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OZET

Tez caligmasinin giris boliimiinde diinyada demir yollarinin gelismesine
iligkin tarihsel siire¢ verilerek calismanin birinci boliimiin’de Ulastirmanin tarifi
yapilmis ve demiryolunun bir ulastirma vasitast olarak ortaya ¢ikisi anlatilmigtir.
Osmanli’ya demiryollarinin girisi, ingiltere, Fransa ve Almanya’nin takip ettikleri
siyaset baglaminda demiryolu yapimi asamasindaki faaliyetleri ve hedefleri ortaya
konulduktan sonra konu irdelenmeye baslanmustir.Daha sonra sirastyla Izmir- Aydin
Demiryolu, Izmir- Kasaba (Turgutlu) Demiryolu, Rumeli Demiryolu, Hicaz

Demiryolu ve Anadolu — Bagdat Demiryolu hatlari ele alinarak yazilmistir.

Ikinci boliimde ise Milli Miicadele ‘nin durumu incelenmistir. Bu bolimde
siras1 ile  Tiirk demiryollarinin genel durumu, demiryollarinda ¢aligan miisliiman
olmayan personelin durumu, kurtulus savasinda demiryollarinin mali durumu,
isletmeye midahaleler ve yakit sorunu, Ankara'daki idare merkezinin Konya'ya

tasinmast, dil problemi,hatlarla ilgili ¢alismalar ele alinmistir.

Uciincii  boliimde ise Cumhuriyet Dénemi Demiryollar’nin  durumu
incelenerek oncelikle devlet eliyle yapilan Ankara - Sivas Hatti, Samsun-Sivas Hatti,
Kiitahya Balikesir Hatti, Kayseri-Ulukisla Hatti (Kardesgedigi-Bogazkoprii Hattr),
Fevzipasa - Diyarbakir Hatti, Irmak - Filyos Hatti, Filyos-Zonguldak-Kozlu Hatti,
Yolcati-Elazig Hatti, Afyon-Karakuyu ve Baladiz-Burdur Hatti, Bozanonii-Isparta
Hatti, Sivas - Erzurum Hatti, Malatya-Cetinkaya Hatti, Samsun-Carsamba (Sahil)
Hatt1, Diyarbakir-Kurtalan Hatti, Elaz1g-Geng Hatt1 , Kopriiagzi-Maras Hatti, Narli-
Antep-Karkamig Hatti, Selguk-Camlik Varyanti, Hadimkoy-Kurukavak Varyantt,
Tavsanhi-Tungbilek Sube Hatt1, Malatya-Istasyon Hatt1, Erzurum-Hasankale Hatt1 ele

alinarak detayl bir bigimde incelenmistir.

Dérdiincii boliimde ise Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari igerisinde kalan yabanci
sirketlerin islettigi hatlar1 satin alinmasi konusu {izerinde durulmustur. Bu baglamada

strast ile izmir-Aydmn Hatti'nin satin alinmasi,izmir-Kasaba ve Temdidi hattinin satin



alinmasi, Sark Demiryollari'nin satin alinmasi, Mudanya-Bursa hattinin satin
alinmasi, Samsun-Carsamba Demiryolunun satin alimmasi, Ilica-Palamutluk
Demiryolunun satin alinmasi, Anadolu ve Mersin-Adana Demiryollar1 hattinin satin
alinmasi, Bagdat Demiryollarinin satin detayli bir bi¢cimde irdelenmistir.Bolim
sonunda sonra 1950 li yillarda demiryollarinin mevcut durumu rakamlarla anlatilarak

boliim izah edilmeye ¢aligilmistir.

Besinci boliimde ise 1950 Yilindan sonra demiryollar1 tarihine bakilmigtir. Bu
boliimde oncelikle Demokrat Parti donemi ele alinmistir.Bu boliimde agilan Narli-
Antep-Karkamig Hatti, Geng-Mus Hatt1 yazilmis, daha sonrada Sivas Cer Atdlyesi,
Adapazar1 Vagon Atolyesi,1950-1960 Yillar1 Arasinda Demiryollariin Durumu
irdelenmistir. Bu boliimde son olarak 1960 yilindan giiniimiize demiryollar tarihi
yazilmistir. Altinct bolimde ise glinlimiizde hizli tren de dahil olmak {iizere
TCDD’nin ¢eken, ¢ekilen araglar ve mevcut yapisi, fabrikalar, limanlar feribot
isletmeciligi  incelenerek  sonu¢ boliimiinde genel bir degerlendirmeye yer

verilmistir.



ABSTRACT

Introduction of thesis study focuses on the historical perspective of railway
system in the world. Then, in the first chapter of it is tried to define What the
transportation is and How the railway line became a part of transportation. After that,
the arrival of railway system to the Ottoman Empire and The policies of Britain,
France and Germany in the construction of the system on the Ottoman lands, their
targets are analysed. Then, izmir-Aydin Railway, izmir-Kasaba (Turgutlu)Railway,

Rumelia Railway, Hicaz Railway and Anatolia-Baghdad Railway is evaluated.

The conditions of the railway lines during the Turkish National Struggle is
the main subject of the second chapter. In this part it is tried to investigate the general
conditions of Turkish Railway system and then the position of the non Muslim
employees, The financial position of the system, the intervation to establishment and
the fuel problem, the transportation of central Office from Ankara to Kayseri, The
Language Problem and the Works on the lines is explained.

In the third chapter the position of the railway system constructed by the state
in the Republican era is evaluated. First of all , Ankara-Sivas line, Samsun-Sivasline,
Kiitahya-Balikesir  line, Kayseri- Ulukisla line (Kardesgedigi-Bogazkoprii
line),Fevzipasa- Diyarbakirline, Irmak-Filyos line, Filyos-Zonguldak-Kozlu line,
Yolgati-Elazig line,Afyon-Karakuyu and Baladiz-Burdur line, Bozandnii-Isparta line,
Sivas-Erzurum  line, Malatya-Cetinkaya line,Samsun-Carsamba(sahil) line,
Diyarbakir-Kurtalan line, Elazig-Geng line, Kopragzi-Maras line, Narli-Antep-
Karkamis line, Selguk-Camlik  Variant, Tavsanli-Tungbilek connecting line,

Malatya-istasyon line, Erzurum-Hasankale line is investigated.

In the fourth chapter the nationalization of the railwaylines operated by
foreign companies is analysed. In this manner, the lines between izmir-Aydin,izmir-
Kasaba and Temdidi line, Eastern railways, Ilica-Palamutluk, Anatolia and Mersin-

Adana Railways, Bagdad railway is evaluated



The fifth chapter focuses on the historical perspective of Turkish railway
system after 1950. So, especially the developments occured during the Democratic
Party period is the main subject of this chapter. In this context, the Narli-Antep-
Karkamis line, Geng-Mus line is discussed,then Sivas Cer factory , Adapazar1 vagon
factory is examined. Then, The situation of the Turkish Railway system between
1950-1960 is evaluated. Later, the developments after that time till today is tried to
stated. in the last chapter, the current situation of railway system in Tiirkiye is stated.
The high speed train, hauling stock, locomotive, factories, seaports, ferry
management, is evaluated. After all, a general evaluation of Turkish railway system
took part in the conclution.
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ONSOZ

“Bir Kurum Olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tarihi” adli
doktora tez ¢alismamizin amaci; Ulastirma alt sistemleri arasinda ¢ok énemli bir rol
oynayan demiryollarmin tarihini yazmak, bu tarihi siireci yazarken de Diinyada
demiryollar1 bu kadar ileri durumda iken Tiirkiye’de yillarca neden ihmal edildigi ve

bu ihmalden dolay1 lilkemizin neler kaybettigini incelemektir.

