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Öz 

Bu çalışmada Türkiye’de demiryolu sektörünün tarihsel gelişimive personel istihdam 

politikaları incelenmektedir. Osmanlı döneminde yabancı sermaye ile yürütülen demiryolu 

projeleri yerli teknik insan kaynağının gelişimini sınırlamış ve dışa bağımlılığı artırmıştır. 

Millî Mücadele’de stratejik bir lojistik araç olarak kullanılan demiryolları, Cumhuriyet’in 

ilanıyla birlikte kamulaştırılmış ve kalkınma politikalarının merkezine yerleştirilmiştir. 

1923-1950 yılları arasında demiryolu altyapısının genişletilmesi içinönemli yatırımlar 

yapılırken teknik insan kaynağı yetiştirmek amacıyla çıraklık okulları açılmış ve eğitim 

programları hayata geçirilmiştir. Ancak 1950’lerden sonra karayolu ulaşımına verilen 

öncelik demiryolu yatırımlarını gerileterek istihdamı azaltmıştır. Bununla birlikte 

1980’lerden itibaren azalan personel istihdamı nitelikli insan kaynağı ve kurumsal hafızanın 

korunması gerekliliğini ortaya koymaktadır. 21. yüzyılda hızlı tren projeleri ve serbestleşme 

politikalarıyla sektör yeniden canlanırken, dijitalleşme ve otomasyon süreçleri istihdam 

yapısını dönüştürmüştür. Bu araştırmada alan yazın taraması yapılarak demiryolu 

sektöründeki değişmeler ve insan kaynakları yönetimindeki politikalar ilgili kurumların 

yayınları, arşiv kayıtları ve istatistik verileri incelenmiştir. Çalışmada sürdürülebilir istihdam 

ve ulaşım politikaları ile teknolojik dönüşümün önemi vurgulanarak, demiryollarının 

Türkiye’nin ekonomik kalkınmasındaki rolüne dikkat çekilmiştir. 

Anahtar Kelimeler:Demiryolu Sektörü, TCDD, Personel İstihdamı, İnsan Kaynakları 

Yönetimi 

 

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 

Giriş 

Ulaşım altyapısı, modern toplumların ekonomik verimliliğini ve sosyal bütünleşmesini 

sağlayan temel unsurlardan biri olarak değerlendirilmektedir. Demiryolu sektörü, 19. 

yüzyılın başlarında ortaya çıkan teknolojik yenilikler arasında yer alarak, sanayileşme ve 

modernleşme süreçlerinin temel dinamiklerinden biri haline gelmiştir (Tekemen Altıntaş, 

2021:22). 19. yüzyılın ikinci yarısında Avrupa’da demiryolu teknolojisinin hızla gelişmesi, 

sanayi üretiminin artması, ticaretin genişlemesi ve nüfus hareketliliğinin yoğunlaşması gibi 

faktörlerle birlikte ekonomik faaliyetlerin yeniden yapılandırılmasına yol açmıştır(Aktürk, 

2022:343). Bu teknolojik yeniliğin Osmanlı topraklarına aktarılması yalnızca ulaşımın 

hızlanması ve kolaylaşmasıyla sınırlı kalmamıştır. Bu gelişmeler aynı zamanda devletin 

merkezi yönetim yapısını güçlendirme, vergi toplama süreçlerini hızlandırma ve bölgesel 

gelişme içinde kullanılmaya çalışılmıştır (Onur, 1953:44). Dolayısıyla demiryolunun hayata 

geçirilmesi, Osmanlı Devleti’nin geleneksel idari ve ekonomik yapılarında köklü 

reformların gündeme getirilmesine zemin hazırlamıştır.  

Ülkemizde demiryolu sektörüne yönelik ilk girişimlerin, Osmanlı Devleti’nin son 

döneminde atıldığı görülmektedir (Akyıldız, 2024:18). Bu dönemde demiryolu inşasına 

başlanması ekonomik bir gösterge olarak değerlendirilmektedir. Ancak burada esas amaç 

Osmanlı topraklarındaki ayaklanmalara daha hızlı müdahale edebilmek için asker 

sevkiyatının hızlandırılmasıdır (Şahin, 2012:22). Bu duruma ek olarak demiryolu ulaşımı 

hac ibadetine gitmek isteyenler için bir alternatif olmakla birlikte farklı bölgelerde üretilen 

malların taşınması sürecinde de önemli bir lojistik rol üstlenmiştir (Pamuk, 1990:155). 

Yapım sürecinde yabancı sermaye kullanımının oldukça yüksek olduğu anlaşılmaktadır. 

Diğer taraftan inşa edilen demiryolu ağlarının önemli bir bölümü, Osmanlı Devleti’nin 

çöküşünün ardından günümüz sınırları dışında kalmıştır (Yıldırım, 2001: 12). 

Cumhuriyetin ilanının ardından demiryolu sektörüne verilen önem belirgin bir artış 

göstermiştir. Bu ulaşım aracı ülkemizin farklı bölgeleri arasında stratejik bir bağlantı 

oluşturmuş, ekonomik ve sosyal dönüşümlerin temel dinamiklerinden biri haline gelmiştir. 

Demiryolu taşımacılığının insan yolculuğu ve mal taşımacılığında sunduğu yüksek 

güvenilirlik ve etkinlik sayesinde ekonomik kalkınmanın desteklenmesinde kritik bir rol 

oynamıştır. Diğer taraftan savaş sonrası yeniden yapılanma sürecinde de geniş istihdam 

olanakları yaratmıştır. Cumhuriyetin ilk yıllarında devletin modernleşme politikaları 

kapsamında demiryolu öncelikli yatırım alanı olarak benimsenmiştir (Yıldırım, 2001:606-

609). Ancak Cumhuriyetin ilk yıllarında nitelikli ve deneyimli iş gücünün temininde yaşanan 

sıkıntılar büyük ölçüde Osmanlı döneminde demiryolu işletmeciliğinin yabancı sermaye ve 

uzmanlık tarafından yürütülmesinin yarattığı yapısal eksikliklere dayanmaktadır (Sarıaslan, 

2004:111).Bu durum yerli insan kaynağının yeterince gelişememesine ve modern demiryolu 

teknolojisineuyum sürecinde zaman zaman aksaklıkların ortaya çıkmasına neden olmuştur 

(Uçar vd., 2012:215). 
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Cumhuriyet döneminde kurulan hükümetler ekonomik kalkınma ve ulusal birlik hedefleri 

doğrultusunda demiryolu sektörünün geliştirilmesine stratejik bir öncelik tanımışlardır 

(Yıldırım, 2021:625). Bu kapsamda yabancı devletlerin elinde bulunan demiryolu 

işletmeciliğinin kamulaştırılmasıyla ülke genelinde stratejik altyapının yerelleştirilmesi 

sağlanmıştır. Diğer taraftan yeni demiryolu projelerinin tasarlanması ve inşaat süreçlerinin 

hızlandırılması için kapsamlı planlama çalışmalarına da ağırlık verilmiştir (Tekeli ve İlkin, 

2008:245). 1924 yılında yayımlanan 506 sayılı kanun ile demiryolu projelerinin devlet eliyle 

yürütüleceğinin ilanı ulusal kalkınma politikalarının somut bir yansıması olarak öne 

çıkmıştır. Nitekim kalkınma planlarında da demiryolu yatırımlarına hız verilmesi gerektiği 

vurgulanmıştır (Yıldırım, 1996:393). Bu dönemde gerçekleştirilen ilk demiryolu yapım 

ihalesi, yabancı bir firma tarafından kazanılmış olup, inşaat sürecinde büyük ölçüde taşeron 

olarak görev alan Türk işçilerin deneyim kazanmasına zemin hazırlanmıştır. Böylece yerli 

iş gücünün yetkinliklerinin geliştirilmesi sürecinde önemli bir adım atılmıştır (Atatürk 

Ansiklopedisi, 2023). Ardından ikinci ihale sürecinde yapımcısı ilk defa Türk olan bir 

firmanın projeyi üstlenmesiyle demiryolu sektöründe millileşme hedeflerine ulaşılmaya 

başlanmıştır. Bu durum hem ekonomik kalkınmaya katkıda bulunmuş hem de demiryolunun 

istihdam olanaklarının genişlemesine zemin hazırlamıştır (Ergün, 1985:73). Böylece 

demiryolu sektörü sadece ulaşım alanında değil sanayileşme, bölgesel gelişme ve toplumsal 

dönüşüm gibi geniş kapsamlı milli hedeflerin gerçekleştirilmesinde de kritik bir rol 

üstlenmiştir. Diğer taraftan Türkiye Cumhuriyeti’nin modernleşme ve milli egemenlik 

ilkeleriyle uyumlu bir yapısal dönüşüm sürecine öncülük etmiştir. 

