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Oz

Bu c¢alismada Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin tarihsel gelisimive personel istihdam
politikalar1 incelenmektedir. Osmanli doneminde yabanci sermaye ile yiiriitiillen demiryolu
projeleri yerli teknik insan kaynaginin gelisimini sinirlamis ve disa bagimliligi artirmistir.
Milli Miicadele’de stratejik bir lojistik ara¢ olarak kullanilan demiryollari, Cumhuriyet’in
ilaniyla birlikte kamulastirilmis ve kalkinma politikalarinin merkezine yerlestirilmistir.
1923-1950 yillar1 arasinda demiryolu altyapisinin genisletilmesi i¢indnemli yatirimlar
yapilirken teknik insan kaynagi yetistirmek amaciyla c¢iraklik okullart agilmis ve egitim
programlar1 hayata gecirilmistir. Ancak 1950’lerden sonra karayolu ulagimina verilen
oncelik demiryolu yatirimlarin1  gerileterek istihdami azaltmistir. Bununla birlikte
1980’lerden itibaren azalan personel istihdami nitelikli insan kaynagi ve kurumsal hafizanin
korunmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. 21. yilizyilda hizli tren projeleri ve serbestlesme
politikalariyla sektdr yeniden canlanirken, dijitallesme ve otomasyon siirecleri istihdam
yapisini doniistiirmiistiir. Bu arastirmada alan yazin taramasi yapilarak demiryolu
sektorlindeki degismeler ve insan kaynaklar1 yonetimindeki politikalar ilgili kurumlarin
yayinlari, arsiv kayitlar1 ve istatistik verileri incelenmistir. Calismada siirdiiriilebilir istihdam
ve ulasim politikalar1 ile teknolojik doniisiimiin 6nemi vurgulanarak, demiryollarinin
Tiirkiye’nin ekonomik kalkinmasindaki roliine dikkat ¢ekilmistir.

Anahtar Kelimeler:Demiryolu Sektorii, TCDD, Personel [stihdami, Insan Kaynaklari
Y Onetimi

Development of RailwaySectorand Human Resources Management in Turkey: A
HistoricalOverview

Abstract

This study analyzes the historical evolution of Turkey's railway sector, with a particular
focus on the personnel employment policies that have been implemented. The analysis
reveals that railway projects executed with external capital during the Ottoman era
constrained the advancement of domestic technical human capital and augmented foreign
reliance. During the National Struggle, railways functioned as a strategic logistics asset, and
their nationalization, which occurred alongside the proclamation of the Republic, positioned
them as a pivotal element in the nation's development policies. Between 1923 and 1950,
substantial investments were made to expand the railway infrastructure, while
apprenticeship schools were established and training programs were implemented to
cultivate technical human resources. However, following the 1950s, the prioritization of road
transportation resulted in a decline in railway investments and employment. The subsequent
decline in staff employment, which commenced in the 1980s, underscores the imperative for
the preservation of skilled human capital and the cultivation of institutional memory. In the
21st century, the sector has experienced a resurgence with high-speed train projects and
liberalization policies, yet digitalization and automation processes have profoundly altered
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the employment structure. This study undertakes a comprehensive analysis of the evolution
of the railway sector and the policies governing human resources management. A meticulous
examination of extant literature, publications, archival records, and statistical data from
pertinent institutions has been conducted to inform the study. The study underscores the
significance of sustainable employment and transportation policies, technological
transformation, and the pivotal role of railways in Turkey's economic advancement.

Keywords:RailwaySector, TCDD, PersonnelEmployment, Human Resources Management
Giris

Ulagim altyapisi, modern toplumlarin ekonomik verimliligini ve sosyal biitiinlesmesini
saglayan temel unsurlardan biri olarak degerlendirilmektedir. Demiryolu sektorii, 19.
yilizyilin baslarinda ortaya ¢ikan teknolojik yenilikler arasinda yer alarak, sanayilesme ve
modernlesme siire¢lerinin temel dinamiklerinden biri haline gelmistir (Tekemen Altintas,
2021:22). 19. yiizyilin ikinci yarisinda Avrupa’da demiryolu teknolojisinin hizla gelismesi,
sanayi liretiminin artmasi, ticaretin genislemesi ve niifus hareketliliginin yogunlagsmasi gibi
faktorlerle birlikte ekonomik faaliyetlerin yeniden yapilandirilmasina yol agmistir(Aktiirk,
2022:343). Bu teknolojik yeniligin Osmanli topraklarina aktarilmasi yalnizca ulagimin
hizlanmas1 ve kolaylagsmasiyla sinirli kalmamistir. Bu gelismeler ayn1 zamanda devletin
merkezi yonetim yapisini giiglendirme, vergi toplama siireglerini hizlandirma ve bdolgesel
gelisme i¢inde kullanilmaya calisilmistir (Onur, 1953:44). Dolayistyla demiryolunun hayata
gecirilmesi, Osmanli Devleti’nin geleneksel idari ve ekonomik yapilarinda kokli
reformlarin giindeme getirilmesine zemin hazirlamistir.

Ulkemizde demiryolu sektdriine ydnelik ilk girisimlerin, Osmanli Devleti’nin son
doneminde atildig1r goriilmektedir (Akyildiz, 2024:18). Bu donemde demiryolu insasina
baslanmasi ekonomik bir gosterge olarak degerlendirilmektedir. Ancak burada esas amag
Osmanli topraklarindaki ayaklanmalara daha hizli miidahale edebilmek igin asker
sevkiyatinin hizlandirilmasidir (Sahin, 2012:22). Bu duruma ek olarak demiryolu ulagimi
hac ibadetine gitmek isteyenler icin bir alternatif olmakla birlikte farkli bolgelerde tiretilen
mallarin taginmasi siirecinde de 6nemli bir lojistik rol iistlenmistir (Pamuk, 1990:155).
Yapim siirecinde yabanci sermaye kullaniminin oldukga yiiksek oldugu anlasilmaktadir.
Diger taraftan insa edilen demiryolu aglarimin 6énemli bir bolimii, Osmanli Devleti’nin
¢okiislinlin ardindan glintimiiz siirlart disinda kalmistir (Yildirim, 2001: 12).

Cumhuriyetin ilaninin ardindan demiryolu sektdriine verilen 6nem belirgin bir artis
gostermistir. Bu ulasim araci llkemizin farkli bolgeleri arasinda stratejik bir baglanti
olusturmus, ekonomik ve sosyal doniisiimlerin temel dinamiklerinden biri haline gelmistir.
Demiryolu tagimaciliginin insan yolculugu ve mal tasimaciliginda sundugu yiiksek
giivenilirlik ve etkinlik sayesinde ekonomik kalkinmanin desteklenmesinde kritik bir rol
oynamistir. Diger taraftan savas sonrasi yeniden yapilanma siirecinde de genis istihdam
olanaklar1 yaratmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda devletin modernlesme politikalar
kapsaminda demiryolu 6ncelikli yatirim alani olarak benimsenmistir (Yildirim, 2001:606-
609). Ancak Cumhuriyetin ilk yillarinda nitelikli ve deneyimli ig giiciiniin temininde yaganan
sikintilar biiytik 6l¢tide Osmanli doneminde demiryolu isletmeciliginin yabanci sermaye ve
uzmanlik tarafindan yiiriitiilmesinin yarattig1 yapisal eksikliklere dayanmaktadir (Sariaslan,
2004:111).Bu durum yerli insan kaynaginin yeterince gelisememesine ve modern demiryolu
teknolojisineuyum siirecinde zaman zaman aksakliklarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur
(Ugar vd., 2012:215).