Insan, var oldugundan bu yana tekerlegin icadi ile baslayarak buharli
lokomotiflerle noktaladig1 hayatin bir vazgecilmezi olan ulagim alaninda 6nemli bir
mesafe kat etmistir. Bu mesafede de demiryollar1 her zaman biiylik bir 6nem
tagimistir.  Avrupa devletlerinin bu sektdrde kat ettigi mesafe karsisinda Osmanli
Devletinin ne gibi bir siiregten gectigine bakildiginda yabanci sermayenin
demiryollar1 yapiminda bagrolii oynadigr goriilecektir. Bir taraftan, devletin
menfaatlerine degil sirketlerin kendi ¢ikarlarina uygun olarak yapilsa da,
demiryollar1 Osmanli Devletinin sosyal, ekonomik, askeri ve toplumsal yasantisinda

kagiilmaz bir bigimde etkili olmustur.

I. Diinya Savas1 ve Kurtulus Savasinda demiryollarinin durumu, o6zellikle
kurtulus savast doneminde demiryolcularin verdigi biiyiik miicadele, demiryollarinin
ve demiryolcularin milli miicadeleye verdigi biiyiik destek anlatilarak Demiryollari
Genel Miidiirii Behi¢ Bey’in  bu ¢ok zor savas sartlarinda kurumda yaptiklari
anlatilmistir. Milli Miicadele doneminde yakit sorunu, hatlarin ¢ok kotii durumda
olmasi, kalifiye elaman yoklugu, biiyiilk maddi sikintilar igerisinde demiryolcularin
milli miicadeleye sonuna kadar verdikleri destek ve sagladiklar biiyiik fayda detayl

sekilde anlatilmistir.

Milli Miicadeleden sonra kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti ulagtirma alt sistemi
olarak demiryollar1 politikasin1 benimsemislerdir. Bu politikayr iki temel noktada
uygulamiglardir. Bu noktalardan birisi tilkenin ihtiyaglari dogrultusunda yeni hatlar

yapmaktir. Devletin bu  hatlar1 yaparken de politikasi {ilkeyi bastan basa
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demiraglarla &rmektir. Ikinci temel nokta ise yabanci sermayenin elinde olan
hatlarin devletlestirilerek iilkenin menfaatlar1 dogrultusunda isletilmesidir.1950
yilina kadar demiryollar1 altin ¢agin1 yasamis ve gercekten iilke bastan basa

demiraglarla oriilmiistiir.

1950 yili ile birlikte Demokrat Parti iktidara gelmis, Tiirkiye’nin ulastirma
politikas1 demiryollarindan karayollarina dénmiistiir. Tiirkiye ozellikle Marshall
yardimindan sonra iki kutuplu diinyada Rusya’nin karsisinda Amerika Birlesik
Devletlerine yonelmistir. Bu yonelme ile birlikte ulagtirma alt sistemi tamamen
karayollarmma kaymis ve bundan sonra biitiin yatirimlar karayoluna yapilarak
demiryollar1 atil duruma diisiiriilmeye calisilmistir. Bu durum demiryollarini geriye

itmis ve bir daha istenilen diizeye gelememistir.

1960 yilindan 2000 1i yillara kadar demiryollar1 her gegen giin daha kotii
duruma diismiis, diinya demiryollarinda saatte 350 km saat hizli tren isletmeciligi
yaparken yiik tasimaciligmmin g¢ok biiylik bir oranini demiryollar ile tasirken,
tilkemizde halen yolcu ve yiik tasimaciliglr % 10°nun altindadir. 2009 yil1 ile birlikte
Ankara-Eskisehir arasi hizli tren isletmeciligi baglamis ama hala iilkede demiryollar

cok geridedir.

Bu calismada arsiv ¢alismast olarak Osmanli  Arsivi, Bagbakanlik
Cumhuriyeti Arsivi, Milli Kiitiiphane, ODTU Kiitiiphanesi, Bilkent Kiitiiphanesi,
Tiirk Inkilap Enstitiisii Kiitiiphanesi, Demiryollari Kiitiiphanesinden faydalanilmustir.
Ayrica doktora calismamizda ¢ok Onemli yer tutan demiryollar1 yonetim kurulu
kararlar1 ve 1 Mart 1925 yilinda yayin hayatina baslayan Demiryollart Mecmuasi,
Demiryollar1 Dergisi, Demiryol Dergisi vb. buna benzer isimlerle ¢ikan ve donemine
gore bilimsel bir nitelik tasiyan nadide eserler olan bu dergiler incelenmistir. Son
olarak ta Demiryollarinda ¢cok 6nemli bir sahsiyet olan Saymn Behic ERKIN bey’in
notlar1 ve giinliikleri Ankara Universitesi D.T.C.F. Kiitiiphanesinden temin edilerek

incelenmistir.

Bu tez ile ilgili iki isime 0zel tesekkiir etmem gerekmektedir. Gerek yiiksek

lisans tezimde gerckse doktora tezimde danismanligimi yapan Hocam Prof. Dr.
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GIRIS

DUNYADA DEMIRYOLLARININ ORTAYA CIKISI

Bir¢ok bilim adami; medeniyeti, genel anlamiyla ulastirma gergevesinde
degerlendirmislerdir. Uygarlik kavrami ile oOncelikle demiryolu, daha sonrada
karayolu ve diger ulasim vasitalar1 arasinda bir birliktelik ve paralellik vardir. Tarihi
stireci inceledigimizde; Akdeniz kiyilarinda kurulmus olan Eti, Misir, Fenike, Lidya,
Yunan, Roma, Bizans, Selguklu ve Osmanli Imparatorlugu gibi devletler en parlak
donemlerini, ticaret ve savas amaciyla gelistirilmis karayolu sebekesine ve bunu
tamamlayan deniz filolarima dayanarak yiikseltmis oldugunu goériiriiz. Ulagtirma
vasita ve yollarinin zaman igerisinde geliserek sekil ve yon degistirmelerine karsilik;
ulastirma medeniyet gostergesi olarak birinci planda gelen rol ve dnemini siirekli

artt1rm1st1rl.

Ulagtirma sektoriiniin  hatta birgok alanin en Onemli kesfi, tekerlegin
bulunmasidir. Tekerlek teknik bir terimin ilk semboliidiir. Sirtta, basta ve kolda
tasima ulastirma diinyasinin ilk basamaklaridir. Tekerlekli ulasimla, “hiz” kavrami
anlam kazanmistir. Demiryollari, Havayollari, Denizyollari, Karayollar1 hepsinde
tekerlegin onemi biiyiiktiir. Tekerlek bugiinkii halini alabilmesi i¢in bir ¢ok asama
gecirmistir. Ulagim araglari medeniyetin esaslarini teskil etmekte olup adeta bir

milletin medeniyet seviyesinin sembolii olmustur®.

