taraftan da Filyos’a ine-
rek Filyos-Eregli arasindaki kémiir madenlerinin Eregli Limani’na ulastirilmasini planlamak-
taydi.’°® Buna gore ¢izilen giizergah soyle olacakti; “Ankara-Eregli Demiryolu, Ankara-Kayseri
hatt1 izerinde bulunan Irmak’tan baslayacak, Safranbolu yakinlarinda iki kola ayrilacak, bu
iki koldan biri S6giitozli digeri de Filyos civarindan gecerek Eregli’ye baglanacakti. Bu hattin
genisligi 1 metre olacak, ad:1 da Irmak-Filyos (Cankiri-Zonguldak) hatt1 olarak gececekti.”*°?

Koémiire Giden Demiryolu Projesi ad1 verilen bu projede hiikiimet, Irmak-Filyos hattini 7 Subat
1927°de isvec-Danimarka ortakliginda kurulan Nydquist Holm sirketine ihale etmistir. Aym
zamanda Fevzipasa-Diyarbakir hattinin ihalesini de alan sirkete, bu iki hatti 5 yilda tamamla-
mas!1 i¢in 50.000.000 liralik tahsisat verilmistir.'°> Bu dogrultuda sirket 1 Haziran 1927’de
insaat malzemesinin daha kolay nakledilebilecegi diisiincesiyle hattin insasina Filyos’tan bas-
lamistir. Ancak sirket gilizergah tespit calismalarini devam ettirdigi giinlerde 1 metre genisli-
ginde yapilacak olan bu hattin, ihtiyaglara cevap veremeyecegini ve bu sebeple de az bir mas-
rafla hattin normal olarak yapilmasinin daha uygun olacagini belirtmistir. Béylece 25 Haziran
1927’de kabul edilen yeni bir kanunla hattin normal genislikte yapilmasina karar verilmistir.°3
22 Ekim 1927’de ise hattin diger ucu olan Irmak’tan insa caligsmalarina baslanmistir.

Bir ucu Filyos’tan diger ucu Irmak’tan baslatilan demiryolu hattinin yapimai kisa siire igerisinde
tamamlanmistir. Irmak-Filyos-Eregli hattinin, Filyos istasyonu’yla Balikisik istasyonu arasin-
daki 70 km’lik kisim 1 Temmuz 1930 tarihinde isletmeye acilmistir.'®4 Hattin Irmak-Cankiri
kisminin agilis1 23 Nisan 1931’de donemin Maliye Bakani Abdiilhalik Bay tarafindan yapilmis-
tir. Abdiilhalik Bey acilis konusmasinda sodyle demistir:

“Irmak-Cankir1 demiryolunun resmi kiisadinda hiikiimet tarafindan memur bulunuyorum. Bugiin
23 Nisan bayramina Cankiri i¢in bir bayram daha ilave etmekle miiftehirim. Bittigi zaman kémiir
havzasinin istihsalatini memleketin i¢lerine sevk edecek olan bu demiryolunun biiyiik ehemmiyet
ve faydalari1 hakkinda size fazla bir sey sdylemeye gerek duymuyorum. Hiikiimetin yiirtittiigii de-
miryolu siyasetinin ayni siddet ve 1srarla takip edecegini ve buradaki yolun programinda tespit
edilen biitiin noktalara gidecegini temin etmek isterim. Bugiin buraya gelen bu tren demiryolu
programinin fili ve en canli bir neticesidir.”*°5

1 Haziran 1934’te hattin Balikisik-Eskipazar kismi, 1 Ekim 1935’te Cankiri-Cerkes bolimii, 27
Ekim 1935’te de hattin son kismi olan Cerkes-Eskipazar béliimii tamamlanmistir.’°® Irmak-
Filyos Demiryolu hatti 12 Kasim 1935’te Bayindirlik Bakani Ali Cetinkaya tarafindan agilmistir.
Bakan Cetinkaya acilis toreninde 6nemli bir konusma yapmis ve sdyle demistir:

9 26 Aralik 1925 Tarih ve 548 Numarali Kanun hakkinda bkz. ZC, Devre 2, ictima 23, C. 20, 12 Aralik 1925, 101,
108,119-120.