Cumbhuriyet doneminde kurulan hiikiimetler ekonomik kalkinma ve ulusal birlik hedefleri
dogrultusunda demiryolu sektoriiniin gelistirilmesine stratejik bir oncelik tanimigslardir
(Yildirim, 2021:625). Bu kapsamda yabanci devletlerin elinde bulunan demiryolu
isletmeciliginin kamulastirilmasiyla {ilke genelinde stratejik altyapinin yerellestirilmesi
saglanmigtir. Diger taraftan yeni demiryolu projelerinin tasarlanmasi ve ingaat siireglerinin
hizlandirilmast igin kapsamli planlama calismalarma da agirlik verilmistir (Tekeli ve ilkin,
2008:245). 1924 yilinda yayimlanan 506 sayili kanun ile demiryolu projelerinin devlet eliyle
ylriitiileceginin ilan1 ulusal kalkinma politikalarinin somut bir yansimasi olarak oOne
cikmistir. Nitekim kalkinma planlarinda da demiryolu yatirimlarina hiz verilmesi gerektigi
vurgulanmistir (Yildirim, 1996:393). Bu donemde gerceklestirilen ilk demiryolu yapim
ihalesi, yabanci bir firma tarafindan kazanilmis olup, insaat siirecinde biiylik 6l¢iide tageron
olarak gdrev alan Tiirk is¢ilerin deneyim kazanmasina zemin hazirlanmistir. Boylece yerli
is gliciiniin yetkinliklerinin gelistirilmesi siirecinde 6nemli bir adim atilmistir (Atatiirk
Ansiklopedisi, 2023). Ardindan ikinci ihale siirecinde yapimcist ilk defa Tiirk olan bir
firmanin projeyi tstlenmesiyle demiryolu sektoriinde millilesme hedeflerine ulagilmaya
baslanmistir. Bu durum hem ekonomik kalkinmaya katkida bulunmus hem de demiryolunun
istthdam olanaklarinin genislemesine zemin hazirlamistir (Ergiin, 1985:73). Boylece
demiryolu sektorii sadece ulasim alaninda degil sanayilesme, bolgesel gelisme ve toplumsal
dontigim gibi genis kapsamli milli hedeflerin gergeklestirilmesinde de kritik bir rol
tistlenmistir. Diger taraftan Tirkiye Cumhuriyeti’nin modernlesme ve milli egemenlik
ilkeleriyle uyumlu bir yapisal doniisiim siirecine Onciiliik etmistir.

Mustafa Kemal Atatiirk, modern Tiirkiye’nin kalkinma stratejileri baglaminda demiryolu
altyapisina 6zel bir onem atfetmistir. Atatiirk, demiryolu aglarinin iiretim ve tiiketim
merkezleri, limanlar ile i¢ bolgeler arasinda kesintisiz bir ulagim sistemi kurulmasinin
iilkenin ekonomik ve sosyal gelisiminde stratejik bir rol oynayacagina dikkat ¢ekmistir
(Tekeli ve ilkin, 2008:349). Bu perspektif dogrultusunda Cumbhuriyetin ilk yillarinda
hazirlanan birinci ve ikinci kalkinma planlart kapsaminda gesitli sanayi kollara yonelik
destek mekanizmalarinin olusturulmasinin yani sira mal taginma siirecinin demiryolu ile
gergeklestirilmesinin  6nemi de ortaya konulmustur (Bozkurt, 2021:691). Devlet¢ilik
ilkesinin benimsenmesiyle birlikte zaman igerisinde demiryolu aglarinin isletilmesi, bakimi
ve yeni hatlarin yapimi tamamen Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan tstlenilmistir
(Tezel, 2015:296). Bununla birlikte demiryolu ulasgiminin yayginlagmasina ragmen
isletmecilik alaninda beklenen verimlilik ve etkinlik diizeylerine tam anlamiyla
ulagilmamasi, sektdrde nitelikli isgilicline duyulan ihtiyaci belirgin bir sekilde artirmistir. Bu
thtiyac dogrultusunda gesitli egitim programlari gelistirilmis ve kalifiye eleman istihdaminin
saglanmasi icin ¢abalar sarf edilmistir (Y1ldirim, 2007:318).

Bu ¢aligmada, ilk temellerinin Osmanli Devleti doneminde atildig1 ve Cumhuriyet'in ilantyla
birlikte ulasim aglarinin genisletilmesi siirecine paralel olarak modern doniisiimiinii yasayan
demiryolu sektorii mercek altina alinmistir. Arastirmanin odak noktasi, Cumhuriyet’in
kurulmasiyla baslayan ekonomik kalkinma siireci cergevesinde demiryolunun calisan
istthdam1 {izerindeki etkilerinin yani sira, sektoriin gelecekteki potansiyeline dair
degerlendirmelerde sistematik olarak incelenmesidir. Caligmanin temel amaci asirlardir
varligim siirdiiren demiryolu sektoriiniin gecmisten giliniimiize uzanan evrimini, istthdam
dinamikleri baglaminda analiz etmek ve elde edilen bulgular 1s181inda sektoriin gelecegine
yonelik stratejik Oneriler sunmaktir. Bu kapsamda alan yazin taramasi yapilarak Osmanl
Imparatorlugu'ndan giiniimiize demiryolu sektoriindeki degisimler, dénemsel personel
politikalar1 ve insan kaynaklari yonetimi uygulamalart analiz edilmistir. Ayrica Tiirkiye



Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) ve ilgili kurumlarin yaynlari, istatistiksel verileri
ve arsiv kayitlar incelenerek elde edilen bilgiler sentezlenmis ve yorumlanmistir. Bu
cergevede demiryolu sektoriin tarihsel gelisimi, mevcut durumunun degerlendirilmesi ve
gelecege yonelik ongoriiler sunulmustur.

1.0smanh Doneminde Demiryolu

Sanayi Devrimi ile birlikte hiz kazanan teknolojik gelismeler toplumlarin ekonomik ve siyasi
yapilarinda koklii degisikliklerin gerekliligini ortaya koymustur. Geleneksel kiiciik
tezgahlarda iiretilen sinirhi tirtin miktariin, biiyiik fabrikalarin devreye girmesiyle kitle
tiretimine donligmesi, biiyiik {ilkelerin yeni pazar arayiglarina ydnelmesine zemin
hazirlamistir (Wren ve Bedeian, 2021:76). Ekonomik olarak gii¢lii konumda bulunan iilkeler
farkli pazarlarda etkin rol alirken, sanayilesme siirecine ayak uyduramayan d{ilkeler
uluslararasi arenada acik pazar statiisiine diismiistiir. Bu siire¢ genis cografyalara yayilan
devletlerin parcalanma riski ile kars1 karsiya kalmasina neden olmustur. Kaynak agisindan
zengin olup da sanayilesmeyi gerceklestiremeyen {ilkelerin, ekonomik giicii elinde
bulunduran devletlerin somiirgesi haline gelmesine yol agmistir (Erdem, 2016: 19).

Buharli makinenin gelistirilmesi, demiryolu teknolojisinin hizla evrilmesine olanak
saglamistir. Bu durum, ilk sehir i¢i demiryolu yapilanmasinin Ingiltere’de kurulmus
olmasiyla (Deane, 1988:102) paralellik gosterirken, Osmanli topraklarinda demiryolu
aglarinin ilk adimlarinin 1850’lerde atilmasina zemin hazirlamistir (Tamgelik, 2000:487).
Osmanli Devleti’nin genis yiizey alani farkli bolgelerde demiryolu caligmalarinin hayata
gecirilmesine imkan tanimistir. Osmanli sinirlart igerisinde inga edilen ilk demiryolu hattinin
Kahire-Iskenderiye arasinda gerceklestirildigi (Altinok, 2001:78) ve Anadolu topraklarinda
kurulan ilk demiryolu hattinin izmir-Aydin arasinda insa edildigi (Giiran, 1991:118)
kaynaklarda yer almaktadir. Her iki hattin da Ingilizler tarafindan {istlenildigi, ekonomik
anlamda zayiflayan Osmanli Devleti’nde demiryolu aglarinin neredeyse tamaminin yabanci
sermaye ile finanse edildiginin ortaya konulmasi, mevcut durumun uluslararas1 gii¢
dengeleriyle de baglantili oldugunu gdstermektedir (Onur, 1953:104). Ayrica ilk olarak
Ingilizlerle yapilan demiryolu anlasmalarinin ardindan, Fransiz ve Alman temsilcileriyle
imzalanan ek anlagmalar da siirece dahil edilmistir. Boylece Osmanli Devleti topraklarinda

demiryolu ulagim aglarinin hizla genislemesine 6nemli bir ivme kazandirilmistir (Fisher,
2017:316).
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Harita 1. Osmanli Déneminde Anadolu Topraklarinda Yapilan Demiryolu Hatlar1 (Kaynak:
TCDD Istatikleri, 2023)