Bugiin yasadigimiz medeniyet kolay olusmamuistir. Yeni icat olunan her seye
kars1 itirazlarda bulunulmasi, medeniyetin getirdigi sonuglardan birisidir. Medeniyeti
olusturan bilimler ve bilim adamlar1 her donem cahillerin saldirilarma ugramislardir®,

Biitiin bu olumsuzluklara ragmen siire¢ devam etmis, dnemli buluslar insanlarin

! Resat Yamaner, “Cumhuriyetin 26. Yilinda Devlet Demiryollar1”, Demiryollar1 Dergisi,C:23, Sayz:
288-290, Aralik-1949,s.4.

2 Yakup Kalgay, “Teker Nasil Dogdu”, Demiryollar1 Dergisi, C:23, Sayr: 288-290, Aralik-1949,s.
75-76.

¥ Yakup Kalgay, “Demiryollar1 Tarihinden Bir Kag Yaprak”, Demiryollar1 Dergisi, C:21, Say1: 254,
Aralik-1947,s.1.



hayatlarinda derin ve koklii degisikliklere yol agmis ve agmaya da devam etmektedir.
Insanligin dogusu ile beraber, iktisadi ihtiyaclar ve savaslar ile tabii afet, isgal ve
istila gibi cesitli sebepler insanlar1 isteyerek veya istemeyerek baska bolgelere gog
etmeye zorlamistir. Bu gogler, ilk zamanlar yiiriiyerek veya hayvanlardan istifade
edilerek yapilmistir. Daha sonra hayvanlara binmek yerine onlar1 kosmak yani
hayvanlara binmek, araba ile seyahat etmek devri baslamistir. Bu isin uzun siirmesi

dogrudan dogruya tekerlegin icadiyla baglantili olmasidir”.

Tekerlegin icadindan sonraki onemli gelismelerden birisi de 14. Yiizyilda
gemilerde pusula kullanilmaya baslanmasidir. Bununla birlikte; o zamana kadar
sahilleri ve yildizlari takip ederek yon tayin eden gemiciler, uzak denizlere a¢ilmaya
baslamiglardir. Bu sayede, Amerika kitasi gibi birgok yer kesfedilmis, yeni kesifler

ise yeni olusum ve gelismelere neden olmustur.

Ulasim, ekonomik faaliyetlerinde bir parcasidir. Uretim siireci icin de bir
evredir. Uretilen mal tiiketicisinin eline ulasmadik¢a ekonomik acidan diretim
tamamlanmig sayilmaz. Bunun tamamlanmasi ulagtirma ile miimkiindiir. Ulagtirma,
insanlarin mal ve hizmetlerinin 6zel veya ekonomik nedenlerle yer degistirmesini
ifade eder. Ulagtirmanin ekonomik islevide kapali ekonomiden Pazar ekonomisine
doniistimiinii saglamasidir. Ulagtirma maliyetleri diistiikge kapali bir ekonominin
Pazar ekonomisine ge¢me derecesi de paralel olarak yiikselir. Pazar ekonomisi, is

boliimiinii ve verimliligi arttirir®.

Ulastirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel etkinliklerin kilit 6gesi niteliginde
bir sistemdir. Bu sebepten dolay:r bir iilkenin kalkinmasi ve ekonominin gelismesi,
ancak saglikli bir ulastirma sistemiyle gergeklesebilir. Bir ulastirma sisteminden
beklenen, hem en iyi bi¢imde hizmet sunmasi hemde sistemi en ucuz sekilde
olusturulmasidir. Belirtilen baglamda ulastirma sisteminin etkinligi ve uygunlugu
demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu, suyolu ve boru hatti gibi ulagtirma

tiirlinde belirli kosullarda teknik ve ekonomik agidan etkin bi¢imde hizmet sunabilir.

* Cemal Uner, “Ulagtirmanin Onemi ve Ulastirma Vasitalar1”, Demiryollar1 Dergisi, C:9, Say1: 424-
425, Mayis-Haziran 1961,s. 15.

® Vedat Bilgin ve Digerleri, Demiryollarmin Modernizasyonu, Yeni Bir Gelisme Stratejisi,
Demiryol Is Yayinlari, Ankara,1996,s.53.



Her ulagtirma tiirliniin uygun oldugu yerde kullanilmasi, bir biitiin olarak uygun bir

ulastirma sisteminin olusmasini saglayabilir®.

Ulagtirmanin, {ilkelerin sosyal, kiltiirel ve iktisadi kalkinmalarinda,
kaynaklarin verimli sekilde degerlendirilmesinde, kalkinmanin dengeli olusmasinda
bliyiik yeri vardir. Bir iilkenin modernlesmesi, o iilkenin sahip oldugu ulasim
imkanlar1 ile ¢ok yakin iliski i¢indedir. Ulasim, sadece ekonomik gelisme ya da
kalkinmay1 dogrudan etkileyen bir unsur degil bunun yaninda siyasal organizasyonun
yonetme kapasitesinin gii¢ ve derinliginin belirlenmesinde temel oneme sahiptir.
Sanayi Oncesi toplumlarda ulagim, insanoglunun tecriibelerinden elde ettigi araclar
ile yapilmaktaydi. Bu araglar, uzun asirlar boyunca biiylik degisimlere ugramadan
toplumlarinin birbirleriyle iletisim kurmalarina hizmet etti. Bu miispet hizmetin
yaninda tarih bize ulagim imkanlarinin ayni zamanda emperyal giiclerin hedeflerini

gerceklestirmelerinde ne miithim bir rol oynadigini géstermektedir.

Tarim ¢aginin, medeniyet kusagi icindeki ( Kuzey Yarimkiire’de Cin’den
Tiirkistan’a ve oradan Iran-Anadolu-Mezopotamya iizerinden Akdeniz’e uzanan
kusak) en 6nemli istikameti Ipek Yolu idi. ipek Yolu uzun asirlar diinya ticaretinin
atardamari oldu. Ayn1 zamanda kiiltiirlerde bir yerden baska bir yere Ipek Yolu’nun
lizerinden tagind1. XV. Yiizyilin sonlarinda baslayan Kesifler Cagi'nda Ipek Yolu ve
onun biiyiik liman1 olarak diisiiniilebilecek Akdeniz merkezi Onemini kaybetti.
Atlantik Okyanusu ekonomik faaliyetler i¢in en canli yer haline geldi. Bu donemde

biiyiik miktarlarda yiiriitiilen kitalar aras1 ticaret Avrupa’ya refahin kapilarini agti.

Ulastirma, kendi i¢inde 6nemli oldugu kadar hizmet alam1 ve bir ekonomik
faaliyet olmas1 bakimindan da turizm, ticaret ve sanayi kesimlerinin itici giictidiir.
Savas durumunda da ise ulastirmanin etkisi ¢ok fazladir. Kuvvetli bir ulastirma
sistemi ve ulastirma alt yapisi, savasta, tilkelerin giiciinii artiran 6nemli bir faktordiir.
Ilerde gdrecegimiz gibi Osmanli Devleti; ulastirma alt yapis1 zayif oldugu ve bu alt
yapinn sistemini kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda olusturamadig: i¢in, hem I.Diinya

Savasi’nda hem de Kurtulus Savasinda biiyiik sikintilar ¢ekilmistir.

® Giingér Evren, “Tirkiye Ulastirma Politikas1 Baglammda Demiryollarimiz” 2. Ulusal Demiryolu
Kongresi, 15-17 Aralik 1997, Istanbul,s.19.