100 7 Nisan 1926 Tarih ve 804 Numarali Ankara-Eregli Demiryolunun insa ve isletilmesi Hakkindaki 21 KAnunuevvel
(Aralik) 1925 Tarihli Kanunun ikinci Maddesinin Tadiline Dair Kanun icin bkz. TBMM Kavanin Mecmuasi, 1926-27:
15; Resmi Gazete, 3 Ocak 1927, No: 541.

191 Yildirim, 2001: 90-93.

102 7C, Devre 2, inikat 82, C. 33, 25 Haziran 1927, 789.

193 “25 Kanunuevvel 1926 tarihli ve 943 numarali Kanun ile 1 metre genisliginde dar hat olarak insasina mezuniyet
verilen Ankara-Safranbolu-Eregli ve Safranbolu-S6giitozii Demiryolu mebdei hiikiimetce Eskisehir-Kayseri hatti iize-
rinden intihap edilecek bir noktadan baslamak iizere genis olarak insa olunabilir.” ZC, Devre 2, inikat 82, C. 33, 25
Haziran 1927, 790.

94 Hat iizerinde bulunan istasyonlar sdyledir; Filyos, Caycuma, Tefen, Kayadibi, Cebeciler, Balikisik. Bkz. BCA, 30-10-
0-0 / 152-76-5.

195 Cumhuriyet, 24 Nisan 1931, No: 2502: 3.

196 Cumhuriyet, 28 Birincitesrin (Ekim) 1935, No: 4115: 1.
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“Bugiin biiylik ulusumuzun zamanlardan beri 6zledigi en 6nemli menzillerden biri olan kara elma-
sin komiir hazinesinin kapisina dayanmis bulunuyoruz... Bu kémiir yolu daha bu giinden Anadolu
yaylasinda yer yer kurulan ve kurulacak olan agir endiistrimizin ve giinden giine artmakta olan
demiryollarimizi besleyecek enerjinin sah damaridir. Bundan dolayidir ki yolun takip ettigi istika-
met de ancak bu gayeye varmak i¢in secilmistir. Diger bazi hatlarla bu hattin fenni murakabesi 7
Subat 1927 senesinde isve¢ ve Danimarka grubuna verilmis ve insaat malzemesinin kolay nakle-
dilebilecegi diisiincesiyle insasina 13 Haziran 1927 tarihinde bu noktadan, Filyos’tan baslanmis ve
bu suretle su 6niimiizde goriilen iskele ve sair tesisat kurulmustur. Fakat sonradan Sivas hattinin
ilerlemesi ve nakliyatin kara tarafindan yapilmasinda kolaylik hasil olunca bu taraftan baslanan
insaat Eskipazar’da durdurulmus ve buna karsi hattin diger ucu olan Irmak istasyonu’nundun Can-
kirr’ya dogru 105 km’lik kisim 23 Nisan 1931 tarihinde isletmeye acilmistir. Hattin Irmak-Filyos
arasindaki uzunlugu 391 km’dir. Uzerinde 27 istasyon, 1368 menfez ve kdprii, 8800 metre uzun-
lugunda tiinel vardir. Bu hattin insasina devlet hazinesinden sarf edilen para 45 milyondur. Filyos
son bir menzil degil, komiir hazinesine girmek i¢in bir kapidir. Hat simdiden Zonguldak’a Eregli’ye
dogru uzanmaktadair...”*°7

Irmak-Filyos hattinin, Filyos ile sinirli kalmas1 komiir madenlerinden istenildigi gibi fayda
saglanamamasina neden olmaktaydi. Hem komiir iretiminin arttirilmasi hem de tasima ihti-
yacinin karsilanabilmesi icin Filyos’tan Zonguldak’a, oradan da Eregli’ye kadar uzatilan bir
hatta gerek duyulmaktaydi.’°® Bu dogrultuda 23 Mayis 1933 tarih ve 2214 sayili1 kanun kabul
edilmisti. Bu kanun cercevesinde, “Demiryolu hatt1 Filyos Istasyonu’ndan baslayarak Zongul-
dak yoluyla sahili takiben Eregli’ye varacak ve yapimina baslanmasindan itibaren en fazla 4 yil
icerisinde ikmal edilecek, normal genislikte olacak ve bu demiryolunun insast i¢in 20.000.000
lira ddenek verilecekti.”°?