Osmanli Devleti'nin sahip oldugu dogal ve ekonomik kaynaklar, somiirgeci devletlerin
dikkatini ¢ekmistir.Bu durum ekonomik sikintilarin yagsandigi bir ortamda yabanci tilkelerle
yapilan anlagsmalar ve taninan imtiyazlar yoluyla mevcut kosullarin daha da kétiilesmesine
neden olmustur (Bozdemir, 2011:19). Ekonomik zorluklara ek olarak sik¢a yasanan isyanlar
devletin yeni yatirimlara ydnelmesine engel olmustur.Bu baglamda somiirgeci giicler
Osmanli Devleti biinyesinde gerceklestirilecek demiryolu projeleri i¢in finansér roliinii
tistlenmislerdir (Akin ve Sultanoglu., 2006:41). Osmanl1 yénetiminin demiryolu aglarini
kurma tercihinin temel sebeplerinden biri isyan bolgelerine asker sevkiyatini hizlandirarak
giivenligisaglama ve devletin eski parlak giinlerine doniisii hizlandirma hedefiyle
aciklanabilir (Kurmus, 2008:116). Buna ilaveten tarimsal iirlinlerin taginmasi suretiyle
ticaretin artirilmasi, vergilerin toplanmasinin hizlandirilmasi ve Arap Yarimadasi'nda halife
unvani ile gliciin pekistirilmesi gibi stratejik hedefler de bu yatirimlarin arkasindaki temel
gerekeeler arasinda yer almaktadir (Tekeli ve Ilkin, 2004:437).

Osmanli Devleti doneminde demiryolu yatirimlarinin yabanci sermaye ve yabanci teknik
uzmanlar tarafindan yiiriitiilmesi, sektoriin Tiirk ¢alisan istihdami tizerinde belirgin olumsuz
etkiler yaratmistir. Beden giicii gerektiren is kollarinda Tiirk is giicline basvurulsa da, teknik
bilgi, tecriibe ve uzmanlik gerektiren alanlarda yabanci personelin tercih edilmesi sektérde
yerli ¢alisanlarin gelismesinde olumsuz etkisi olmustur (Dimmig, 2020:125). Bu durumun
temelinde yapilan anlagsmalarda yabanci firmalara taninan imtiyazlarin yattigi
goriilmektedir.Demiryolu yapim ihalesini alan yabanci sirketler hattin insaat siirecini kendi
biinyelerindeki miihendis ve uzman kadrolarla yiiriitmiistiir.Dolayisiyla bu siire¢ yerli
calisanlarin teknik bilgilerinin gelismesini engellemistir (Efe, 1998:36). Diger taraftan bu
yabanci sirketlerin faaliyetlerinin denetlenmesi amaciylatamami Tiirk calisanlardan olusan
komisyonlar kurulmusur. Bu komisyonlarin amaci demiryolu sektoriinde yerli ¢alisan
istthdamin saglanmasi ve gerekli malzemelerin temini gibi sorumluluklarin yerine
getirilmesidir. Ancak devletin yeterli teknik altyapr ve tecriibeli personeli olmamasi
nedeniyle bu denetleme mekanizmasi uzun siireli uygulamaya konulmamis ve siirecin
tamam1 yabanci isletmelere devredilmistir (Yildirim, 2007:311; Ozyiiksel, 2016:21).
Baglangicta tamami Tiirk halkindan toplanan yardimlarla ingasina baglanan ve is giicliniin
tamamen yerli olmasinin hedeflendigi Hicaz Demiryolu projesinde dahi zamanla yabanci
calisan sayisinda artis gozlemlenmistir.Bu durum demiryolu sektoriinde yerli isgiicli
kapasitesinin gelisimine katk1 sunsa dahisektorde disa bagimli olmanin uzun vadeli etkilerini
de gostermektedir (Akbulut, 2010:102).
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Sekil 1. Hicaz Demiryolunda Gorev Yapan Yerli-Yabancit Calisan Oranmi1 (Kaynak: Sari,
2011:31)

Osmanli Devleti’nin demiryolu ¢alismalarina verdigi d6nem farkli kaynaklarda agikca ortaya
konulmaktadir. Ancak devletin i¢inde bulundugu siyasi ve ekonomik kosullar, demiryolu
projelerinin hayata gecirilebilmesi icin alternatif finansman ve teknik kaynak arayisina
yonelmesine sebep olmustur. Bu durum somiirge devletlerinin islerini kolaylastirmis ve
jeopolitik konumu itibariyle Osmanli topraklarinda serbest¢e hareket etmelerine imkan
tanimistir(Kaynak, 1985:265). Alaninda uzman personel eksikligi nedeniyle Osmanl
Devleti, demiryolu projelerini yiiriitmek tizere yabanci firmalara yonelmekten baska bir ¢ikis
yolu bulamamastir. Bu sebeple sektorde disa bagimli bir durum olmustur. Buna karsin teknik
personel yetistirme ihtiyacinin farkina varan devlet, zamanla ‘simendifer’ okullarinin
acillmasi ve yurt disina Ogrencilerin gonderilmesi gibi girisimlerde de bulunmustur
(Winterburn, 2021:371). Bu girisimler demiryolu sektoriinde yerli istthdamin artirilmasi ve
ulusal teknik kapasitenin gelistirilmesi yoniindeki c¢abalarin bir gostergesi olarak
degerlendirilmektedir. Ancak yurt i¢inde acilan bu okullarda diizenin saglanmasinda
yasanan cesitli sikintilar, kurumlarin etkinligini olumsuz yonde etkilemis ve sonug¢ olarak
faaliyetlerinin zamanla sona ermesine yol agmistir (Tekdemir, 2019:920).

2.Milli Miicadele Déneminde Demiryolu

Milli Miicadele doneminde, demiryolu altyapisinin askeri, sivil ve propaganda faaliyetleri
acisindan sundugu destek, miicadelenin seyrini belirleyen kritik unsurlardan biri olarak 6ne
cikmistir. Bu donemde askeri birliklerin ve malzemelerin cephe hatlarina taginmasinda
demiryolunun temel lojistik ara¢ olarak kullanilmasi isgalci devletlerin say1r ve donanim
dstiinliigii karsisinda ordunun hizli hareket edebilmesini saglamistir (Temizgiiney,
2015:260). Diger taraftan saldir1 altindaki bolgelerden sivillerin zarar gérmeden gilivenli
bolgelere aktarilmasi siirecinde de demiryolu 6nemli bir ulasim kolayligi sunmustur. Bu
durum, halkin korunmasi ve moralin yiiksek tutulmasi agisindan stratejik bir kolaylik
saglamistir. Ayrica milll miicadelenin halka yayilmasi ve destek toplama siireclerinde
propaganda malzemelerinin giivenli ve kesintisiz tasinmasi amaciyla tren seferlerinin etkin
bicimde kullanilmasi ulusal hareketin temellerinin giiglendirilmesinde 6nemli rol oynamistir
(Giirel, 1987:851).

Milli Miicadele doneminde isgalci devletler tarafindan kontrol edilen demiryolu hatlar
zamanla Temsil Heyeti’nin kontrolii altina alinmistir. Ancak isgalci gligler geri ¢ekilirken
yalnizca ylik vagonu ve lokomotif gibi teknik malzemeleri degil ayn1 zamanda istasyonlarda
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gorev yapan yabanci ve azinlik uyruklu demiryolu personelini de yanlarinda gotiirmeleri
yerli ig giliciiniin sektore uyumunu olumsuz yonde etkilemistir (Avci, 2014:42). Osmanli
doneminde demiryolu sektoriinde yonetici ve teknik personelin yabanci uyruklu, makinist
ve biletci gibi gorevlerin ise azinlik mensuplarina verilmesi Tiirklerin bu alandaki etkin
roliinii sinirlamistir. Buna ek olarak Milli Miicadele doneminde yeterli lokomotif ve yakitin
temin edilememesi ile mevcut malzemelerin arizalarini giderecek nitelikte teknik personelin
eksikligi, demiryolu ulagimlarinin aksamasina yol agmistir (Eldem, 2004:180).