Ulastirmadaki oncelikli amaglarindan birisi de devamli kendini yenileyerek,
caga ayak uydurmak, maliyeti olabildigince diislirerek emniyet faktoriinii artirmaktir.
Gelismis iilkeler ulastirma alt yapisin1 tamamlamiglardir. Maliyetleri diisiiren, konfor
ve giivenligi 6n planda tutan, siiratli ve zamandan tasarrufu saglayan ulasimi

yakalayabilmislerdir’.

XVIIIL. Yiizyilda, once Ingiltere sonra Almanya ve diger Bati Avrupa
tilkelerinde baslayan sanayilesmenin en Onemli sonuglarindan biri, Kkara
tagimaciliginda ¢ok biiyiik miktarlarda mal tagimaya imkan veren trenin icadi oldu.
Hem Kuzey Amerika hem de Avrupa XIX. Yiizyil i¢inde bir bastan bir basa
demiryolu aglariyla kaplandi. Boylelikle sanayilesen {ilkeler yeni pazarlara
demiryollar1 sayesinde agildi. Demiryollar1 bu ¢agda sermayenin yogunlagmasini
ifade ediyordu. Sanayilesen iilkelerde demiryollar1 6zel girisimle dosenmis ve uluslar
arast sermaye ile diinyaya ulagsmistir. Sanayilesemeyen iilkelerde ise demiryolu
yapimmini devlet iistlendi. 19. Yiizyila kadar mallarin deniz ve nehir ulasimi disinda
taginmast miimkiin degildi. Bu yiizden kurulan devletler hep suyollarinin ¢evresinde
olmustur. Demiryollari ile birlikte ise uygarliklar sudan ¢ok uzak bolgelere tagindi.
Demiryollar1 diinyanin dort bir yanina mal ve hizmet arzin1 ¢ok hizli bir sekilde

artirdi ve dengelediB.

19 Yiizyilda cagdaslik, demiryollariyla ve demiryollar1 aksamiyla giic
kazandi. Buhar ve demir 19. Yiizyiln ilk yarisina damgasini vurdu. Demir ve ¢elik
her tiirlii ulasim alanini kugatti. Sanayilesmesini erken saglayan iilkelerde demiryolu
ekonomik gelismeyi simgeledi. Biiyiik sermaye gerektiren demiryolu, sermaye
birikimi sonucunu olusturdu. Ote yandan demiryollar1 genis bir is imkanlari
olusturarak, yogun emek kullanimini sagladi. Bu iilkelerde ulusal pazari pekistiren

ve ulus devleti simgeleyen demiryolu oldu®.

" Ali Osman Akalan, “Cumhuriyet’ten Giiniimiize Ulagtirma”, Kok Stratejik Arastirmalar Dergisi,
C.:.11.,Sayr:1.,(Bahar-2000), Ankara, s.99.

8 Zafer Toprak, “Demiryolu,Devlet ve Modernite”, Demiryolu Tren Cag1, Yap: Kredi Yaymlari,
Mart-2003, Istanbul s.10-11.

% Toprak,a.g.m.,s.11-12.



Peki bu kadar onemli islevi olan olan ulasim araci demiryolu nedir?

Demiryolu, Lokomotif,*

vagon gibi demir tekerlekli tasitlarin yiiriidiigii paralel iki
ray dosenerek yapilan bir tiir yol, tren yolull. Diger bir tanim ise lokomotiflerin
vagonlar1 ¢ekmek suretiyle her tiirlii tasimanin yapildigi, iki paralel ray dizisinden
olusan yola demiryolu denmektedir’?. Demiryolunun olusmasi yol ile makinanmn
uzun zaman birbirinden ayr1 fakat birbirine paralel bir gelisme siireci takip ettikten
sonra, her ikisinin bir arada kullanilmasi fikrinin dogmasiyla miimkiin olmustur.
Bugiin demiryolu denince aklimiza; biitiin giizergah boyunca birbirine paralel iki

celik ray ile bunun iizerinde hareket eden vagon ve lokomotif denilen diger iki

vasitanin biitiinii anlagilir.

Ray ve vagon, ¢ok daha once kullanilmasina ragmen; bir buhar makinesi olan
lokomotif daha ge¢ ortaya ¢ikmistir. Fransa ve Amerika’da daha dnce birgok buhar
makineleri yapilmis ve caddelerde yiiriitilmiistir. Ama bugilinkii manadaki
lokomotifin yapilabilmesi Fransiz Mac Seguin’in borulu kazanlari icat etmesiyle

gergeklesmi@tirB.

Yine George Stephenson’un icat ettigi bir buhar lokomotifi ile demiryollari,
tarihin gidisinde dnemli degisimlere yol agmustir™®. Lokomotifi yaparak tarihteki
yerini alan Stephenson, daha sekiz yasinda iken c¢alismaya baglamis; makineye
kuvvet veren islimi elde etmek i¢in kazanlarin altinda atesin yanmasina bakmak isi

ona verilmis ve iki sene igerisinde makine ile ilgili olan her seyi égrenmi§ti15.

% Bu Dénemde Lokomotif Cok Onemlidir.Fransa Harbiye Nazirn Delkase “Bir Lokomotif Bir
Timendir” Demistir. Tiirkiye Demiryollar1 Tiirk Milli Miidafaasimin Belkemigi, Demiryollari
Dergisi,C:12,Temmuz 1936, Say1:137,s.241.

1 Tiirkce Sozliik, Tiirk Dil Kurumu Yayinlar, Tirk Tarih Kurumu Basimevi, C.:I., Ankara,
1998,5.353.

2 Omer Kamil Giingan, Demiryollarmin Ulke Stratejisine ve Ekonomisine Etkinligi,
Demiryollarimizin Diinii-Bugiinii Ve Yarim1 Hakkinda Bir Yorum, Ankara,1992,s.7.

3 Ahmet Onur, Tiirkiye Demiryollar1 Tarihi (1860-1953), Kara Kuvvetleri Komutanhig: Istanbul
Askeri Basimevi, 1953, s.5.

Y Cumhuriyet Rejimi Altinda Demiryol Politikasimn Kaydettigi Gelismeler, Demiryollar:
Dergisi,C:21,Agustos-Eyliil 1947, Say1:262-3,5.35.

> Hilmi Kegeci, “ilk Lokomotifi Yapan George Stephenson” Demiryollar1 Dergisi, C.:21, Sayz:
248-250, Ekim-Aralik 1945,s. 9. Suavi Aydin, “Tirkiye’nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir
Bakis”,Kekibeg, s.11,Ankara,2001,5.49.



Bugiin demiryolu dedigimiz ulagim aracinin ilk 6nemli icadi, lokomotifin
icadindan bagka bir sey degildir. Clinkii demiryolunun diger unsurlar1 daha énceden
biliniyordu. Daha 16. Yiizy1l ‘dan beri Ingiltere ve Fransada maden nakliyatini
kolaylastirmak i¢in vagonetlerin altina tahta raylar dosenirdi. Demirden yapilmis ilk
ray, 1767°de Ingiltere’de iiretilmistir. Bu raylar iizerinde madenleri limanlara kadar
indirmek i¢in, birbiri arkasina baglanmis basit yapili vagonetler atlarla ¢ekilirdi. Bu,
bugiinkii tren ve vagonlarin atasi sayilir. 1767°de Watt tarafindan buhar makinesi
kesfedildikten sonra tekerlekler iizerinde kendi kendine hareket ettirebilecek bir

buhar makinesi olusturmak fikri Ingiltere’de olusmaya baslamustir'®.