Filyos-Eregli Demiryolu hatti, Filyos-Catalagzi ve Catalagzi-Eregli olarak ikiye boliinmiistii.
Filyos-Catalagzi bolimii 8 Agustos 1934’te 2.100.000 liraya, Catalagzi-Eregli bolimii de 25
Mayis 1935’te 2.950.000 liraya Tiirk miiteahhitlere ihale edilmistir. Bayindirlik Bakani Ali Ce-
tinkaya 27 Mayis 1936’da TBMM’de yaptig1 bir konusmada bu hattin yapim amaci ve énemi
hakkinda sdyle demistir:

“Demiryollar: insaat1 Filyos hattindan sonra Filyos’tan Zonguldak’a dogru Catalagzi’na kadar 13
kilometrelik bir yolumuz var. Bu sene onu bitirecegiz. Bununla komiir havzasina temas etmis ola-
cagiz ve 1936 senesinde katiyetle Anadolu dahiline komiir nakline baslayacagiz. Bu bizim igin ote-
den beri beslenilen bir timidin kemale gelip basarilmasi1 demektir. Ondan sonra, Zonguldak’a kadar
olan kisim ki orada pek ¢ok tiineller vardir, ingaata devam edecegiz. 1937 de bitecektir.”**°

18 Kasim 1936’da hattin Filyos-Catalagzi kismi tamamlanmis ve Zonguldak Valisi’nin de kati-
Iimiyla ilk tren seferi baslatilmisti.’* 14.684 metre uzunlugunda insa edilen Filyos-Catalagzi
hattina ayni zamanda 3.236 metre uzunlugunda sekiz tiinel yapilmistir. Hat isletmeye agilir
acilmaz da koémiir nakliyat: baslatilmistir. Hattin ikinci kismi olan Catalagzi-Eregli bolimi 12
Agustos 1937°de Zonguldak’ta bitirilmis, hattin Eregli’ye ulasmas1 miimkiin olmamistir. Top-
lamda 8 tiinel yapilan hattin isletmeye ac¢ilmasi da 1 Ekim 1937 tarihinde olmustur.'*?

1937 yilinda dénemin Zonguldak Valisi demiryolunun Eregli’ye ulastigini Mustafa Kemal
Pasa’ya telgrafla bildirmistir. Mustafa Kemal Pasa’da vermis oldugu cevapta soyle demistir:
“Demiryolunun kémiir ilinin merkezine ulastigi mes’ut hadisesini bildiren telgrafinizi biiyiik

197 Cumhuriyet, 13 ikincitesrin (Kasim) 1935, No: 4131: 1, 6; Ulus, 13 Sontesrin (Kasim) 1935, No: 5137: 1, 5; Tan, 13
ikincitesrin (Kasim) 1935, No: 3508: 1, 9.

108 BCA, 30-18-1-2 / 19-25-15.

199 7C, Devre 4, inikat 57, C. 15, 23 Mayis 1933, 311

1o 7C, Devre 5, inikat 69, C. 11, 27 Mayis 1936, 255.

1 Cumbhuriyet, 19 ikincitesrin (Kasim) 1936, No: 4498: 1.

"2 Cumhuriyet, 2 Birincitesrin (Ekim) 1937, No: 4809: 1, 3; Ulus, 2 Birincitesrin (Ekim) 1937, No: 5813: 1; Son Posta,
2 Birincitesrin (Ekim) 1937, No: 2577: 3.
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memnuniyetle aldim. Bu miinasebetle muhterem halkin bana karst gosterdikleri yiiksek duygu-
lara tesekkiir ederim.”"'3