Isgalci devletler siirecinde geri ¢ekilirken demiryolu hatlarini tahrip etmeleri Milli Miicadele
stirecinde 6nemli lojistik sorunlara yol agmistir. Temsil Heyeti, bozulmus yollarin bakimini
yapabilecek yeterli ekonomik giice ve sektoriibilen nitelikli personele sahip olmamasi
nedeniyle demiryollarinin isletilmesinin ilerleyen zamanlara ertelenmesine neden olmustur.
Diger taraftan Milli Miicadele doneminde ordunun zafer kazanmasinda demiryollarinin
oynadig1 stratejik rol Atatiirk’iin asagida yer alan ifadesinde de agik¢a anlasilmaktadir
(TCDD, 2023a);

“Behi¢ Bey, ben cephede ne yapilacagini biliyorum, siz de cephelere nasil asker,
mithimmat ve erzak sevkiyati yapilacagini biliyorsunuz. Demiryolu en kiymetli sevkiyat
silahimizdir. Siz cephelere askerimizi getirmekte muvaffak olun ki ben de cephelerde
muvaffak olayim. Demiryollar1 ¢ok mithimdir, bu gérevi kabul et.”

Resim 1. Sakarya Meydan Muharebesinde Kullanilan Lokomotif (Kaynak: TCDD, 2023b)

Milli Miicadele’nin seyrini degistiren Sakarya Meydan Muharebesi siirecinde, ordunun
ithtiyaclarinin cepheye hizli ve giivenli bir sekilde ulastirilmasinda demiryolu ulagiminin
oynadig1 stratejik rol belirgin hale gelmistir. Bu baglamda orduya saglanan hizli lojistik
destek hem atlh hem de yaya hareket kabiliyetine ek olarak sinirli da olsa demiryolu
ulagiminin sundugu avantajlarla birlesmis ve Tiirk Ordusu'nun zafer elde etmesine 6nemli
katkilar sunmustur. Ornegin Resim 1°de yer alan lokomotif, Sakarya Meydan Muharebesi
sirasinda Tiirk Ordusu tarafindan etkin bigimde kullanilmistir. Demiryolunun sinirli varligina
ragmen elde edilen avantajin ordunun hareket kabiliyetine olumlu destegi olmustur (Avct,
2014:45).

3.Cumhuriyet Déneminde Demiryolu ve Personel istihdami

Cumbhuriyet Donemi’nde demiryolu ¢alismalarina iliskin izlenen stratejiler iki temel amaca
dayanmaktadir. Bir yandan Osmanli doneminde yabanci sermayenin elinde bulunan
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demiryolu isletmelerinin devletcilik politikast kapsaminda satin alinarak kamulagtirilmasi
suretiyle milli egemenligin giiclendirilmesi hedeflenmistir. Demiryolu sektoriinde ulusal
kontroliin ve ekonomik bagimsizligin saglanmasi hedeflenirken diger yandan iilke genelinde
kapsamli yeni demiryolu aglarimin insast planlanmistir. Bdylelikle ulusal kalkinma
hedefleriyle biitiinlesik olarak ekonomik, sosyal ve kiiltiirel entegrasyonun desteklenmesi
amaclanmistir (Polat ve Yayli., 2020:153). Bu baglamda Mustafa Kemal Atatiirk, Milli
Miicadele doneminde yabanci sirketlerin kontroliinde bulunan demiryolu hatlarinin yaratmis
oldugu lojistik ve stratejik sikintilar1 géz oniinde bulundurarak bu hatlarin millilestirilmesi
yoniindeki c¢abalarin hizlandirilmasini savunmustur. Ciinkli demiryollarin1 sadece askeri
anlamda onemli bir lojistik destek araci olarak degil ayn1 zamanda ulusal kalkinmanin ve
medeniyet insasinin bir simgesi olarak degerlendirmistir (Akyliz, 2022:1084). Atatiirk
“Demiryollari, memleketin tiifekten, toptan daha Onemli bir giivenlik silahidir.
Demiryollarini kullanacak olan Tiirk milleti, ge¢gmisindeki ilk sanatkarliginin, demirciliginin
eserini tekrar gdstermis olmakla oviing duyacaktir. Demiryollari, Tiirk milletinin refah ve
uygarlik yollaridir.” ifadeleriyle bu ulagim sisteminin milli savunma stratejilerindeki hayati
rolinii ve kiiltiirel mirasin yeniden insasin1 vurgulamistir (Atam, 2023).Boylece
kamulagtirma ve yeni aglarin insasiyla atilan adimlar Cumhuriyet’in modernlesme ve
sanayilesme siireglerinin bir parcasit olarak ulusal egemenligin pekistirilmesine destek
sunmustur. Diger taraftan ekonomik politikalarin merkezilestirilmesi ve ulusal kaynaklarin
etkin kullanimi baglaminda demiryolu sektoriiniin modern Tiirkiye’nin insasinda stratejik
bir 6neme sahip oldugunu gostermistir.

Cumhuriyet Donemi’nde demiryolu ¢aligmalarinin incelenmesi 1923-1927 ve 1927-1940
yillar1 arasinda iki ana asamaya ayrilarak ele alinmaktadir. Bu siniflandirma Cumhuriyetin
kurulus siirecinde ve sonrasindaki ekonomik kalkinma stratejilerinin somut uygulamalari
olarak degerlendirilebilmektedir (Avci, 2014:49-52). Birinci donemde Milli Miicadele’nin
yaralarinin sarilmasi amaciyla savas doneminde tahrip edilen demiryolu hatlarinin
onarilmas1 ve bakiminin yapilmasi, sinirli 6lgekte yeni yol glizergahlarinin insast gibi
faaliyetler 6n plana ¢ikmistir (Tamgelik, 2000:502). Bu baglamda 1924 yilinda yayimlanan
506 sayili kanun ile Devlet Demiryollar1 Miidiiriiyet-i Umumiyesi’nin kurulmasi,
Anadolu’daki yabanci sermayeye ait demiryolu sirketlerinin kamulastiriimas: ve ekonomik
acidan verimsiz olan hatlarin kapatilmas1 gerceklestirilmistir. Yasanan bu gelismeler
devletin ulagim altyapisina yonelik merkezi kontrol mekanizmasinin tesis edilmesinde de
onemli bir rol oynamistir (Atatiirk Ansiklopedisi, 2023). Bu uygulamalar ulusal egemenligin
pekistirilmesi ve ekonomik bagimsizligin saglanmasi amaciyla yiiriitiilmiistiir. Diger
taraftan modernlesme ve sanayilesme siirecinin temellerinin atilmasina zemin hazirlamistir.

Cumhuriyet Donemi demiryollarmin ikinci donemi olan 1927-1940 yillar1 arasinda
demiryolu yapimina yonelik ihaleler diizenlenmis ve yeni hatlarin insasi i¢in kapsamli
projeler hazirlanmistir. 1927°de yayimlanan 1042 sayili kanun ile Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi’nin kurulmas: demiryolu isletmelerinin kamulastiriimasina
yonelik atilan 6nemli bir adim olarak 6ne ¢ikmistir. Bu kurum daha sonra 1953 yilinda
Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD) adini alarak ulusal ulasim
altyapisinin devlet eliyle kontroliinii pekistirmistir (TCDD, 2023c). Milli Miicadele’de elde
edilen tecrilbbe demiryollarinin yalnizca bir ulagim araci olmanin 6tesinde ekonomik ve
stratejik bir Oneme sahip oldugunu ortaya koymustur. Bu durum demiryollarinin
millilestirme siirecinin hizlandirilmasina zemin hazirlamistir (Giirel, 2011:4). Ayrica 1923—
1940 yillar1 arasinda iilke genelinde yeni demiryolu hatlarinin yapilmasina baglanmis ve
Eskisehir ile Sivas’ta Cer Atdlyesi insaatlarina baglanilmistir. Boylelikle demiryolu



sektorlinlin teknik kapasitesinin artirilmast ve modernlesmesi hedeflenmistir (TCDD,
2023c).