Bu fikri harekete gegiren George Stephenson olmustur™’. 1814 yilinda yaptig1
makine, yliriiyebilen bir lokomotifti. 27 Eyliil 1825 tarihinde agilan Stockton and
Darlington demiryolunda Stephenson’un buharli lokomotifle yaptigi deneme, yolun
meyilli olmasindan dolay1 netice vermedi. Ama Stephenson ¢aligmalarina devam etti.
1829°da Liverpool ve Mancester demiryolu direktorleri tarafindan imal edilecek en
iyl makine i¢in 500 sterlin vadedilerek bir yarisma agildi. George Stephenson
“Rocket” adli makinesiyle birinciligi kazandi. Bu makine 13 tonluk net yiikii saatte
19 km hizla geklni§tir18.

Bu basarili sonu¢ buharli lokomotifin kullanilmasina dogru genis ufuklar
acmistir. Bu ilk tip lokomotif geliserek bir asir sonra bugiinkii halini almistir. O
tarihte birka¢ kilometre olan demiryollar1 genisleyerek diinyanin dort bir yanini

kaplamlstlrlg.

Ik isletmeye acilan hat, 1830 yilinda Liverpool- Manchester hattidir. Kisa
zamanda Ingiltere, Fransa ve Amerika Birlesik Devletleri de demiryolu yapimina

cok onem vermis ve ciddi sermayeler yatirmigtir. Fransa’da ilk demiryolu hatt1 1832

10 T Aybar, “ Demiryolu Tarihine Bir Bakis”, Demiryollar1 Dergisi, C.14, Sayr: 164-165, 29 ilk
Tesrin 1938, 5.844.

7 Esin Kahya, “Tiirkiye’de ilk Demiryollar1”, Belleten, LII, (202),Say1:209-218,1988,5.211., J.Tuja,
“Demiryollar1 ve Avrupa Biitiinliigi’, Demiryollar1 Dergisi, Cev:AsimSagiroglu, Ekim-
1956,Say1:61,C:5.,s.23.

'8 Giingan,a.g.e., s.7., Kegeci, a.9.m.,s.9., Aybar, a.g.m.,s.844.

¥ Mehmet Ferit, “Cumhuriyetin On Yilda Yarattg: Biiyiik Eserlerden Ve Iktisadi Varhigimzin
Baslica Unsurlarindan Demiryollarimiz” Demiryollari Dergisi, C.9, Say1: 104-105, I’inci ve II’inci
Tesrin 1933,5.535.



yilinda  St. Etienne-Lyon arasinda yapilmistir. Almanya da ise 1835 yilinda
Niirnberg-Maliner arasinda ilk demiryolu insa edilmistir. Amerika’da ilk demiryolu
1830 yilinda Baltimore-Ohio arasinda gerceklesmistir. Ulkeler aras1 ilk demiryolu ise
Belcika’nin Liege ile Almanya’nin Koln sehirleri arasinda 1843 yilinda hizmete

girmistir®.

Daha sonra sirasiyla Avusturya, Rusya, Hollanda ve italya’da tren seferleri
basladi. 1850 ‘li yillarda Avrupa’daki demiryolu hatlar1 genel ihtiyact karsilayacak
hale gelmistir”. 1890 Yilna gelindiginde tiim diinyada demiryolu hatti 616.000
Km’ye, 1910 yilina gelindiginde 1.030.000 Km’ye ulasmistir. Bundan sonraki
yillarda hat yapimi hizin1 kaybetse de devam etmis; ancak, demiryolu tasitlarinda

ozellikle de lokomotiflerde gelisme kaydedilmistir®.

Kisacast XVIIL yiizyilda 6nce Ingiltere ve ardindan diger bati Avrupa
iilkelerinde baslayan sanayilesmenin en Onemli sonuglarindan biri kara
tagimaciliginda ¢ok biiyiik miktarlarda mal tagimaya imkan veren trenin icadi oldu.
Hem Kuzey Amerika hem de Avrupa XIX. Yiizyil icinde bir bastan bir basa
demiryolu aglariyla kaplandi.

Demiryollarindaki bu gelismeler sadece ekonomik sonuglar dogurmadi.
Ulasim ile medeniyet arasindaki yakin iliskiyi g6z Oniine aldigimizda ve bu
baglamda demiryolunun islevine baktigimizda karsimiza ilging bir manzara
cikmaktadir. Demiryolu vasitasiyla sadece mallar degil Kkiiltiirler de tasindi.
Istasyonlar kiiltiirel etkilesimin yasandig1 mekanlar haline geldiler. Her tiirden basili
yayin kisa zamanda demiryollari ile biiylik merkezlerden iilkelerin en iicra koselerine
tasindi. Bu gelisme, aym1 zamanda, belli bir siyasal organizasyon icinde yasayan
topluluklar1 daha tiirdes anlayisa tagidi. Milliyetciligin dogusunda sik sik s6zii edilen
ortak iilkii ve degerlerin paylasilmasinda, ulasim ve o6zellikle de demiryolu ¢ok
onemli rol oynadi. Ote taraftan bu ag, milli devletin en miihim unsurlarindan biri

olan ortak pazarmda temel alt yapisint olusturdu. Trenlerin tasidigi biiyik

20 \ahdettin Engin, Rumeli Demiryollar1, Eren Yayincilik,istanbul, 1993, 5.17.

2! Mustafa Isiksagan, “Tiirkiye Demiryollarinda Tarihi Olaylar” Demiryollar1 Dergisi,, Sayi: 434-
435,1961, (Ayr1 Basim)s. 7.

%2 Onur,a.g.e.,s.7.



miktarlardaki demir ve c¢elikle modern sehirler insa edildi. Bu gelisme, sehir
mimarisinin temel niteligini degistirdi. Ozellikle Amerika’da yiiksek binalar

sehirlerin siliietlerine hakim hale geldiler.

Demiryollari, bir iilkenin i¢ iletisimini saglamanin yaninda onu dis diinyaya
da agmustir. Sanayilesmis Bati Avrupa’da tilkeler birbirlerine demiryollari1 araciligi
ile baglandilar. Ote taraftan limanlara kadar inen demiryollar1 vasitasiyla, kitalar
arast mal tagimaciligmin Olcegi genisledi. Kitalarin i¢ bolgelerinde yere alan
devletler, demiryollar1 vasitasiyla denizasir1 iilkelerden mal temin etme imkani

buldular.

Bu siire¢, ayn1 zamanda somiirgelesmenin tarihinin 6nemli bir cephesini
olusturmaktadir. Trenler sadece mallar1 tagimakla kalmiyor sanayilesen {ilkelerin
maddi ve manevi kiltiirel unsurlarim1 da tasiyorlardi. Bu agidan bakildiginda
demiryollari, modernitenin de bir tasiyicist olarak goriilmelidir. Avrupa ya da Bati
medeniyetinin, diinyanin geri kalani i¢in hakim medeniyet haline gelmesinde
demiryolu aglar1 6nemli islevler yiikklendi. Hem Bati’da hem de siire¢ iginde ona
eklemlenen diinyanin diger bdlgelerinde, sehirler trenlerin biiyiik miktarlarda

tasidiklar1 demir ve ¢elik ile insa edilen yapilarin iistiinde yiikseldi.