Mustafa Kemal Atatürk, modern Türkiye’nin kalkınma stratejileri bağlamında demiryolu 

altyapısına özel bir önem atfetmiştir. Atatürk, demiryolu ağlarının üretim ve tüketim 

merkezleri, limanlar ile iç bölgeler arasında kesintisiz bir ulaşım sistemi kurulmasının 

ülkenin ekonomik ve sosyal gelişiminde stratejik bir rol oynayacağına dikkat çekmiştir 

(Tekeli ve İlkin, 2008:349). Bu perspektif doğrultusunda Cumhuriyetin ilk yıllarında 

hazırlanan birinci ve ikinci kalkınma planları kapsamında çeşitli sanayi kollarına yönelik 

destek mekanizmalarının oluşturulmasının yanı sıra mal taşınma sürecinin demiryolu ile 

gerçekleştirilmesinin önemi de ortaya konulmuştur (Bozkurt, 2021:691). Devletçilik 

ilkesinin benimsenmesiyle birlikte zaman içerisinde demiryolu ağlarının işletilmesi, bakımı 

ve yeni hatların yapımı tamamen Türkiye Cumhuriyeti Devleti tarafından üstlenilmiştir 

(Tezel, 2015:296). Bununla birlikte demiryolu ulaşımının yaygınlaşmasına rağmen 

işletmecilik alanında beklenen verimlilik ve etkinlik düzeylerine tam anlamıyla 

ulaşılmaması, sektörde nitelikli işgücüne duyulan ihtiyacı belirgin bir şekilde artırmıştır. Bu 

ihtiyaç doğrultusunda çeşitli eğitim programları geliştirilmiş ve kalifiye eleman istihdamının 

sağlanması için çabalar sarf edilmiştir (Yıldırım, 2007:318). 

Bu çalışmada, ilk temellerinin Osmanlı Devleti döneminde atıldığı ve Cumhuriyet'in ilanıyla 

birlikte ulaşım ağlarının genişletilmesi sürecine paralel olarak modern dönüşümünü yaşayan 

demiryolu sektörü mercek altına alınmıştır. Araştırmanın odak noktası, Cumhuriyet’in 

kurulmasıyla başlayan ekonomik kalkınma süreci çerçevesinde demiryolunun çalışan 

istihdamı üzerindeki etkilerinin yanı sıra, sektörün gelecekteki potansiyeline dair 

değerlendirmelerde sistematik olarak incelenmesidir. Çalışmanın temel amacı asırlardır 

varlığını sürdüren demiryolu sektörünün geçmişten günümüze uzanan evrimini, istihdam 

dinamikleri bağlamında analiz etmek ve elde edilen bulgular ışığında sektörün geleceğine 

yönelik stratejik öneriler sunmaktır. Bu kapsamda alan yazın taraması yapılarak Osmanlı 

İmparatorluğu'ndan günümüze demiryolu sektöründeki değişimler, dönemsel personel 

politikaları ve insan kaynakları yönetimi uygulamaları analiz edilmiştir. Ayrıca Türkiye 
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Cumhuriyeti Devlet Demiryolları (TCDD) ve ilgili kurumların yayınları, istatistiksel verileri 

ve arşiv kayıtları incelenerek elde edilen bilgiler sentezlenmiş ve yorumlanmıştır. Bu 

çerçevede demiryolu sektörün tarihsel gelişimi, mevcut durumunun değerlendirilmesi ve 

geleceğe yönelik öngörüler sunulmuştur. 

1.Osmanlı Döneminde Demiryolu 

Sanayi Devrimi ile birlikte hız kazanan teknolojik gelişmeler toplumların ekonomik ve siyasi 

yapılarında köklü değişikliklerin gerekliliğini ortaya koymuştur. Geleneksel küçük 

tezgâhlarda üretilen sınırlı ürün miktarının, büyük fabrikaların devreye girmesiyle kitle 

üretimine dönüşmesi, büyük ülkelerin yeni pazar arayışlarına yönelmesine zemin 

hazırlamıştır (Wren ve Bedeian, 2021:76). Ekonomik olarak güçlü konumda bulunan ülkeler 

farklı pazarlarda etkin rol alırken, sanayileşme sürecine ayak uyduramayan ülkeler 

uluslararası arenada açık pazar statüsüne düşmüştür. Bu süreç geniş coğrafyalara yayılan 

devletlerin parçalanma riski ile karşı karşıya kalmasına neden olmuştur. Kaynak açısından 

zengin olup da sanayileşmeyi gerçekleştiremeyen ülkelerin, ekonomik gücü elinde 

bulunduran devletlerin sömürgesi haline gelmesine yol açmıştır (Erdem, 2016: 19). 

Buharlı makinenin geliştirilmesi, demiryolu teknolojisinin hızla evrilmesine olanak 

sağlamıştır. Bu durum, ilk şehir içi demiryolu yapılanmasının İngiltere’de kurulmuş 

olmasıyla (Deane, 1988:102) paralellik gösterirken, Osmanlı topraklarında demiryolu 

ağlarının ilk adımlarının 1850’lerde atılmasına zemin hazırlamıştır (Tamçelik, 2000:487). 

Osmanlı Devleti’nin geniş yüzey alanı farklı bölgelerde demiryolu çalışmalarının hayata 

geçirilmesine imkân tanımıştır. Osmanlı sınırları içerisinde inşa edilen ilk demiryolu hattının 

Kahire-İskenderiye arasında gerçekleştirildiği (Altınok, 2001:78) ve Anadolu topraklarında 

kurulan ilk demiryolu hattının İzmir-Aydın arasında inşa edildiği (Güran, 1991:118) 

kaynaklarda yer almaktadır. Her iki hattın da İngilizler tarafından üstlenildiği, ekonomik 

anlamda zayıflayan Osmanlı Devleti’nde demiryolu ağlarının neredeyse tamamının yabancı 

sermaye ile finanse edildiğinin ortaya konulması, mevcut durumun uluslararası güç 

dengeleriyle de bağlantılı olduğunu göstermektedir (Onur, 1953:104). Ayrıca ilk olarak 

İngilizlerle yapılan demiryolu anlaşmalarının ardından, Fransız ve Alman temsilcileriyle 

imzalanan ek anlaşmalar da sürece dâhil edilmiştir. Böylece Osmanlı Devleti topraklarında 

demiryolu ulaşım ağlarının hızla genişlemesine önemli bir ivme kazandırılmıştır (Fisher, 

2017:316). 
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Harita 1. Osmanlı Döneminde Anadolu Topraklarında Yapılan Demiryolu Hatları (Kaynak: 

TCDD İstatikleri, 2023) 

Osmanlı Devleti'nin sahip olduğu doğal ve ekonomik kaynaklar, sömürgeci devletlerin 

dikkatini çekmiştir.Bu durum ekonomik sıkıntıların yaşandığı bir ortamda yabancı ülkelerle 

yapılan anlaşmalar ve tanınan imtiyazlar yoluyla mevcut koşulların daha da kötüleşmesine 

neden olmuştur (Bozdemir, 2011:19). Ekonomik zorluklara ek olarak sıkça yaşanan isyanlar 

devletin yeni yatırımlara yönelmesine engel olmuştur.Bu bağlamda sömürgeci güçler 

Osmanlı Devleti bünyesinde gerçekleştirilecek demiryolu projeleri için finansör rolünü 

üstlenmişlerdir (Akın ve Sultanoğlu., 2006:41). Osmanlı yönetiminin demiryolu ağlarını 

kurma tercihinin temel sebeplerinden biri isyan bölgelerine asker sevkiyatını hızlandırarak 

güvenliğisağlama ve devletin eski parlak günlerine dönüşü hızlandırma hedefiyle 

açıklanabilir (Kurmuş, 2008:116). Buna ilaveten tarımsal ürünlerin taşınması suretiyle 

ticaretin artırılması, vergilerin toplanmasının hızlandırılması ve Arap Yarımadası'nda halife 

unvanı ile gücün pekiştirilmesi gibi stratejik hedefler de bu yatırımların arkasındaki temel 

gerekçeler arasında yer almaktadır (Tekeli ve İlkin, 2004:437). 