Resim 2. Atatiirk’iin Sivas Cer Atdlyesi Insaatim1 Ziyareti (Kaynak: Tiirasas Sivas Bolge
Arsivleri, 2023)

Osmanli Devleti doneminde demiryolu sektoriinde gorev yapan yerli personel sayisinin
oldukca az olmasi Cumhuriyet Dénemi'nde nitelikli, tecriibeli ve sektorii idare edebilecek
diizeyde personel ihtiyacini yeniden ortaya koymustur(Ergiin, 1985:71). Cumhuriyetin ilk
yillarinda yalnizca miithendis, mimar gibi teknik uzmanlara degil ayn1 zamanda demiryolu
isletmesini idare edebilecek, diizen ve koordinasyonu saglayabilecek vasifli is giicline de
ithtiya¢ duyulmustur. Bu baglamda Osmanli doneminde demiryolu alaninda ¢alisacak
personel yetistirmek amaciyla Birinci Diinya Savasi yillarinda agilan simendifer okullarinin
deneyimi dikkate alimmistir (Tekdemir, 2019:905). Cumhuriyetin kurulusunun hemen
ardindan 1923 yilinda ilk olarak Konya’da Simendifer Okulu agilarak demiryolu sektoriinde
yerli teknik ve idari kapasitenin artirilmasina yonelik somut bir adim atilmistir. Acgilan bu
okul, demiryolu isletmesinde ihtiyag duyulan teknik bilgi ve uygulama becerilerini
kazandirma amaciyla diizenlenen miifredatiyla sektoriin modernizasyonu ve ulusal kalkinma
hedeflerine ulagilmasinda 6nemli bir rol oynamistir (TCDD, 2023a). Daha sonra egitim
faaliyetlerinin merkeziyetinin saglanmas1 ve nitelikli personel yetistirme siirecinin
gelistirilmesi amaciyla, okulun Konya’dan Istanbul’a tasinmasi karar1 alimmistir. Belirli bir
stire sonunda ise yeterli sayida mezun verildigi kanaatine varilarak kapatilmistir (Yildirim,
2007:318). Bu siireg, demiryolu sektoriinde yerli is giiciiniin gelistirilmesi ve milli
kaynaklarin degerlendirilmesi agisindan 6nemli deneyimler sunmustur. Cumbhuriyet’in
sanayilesme ve modernlesme hamleleri igerisinde demiryolu istthdaminin kritik bir unsur
olarak ele alinmasina zemin hazirlamistir.

Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirliigii, demiryolu sektdriinde nitelikli ve yetkin personel
ihtiyacin1 kargilamak amaciyla ¢esitli egitim faaliyetleri yiirtitmiistiir. Bu kapsamda, yurt
icinde saglanan egitim imkanlariin yani sira 6zellikle teknik ve idari alanlarda uzmanlagmis
personel yetistirmek icin yurt dismna Ogrenci gonderilmesi de s6z konusu
olmustur(Demirhan, 1995:45). Ancak Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin  erken
donemlerinde nitelikli yerli personel sayisinin yetersiz olmasi nedeniyle bu alanda 6nemli
bir insan kaynagi agig1 ortaya ¢cikmistir. Bu agig1 kapatmak amaciyla Devlet Demiryollari
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Genel Miudirliigl, 6zellikle miithendislik alaninda yabanci uzmanlar istihdam etme yoluna
gitmistir(Akin ve Sultanoglu, 2006:23). Ozellikle Tiirk miihendislerin sayica az olmas1 ve
demiryolu insasi ile isletmesinde gerekli teknik bilgi birikiminin heniiz yeterince gelismemis
olmas1 yabanci miihendislerin ¢alistirilmasini zorunlu kilmistir (Yildirim, 2007:319). Bu
durum Tiirkiye’de demiryolu sektdriiniin erken donemlerinde teknolojik ve teknik bilgi
transferinin yabanci uzmanlar araciligryla saglandigini gostermektedir. Ancak zamanla yurt
ici ve yurt disi1 egitim programlar1 sayesinde yetistirilen yerli personel bu agigin
kapatilmasinda 6nemli bir rol oynamistir(Cesur, 2021:43).

Tablo 1. 1926-1950 Yillar1 Arasinda Demiryolunda Calisan Yabanct Uzmanlarin Gore
Sayis1 (Kaynak: Yildirim, 2007:320)
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Grafikte yer alan veriler incelendiginde, demiryolu sektdriinde ¢alisan yabanci uzmanlarin
biiylik cogunlugunun Alman kokenli oldugu goriilmektedir. Alman uzmanlar (23 kisi),
sirastyla Amerikal1 (13 kisi) ve Avusturyali (13 kisi) uzmanlar takip etmektedir. Macaristan
(11 kisi), Isvigre ve Fransiz kokenli uzmanlarin sayis1 (5 er kisi) birine esittir. Yunan (1 kisi),
Polonya (1 kisi) ve Isveg (1 kisi) kokenli uzmanlarm sayilari oldukea diisiiktiir. Bu dagilim
Cumhuriyet’in erken doneminde demiryolu politikalarinin uluslararasit uzman destegiyle
sekillendigini ve 6zellikle Alman uzmanlarin sektérdeki agirligin1 gostermektedir.

Tablo 2. 1923-1950 Yillar1 Arasinda TCDD Personel Sayisi (Kaynak: TCDD Istatikleri ,
2023)

Personel sayist
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Grafik verileri incelendiginde Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu sektoriinde personel
isttihdaminin olduk¢a smirli oldugu goriilmektedir. Bu durum 6zellikle Kurtulus Savasi’nin
ardindan yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ekonomik anlamda ciddi sikintilarla karsi
karstya kalmasiyla aciklanabilir. Savasin yarattig1 yikim, devletin mali kaynaklarinin kisith
olmasi ve altyapt yatirimlarinin heniliz tam anlamiyla baslatilamamis olmasi demiryolu
sektoriinde  istthdamin  artirllmasini  engelleyen temel faktorler olarak  One
¢ikmaktadir(Cesur, 2021). Benzer sekilde ikinci Diinya Savasi déneminde de personel
isttihdaminda belirgin bir artis gozlemlenmemektedir. Bu donemde kiiresel ¢apta yasanan
ekonomik belirsizlikler ve savas kosullarinin yarattigr olumsuz etkiler devletin demiryolu
sektoriinde istthdam politikalarin1 sinirlandirmasina neden olmustur(Polat ve Yayl,
2020:158).

Demiryollarinin gelisim gosterdigi illerde (Ankara, Sivas, Eskisehir gibi) is imkanlarinin
artmasina bagl olarak gdc hareketliliginin yasandigi ve bu illerin fiziki olarak blytdiigii
gbozlemlenmektedir (Akbulut, 2020:43). Demiryolu altyapisinin genislemesi ve bu alanda
faaliyet gosteren isletmelerin kurulmasi oOzellikle demiryolu hatlarinin gegtigi veya
demiryolu tesislerinin  yogunlastigt  bolgelerde ekonomik canlanmaya neden
olmustur(Yildirim, 1996:391). Bu durum s6z konusu illerin hem niifus hem de fiziki agidan
gelisimine énemli bir katki saglamistir. Ozellikle Devlet Demiryollar1 biinyesinde kurulan
isletmelerin bulunduklar illerdeki niifus artis1 iizerinde dogrudan etkili oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Ornegin Sivas ve Eskisehir’de bulunan Cer Atdlyeleri bu iller igin énemli bir
istihdam kaynag1 haline gelmistir. Bu atdlyeler, demiryolu araglarinin bakim, onarim ve
iiretim faaliyetlerini yiiriitmekte ve bolgede 6nemli bir is giicli ihtiyacini karsilamaktadir.
TCDD’nin, bu atdlyelerde calistirilmak iizere diizenli olarak memur ve is¢i alim ilanlar
yayimladigi bilinmektedir (Cesur, 2021:115). Bu durum s6z konusu atdlyelerin bulunduklar:
illerdeki ekonomik ve sosyal yapiya 6nemli bir katki sagladig1 anlagilmaktadir.