. BOLUM

A. DEMIRYOLLARININ OSMANLI DEVLETI’NE GIRISi

Diinyadaki bu gelismeler karsisinda Osmanli Devleti’nde demiryollarinin
sose yollardan daha eski bir mazisi vardir. Osmanlida ilk demiryolu yapilmas: fikri,
memlekette heniiz sose denilebilecek bir yol pargasinin bile olmadigi bir zamanda,
1830°dan sonra baslamistir. Bu tarih bakildigi zaman trenin icadindan bes sene
sonradir.®  Osmanhda demiryolu yapmak ic¢in Avrupa devletleri bazi tekliflerde
bulunmuslardir. Avrupa iilkelerinin Osmanli’ya demiryolu yapmak hevesleri ise su
sebeplerden kaynaklanmustir. ** 17 Agustos 1838 Balta Limani Ticaret Anlasmas ile
Ingiltere Osmanli Imparatorlugu’nun dis ticaret konusundaki son engellerini de
yikmigti. Thracat yasaklari, tekel usulii ve i¢ giimriikler kaldirilmig, bdylece Osmanli
pazarlarina girmek ve oradan hammadde ithal etmek i¢in bir engel kalmamisti®. Bu
anlasma ile ilgili Ingiliz el¢isi Ponsonby génderdigi raporda “Daha ¢ogunu istemeye
hakkimiz olamayacak kadar eksiksiz ve dnceden umut ettiklerimizin ¢ok istiinde”

ifadesini kullanm1§t1r26.

Osmanli imparatorlugu ii¢ kitada yayilmis genis bir imparatorluktu. Bu biiyiik
tilkenin ulagim sisteminde 6nemli sorunlar s6z konusuydu. Patika yollar ¢ok koti
durumda, Istanbul ve Izmir limanlari da dahil rihtimli ve tesisathi liman yoktu.
Teknolojik agidan geri kalmighik Osmanli Devleti igin demiryolu tasimaciligi ile

gelen emperyalizm beraberinde anilan yerlerde disa bagimliligi getirmistir.27

% Donald Quataert, “19. Yiizyilda Osmanh Imparatorlugu’'nda Demiryollar” Tanzimat’tan
Cumbhuriyet’e Tiirkiye Ansiklopedisi, Iletisim Yayinlari, Cilt:6,1985, s.1630.

** Nazim Teoman, “Tiirk Demiryolu Tarihi ve Baron Hirs” ,Demiryolu Dergisi, Mayis: 1936, C.: 12,
Sayt: 135- 136, s.116.

% jlhan Tekeli, Selim Ilkin, “Tiirkiye’de Ulagtirma’nin Geligimi”, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye
Ansiklopedisi,.iletisim Yay., C.10,Ankara,s.2759.

% Stefanos Yerasimos, Az Gelismislik Siirecinde Tiirkiye- Bizans’dan 1971’e, Tiirkceye
Cev.,Babiir Kuzucu, Gozlem Yay.,istanbul,1980,5.310-313.

" Daha Genis Bilgi I¢in Bakimz: Bayram Kodaman, “Avrupa Emperyalizminin Osmanli
Imparatorluguna Giris Vasitalar1 (1838-1914)”,Milli Kiiltiir, Haziran-1980,5.23-33., Erciimend
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- Asya kitas1 tabii servetiyle dikkat c¢ekiyordu. Avrupa, Asya’nin
zenginliklerinden faydalanmak i¢in bir yol artyordu. Avrupa demiryollar1 daha dokuz
yasinda iken Osmanli Devletinde demiryolu yaparak Hindistan’a ulasilma fikri
uyandi. Boylelikle Hindistan ingilizlerin egemenliginde bulunacak ve Rusya’ya kars1
Hindistan’1 koruyabilecekti. Ingilizler burdan da sonug olarak Osmanli Devletinin
tizerinden kolayca oOncelikle Hindistan’a daha sonrada biitin Asya {ilkelerine
mallarmi1 gotiirecek ve oradaki iriinleri de kendi {ilkelerine tasiyabilmek igin,

Akdeniz’i Basra’ya baglamaktlzs.

- Hindistan ve biitlin Asya iilkelerini Pazar haline getirirken, Osmanli

Devleti’ni Pazar haline getirmek.
- Osmanli devletinin zengin yer alt1 ve yer iistii kaynaklarini kullanmak.

- Osmanl devleti topraklari igerisinde kalan Hiristiyanlik aleminin kutsal

yerlerini tekrar ele gegirmek.

- Zayiflayan Osmanli Devleti’nin mirasina konmak, miimkiin oldugu kadar

somiirmek ve miimkiin oldugu kadar toprak kapabilmektirzg.

- Osmanli devletinin demiryollarina bir an 6nce kavusmak istemesinin
nedenleri ise ihtiyagtan daha ziyade askeri ve siyasi idi. Demiryollar1 i¢ giivenligin
saglanmasinda, merkezi otoriteyi giiglendirmede ve devletin en {icra koselerine kadar

ulagsmasinda cok etkili olacakti.

- Yapilacak demiryolu, savas sirasinda asker ve cephane sevkinde g¢ok

onemli rol oynayarak savaslarda Osmanlinin en biiytik giicii olacakti.

- Demiryollar1 sayesinde biitiin bdlgeye ulasilarak, vergiler daha diizenli

toplanabilecek ve kotii giden mali durum biraz olsun diizelebilecekti.

Kuran, “Osmanli Imparatorlugun’da Yenilesme Hareketleri”, Tiirk Diinyass El Kitaba, Tiirk
Kiltirinii  Aragtirma  Enstitiisi Yay.,C.I.,Ankara-1992,5.491-503. Bernard Lewis, Maodern
Tiirkiye’nin Dogusu,Cev.Metin Kiratli, II. Baski,Ankara,1984.

%8 Mehmet Ferit,a.g.m.,s.536.

? Orhan Conker, “Devlet Demiryollar1 ve Ulusal Ekonomi”, Demiryolu Dergisi, Mays: 1936, C.12,
Say1: 135- 136, 5.126.
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- Demiryollar1 sayesinde tarim alanlar1 genisleyecek; iiretim artacak ve
biitiin imparatorluga iiretilen mallar ulasabilecekti. Bu da paralelinde ekonominin

canlanmasi demekti®’.

- Demiryollar1 insan ve mal ulasimini kolaylastiracak, i¢ ve dig ticaret

canlanacakti.

- Arabistan, Mezopotamya, Misir ve Suriye gibi uzak bolgelerdeki degisik
uyruklarin isyanlar1 demiryolu sayesinde hizli bir sekilde asker sevkiyati yaparak

bastirilip, egemenligi kurduktan sonra alinan vergilerle mali yap1 diizeltilecekti

- Miisliimanlarca kutsal olan Mekke ve Medine’ye demiryollar1 sayesinde
ulasip Islam’m giiciinii artirarak ve bunun sonucu, halife olarak sultanligin giiciinii

artirmakti.