Filyos-Zonguldak Demiryolu’nun ardindan, hattin Kozlu’ya kadar uzatilmasi meselesi giindeme
getirilmisti. Kozlu’da biiyiik tonajli kémiir ocaklarinin bulunmasi ancak bu ocaklarin limanlarla
baglantisinin bulunmayisi buradaki kémiir ocaklarindan fayda saglanamamasina sebep olmak-
taydi. 5 Haziran 1940’ta kabul edilen 3879 sayili1 kanunla, Zonguldak-Kozlu hattinin yapimi icin
2.000.000 lira 6denek verilmesi ve normal genislikte bir hat yapilmasi kabul edilmistir.114 Hat-
tin ihalesi 30 Temmuz 1940’ta Emlakbank Yap1 Limited Sirketi’ne verilmistir.115 Ancak ikinci
Diinya Savasi sebebiyle yapimi uzayan ve maliyeti yiikselen Zonguldak-Kozlu hatti, 3 yil igeri-
sinde tamamlanabilmistir. Hat 2 Mayis 1943’te isletmeye acilmistir. Zonguldak-Kozlu hattinin
isletmeye ac¢ilmasi Tiirkiye Hiikiimetinin en biiylik basarilarindan biridir. Nitekim Kozlu bolge-
sinin kdmiir madenleri kisa ve giivenli bir sekilde Zonguldak limanina aktarilabilmistir.

Sonuc¢

Osmanli déoneminde insa edilen demiryollarinin bir kismi yeni Tirkiye Devleti’nin sinirlar:
icerisinde kalirken, 6nemli bir kismi1 da devletin sinirlari disinda kalmistir. Osmanli Devleti’nin
6.296 km uzunlugundaki demiryolu hattinin, Tiirkiye sinirlar: icerisinde kalan boélimi 4.112
km’ydi. Ancak Milli Miicadele déneminde uzun siiren savaslar neticesinde hatlarin bircogu bo-
zulmus ve kullanilmaz hale gelmistir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda mali imkanlar her ne kadar
elverissiz olsa da ulastirma probleminin bir an 6nce ¢oziilmesi i¢in 6nemli atilimlar gerceklesti-
rilmistir. Demiryollarindan beklentilerin ¢ok yiiksek oldugu bu déonemde, hiikiimet yoneticileri
hicbir fedakarliktan kagmamais ve iilke genelinde bir demiryolu seferberligi baslatmistir.

Mustafa Kemal Pasa demiryollarini askeri, ekonomik kalkinma ve refah diizeyini yiikselten bir
arag olarak gérmiis ve demiryolu yapimu ile ilgili sistemli bir politika takip etmistir. “Bir karis
simendifer” parolasiyla memleketi demir aglarla 6rmeyi kendisine hedef alan Tiirkiye, iilkenin
ihtiyaglar: dogrultusunda “milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi1” takip etmis ve bu dog-
rultuda iki 6nemli yol izlemigtir. Bunlardan ilki milli biitiinlig{in ve milli iktisadin ihtiyacini
karsilayabilecek nitelikte milli sermaye ile yeni demiryollar: insa etmek, digeri de yabanci sir-
ketlerin denetiminde bulunan biitiin demiryollarini satin alarak millilestirmekti. Yabanci sir-
ketlere ait demiryollarinin millilestirilmesi ise satin alma islemi ile gerceklestirilmisti. Ancak
hiikiimetin mali yetersizligi, satin alma isleminin borg¢lanarak yapilmasina sebep olmustur.
Hiikiimet tarafindan isletilen demiryollari ise i¢ kaynaklarla finanse edilmeye calisilmigtir.

19.ylizyilin ikinci yarisindan itibaren Karadeniz sahillerini Dogu Anadolu’ya demiryolu hatlari
ile baglama diisiincesi ve projeleri ortaya ¢ikmis ancak bir sonu¢ alinamamaistir. 1908 yilinda
giindeme getirilen Trabzon-Erzurum Demiryolu hatti, Cumhuriyet déneminde tekrar ele alinan
bir konu olmustur. Trabzon-Erzurum Demiryolu hatti hayata gecirilirse, dogudan istanbul’a
nakliyat daha kisa siirede yapilabilecek, hattin gectigi giizergahlar {izerinde bulunan madenler
biitiin kdy, kasaba ve sehirlere kolayca tasinabilecek, dogu ile bat1 arasinda bir biitiinliik sag-
lanabilecekti. Ancak bolgeye yapilan kesif calismalari sonucunda hattin maliyetinin ¢ok yiiksek
olacagi, hiikiimetin de yeterli biit¢cesinin olmadig1 gerekgesiyle bu hattin yapimi ertelenmistir.
Atatiirk doneminde hedeflenen demiryolu projelerinin cogunun gerceklestirilmis olmasina
ragmen, bu hat siirlincemede kalmistir. Ayrica Karadeniz’in biiyiik bir kism ile i¢ kesimler
arasinda baglanti saglanamamis ve istenilen reformlar Dogu Karadeniz vilayetlerine ulasama-
mastir.