Resim 3. Eskisehir Cer Atolyesi Ciraklik Okulu (Kaynak: Koylu,2023)

Cumbhuriyetin 1ilerleyen yillarinda demiryolu sektoriinde nitelikli personel ihtiyacim
karsilamak amaciyla Cer Atodlyeleri bilinyesinde ciraklik okullari agilmistir. Bu okullar,
demiryolu sektoriine yonelik teknik bilgi birikimi ve mesleki tecriibelerin nesiller boyunca
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aktarilmasini saglayan 6nemli bir egitim kurumu haline gelmistir (Yildirim, 1993:249).
Ciraklik okullarinda verilen egitimler demiryolu sektoriindeki personel istihdamina énemli
Olciide katkida bulunmustur. Bu kurumlar, TCDD’nin nitelikli is giicii ihtiyacini karsilamada
kilit bir rol oynamistir (Topgiil, 2017:190). TCDD biinyesinde faaliyet gosteren ciraklik
okullarinin sayisinin zamanla artmast devletin bu alana verdigi onemi gostermektedir
(TCDD, 1966:32). Bu okullarda egitim alan bireyler edindikleri teknik beceriler ve mesleki
bilgiler dogrultusunda dogrudan TCDD biinyesinde istihdam edilmislerdir (Ugum, 2009:20).
Bu durum hem genclerin mesleki egitim alarak istthdama kazandirilmasini hem de devlet
demiryollarinin kalifiye eleman ihtiyacinin karsilanmasini saglamistir. Dolayisiyla ¢iraklik
okullar1, demiryolu sektoriindeki insan kaynaginin gelistirilmesinde ve kurumsal bilgi
birikiminin aktarilmasinda stratejik bir rol tistlenmistir (Mahirogullari, 2009:178). Bu egitim
kurumlari, devlet demiryollarinin teknik ve operasyonel ihtiyaglarini karsilamanin yani sira,
bolgesel kalkinmaya ve istihdamin artirllmasina da katkida bulunmustur. Bu baglamda
ciraklik okullarinin demiryolu sektoriindeki personel istihdamina ve kalifiye eleman
yetistirilmesine yonelik katkist Tiirkiye’de demiryolunun gelisiminde onemli bir etken
olarak degerlendirilebilir.

4.Giiniimiizde Demiryolu ve Demiryolunun Gelecegi

Gilintimiizde demiryolu sektorii teknolojik yenilikler ve modernizasyon ¢abalartyla insanliga
hizmet etmeyi siirdiirmektedir. Ozellikle gelismis iilkeler hem yolcu hem de yiik
tagimaciliginda demiryolu ulasimini dncelikli bir secenek olarak benimsemekte ve bu alana
Oonemli yatinmlar yapmaktadir (Froidh, 2005:355). Bu durum demiryolu ulasiminin
cevresel, ekonomik ve sosyal acidan sundugu avantajlarin bir sonucu olarak
degerlendirilmektedir (Nash, 2015:14). Japonya gibi Uzakdogu iilkeleri, demiryolu
teknolojisindeki yeniliklere onciiliik ederek 6zellikle yiliksek hizli tren sistemleri ve akilli
ulasim ¢dziimleriyle diinya genelinde bir referans kaynagi haline gelmistir (Inan ve Demir,
2017:108). Bu tilkeler demiryolu altyapisini siirekli gelistirerek hem yolcu tagimaciliginda
hem de lojistik sektoriinde verimliligi artirmay: hedeflemektedir (OECD, 2005).Benzer
sekilde pek ¢ok Avrupa iilkesi de demiryolu ulagimina biiyiik 6nem vermekte ve bu alanda
onemli yatinmlar gerceklestirmektedir. Avrupa iilkeleri, mevcut demiryolu altyapisim
gelistirmek ve ticari kosullar1 iyilestirmek amaciyla devlet destekli projeler yiirtitmektedir
(Yildirim, 2015:60). Bu cabalar demiryolu ulagiminin hem ulusal hem de uluslararas:
diizeyde rekabet giiclinii artirmayr amaglamaktadir (Kabasakal ve Solak, 2009:32).
Dolayisiyla demiryolu sektorii gliniimiizde sadece bir ulasim araci olmanin O6tesinde
ekonomik kalkinma, ¢cevre dostu ulasim ¢éziimleri ve teknolojik ilerleme agisindan stratejik
bir oneme sahiptir. Gelismis llkelerin bu alana yaptig1r yatirimlar, demiryolu ulasiminin
gelecekte de kiiresel 6l¢ekte onemini koruyacagini gostermektedir.

Tiirkiye’de demiryolu sektorii incelendiginde Cumhuriyet’in ilk yillarinda biiyiikk 6neme
sahip olan bu ulagim tiiriiniin, 1950’li yillardan itibaren 6nemini kaybetmeye basladigi
goriilmektedir (Polatoglu, 2021:225). Bu donemde karayolu ulagimina yonelik artan ilgi ve
yatirimlar demiryolu sektdriiniin geri plana itilmesine neden olmustur. Ozellikle motorlu
tagit kullaniminin yayginlagsmasi ve devletin karayolu yapimina ayirdig1 biitcenin artmasi
demiryolu altyapisinin ithmal edilmesine yol agmistir (Giiner, 2022:2). Bu siire¢ demiryolu
ulasiminin  hem yolcu hem de yik tasimacilifindaki paymin azalmasina neden
olmustur(Tekeli ve Ilkin, 2008:113). Ancak 21. yiizyila gelindiginde demiryolu sektorii
yeniden canlanmaya baglamis ve 6nemli bir atilim siirecine girmistir. Bu donemde karayolu
ulagiminin neden oldugu trafik yogunlugu, ¢evre kirliligi ve enerji tiikketimi gibi sorunlar
demiryolu ulagiminin avantajlarini yeniden giindeme getirmistir (TCDD, 2023c). Ayrica
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teknolojik gelismelerle birlikte demiryolu tasitlarinin modernize edilmesi ve yeni nesil
donanimli araglarin tasarlanmasi bu siireci hizlandiran 6nemli faktorler olmustur (Kabasakal
vd., 2009: 28). Demiryolu altyapisinin gelistirilmesi ve modernizasyon projeleri sayesinde
hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda giivenli, hizli ve verimli ulasim imkanlar1 sunulmaya
baslanmistir. Bu durum, demiryolu ulagimina olan ilginin yeniden artmasina ve sektoriin
Oneminin giderek daha fazla anlasilmasmna katkida bulunmustur (Yavuz, 2018:52).
Dolayisiyla 21. yiizyilda demiryolu sektorii, teknolojik yenilikler ve siirdiiriilebilir ulagim
¢Oziimleriyle birlikte yeniden 6n plana ¢ikmustir.

Tiirkiye’de son yillarda devlet politikast olarak yeniden 6n plana ¢ikan demiryolu sektorii
mevcut ulagim alternatiflerine ek olarak hizli tren projeleriyle onemli bir genisleme ve
modernizasyon siirecine girmistir(UAB, 2024). Bu kapsamda hizli tren hatlar1 sayesinde
Ankara’dan Eskisehir, Istanbul, Konya ve Sivas gibi biiyiik sehirlere hizli, giivenli ve
konforlu ulasim imkanlar1 saglanmistir (Tagimacilik, 2024). Bu projeler hem yolcu
tasimaciliginda hem de bolgesel kalkinmaya onemli destek sunmaktadir. Ayrica 2013
yilinda yiriirliige giren yasal diizenlemelerle birlikte Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) nin tekel yapisi liberallestirilmis ve 6zel sektoriin de devlet demiryolu
aglarin1 kullanabilmesine olanak taninmistir (Kurt, 2017:31). Bu diizenleme demiryolu
sektorlinde rekabet ortaminin olusturulmasini ve 6zel sektdr yatirimlarinin tesvik edilmesini
amaglamaktadir. Boylece demiryolu ulasiminin daha dinamik bir yapiya kavusmasi ve
hizmet kalitesinin artirllmas1 hedeflenmistir. Bu gelismeler Tiirkiye’de demiryolu
sektoriiniin hem altyapt hem de isletme modeli acisindan yeniden yapilandirildigini
gostermektedir. Hizli tren projeleri ve liberallesme politikalart demiryolu ulagiminin iilke
genelinde daha etkin bir sekilde kullanilmasini ve sektoriin kiiresel standartlara uyum
saglamasini kolaylagtirmaktadir(Kabasakal ve Solak, 2009:127). Bu siire¢ demiryolu
ulasiminin hem yolcu hem de yiik tasimaciligindaki payini artirarak, Tiirkiye’nin ulagim
altyapisina 6nemli bir katki saglamaktadir.