Osmanlı Devleti döneminde demiryolu yatırımlarının yabancı sermaye ve yabancı teknik 

uzmanlar tarafından yürütülmesi, sektörün Türk çalışan istihdamı üzerinde belirgin olumsuz 

etkiler yaratmıştır. Beden gücü gerektiren iş kollarında Türk iş gücüne başvurulsa da, teknik 

bilgi, tecrübe ve uzmanlık gerektiren alanlarda yabancı personelin tercih edilmesi sektörde 

yerli çalışanların gelişmesinde olumsuz etkisi olmuştur (Dimmig, 2020:125). Bu durumun 

temelinde yapılan anlaşmalarda yabancı firmalara tanınan imtiyazların yattığı 

görülmektedir.Demiryolu yapım ihalesini alan yabancı şirketler hattın inşaat sürecini kendi 

bünyelerindeki mühendis ve uzman kadrolarla yürütmüştür.Dolayısıyla bu süreç yerli 

çalışanların teknik bilgilerinin gelişmesini engellemiştir (Efe, 1998:36). Diğer taraftan bu 

yabancı şirketlerin faaliyetlerinin denetlenmesi amacıylatamamı Türk çalışanlardan oluşan 

komisyonlar kurulmuşur. Bu komisyonların amacı demiryolu sektöründe yerli çalışan 

istihdamın sağlanması ve gerekli malzemelerin temini gibi sorumlulukların yerine 

getirilmesidir. Ancak devletin yeterli teknik altyapı ve tecrübeli personeli olmaması 

nedeniyle bu denetleme mekanizması uzun süreli uygulamaya konulmamış ve sürecin 

tamamı yabancı işletmelere devredilmiştir (Yıldırım, 2007:311; Özyüksel, 2016:21). 

Başlangıçta tamamı Türk halkından toplanan yardımlarla inşasına başlanan ve iş gücünün 

tamamen yerli olmasının hedeflendiği Hicaz Demiryolu projesinde dahi zamanla yabancı 

çalışan sayısında artış gözlemlenmiştir.Bu durum demiryolu sektöründe yerli işgücü 

kapasitesinin gelişimine katkı sunsa dahisektörde dışa bağımlı olmanın uzun vadeli etkilerini 

de göstermektedir (Akbulut, 2010:102). 
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Şekil 1. Hicaz Demiryolunda Görev Yapan Yerli-Yabancı Çalışan Oranı (Kaynak: Sarı, 

2011:31) 

Osmanlı Devleti’nin demiryolu çalışmalarına verdiği önem farklı kaynaklarda açıkça ortaya 

konulmaktadır. Ancak devletin içinde bulunduğu siyasi ve ekonomik koşullar, demiryolu 

projelerinin hayata geçirilebilmesi için alternatif finansman ve teknik kaynak arayışına 

yönelmesine sebep olmuştur. Bu durum sömürge devletlerinin işlerini kolaylaştırmış ve 

jeopolitik konumu itibariyle Osmanlı topraklarında serbestçe hareket etmelerine imkân 

tanımıştır(Kaynak, 1985:265). Alanında uzman personel eksikliği nedeniyle Osmanlı 

Devleti, demiryolu projelerini yürütmek üzere yabancı firmalara yönelmekten başka bir çıkış 

yolu bulamamıştır. Bu sebeple sektörde dışa bağımlı bir durum olmuştur. Buna karşın teknik 

personel yetiştirme ihtiyacının farkına varan devlet, zamanla ‘şimendifer’ okullarının 

açılması ve yurt dışına öğrencilerin gönderilmesi gibi girişimlerde de bulunmuştur 

(Winterburn, 2021:371). Bu girişimler demiryolu sektöründe yerli istihdamın artırılması ve 

ulusal teknik kapasitenin geliştirilmesi yönündeki çabaların bir göstergesi olarak 

değerlendirilmektedir. Ancak yurt içinde açılan bu okullarda düzenin sağlanmasında 

yaşanan çeşitli sıkıntılar, kurumların etkinliğini olumsuz yönde etkilemiş ve sonuç olarak 

faaliyetlerinin zamanla sona ermesine yol açmıştır (Tekdemir, 2019:920). 

2.Millî Mücadele Döneminde Demiryolu 

Millî Mücadele döneminde, demiryolu altyapısının askeri, sivil ve propaganda faaliyetleri 

açısından sunduğu destek, mücadelenin seyrini belirleyen kritik unsurlardan biri olarak öne 

çıkmıştır. Bu dönemde askeri birliklerin ve malzemelerin cephe hatlarına taşınmasında 

demiryolunun temel lojistik araç olarak kullanılması işgalci devletlerin sayı ve donanım 

üstünlüğü karşısında ordunun hızlı hareket edebilmesini sağlamıştır (Temizgüney, 

2015:260). Diğer taraftan saldırı altındaki bölgelerden sivillerin zarar görmeden güvenli 

bölgelere aktarılması sürecinde de demiryolu önemli bir ulaşım kolaylığı sunmuştur. Bu 

durum, halkın korunması ve moralin yüksek tutulması açısından stratejik bir kolaylık 

sağlamıştır. Ayrıca millî mücadelenin halka yayılması ve destek toplama süreçlerinde 

propaganda malzemelerinin güvenli ve kesintisiz taşınması amacıyla tren seferlerinin etkin 

biçimde kullanılması ulusal hareketin temellerinin güçlendirilmesinde önemli rol oynamıştır 

(Gürel, 1987:851). 

Milli Mücadele döneminde işgalci devletler tarafından kontrol edilen demiryolu hatları 

zamanla Temsil Heyeti’nin kontrolü altına alınmıştır. Ancak işgalci güçler geri çekilirken 

yalnızca yük vagonu ve lokomotif gibi teknik malzemeleri değil aynı zamanda istasyonlarda 

31%

66%

3%

Yabancı Osmanlı Bilinmeyen
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görev yapan yabancı ve azınlık uyruklu demiryolu personelini de yanlarında götürmeleri 

yerli iş gücünün sektöre uyumunu olumsuz yönde etkilemiştir (Avcı, 2014:42). Osmanlı 

döneminde demiryolu sektöründe yönetici ve teknik personelin yabancı uyruklu, makinist 

ve biletçi gibi görevlerin ise azınlık mensuplarına verilmesi Türklerin bu alandaki etkin 

rolünü sınırlamıştır. Buna ek olarak Milli Mücadele döneminde yeterli lokomotif ve yakıtın 

temin edilememesi ile mevcut malzemelerin arızalarını giderecek nitelikte teknik personelin 

eksikliği, demiryolu ulaşımlarının aksamasına yol açmıştır (Eldem, 2004:180). 

İşgalci devletler sürecinde geri çekilirken demiryolu hatlarını tahrip etmeleri Milli Mücadele 

sürecinde önemli lojistik sorunlara yol açmıştır. Temsil Heyeti, bozulmuş yolların bakımını 

yapabilecek yeterli ekonomik güce ve sektörübilen nitelikli personele sahip olmaması 

nedeniyle demiryollarının işletilmesinin ilerleyen zamanlara ertelenmesine neden olmuştur. 

Diğer taraftan Milli Mücadele döneminde ordunun zafer kazanmasında demiryollarının 

oynadığı stratejik rol Atatürk’ün aşağıda yer alan ifadesinde de açıkça anlaşılmaktadır 

(TCDD, 2023a);  

“Behiç Bey, ben cephede ne yapılacağını biliyorum, siz de cephelere nasıl asker, 

mühimmat ve erzak sevkiyatı yapılacağını biliyorsunuz. Demiryolu en kıymetli sevkiyat 

silahımızdır. Siz cephelere askerimizi getirmekte muvaffak olun ki ben de cephelerde 

muvaffak olayım. Demiryolları çok mühimdir, bu görevi kabul et.” 