13 Namal, 2010: 59.

14 “Zonguldak Istasyonu’ndan baslayarak Kozlu’ya varmak iizere iki milyon lira sarfile normal genislikte bir demiryolu
insasina ve her sene tediye edilecek miktar1 o sene biitcelerine konulmak suretiyle gelecek yillara gecici taahhiitlere
girismeye Nafia Vekaleti mezundur.” Bkz. ZC, Devre 6, inikat 63, C. 12, 5 Haziran 1940, 44.

15 BCA, 30-10-0-0 / 152-74-17.
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Cumhuriyet’in ilanindan sonra Karadeniz’in liman sehri olan Samsun’u, Sivas lizerinden An-
kara’ya baglayacak bir hattin yapimina 6nem verilmistir. Samsun, kara ve demiryolu tasima-
ciliginda uzun kiy1 seridinin ekonomik avantajlarini diger vilayetlere aktaracak énemli bir yo-
reydi. Bundan dolay1 demiryolu ve karayolu yapiminda ¢izilen projelerde Samsun, Karadeniz’e
¢itkmanin bir yolu olarak goériilmiistiir. Osmanli déneminde yapimina baslanan ve Cumhuriyet
déneminde devam ettirilen Samsun-Sivas Demiryolu, 8 yilda tamamlanarak 1932’de isletmeye
acilmistir. Samsun-Sahil Demiryolu hatti ise 1926 yilinda tamamlanmistir. Burada énemli olan
sonug ise Cumhuriyet doneminin bir simgesi olan Samsun-Sahil Demiryolu’nun, yeni kurulan
rejimin yurdu demir aglarla 6rme c¢abasini yansitan ilk 6rnek ve ayni zamanda yerli sermaye
ile insa edilen ilk hat olmasidir. Ayrica Cumhuriyet doneminin mimari bir mirasi olarak ta-
nimlanan Samsun-Sahil Demiryolu bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisiminde de etkin
bir rol oynamistir. Karadeniz bélgesinin zengin tarim iiriinleri, madenleri ve bircok zenginligi
i¢ bolgelere, doguya tasinabilme imkani bulmustur.

Cumbhuriyet’in ilanindan sonra Ankara ile Eregli arasinda bir demiryolu hatti kurulmasi igin
calismalar basglatilmisti. Clink{i Ankara-Eregli arasinda bir hat insa edilirse, Bat1 Karadeniz
bolgesindeki orman iriinleri ve 6zellikle Zonguldak havzasinin kémiir ocaklar:1 i¢ bolgelere
tasinabilecekti. Komiire Giden Demiryolu Projesi ad1 verilen bu projede, 1930 yilinda Irmak-
Filyos hatti, 1931 Irmak-Cankiri, 1937’de de Filyos-Zonguldak hatti isletmeye agilmistir. Hatlar
biter bitmez da Karadeniz’in madenleri, komiirleri tasinmaya baslanmastir.

Atatiirk Doneminde devletin vazgecilmez politikasi olarak goriilen demiryollari ile farkli bol-
geler birbirine baglanmis ve i¢ kesimlerdeki tarim ve maden kaynaklari limanlara ulasabilmis-
tir. Bu donemde hedeflenen demiryolu projelerinin 6nemli bir kismi hayata gec¢irilmis, ancak
1929 Diinya Ekonomik Buhrani’nin Tiirkiye’yi de yakindan etkilemesi, hatlarin millilestirilmesi
icin harcanan sermayenin fazla olusu, kalifiyeli elemanin azlig1 ve teknolojik yetersizlikler se-
bebiyle gerceklestirilemeyen projeler de olmustur. Bu projeler de Atatiirk déneminden sonraki
siire¢ icerisinde tekrar ele alinmistir.
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