Tablo 3. 1980-2022 Yillar1 Arasinda Demiryollarinda Istihdam Edilen Personel Sayisi
(Kaynak: TCDD Istatikleri, 2023)
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Tiirkiye’de devlet demiryollarinin son 40 yilina ait istthdam verileri incelendiginde, tabloda
belirgin bir sekilde azalan bir egilim goze ¢arpmaktadir. Bu egilim her gecen yil devlet
demiryollarinda istthdam edilen personel sayisinin diistiiglinii géstermektedir. Elde edilen
veriler, demiryolu sektoriindeki istthdamin giderek azaldigina isaret etmekte ve bu durum
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sektordeki insan kaynagi yonetimine dair 6nemli bir degisimi yansitmaktadir. Bu verilere
dayanarak, onlimiizdeki yillarda da demiryolu sektoriinde calisan personel sayisinin
azalmaya devam edecegi ongoriilebilir. Bu azalmanin arkasinda yatan nedenler arasinda
teknolojik gelismelerin otomasyonu artirmasi, is siireglerinin daha verimli hale getirilmesi
ve demiryolu igletmeciliginde daha az insan giicline ihtiya¢ duyulmasi gibi faktorler
sayilabilir. Ayrica devlet politikalarinin ve biit¢e tahsislerinin demiryolu sektoriindeki
istihdam1 dogrudan etkiledigi de goz Oniinde bulundurulmalidir. Bu durum demiryolu
sektoriinlin gelecekte daha az personelle daha etkin bir sekilde yonetilmesi gerekecegi
anlamina gelmektedir. Nitekim demiryolu sektoriinde isthdam edilen personel sayinda
azalmalarin farkli iilkelerde de mevcut oldugu gériilmektedir (Ozcan, 2022:60). Ancak bu
stiregte nitelikli personel yetistirilmesi ve mevcut ¢alisanlarin teknolojik gelismelere uyum
saglamasi biiyiikk 6nem tagimaktadir. Dolayisiyla isttihdamdaki azalma egilimi, demiryolu
sektoriiniin doniisiimii ve modernizasyonu acisindan dikkatle degerlendirilmesi gereken bir
konudur.

Diinya genelinde iilkelerin demiryolu sektoriine olan ilgisinin giderek arttig1 ve bu alana
yonelik yatirim oranlarinin 6nemli dlglide yiikseldigi gozlemlenmektedir. OECD verilerine
gore, hem kamu hem de 6zel sektoriin aktif bir sekilde rekabet ettigi demiryolu isletmeciligi,
kiiresel 6lgekte 6nemli bir pazar haline gelmis ve bu egilimin gelecekte de devam edecegi
ongorilmektedir (OECD, 2005: 9). Bu durum demiryolu ulasimimin sundugu c¢evresel,
ekonomik ve sosyal avantajlarin yani sira, teknolojik gelismelerin de etkisiyle sektoriin
cazibesini artirdigin1 gdstermektedir(Tye & Horn, 2005:472).Bu baglamda demiryolu
sektoriinde gelecekte hem yolcu hem de yiik tasimaciligina yonelik taleplerin artmasi
muhtemeldir. Ozellikle siirdiiriilebilir ulasim ¢dziimlerine olan ihtiyacin artmasi, demiryolu
ulagimin1 daha da 6n plana c¢ikarmaktadir(Levinson & Krizek, 2007:122). Kamu ve 6zel
sektor tarafindan demiryolu alaninda gerceklestirilecek yatirnmlar hem altyapinin
gelismesini hem de hizmet kalitesinin artirilmasi acisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu
yatirimlar demiryolu sektoriiniin kiiresel ulasim agindaki roliinii giiclendirecek ve gelecege
yonelik stratejik bir adim olarak degerlendirilecektir(Vuchic, 2005:109).Dolayisiyla
demiryolu sektoriine yapilan yatirimlar, yalnizca ulagim altyapisinin iyilestirilmesiyle sinirl
kalmayip, ayn1 zamanda ekonomik biiylime, ¢evre dostu ulasim ¢oziimleri ve teknolojik
ilerleme agisindan da 6nemli bir rol oynayacaktir. Bu nedenle kamu ve o6zel sektor is
birliklerinin demiryolu alaninda artirilmas: sektoriin gelecegi i¢in biiyiik bir firsat oldugu
anlamina gelmektedir.

Sonug¢ ve Oneriler

Tirkiye’de demiryolu sektoriiniin ulasim alanindaki 6nemi her gegen giin daha da
artmaktadir. Hem toplu tagima hem de yiik tasimacilig1 alanlarinda demiryolu pazar paymin
giderek biiyiimesi (Kurt, 2017) bu ulasim tiiriiniin {ilke genelinde yeniden 6n plana ¢iktigini
gostermektedir. Teknolojik gelismelerle uyum saglanan modern demiryolu aglar1 sadece
ulasim hizmetlerinin kalitesini artirmakla kalmamakta ayn1 zamanda ekonomik kalkinmaya
da 6nemli katkilar sunmaktadir. Demiryolu ulagiminin sundugu avantajlar 6zellikle enerji
verimliligi, ¢evre dostu ¢ozlimler ve yiiksek kapasiteli tagimacilik imkanlari, bu sektorii hem
ulusal hem de uluslararas: diizeyde rekabetgi kilmaktadir (Ergiin, 1985). Ayrica, demiryolu
altyapisinin gelistirilmesi ve modernizasyonu bolgesel kalkinmay1 destekleyerek, istthdam
olanaklarin1 artirmakta ve ekonomik biiylimeye katkida bulunmaktadir. Bu baglamda
Tiirkiye’nin  demiryolu sektoriine yonelik yatirimlart sadece ulasim altyapisinin
tyilestirilmesiyle sinirli kalmay1p ayni1 zamanda iilkenin siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine
ulagmasinda da kritik bir rol oynamaktadir. Dolayisiyla demiryolu sektoriiniin gelecekte
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daha da gelistirilmesi hem ulasim hem de ekonomi politikalar1 agisindan biiytlik bir 6neme
sahiptir.

Tiirkiye’de demiryollarinin tarihsel gelisimine bakildiginda bu ulasim tiiriiniin ilk olarak
askeri amaglarla insa edildigi goriilmektedir (Eldem, 2004). Ancak o yillarda demiryolu
sektorli biiylik dlglide yabanci sirketlerin kontrolii altinda yiiriitiilmiistiir. Bu durum yerli
personelin yetistirilmesi ve istthdam edilmesi gibi konularin ilerleyen yillara ertelenmesine
neden olmustur. Milli Miicadele yillarinda Anadolu topraklarinda bulunan demiryollarinin
yabancilarin elinde olmasi Tiirk ordusunun bu hatlar1 etkin bir sekilde kullanmasini
engellemistir(Bozdemir, 2011). Bununla birlikte Sakarya Meydan Muharebesi gibi kritik
savaglarda demiryollarinin lojistik destegi savasin seyrini degistiren 6nemli bir faktor olarak
one cikmistir. Cumbhuriyetin ilanindan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin hiikiimet
programlarinda demiryolu yatirimlarina 6zel bir 6nem verildigi gézlemlenmektedir(Avci,
2014). Demiryolu altyapisinin genisletilmesi ve millilestirilmesi {ilkenin ekonomik
kalkinmasi ve ulusal biitiinlesmesi agisindan stratejik bir hedef olarak benimsenmistir.
Ancak bu donemde demiryolu sektoriinde yeterli sayida nitelikli personelin bulunmamast ve
devletin ekonomik sikintilar yasamasi demiryolu yatirimlarinin planlanan sekilde hayata
gecirilmesini zorlastirmistir. Bu nedenle demiryolu projeleri zaman igerisinde kademeli
olarak gerceklestirilmistir. Bu siire¢ Tiirkiye’nin demiryolu sektoriine verdigi Onemi
gostermekle birlikte ayni1 zamanda erken donemde yasanan teknik ve ekonomik zorluklarin
da altin1 ¢izmektedir. Cumhuriyetin ilk yillarinda atilan adimlar demiryolu sektdriiniin
gelecekteki gelisimi igin saglam bir temel olusturmustur.