 

 

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

Milli Mücadele’nin seyrini değiştiren Sakarya Meydan Muharebesi sürecinde, ordunun 

ihtiyaçlarının cepheye hızlı ve güvenli bir şekilde ulaştırılmasında demiryolu ulaşımının 

oynadığı stratejik rol belirgin hale gelmiştir. Bu bağlamda orduya sağlanan hızlı lojistik 

destek hem atlı hem de yaya hareket kabiliyetine ek olarak sınırlı da olsa demiryolu 

ulaşımının sunduğu avantajlarla birleşmiş ve Türk Ordusu'nun zafer elde etmesine önemli 

katkılar sunmuştur. Örneğin Resim 1’de yer alan lokomotif, Sakarya Meydan Muharebesi 

sırasında Türk Ordusu tarafından etkin biçimde kullanılmıştır.Demiryolunun sınırlı varlığına 

rağmen elde edilen avantajın ordunun hareket kabiliyetine olumlu desteği olmuştur (Avcı, 

2014:45). 

3.Cumhuriyet Döneminde Demiryolu ve Personel İstihdamı 

Cumhuriyet Dönemi’nde demiryolu çalışmalarına ilişkin izlenen stratejiler iki temel amaca 

dayanmaktadır. Bir yandan Osmanlı döneminde yabancı sermayenin elinde bulunan 
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demiryolu işletmelerinin devletçilik politikası kapsamında satın alınarak kamulaştırılması 

suretiyle milli egemenliğin güçlendirilmesi hedeflenmiştir. Demiryolu sektöründe ulusal 

kontrolün ve ekonomik bağımsızlığın sağlanması hedeflenirken diğer yandan ülke genelinde 

kapsamlı yeni demiryolu ağlarının inşası planlanmıştır. Böylelikle ulusal kalkınma 

hedefleriyle bütünleşik olarak ekonomik, sosyal ve kültürel entegrasyonun desteklenmesi 

amaçlanmıştır (Polat ve Yaylı., 2020:153). Bu bağlamda Mustafa Kemal Atatürk, Milli 

Mücadele döneminde yabancı şirketlerin kontrolünde bulunan demiryolu hatlarının yaratmış 

olduğu lojistik ve stratejik sıkıntıları göz önünde bulundurarak bu hatların millileştirilmesi 

yönündeki çabaların hızlandırılmasını savunmuştur. Çünkü demiryollarını sadece askeri 

anlamda önemli bir lojistik destek aracı olarak değil aynı zamanda ulusal kalkınmanın ve 

medeniyet inşasının bir simgesi olarak değerlendirmiştir (Akyüz, 2022:1084). Atatürk 

“Demiryolları, memleketin tüfekten, toptan daha önemli bir güvenlik silâhıdır. 

Demiryollarını kullanacak olan Türk milleti, geçmişindeki ilk sanatkârlığının, demirciliğinin 

eserini tekrar göstermiş olmakla övünç duyacaktır. Demiryolları, Türk milletinin refah ve 

uygarlık yollarıdır.” ifadeleriyle bu ulaşım sisteminin milli savunma stratejilerindeki hayati 

rolünü ve kültürel mirasın yeniden inşasını vurgulamıştır (Atam, 2023).Böylece 

kamulaştırma ve yeni ağların inşasıyla atılan adımlar Cumhuriyet’in modernleşme ve 

sanayileşme süreçlerinin bir parçası olarak ulusal egemenliğin pekiştirilmesine destek 

sunmuştur. Diğer taraftan ekonomik politikaların merkezileştirilmesi ve ulusal kaynakların 

etkin kullanımı bağlamında demiryolu sektörünün modern Türkiye’nin inşasında stratejik 

bir öneme sahip olduğunu göstermiştir. 

Cumhuriyet Dönemi’nde demiryolu çalışmalarının incelenmesi 1923–1927 ve 1927–1940 

yılları arasında iki ana aşamaya ayrılarak ele alınmaktadır. Bu sınıflandırma Cumhuriyetin 

kuruluş sürecinde ve sonrasındaki ekonomik kalkınma stratejilerinin somut uygulamaları 

olarak değerlendirilebilmektedir (Avcı, 2014:49-52). Birinci dönemde Millî Mücadele’nin 

yaralarının sarılması amacıyla savaş döneminde tahrip edilen demiryolu hatlarının 

onarılması ve bakımının yapılması, sınırlı ölçekte yeni yol güzergâhlarının inşası gibi 

faaliyetler ön plana çıkmıştır (Tamçelik, 2000:502). Bu bağlamda 1924 yılında yayımlanan 

506 sayılı kanun ile Devlet Demiryolları Müdürüyet-i Umumiyesi’nin kurulması, 

Anadolu’daki yabancı sermayeye ait demiryolu şirketlerinin kamulaştırılması ve ekonomik 

açıdan verimsiz olan hatların kapatılması gerçekleştirilmiştir. Yaşanan bu gelişmeler 

devletin ulaşım altyapısına yönelik merkezi kontrol mekanizmasının tesis edilmesinde de 

önemli bir rol oynamıştır (Atatürk Ansiklopedisi, 2023). Bu uygulamalar ulusal egemenliğin 

pekiştirilmesi ve ekonomik bağımsızlığın sağlanması amacıyla yürütülmüştür. Diğer 

taraftan modernleşme ve sanayileşme sürecinin temellerinin atılmasına zemin hazırlamıştır.  

Cumhuriyet Dönemi demiryollarının ikinci dönemi olan 1927–1940 yılları arasında 

demiryolu yapımına yönelik ihaleler düzenlenmiş ve yeni hatların inşası için kapsamlı 

projeler hazırlanmıştır. 1927’de yayımlanan 1042 sayılı kanun ile Devlet Demiryolları ve 

Limanları İdare-i Umumiyesi’nin kurulması demiryolu işletmelerinin kamulaştırılmasına 

yönelik atılan önemli bir adım olarak öne çıkmıştır. Bu kurum daha sonra 1953 yılında 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları İşletmesi (TCDD) adını alarak ulusal ulaşım 

altyapısının devlet eliyle kontrolünü pekiştirmiştir (TCDD, 2023c). Millî Mücadele’de elde 

edilen tecrübe demiryollarının yalnızca bir ulaşım aracı olmanın ötesinde ekonomik ve 

stratejik bir öneme sahip olduğunu ortaya koymuştur. Bu durum demiryollarının 

millileştirme sürecinin hızlandırılmasına zemin hazırlamıştır (Gürel, 2011:4). Ayrıca 1923–

1940 yılları arasında ülke genelinde yeni demiryolu hatlarının yapılmasına başlanmış ve 

Eskişehir ile Sivas’ta Cer Atölyesi inşaatlarına başlanılmıştır. Böylelikle demiryolu 
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sektörünün teknik kapasitesinin artırılması ve modernleşmesi hedeflenmiştir (TCDD, 

2023c). 