Biitiin bu sebeplerden sonra Osmanli’ya ilk demiryolu diisiincesi Ingilizlerden
gelmigtir. Zaten bu diislinceler tamamiyla yabancilarin olup, kendi emperyalist
siyasetlerinin gerceklesmesi yolunda aranilan araglar ve gareler sebebiyle glindeme
getirilmistir. Ingilizlerden sonra Almanya da emperyalist diisiincelerle Osmanl
Devletine yaklasmistir. Almanya Imparatorlugu, 1871’de Prusya’nin egemenligi
altinda federal bir devlet olarak kuruldugu zaman, diinyanin belli bagli kolonileri
biiylik devletler arasinda bolisiilmiistii. Almanya ise ¢ok geride kalmis, ancak uzun
ugraslardan sonra Afrikada birka¢ yer ile Avustralya adalarinda birka¢ ada ele
gegcirebilmisti. Bu ylizden Osmanli Devleti, Almanya i¢in ¢ok 6nemli bir pazardi. Bu
pazara girmenin en iyi sekli ise Bagdat hattinin yapim hakkinin alinmasi idi. Bu

durum sadece Ingilizleri degil Ruslar1 da rahatsiz etmistir,

Almanya Bagdat hattmin yapmmini alarak, hem Ingiltere ile Hindistan

arasindaki yolu kesmek ve bdylece Ingilizlerin en biiyiikk amaci olan Hindistan’a

%0 Sevket Pamuk,“Tiirkiye’deki ilk Demiryolu:izmir- Aydin”, Toplumsal Tarih, 10 Ocak 1994, s.35.
31 Orhan Conker, “Osmanli imparatorlugu Zamaninda Biiyiik Devletlerin Tiirkiye de Takip Ettikleri
Demiryol Siyasasi1”, Demiryolu Dergisi,C:12,Mart 1935.5.223.
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inme planimi bozarken, hem de ilerideki bir savas durumunda Tiirkiye’yi en biiyiik

miittefiki haline getiriyordu.*

Osmanli 1839 yilinda Tanzimat’la beraber Avrupa’ya yliziinii doniince
limanlar acilmis ve emperyalist devletlerin i¢ pazarlara hakim olmak i¢in aralarinda
rekabet olusmustur33. Tanzimat’in ilanindan, Kirim Savasi’nin sonu olan 1854 yilina
kadar Osmanli’ya demiryollarinin sadece ismi girmistir. Bu dénemde Avrupalilar
Osmanli devleti ile temasa ge¢misler ve hiikiimete projeler sunmuslardir®. Kirim
savasinda Osmanli’nin iki miittefiki Ingiltere ve Fransa sermaye ve karlarini artirmak

icin Osmanli Devletin’de demiryolu insaatina baslamlslard1r35.

Bu siirecte siyasal, askeri, teknolojik ve sosyo-ekonomik agidan Onemli
sorunlar yasayan Osmanli Imparatorlugu, demiryollar vasitasiyla bir ekonomik iinite
olmak yolunda ilerledi. Ancak bu siireg, ayn1 zamanda Osmanli pazarinin diinya
ekonomik sistemine eklemlenmesi icin de alt yapinin olugmasi anlamina geliyordu.

1870’lerde Avrupa devletlerinin demiryollarina ilgisi bu agidan degerlendirilmelidir.

Demiryolu agimin genislemesi, sadece ticari mallarin {ilkenin dort bir yanina
tasinmasint  degil; bunun yaninda kiiltiirel unsurlarin da taginmasi anlamina
gelmekteydi. Anadolu’da bir ¢ok sehir, modernlesmeye demiryollari tizerinden girdi.
Ote taraftan demiryollar1, devlet aygitinin otoritesini saglamlastirmasinda bir arag
olarak kullanildi. Merkezi otoritenin hem de facto hem de sembolik imgelerinden biri
oldu. II. Abdiilhamid doneminin ulasim politikasina ve buna bagli olarak

demiryollarinin gelisimine bu agidan bakmak gerekir.

Osmanli Imparatorlugu’nda insa edilen ilk demiryolu, iskenderiye- Kahire
arasindadir. 1837 yilinda baslayan bu hat, Misir Valisi Kavalali Mehmet Ali Pasa ile
Ingilizlerin zorlamas1 sonucu yapilmaya baslamistir. Ancak iskenderiye- Kahire arasi

demiryolu yapimina wuzun bir donem ara verilmis, ancak 1854 yilinda

%2 Conker, a.g.m.,s.224.

% Onur,a.g.e.,s.10.

% Servet Zengin, “Devlet Demiryollar1 30 Yilna Basarken (23 Mayis 1927-23 Mayis 1956)”,
Demiryolu Dergisi, Mayis-Eyliil 1956, C.: 5, Say1: 56-60, s.2.,Ferit,a.g.m.,s.537.

% Filiz Colak, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi (1880-1940)”, Tiirk Diinyas1 Arastirmalar1 Vakfi,
Say1:111, Aralik- 1997, s.27.
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bitirilebilmistir. 1869 yilinda Misir demiryollarinin uzunlugu 1.300 kilometreyi
asmistt. 1905°de 4.400 kilometre ile Misir diinyanin en yogun demiryolu aglarindan
birine sahip olma unvanmi elinde tutuyordu.*® Osmanli Devleti’ndeki ikinci
demiryolu insaat1 ise Rumeli’de Cernavoda-Kostence arasindaki 66 Kkilometrelik
yoldur. Bu hat tarimsal potansiyeli degerlendirmek {izere yapilan ilk demiryolu
hattidir. Ingiltere’ye yapilan hububat ihracatini ucuzlatmak igin désenmistir®’. Bu hat
ise Aralik 1882 tarihinde Romanya Hiikiimeti tarafindan 1.560.000 Frank
karsihiginda satin alinmistir. Daha sonra da 220 kilometrelik Varna-Rusguk hatti

tamamlanmistir. Bu hat 1886’da Bulgar Hiikiimetince satin alinmustir.

B. Osmanl Devleti Doneminde Yapilan Hatlar

1. izmir-Aydin Demiryolu

19.Yiizyilin Anadolu’yu etkileyen en Onemli olayr Avrupa Sermayesi
tarafindan insa edilen demiryollaridir. 1820’11 tarihlerden itibaren Anadolu’nun kiy1
bolgelerinin Bati Avrupa ile ticareti biyiimekteydi. Verimli ovalarin bulundugu

Anadolu kiyilart Avrupa tilkeleri tarafindan cazip hale gelmisti.

[zmir-Aydin hattiin Anadolu’da insa edilen ilk demiryolu olmasi planl bir
diisiincedir. Izmir sehri; Anadolu’nun ve Ege Denizinin tarim iriinlerinin dis
pazarlara, disardan gelen {irtinlerin de i¢ pazara dagitim merkezi ve biiyiik ticaret
potansiyeline sahiptir. Liman ve stratejik konuma sahiptir. Biiylik Menderes Ovasi
ise Anadolu’nun en fazla ihracatinin yapildig: bolgesi durumundayd138. Anadolu’nun
en mithim ve mahsulii en yiliksek arazisini boydan boya kat eden bu demiryolunun

giizergahinda her tiirli hububat, sebze, meyve ve bir ¢ok yer alti zenginlikleri

% Quataert, a.g.m.,s.1631. .
" Muhtesem Kaynak, “Osmanli imparatorluguna Bir Bakis,” Yaput, Say1:5, 1984,5.69.
% pamuk,a.g.m.,s.35.
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bulunmaktadir®. Bunun farkinda olan ingiliz sermayedarlar, diger emperyalist

tilkelerden 6nde olabilmek i¢in bu ingaata talip olmustur.