Mustafa Kemal Atatlirk’iin  Onderliginde iilke genelinde demiryolu altyapisinin
gelistirilmesine yonelik kapsamli ¢alismalar planlanmis ve hayata gecirilmistir. Bu donemde
atilan en 6nemli adimlardan biri Eskisehir ve Sivas’ta kurulan Cer Atdlyeleri olmustur. Bu
atolyeler demiryolu araglarinin bakim, onarim ve liretim faaliyetlerini yliriitmekle kalmamis
ayn1 zamanda 6nemli bir istihdam kapis1 haline gelmistir. Ayrica bu atdlyeler biinyesinde
acilan ciraklik okullari, nitelikli personel yetistirilmesine onemli katkilar saglamis ve
demiryolu sektoriiniin teknik insan kaynagi onemi Olcilide ihtiyacini karsilamistir(Cesur,
2021).TCDD verileri incelendiginde 1930’lardan Ikinci Diinya Savasina kadar olan
donemde, demiryolu sektoriinde ¢alisan personel sayisinin siirekli olarak arttig
goriilmektedir. Bu artis Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu sektoriine verilen 6nemi ve
bu alanda gerceklestirilen yatirimlarin istthdam iizerindeki olumlu etkilerini agikca
gostermektedir. Elde edilen veriler Cumhuriyet Donemi’nde demiryolu sektoriiniin 6nemli
sayida personel istihdam ettigini ve bu durumun iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasina
katkida bulundugunu ortaya koymaktadir. Dolayisiyla Cumhuriyet’in erken donemlerinde
demiryolu sektdriine yonelik atilan adimlar sadece altyapi gelistirme cabalariyla siirh
kalmamis ayn1 zamanda istthdamin artirilmasi ve nitelikli insan kaynaginin yetistirilmesi
gibi alanlarda da 6nemli sonuglar dogurmustur. Bu siire¢ demiryolu sektoriiniin Tiirkiye nin
modernlesme ve kalkinma hedeflerine nasil katki sagladigini agik bir sekilde gostermektedir.

1950’1i yillardan itibaren, motorlu tagitlarin yayginlagsmasiyla birlikte karayolu ulagimina
verilen 6nem artmis ve bu durum, devletlerin karayolu altyapisina yonelik yatirimlarini
hizlandirmistir. Bu siire¢ demiryolu sektoriine ayrilan kaynaklarin azalmasina ve demiryolu
yatirimlarinin geri planda kalmasina neden olmustur. Tiirkiye’de de benzer bir egilim
gozlemlenmis ve neredeyse 21. ylizyilin baglarina kadar demiryolu sektorii i¢in ciddi bir
adim atilmadig1 goriilmiustiir(Ergiin, 1985).Ancak, gelismis lilkelerde hem yolcu hem de yiik
tasimaciliginda demiryolu ulasgiminin avantajlart yeniden kesfedilmis ve bu alana yonelik
yatirimlar artirilmistir. Ozellikle yeni teknolojilerle desteklenen demiryolu projeleri, kiiresel
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Olcekte biiyiik ilgi gormiistiir. Hizli tren projeleri, ulasimda sagladigi konfor, hiz ve gevre
dostu ¢ozlimler sayesinde hem yolcularin hem de yiik tasimacilig1 sektOriiniin ilgisini
¢ekmistir (Froidh, 2005). Bu durum Tiirkiye i¢in de gecerlidir. Tiirkiye’de ilk olarak Ankara-
Eskisehir arasinda hizmete giren hizli tren hatti, bu alandaki 6nemli bir adim olmustur. Daha
sonraki yillarda Ankara-istanbul, Ankara-Konya ve yakin zamanda hizmete giren Ankara-
Sivas Yiksek Hizli Tren hatlar1 demiryolu ulasiminin iilke genelinde yayginlasmasini
saglamistir. Bu projeler hem yolcu tagimaciliginda hem de bdlgesel kalkinmada 6nemli bir
rol oynamaktadir (inan & Demir, 2017).Dolayisiyla 21. yiizyilda demiryolu sektdriine
yonelik artan ilgi ve yatirimlar, Tirkiye’nin ulasim altyapisini modernize etme ve
stirdiiriilebilir ulasim ¢6ziimleri sunma hedeflerine 6nemli katkilar saglamaktadir. Hizli tren
projeleri bu siirecin en somut orneklerini olusturmakta ve demiryolu ulagiminin gelecekte
daha da gelisecegine isaret etmektedir.

TCDD kaynaklarina gore, demiryolu sektoriinde personel istihdami 1980°li yillardan
itibaren siirekli bir azalma egilimi gdstermistir. Bu durum devletin demiryolu sektdriine
yonelik yatirnmlarmin da azaldiginin bir gostergesi olarak degerlendirilebilir. Karayolu
ulagimina verilen 6ncelik ve demiryolu altyapisinin ihmal edilmesi sektordeki istthdamin
diismesine de neden olmustur. Ancak demiryolu sektoriiniin isletilmesi, kendine 6zgii bir
uzmanlik alani1 gerektirmekte ve bu alandaki bilgi birikimi ile tecriibelerin nesiller boyunca
aktarilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir. Milli Miicadele yillarinda Mustafa Kemal Atatiirk’iin
demiryollarinin stratejik dnemine dair yaptig1 konusmalar bu ulagim tiiriiniin sadece bir
altyapt meselesi olmadigini ayni zamanda uzmanlik ve deneyim gerektiren bir sektor
oldugunu ortaya koymaktadir. Demiryolu isletmeciligi teknik bilgi, yonetimsel beceriler ve
kurumsal hafizanin stirekliligini gerektiren bir alandir. Bu nedenle TCDD nin 6rgiit kiiltiirti
ve tecriibelerinin gelecek nesillere aktarilmasi sektoriin siirdiiriilebilirligi agisindan kritik bir
Ooneme sahiptir. Dolayisiyla demiryolu sektoriindeki isttihdamin azalmasi sadece sayisal bir
diisiis olarak degil ayn1 zamanda sektdriin teknik ve operasyonel birikiminin korunmasi
gereken bir siire¢ olarak da ele alinmalidir. Devletin demiryolu sektoriine yonelik
yatirrmlarmi artirmast ve nitelikli personel yetistirilmesine 6nem vermesi hem sektdriin
gelecegi hem de tlkenin ulasim altyapisinin  gii¢lendirilmesi acisindan biiylik bir
gerekliliktir.

Gelecekte demiryolu sektorii lizerine yapilacak akademik arastirmalarin siirdiiriilebilir
ulasim politikalari, teknolojik doniisim ve sektordeki istthdam dinamikleri iizerine
odaklanmas1 biiyiik onem tasimaktadir. Ozellikle yapay zeka, biiyiik veri analitigi ve
dijitallesmenin demiryolu tasimaciligi iizerindeki etkilerinin incelenmesi sektdriin
verimliligini artirmaya yonelik stratejik ¢Oziimler sunabilir. Bunun yam sira hizli tren
projelerinin bolgesel kalkinmaya, ekonomik biiyiimeye ve karbon ayak izinin azaltilmasina
olan katkilarinin degerlendirilmesi demiryolu yatirimlarinin uzun vadeli etkilerini anlamak
acisindan Onemli bir arastirma alanidir. Son olarak Tirkiye’nin demiryolu altyapisim
gelistirmeye yonelik devlet politikalarinin kiiresel rekabet avantajlart ve uluslararasi
tasimacilik standarttt agisindan degerlendirilmesi gelecekteki ulagim stratejilerinin
belirlenmesine katki saglayacaktir.

Sonug olarak demiryolu sektdriine yonelik agagidaki dneriler sunulmaktadir;

-Demiryoluna sektoriine ait diinyadaki gelismeler yakindan takip edilmeli, iilkemizdeki
yapilanmalarin eksik yonlerinin tamamlanmasi i¢in ¢aligmalar yapilmalidir.

-Sektoriin teknoloji ile entegrasyonu ve gelisimi i¢in Ar-Ge calismalarina ayri 6nem
verilmelidir.
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-Demiryolu alt yapi calismalari hizlandirilmali, miimkiin olan her yere ulasim hatti
saglanmalidir.

-Demiryolunda kullanilacak elektrik enerjisinin karsilanabilmesi i¢in ¢evre dostu enerji
alanlarina tesvikler yapilabilir.

-Serbestlesme kanunun SWOT analizi yapilarak TCDD gibi kamu kurumlarina etkisi
incelenmelidir.

-Ozel sektér igin tesvik programlari tasarlanmali, bu konuda lider isletmelerin goriislerine
bagvurulmalidir.

-Demiryolu sektoriindeki istihdam politikalart ele alinmali, bilgi birikimi ve tecriibelerin
aktarilmasi i¢in caligmalar yapilmalidir.

-Diinyadaki demiryolu pazari arastirilarak pazar payini artirmak i¢in ¢calismalar yapilmalidir.
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