 

 

Resim 2. Atatürk’ün Sivas Cer Atölyesi İnşaatını Ziyareti (Kaynak: Türasaş Sivas Bölge 

Arşivleri, 2023) 

Osmanlı Devleti döneminde demiryolu sektöründe görev yapan yerli personel sayısının 

oldukça az olması Cumhuriyet Dönemi'nde nitelikli, tecrübeli ve sektörü idare edebilecek 

düzeyde personel ihtiyacını yeniden ortaya koymuştur(Ergün, 1985:71). Cumhuriyetin ilk 

yıllarında yalnızca mühendis, mimar gibi teknik uzmanlara değil aynı zamanda demiryolu 

işletmesini idare edebilecek, düzen ve koordinasyonu sağlayabilecek vasıflı iş gücüne de 

ihtiyaç duyulmuştur. Bu bağlamda Osmanlı döneminde demiryolu alanında çalışacak 

personel yetiştirmek amacıyla Birinci Dünya Savaşı yıllarında açılan şimendifer okullarının 

deneyimi dikkate alınmıştır (Tekdemir, 2019:905). Cumhuriyetin kuruluşunun hemen 

ardından 1923 yılında ilk olarak Konya’da Şimendifer Okulu açılarak demiryolu sektöründe 

yerli teknik ve idari kapasitenin artırılmasına yönelik somut bir adım atılmıştır. Açılan bu 

okul, demiryolu işletmesinde ihtiyaç duyulan teknik bilgi ve uygulama becerilerini 

kazandırma amacıyla düzenlenen müfredatıyla sektörün modernizasyonu ve ulusal kalkınma 

hedeflerine ulaşılmasında önemli bir rol oynamıştır (TCDD, 2023a). Daha sonra eğitim 

faaliyetlerinin merkeziyetinin sağlanması ve nitelikli personel yetiştirme sürecinin 

geliştirilmesi amacıyla, okulun Konya’dan İstanbul’a taşınması kararı alınmıştır. Belirli bir 

süre sonunda ise yeterli sayıda mezun verildiği kanaatine varılarak kapatılmıştır (Yıldırım, 

2007:318). Bu süreç, demiryolu sektöründe yerli iş gücünün geliştirilmesi ve milli 

kaynakların değerlendirilmesi açısından önemli deneyimler sunmuştur. Cumhuriyet’in 

sanayileşme ve modernleşme hamleleri içerisinde demiryolu istihdamının kritik bir unsur 

olarak ele alınmasına zemin hazırlamıştır. 

Devlet Demiryolları Genel Müdürlüğü, demiryolu sektöründe nitelikli ve yetkin personel 

ihtiyacını karşılamak amacıyla çeşitli eğitim faaliyetleri yürütmüştür. Bu kapsamda, yurt 

içinde sağlanan eğitim imkânlarının yanı sıra özellikle teknik ve idari alanlarda uzmanlaşmış 

personel yetiştirmek için yurt dışına öğrenci gönderilmesi de söz konusu 

olmuştur(Demirhan, 1995:45). Ancak Türkiye’de demiryolu sektörünün erken 

dönemlerinde nitelikli yerli personel sayısının yetersiz olması nedeniyle bu alanda önemli 

bir insan kaynağı açığı ortaya çıkmıştır. Bu açığı kapatmak amacıyla Devlet Demiryolları 
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Genel Müdürlüğü, özellikle mühendislik alanında yabancı uzmanlar istihdam etme yoluna 

gitmiştir(Akın ve Sultanoğlu, 2006:23). Özellikle Türk mühendislerin sayıca az olması ve 

demiryolu inşası ile işletmesinde gerekli teknik bilgi birikiminin henüz yeterince gelişmemiş 

olması yabancı mühendislerin çalıştırılmasını zorunlu kılmıştır (Yıldırım, 2007:319). Bu 

durum Türkiye’de demiryolu sektörünün erken dönemlerinde teknolojik ve teknik bilgi 

transferinin yabancı uzmanlar aracılığıyla sağlandığını göstermektedir. Ancak zamanla yurt 

içi ve yurt dışı eğitim programları sayesinde yetiştirilen yerli personel bu açığın 

kapatılmasında önemli bir rol oynamıştır(Cesur, 2021:43).  

Tablo 1. 1926-1950 Yılları Arasında Demiryolunda Çalışan Yabancı Uzmanların Göre 

Sayısı (Kaynak: Yıldırım, 2007:320) 

 

Grafikte yer alan veriler incelendiğinde, demiryolu sektöründe çalışan yabancı uzmanların 

büyük çoğunluğunun Alman kökenli olduğu görülmektedir. Alman uzmanları (23 kişi), 

sırasıyla Amerikalı (13 kişi) ve Avusturyalı (13 kişi) uzmanlar takip etmektedir. Macaristan 

(11 kişi), İsviçre ve Fransız kökenli uzmanların sayısı (5’er kişi) birine eşittir. Yunan (1 kişi), 

Polonya (1 kişi) ve İsveç (1 kişi) kökenli uzmanların sayıları oldukça düşüktür. Bu dağılım 

Cumhuriyet’in erken döneminde demiryolu politikalarının uluslararası uzman desteğiyle 

şekillendiğini ve özellikle Alman uzmanların sektördeki ağırlığını göstermektedir. 

Tablo 2. 1923-1950 Yılları Arasında TCDD Personel Sayısı (Kaynak: TCDD İstatikleri , 

2023) 
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Grafik verileri incelendiğinde Cumhuriyetin ilk yıllarında demiryolu sektöründe personel 

istihdamının oldukça sınırlı olduğu görülmektedir. Bu durum özellikle Kurtuluş Savaşı’nın 

ardından yeni kurulan Türkiye Cumhuriyeti’nin ekonomik anlamda ciddi sıkıntılarla karşı 

karşıya kalmasıyla açıklanabilir. Savaşın yarattığı yıkım, devletin mali kaynaklarının kısıtlı 

olması ve altyapı yatırımlarının henüz tam anlamıyla başlatılamamış olması demiryolu 

sektöründe istihdamın artırılmasını engelleyen temel faktörler olarak öne 

çıkmaktadır(Cesur, 2021). Benzer şekilde İkinci Dünya Savaşı döneminde de personel 

istihdamında belirgin bir artış gözlemlenmemektedir. Bu dönemde küresel çapta yaşanan 

ekonomik belirsizlikler ve savaş koşullarının yarattığı olumsuz etkiler devletin demiryolu 

sektöründe istihdam politikalarını sınırlandırmasına neden olmuştur(Polat ve Yaylı, 

2020:158). 

Demiryollarının gelişim gösterdiği illerde (Ankara, Sivas, Eskişehir gibi) iş imkânlarının 

artmasına bağlı olarak göç hareketliliğinin yaşandığı ve bu illerin fiziki olarak büyüdüğü 

gözlemlenmektedir (Akbulut, 2020:43). Demiryolu altyapısının genişlemesi ve bu alanda 

faaliyet gösteren işletmelerin kurulması özellikle demiryolu hatlarının geçtiği veya 

demiryolu tesislerinin yoğunlaştığı bölgelerde ekonomik canlanmaya neden 

olmuştur(Yıldırım, 1996:391). Bu durum söz konusu illerin hem nüfus hem de fiziki açıdan 

gelişimine önemli bir katkı sağlamıştır. Özellikle Devlet Demiryolları bünyesinde kurulan 

işletmelerin bulundukları illerdeki nüfus artışı üzerinde doğrudan etkili olduğunu söylemek 

mümkündür. Örneğin Sivas ve Eskişehir’de bulunan Cer Atölyeleri bu iller için önemli bir 

istihdam kaynağı haline gelmiştir. Bu atölyeler, demiryolu araçlarının bakım, onarım ve 

üretim faaliyetlerini yürütmekte ve bölgede önemli bir iş gücü ihtiyacını karşılamaktadır. 

TCDD’nin, bu atölyelerde çalıştırılmak üzere düzenli olarak memur ve işçi alım ilanları 

yayımladığı bilinmektedir (Cesur, 2021:115). Bu durum söz konusu atölyelerin bulundukları 

illerdeki ekonomik ve sosyal yapıya önemli bir katkı sağladığı anlaşılmaktadır. 

 

 

Resim 3. Eskişehir Cer Atölyesi Çıraklık Okulu (Kaynak: Koylu,2023) 

Cumhuriyetin ilerleyen yıllarında demiryolu sektöründe nitelikli personel ihtiyacını 

karşılamak amacıyla Cer Atölyeleri bünyesinde çıraklık okulları açılmıştır. Bu okullar, 

demiryolu sektörüne yönelik teknik bilgi birikimi ve mesleki tecrübelerin nesiller boyunca 
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aktarılmasını sağlayan önemli bir eğitim kurumu haline gelmiştir (Yıldırım, 1993:249). 

Çıraklık okullarında verilen eğitimler demiryolu sektöründeki personel istihdamına önemli 

ölçüde katkıda bulunmuştur. Bu kurumlar, TCDD’nin nitelikli iş gücü ihtiyacını karşılamada 

kilit bir rol oynamıştır (Topgül, 2017:190). TCDD bünyesinde faaliyet gösteren çıraklık 

okullarının sayısının zamanla artması devletin bu alana verdiği önemi göstermektedir 

(TCDD, 1966:32). Bu okullarda eğitim alan bireyler edindikleri teknik beceriler ve mesleki 

bilgiler doğrultusunda doğrudan TCDD bünyesinde istihdam edilmişlerdir (Uçum, 2009:20). 

Bu durum hem gençlerin mesleki eğitim alarak istihdama kazandırılmasını hem de devlet 

demiryollarının kalifiye eleman ihtiyacının karşılanmasını sağlamıştır. Dolayısıyla çıraklık 

okulları, demiryolu sektöründeki insan kaynağının geliştirilmesinde ve kurumsal bilgi 

birikiminin aktarılmasında stratejik bir rol üstlenmiştir (Mahiroğulları, 2009:178). Bu eğitim 

kurumları, devlet demiryollarının teknik ve operasyonel ihtiyaçlarını karşılamanın yanı sıra, 

bölgesel kalkınmaya ve istihdamın artırılmasına da katkıda bulunmuştur. Bu bağlamda 

çıraklık okullarının demiryolu sektöründeki personel istihdamına ve kalifiye eleman 

yetiştirilmesine yönelik katkısı Türkiye’de demiryolunun gelişiminde önemli bir etken 

olarak değerlendirilebilir. 

4.Günümüzde Demiryolu ve Demiryolunun Geleceği 

Günümüzde demiryolu sektörü teknolojik yenilikler ve modernizasyon çabalarıyla insanlığa 

hizmet etmeyi sürdürmektedir. Özellikle gelişmiş ülkeler hem yolcu hem de yük 

taşımacılığında demiryolu ulaşımını öncelikli bir seçenek olarak benimsemekte ve bu alana 

önemli yatırımlar yapmaktadır (Fröidh, 2005:355). Bu durum demiryolu ulaşımının 

çevresel, ekonomik ve sosyal açıdan sunduğu avantajların bir sonucu olarak 

değerlendirilmektedir (Nash, 2015:14). Japonya gibi Uzakdoğu ülkeleri, demiryolu 

teknolojisindeki yeniliklere öncülük ederek özellikle yüksek hızlı tren sistemleri ve akıllı 

ulaşım çözümleriyle dünya genelinde bir referans kaynağı haline gelmiştir (İnan ve Demir, 

2017:108). Bu ülkeler demiryolu altyapısını sürekli geliştirerek hem yolcu taşımacılığında 

hem de lojistik sektöründe verimliliği artırmayı hedeflemektedir (OECD, 2005).Benzer 

şekilde pek çok Avrupa ülkesi de demiryolu ulaşımına büyük önem vermekte ve bu alanda 

önemli yatırımlar gerçekleştirmektedir. Avrupa ülkeleri, mevcut demiryolu altyapısını 

geliştirmek ve ticari koşulları iyileştirmek amacıyla devlet destekli projeler yürütmektedir 

(Yıldırım, 2015:60). Bu çabalar demiryolu ulaşımının hem ulusal hem de uluslararası 

düzeyde rekabet gücünü artırmayı amaçlamaktadır (Kabasakal ve Solak, 2009:32). 

Dolayısıyla demiryolu sektörü günümüzde sadece bir ulaşım aracı olmanın ötesinde 

ekonomik kalkınma, çevre dostu ulaşım çözümleri ve teknolojik ilerleme açısından stratejik 

bir öneme sahiptir. Gelişmiş ülkelerin bu alana yaptığı yatırımlar, demiryolu ulaşımının 

gelecekte de küresel ölçekte önemini koruyacağını göstermektedir. 

Türkiye’de demiryolu sektörü incelendiğinde Cumhuriyet’in ilk yıllarında büyük öneme 

sahip olan bu ulaşım türünün, 1950’li yıllardan itibaren önemini kaybetmeye başladığı 

görülmektedir (Polatoğlu, 2021:225). Bu dönemde karayolu ulaşımına yönelik artan ilgi ve 

yatırımlar demiryolu sektörünün geri plana itilmesine neden olmuştur. Özellikle motorlu 

taşıt kullanımının yaygınlaşması ve devletin karayolu yapımına ayırdığı bütçenin artması 

demiryolu altyapısının ihmal edilmesine yol açmıştır (Güner, 2022:2). Bu süreç demiryolu 

ulaşımının hem yolcu hem de yük taşımacılığındaki payının azalmasına neden 

olmuştur(Tekeli ve İlkin, 2008:113). Ancak 21. yüzyıla gelindiğinde demiryolu sektörü 

yeniden canlanmaya başlamış ve önemli bir atılım sürecine girmiştir. Bu dönemde karayolu 

ulaşımının neden olduğu trafik yoğunluğu, çevre kirliliği ve enerji tüketimi gibi sorunlar 

demiryolu ulaşımının avantajlarını yeniden gündeme getirmiştir (TCDD, 2023c). Ayrıca 
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teknolojik gelişmelerle birlikte demiryolu taşıtlarının modernize edilmesi ve yeni nesil 

donanımlı araçların tasarlanması bu süreci hızlandıran önemli faktörler olmuştur (Kabasakal 

vd., 2009: 28). Demiryolu altyapısının geliştirilmesi ve modernizasyon projeleri sayesinde 

hem yolcu hem de yük taşımacılığında güvenli, hızlı ve verimli ulaşım imkânları sunulmaya 

başlanmıştır. Bu durum, demiryolu ulaşımına olan ilginin yeniden artmasına ve sektörün 

öneminin giderek daha fazla anlaşılmasına katkıda bulunmuştur (Yavuz, 2018:52). 

Dolayısıyla 21. yüzyılda demiryolu sektörü, teknolojik yenilikler ve sürdürülebilir ulaşım 

çözümleriyle birlikte yeniden ön plana çıkmıştır. 

Türkiye’de son yıllarda devlet politikası olarak yeniden ön plana çıkan demiryolu sektörü 

mevcut ulaşım alternatiflerine ek olarak hızlı tren projeleriyle önemli bir genişleme ve 

modernizasyon sürecine girmiştir(UAB, 2024). Bu kapsamda hızlı tren hatları sayesinde 

Ankara’dan Eskişehir, İstanbul, Konya ve Sivas gibi büyük şehirlere hızlı, güvenli ve 

konforlu ulaşım imkânları sağlanmıştır (Taşımacılık, 2024). Bu projeler hem yolcu 

taşımacılığında hem de bölgesel kalkınmaya önemli destek sunmaktadır. Ayrıca 2013 

yılında yürürlüğe giren yasal düzenlemelerle birlikte Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demiryolları (TCDD)’nin tekel yapısı liberalleştirilmiş ve özel sektörün de devlet demiryolu 

ağlarını kullanabilmesine olanak tanınmıştır (Kurt, 2017:31). Bu düzenleme demiryolu 

sektöründe rekabet ortamının oluşturulmasını ve özel sektör yatırımlarının teşvik edilmesini 

amaçlamaktadır. Böylece demiryolu ulaşımının daha dinamik bir yapıya kavuşması ve 

hizmet kalitesinin artırılması hedeflenmiştir. Bu gelişmeler Türkiye’de demiryolu 

sektörünün hem altyapı hem de işletme modeli açısından yeniden yapılandırıldığını 

göstermektedir. Hızlı tren projeleri ve liberalleşme politikaları demiryolu ulaşımının ülke 

genelinde daha etkin bir şekilde kullanılmasını ve sektörün küresel standartlara uyum 

sağlamasını kolaylaştırmaktadır(Kabasakal ve Solak, 2009:127). Bu süreç demiryolu 

ulaşımının hem yolcu hem de yük taşımacılığındaki payını artırarak, Türkiye’nin ulaşım 

altyapısına önemli bir katkı sağlamaktadır. 

Tablo 3. 1980-2022 Yılları Arasında Demiryollarında İstihdam Edilen Personel Sayısı 

(Kaynak: TCDD İstatikleri, 2023) 

 

Türkiye’de devlet demiryollarının son 40 yılına ait istihdam verileri incelendiğinde, tabloda 

belirgin bir şekilde azalan bir eğilim göze çarpmaktadır. Bu eğilim her geçen yıl devlet 

demiryollarında istihdam edilen personel sayısının düştüğünü göstermektedir. Elde edilen 

veriler, demiryolu sektöründeki istihdamın giderek azaldığına işaret etmekte ve bu durum 
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sektördeki insan kaynağı yönetimine dair önemli bir değişimi yansıtmaktadır. Bu verilere 

dayanarak, önümüzdeki yıllarda da demiryolu sektöründe çalışan personel sayısının 

azalmaya devam edeceği öngörülebilir. Bu azalmanın arkasında yatan nedenler arasında 

teknolojik gelişmelerin otomasyonu artırması, iş süreçlerinin daha verimli hale getirilmesi 

ve demiryolu işletmeciliğinde daha az insan gücüne ihtiyaç duyulması gibi faktörler 

sayılabilir. Ayrıca devlet politikalarının ve bütçe tahsislerinin demiryolu sektöründeki 

istihdamı doğrudan etkilediği de göz önünde bulundurulmalıdır. Bu durum demiryolu 

sektörünün gelecekte daha az personelle daha etkin bir şekilde yönetilmesi gerekeceği 

anlamına gelmektedir. Nitekim demiryolu sektöründe isthdam edilen personel sayında 

azalmaların farklı ülkelerde de mevcut olduğu görülmektedir (Özcan, 2022:60).  Ancak bu 

süreçte nitelikli personel yetiştirilmesi ve mevcut çalışanların teknolojik gelişmelere uyum 

sağlaması büyük önem taşımaktadır. Dolayısıyla istihdamdaki azalma eğilimi, demiryolu 

sektörünün dönüşümü ve modernizasyonu açısından dikkatle değerlendirilmesi gereken bir 

konudur. 

Dünya genelinde ülkelerin demiryolu sektörüne olan ilgisinin giderek arttığı ve bu alana 

yönelik yatırım oranlarının önemli ölçüde yükseldiği gözlemlenmektedir. OECD verilerine 

göre, hem kamu hem de özel sektörün aktif bir şekilde rekabet ettiği demiryolu işletmeciliği, 

küresel ölçekte önemli bir pazar haline gelmiş ve bu eğilimin gelecekte de devam edeceği 

öngörülmektedir (OECD, 2005: 9). Bu durum demiryolu ulaşımının sunduğu çevresel, 

ekonomik ve sosyal avantajların yanı sıra, teknolojik gelişmelerin de etkisiyle sektörün 

cazibesini artırdığını göstermektedir(Tye & Horn, 2005:472).Bu bağlamda demiryolu 

sektöründe gelecekte hem yolcu hem de yük taşımacılığına yönelik taleplerin artması 

muhtemeldir. Özellikle sürdürülebilir ulaşım çözümlerine olan ihtiyacın artması, demiryolu 

ulaşımını daha da ön plana çıkarmaktadır(Levinson & Krizek, 2007:122). Kamu ve özel 

sektör tarafından demiryolu alanında gerçekleştirilecek yatırımlar hem altyapının 

gelişmesini hem de hizmet kalitesinin artırılması açısından büyük önem taşımaktadır. Bu 

yatırımlar demiryolu sektörünün küresel ulaşım ağındaki rolünü güçlendirecek ve geleceğe 

yönelik stratejik bir adım olarak değerlendirilecektir(Vuchic, 2005:109).Dolayısıyla 

demiryolu sektörüne yapılan yatırımlar, yalnızca ulaşım altyapısının iyileştirilmesiyle sınırlı 

kalmayıp, aynı zamanda ekonomik büyüme, çevre dostu ulaşım çözümleri ve teknolojik 

ilerleme açısından da önemli bir rol oynayacaktır. Bu nedenle kamu ve özel sektör iş 

birliklerinin demiryolu alanında artırılması sektörün geleceği için büyük bir fırsat olduğu 

anlamına gelmektedir. 

Sonuç ve Öneriler 

Türkiye’de demiryolu sektörünün ulaşım alanındaki önemi her geçen gün daha da 

artmaktadır. Hem toplu taşıma hem de yük taşımacılığı alanlarında demiryolu pazar payının 

giderek büyümesi (Kurt, 2017) bu ulaşım türünün ülke genelinde yeniden ön plana çıktığını 

göstermektedir. Teknolojik gelişmelerle uyum sağlanan modern demiryolu ağları sadece 

ulaşım hizmetlerinin kalitesini artırmakla kalmamakta aynı zamanda ekonomik kalkınmaya 

da önemli katkılar sunmaktadır. Demiryolu ulaşımının sunduğu avantajlar özellikle enerji 

verimliliği, çevre dostu çözümler ve yüksek kapasiteli taşımacılık imkânları, bu sektörü hem 

ulusal hem de uluslararası düzeyde rekabetçi kılmaktadır (Ergün, 1985). Ayrıca, demiryolu 

altyapısının geliştirilmesi ve modernizasyonu bölgesel kalkınmayı destekleyerek, istihdam 

olanaklarını artırmakta ve ekonomik büyümeye katkıda bulunmaktadır. Bu bağlamda 

Türkiye’nin demiryolu sektörüne yönelik yatırımları sadece ulaşım altyapısının 

iyileştirilmesiyle sınırlı kalmayıp aynı zamanda ülkenin sürdürülebilir kalkınma hedeflerine 

ulaşmasında da kritik bir rol oynamaktadır. Dolayısıyla demiryolu sektörünün gelecekte 
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daha da geliştirilmesi hem ulaşım hem de ekonomi politikaları açısından büyük bir öneme 

sahiptir. 

Türkiye’de demiryollarının tarihsel gelişimine bakıldığında bu ulaşım türünün ilk olarak 

askeri amaçlarla inşa edildiği görülmektedir (Eldem, 2004). Ancak o yıllarda demiryolu 

sektörü büyük ölçüde yabancı şirketlerin kontrolü altında yürütülmüştür. Bu durum yerli 

personelin yetiştirilmesi ve istihdam edilmesi gibi konuların ilerleyen yıllara ertelenmesine 

neden olmuştur. Millî Mücadele yıllarında Anadolu topraklarında bulunan demiryollarının 

yabancıların elinde olması Türk ordusunun bu hatları etkin bir şekilde kullanmasını 

engellemiştir(Bozdemir, 2011). Bununla birlikte Sakarya Meydan Muharebesi gibi kritik 

savaşlarda demiryollarının lojistik desteği savaşın seyrini değiştiren önemli bir faktör olarak 

öne çıkmıştır. Cumhuriyetin ilanından sonra Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin hükümet 

programlarında demiryolu yatırımlarına özel bir önem verildiği gözlemlenmektedir(Avcı, 

2014). Demiryolu altyapısının genişletilmesi ve millileştirilmesi ülkenin ekonomik 

kalkınması ve ulusal bütünleşmesi açısından stratejik bir hedef olarak benimsenmiştir. 

Ancak bu dönemde demiryolu sektöründe yeterli sayıda nitelikli personelin bulunmaması ve 

devletin ekonomik sıkıntılar yaşaması demiryolu yatırımlarının planlanan şekilde hayata 

geçirilmesini zorlaştırmıştır. Bu nedenle demiryolu projeleri zaman içerisinde kademeli 

olarak gerçekleştirilmiştir. Bu süreç Türkiye’nin demiryolu sektörüne verdiği önemi 

göstermekle birlikte aynı zamanda erken dönemde yaşanan teknik ve ekonomik zorlukların 

da altını çizmektedir. Cumhuriyetin ilk yıllarında atılan adımlar demiryolu sektörünün 

gelecekteki gelişimi için sağlam bir temel oluşturmuştur. 

Mustafa Kemal Atatürk’ün önderliğinde ülke genelinde demiryolu altyapısının 

geliştirilmesine yönelik kapsamlı çalışmalar planlanmış ve hayata geçirilmiştir. Bu dönemde 

atılan en önemli adımlardan biri Eskişehir ve Sivas’ta kurulan Cer Atölyeleri olmuştur. Bu 

atölyeler demiryolu araçlarının bakım, onarım ve üretim faaliyetlerini yürütmekle kalmamış 

aynı zamanda önemli bir istihdam kapısı haline gelmiştir. Ayrıca bu atölyeler bünyesinde 

açılan çıraklık okulları, nitelikli personel yetiştirilmesine önemli katkılar sağlamış ve 

demiryolu sektörünün teknik insan kaynağı önemi ölçüde ihtiyacını karşılamıştır(Cesur, 

2021).TCDD verileri incelendiğinde 1930’lardan İkinci Dünya Savaşı’na kadar olan 

dönemde, demiryolu sektöründe çalışan personel sayısının sürekli olarak arttığı 

görülmektedir. Bu artış Cumhuriyet’in ilk yıllarında demiryolu sektörüne verilen önemi ve 

bu alanda gerçekleştirilen yatırımların istihdam üzerindeki olumlu etkilerini açıkça 

göstermektedir. Elde edilen veriler Cumhuriyet Dönemi’nde demiryolu sektörünün önemli 

sayıda personel istihdam ettiğini ve bu durumun ülkenin ekonomik ve sosyal kalkınmasına 

katkıda bulunduğunu ortaya koymaktadır. Dolayısıyla Cumhuriyet’in erken dönemlerinde 

demiryolu sektörüne yönelik atılan adımlar sadece altyapı geliştirme çabalarıyla sınırlı 

kalmamış aynı zamanda istihdamın artırılması ve nitelikli insan kaynağının yetiştirilmesi 

gibi alanlarda da önemli sonuçlar doğurmuştur. Bu süreç demiryolu sektörünün Türkiye’nin 

modernleşme ve kalkınma hedeflerine nasıl katkı sağladığını açık bir şekilde göstermektedir. 

1950’li yıllardan itibaren, motorlu taşıtların yaygınlaşmasıyla birlikte karayolu ulaşımına 

verilen önem artmış ve bu durum, devletlerin karayolu altyapısına yönelik yatırımlarını 

hızlandırmıştır. Bu süreç demiryolu sektörüne ayrılan kaynakların azalmasına ve demiryolu 

yatırımlarının geri planda kalmasına neden olmuştur. Türkiye’de de benzer bir eğilim 

gözlemlenmiş ve neredeyse 21. yüzyılın başlarına kadar demiryolu sektörü için ciddi bir 

adım atılmadığı görülmüştür(Ergün, 1985).Ancak, gelişmiş ülkelerde hem yolcu hem de yük 

taşımacılığında demiryolu ulaşımının avantajları yeniden keşfedilmiş ve bu alana yönelik 

yatırımlar artırılmıştır. Özellikle yeni teknolojilerle desteklenen demiryolu projeleri, küresel 
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ölçekte büyük ilgi görmüştür. Hızlı tren projeleri, ulaşımda sağladığı konfor, hız ve çevre 

dostu çözümler sayesinde hem yolcuların hem de yük taşımacılığı sektörünün ilgisini 

çekmiştir (Fröidh, 2005). Bu durum Türkiye için de geçerlidir. Türkiye’de ilk olarak Ankara-

Eskişehir arasında hizmete giren hızlı tren hattı, bu alandaki önemli bir adım olmuştur. Daha 

sonraki yıllarda Ankara-İstanbul, Ankara-Konya ve yakın zamanda hizmete giren Ankara-

Sivas Yüksek Hızlı Tren hatları demiryolu ulaşımının ülke genelinde yaygınlaşmasını 

sağlamıştır. Bu projeler hem yolcu taşımacılığında hem de bölgesel kalkınmada önemli bir 

rol oynamaktadır (İnan & Demir, 2017).Dolayısıyla 21. yüzyılda demiryolu sektörüne 

yönelik artan ilgi ve yatırımlar, Türkiye’nin ulaşım altyapısını modernize etme ve 

sürdürülebilir ulaşım çözümleri sunma hedeflerine önemli katkılar sağlamaktadır. Hızlı tren 

projeleri bu sürecin en somut örneklerini oluşturmakta ve demiryolu ulaşımının gelecekte 

daha da gelişeceğine işaret etmektedir. 

TCDD kaynaklarına göre, demiryolu sektöründe personel istihdamı 1980’li yıllardan 

itibaren sürekli bir azalma eğilimi göstermiştir. Bu durum devletin demiryolu sektörüne 

yönelik yatırımlarının da azaldığının bir göstergesi olarak değerlendirilebilir. Karayolu 

ulaşımına verilen öncelik ve demiryolu altyapısının ihmal edilmesi sektördeki istihdamın 

düşmesine de neden olmuştur. Ancak demiryolu sektörünün işletilmesi, kendine özgü bir 

uzmanlık alanı gerektirmekte ve bu alandaki bilgi birikimi ile tecrübelerin nesiller boyunca 

aktarılması büyük önem taşımaktadır. Millî Mücadele yıllarında Mustafa Kemal Atatürk’ün 

demiryollarının stratejik önemine dair yaptığı konuşmalar bu ulaşım türünün sadece bir 

altyapı meselesi olmadığını aynı zamanda uzmanlık ve deneyim gerektiren bir sektör 

olduğunu ortaya koymaktadır. Demiryolu işletmeciliği teknik bilgi, yönetimsel beceriler ve 

kurumsal hafızanın sürekliliğini gerektiren bir alandır. Bu nedenle TCDD’nin örgüt kültürü 

ve tecrübelerinin gelecek nesillere aktarılması sektörün sürdürülebilirliği açısından kritik bir 

öneme sahiptir. Dolayısıyla demiryolu sektöründeki istihdamın azalması sadece sayısal bir 

düşüş olarak değil aynı zamanda sektörün teknik ve operasyonel birikiminin korunması 

gereken bir süreç olarak da ele alınmalıdır. Devletin demiryolu sektörüne yönelik 

yatırımlarını artırması ve nitelikli personel yetiştirilmesine önem vermesi hem sektörün 

geleceği hem de ülkenin ulaşım altyapısının güçlendirilmesi açısından büyük bir 

gerekliliktir. 

Gelecekte demiryolu sektörü üzerine yapılacak akademik araştırmaların sürdürülebilir 

ulaşım politikaları, teknolojik dönüşüm ve sektördeki istihdam dinamikleri üzerine 

odaklanması büyük önem taşımaktadır. Özellikle yapay zekâ, büyük veri analitiği ve 

dijitalleşmenin demiryolu taşımacılığı üzerindeki etkilerinin incelenmesi sektörün 

verimliliğini artırmaya yönelik stratejik çözümler sunabilir. Bunun yanı sıra hızlı tren 

projelerinin bölgesel kalkınmaya, ekonomik büyümeye ve karbon ayak izinin azaltılmasına 

olan katkılarının değerlendirilmesi demiryolu yatırımlarının uzun vadeli etkilerini anlamak 

açısından önemli bir araştırma alanıdır. Son olarak Türkiye’nin demiryolu altyapısını 

geliştirmeye yönelik devlet politikalarının küresel rekabet avantajları ve uluslararası 

taşımacılık standarttı açısından değerlendirilmesi gelecekteki ulaşım stratejilerinin 

belirlenmesine katkı sağlayacaktır. 

Sonuç olarak demiryolu sektörüne yönelik aşağıdaki öneriler sunulmaktadır; 

-Demiryoluna sektörüne ait dünyadaki gelişmeler yakından takip edilmeli, ülkemizdeki 

yapılanmaların eksik yönlerinin tamamlanması için çalışmalar yapılmalıdır. 

-Sektörün teknoloji ile entegrasyonu ve gelişimi için Ar-Ge çalışmalarına ayrı önem 

verilmelidir. 
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-Demiryolu alt yapı çalışmaları hızlandırılmalı, mümkün olan her yere ulaşım hattı 

sağlanmalıdır. 

-Demiryolunda kullanılacak elektrik enerjisinin karşılanabilmesi için çevre dostu enerji 

alanlarına teşvikler yapılabilir. 

-Serbestleşme kanunun SWOT analizi yapılarak TCDD gibi kamu kurumlarına etkisi 

incelenmelidir. 

-Özel sektör için teşvik programları tasarlanmalı, bu konuda lider işletmelerin görüşlerine 

başvurulmalıdır. 

-Demiryolu sektöründeki istihdam politikaları ele alınmalı, bilgi birikimi ve tecrübelerin 

aktarılması için çalışmalar yapılmalıdır. 

-Dünyadaki demiryolu pazarı araştırılarak pazar payını artırmak için çalışmalar yapılmalıdır. 
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