Bunun sonucu olarak Izmir-Aydin demiryolu’nun imtiyazi 24 Eylil 1856
yilinda 90 yil siireyle Ingiliz sermayesi ile kurulan Izmir-Aydin Demiryolu Sirketine
verilmistir*®. 130 kilometre olan bu hat ingiltere’nin Osmanli’ya yénelik emperyalist

politikalarin bir yan51m351d1r41 .

Bu imtiyazla Osmanli Devleti yapimi ve isletmeyi iistlenecek, 90 sene
miiddetle ve 31 milyon Frank tahmin edilen sermayesi i¢in hiikiimetce elli yil
boyunca % 6 kar garanti edilecekti. Bu kar olusmazsa hiikiimet aradaki farki
Odeyecek, fazla olursa fark esit sekilde boliisiilecekti. Kurulacak sirketin tasarlanan
sermayesinin %33’i glivence olarak Osmanli Devletine verilecekti. Demiryolu igin
getirilecek malzemelerden giimriikk vergisi alinmayacak, demiryolunun yapimi
sirasinda sirket devlete ait topraklari, yeralt1 ve yer {lstli kaynaklar1 bedava
kullanabilecekti. Demiryollarinin agilmasindan sonrada sirket hattin 45 kilometre

¢evresinde bulunan madenleri az bir vergi 5deyerek isletebilecekti®?.

Insaat ilerledik¢e sermayenin yetmeyecegi goriildii ve sermaye 45.5 milyon
franga ¢ikarildi®®. 22 Eyliil 1857°de Izmir-Aydin demiryolunun ilk kazmas1 Kemer
mevkiinde wvuruldu®. Izmir-Aydin hattinin tamaminin  yapimi  ise  1866°da
bitirilmistir. Izmir- Seydikoy aras1 30 Ekim 1858’de bitmis, 27 Ocak 1860°da 23

kilometrelik kisim isletmeye acilmistir™®.

¥ «Aydin Demiryolu”, Demiryollar Dergisi, Mart-Nisan 1934, C.:10, Say1:109-110, s.86. Bundan
sonra yazari olmayan makalelerin ve kitaplarin basliklar1 tirnak icerisinde verilecektir.

0 Mete Goktan, “Atatiirk ve Demiryollari”, Demiryollar1 Dergisi Atatiirk Ozel Sayisi, Sayr: 454-
455, C:10, Kasim-Aralik 1963.5.34.,Kahya,a.g.m.,s.211.

* “Demiryollarimiz 132 Yilinda” Demiryollar1 Dergisi, Demiryolu Ozel Sayisi, Eyliil 1988, s.3-
6.,Sait Toydemir, “Istanbul-Edirne Demiryolunun Resmi Kiisati” Demiryollar1 Dergisi,Ekim
1951,s.14., Taha Atik, “Tiirkiye’de Demiryolu Politikalar1”,Uluslar arasi Demiryolu Sempozyumu
Bildiriler Kitabi, Ankara,2006,5.72.

*2 M.Ferit, “Mecmuamiz, Demiryollarimiz, Biiyiik Bayramimiz” Demiryollar1 Dergisi, Mart-Nisan
1934 , C.. 10, Say:: 109- 110, s.45.Pamuk,a.g.m.,s.35., Colak,a.g.m.,s.29., Ferit,
a.g.m.,s.537.,Zengin,a.g.m.,s.2.

* Onur,a.g.e.,s.12.

* Cemal Uner, “Tiirk Demiryollarmm Tarihgesi” Demiryollar1 Dergisi, Temmuz-Agustos 1963,
C.:6, Say1:450-451, s.10.

*® Colak,a.g.m.,s.29.
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Ayni sirket daha sonra yeni imtiyazlarla demiryolunu Biiyiikk Menderes
Ovast’nin iglerine, Dinar’a dogru uzatmaya girigsmistir. Aydin-Kuyucak hatt1 1881
yilinda, 1882 yilinda Kuyucak-Saraykdy hatti, Torbali-Kii¢iik Menderes-Tire hatti
1883 yilinda agilmistir. Hat 1889 yilinda Dinar ve Civril’e ulasmistir. Boylelikle
[zmir-Aydin olarak bilinen demiryolunun toplam uzunlugu 609 kilometreyi

bulmustur™®.

Aydin Demiryolu, Buca, Seydikdy, Tire, Odemis, Soke, Denizli ve Civril’e
ayrilan yedi subesi ise birlikte alti vilayetin i¢inden ge¢mektedir. Bunlardan iig

vilayet ile on ilge ve on iki nahiye merkezini kendi iizerinde toplamustir®’.

2- Izmir-Kasaba (Turgutlu) ve Temdidi Demiryollari

Ingilizler, Izmir’den Kasaba’ya uzanan ikinci bir demiryolu yapimina
basladilar. 4 Temmuz 1863 tarihinde Edward Price adli bir ingiliz sermayedar,
Osmanli Hiikiimeti’nden % 6 kar garantisiyle demiryollarinin imtiyazini elde etti. Bu

hatta yatirilan sermaye 20.000.000 frankt*.

Bunun iizerine Izmir-Kasaba Demiryolu Sirketi kuruldu. 1864 yilinda insaata
baslayan sirket 1867 yilinda 92 kilometrelik izmir-Kasaba hattin1 tamamlad.
Demiryolu 1875 yilinda Aksehir’e kadar uzatildi. 1888’de garanti karsilig
olmaksizin Manisa ve Soma arasindaki 92 kilometrelik yapim ve imtiyaz da verilmis,

Manisa- Soma hatt1 1890 yilinda isletmeye ag11m15t1r49.

1893 yilinda hattin imtiyazi Ingiliz G. Angel’a gecmistir. Angel 1894°de
hattin  biitin haklarin1 merkezi Paris’te bulunan Izmir-Kasaba ve Temdidi

Demiryollar1 kumpanyasina sattigir i¢in, bu yildan itibaren kumpanya Fransiz

*¢ pamuk,a.g.m.,s.35.

a1 “Aydin Demir...”, a.g.m., s.86.

* “Tiirkiye’de Demiryollar Insaat Tarihin Gegirdigi Evreler”, Demiryollar1 Dergisi, 29 ilk Tesrin
1938, C.: 14, Say1: 164-165, 5.904.,0nur,a.ge., s.12., Atik,a.g.m.,s.72.

* Murat Ozyiiksel, “Anadolu ve Bagdat Demiryollar’”, Osmanli-iktisad, Yeni Tiirkiye Yayinlari,
C.:3, Ankara, 5.665.
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karakteri tasimaya baslamistir™®. Manisa- Soma hattinin bitiminden sonra 265

kilometre olan Alasehir- Afyonkarahisar hatt1 da 1897°de isletmeye agilmistir. Hattin

toplam uzunlugu 703 kilometredir™.

Ege bolgesindeki bu demiryolu hatlarinin daha sonraki yillarda Anadolu’da
gerceklesecek demiryolu ingaatlari igin 6rnek olmasi bakimindan 6nemi biiyiiktiir52.
Ciinkii bu hat daha sonraki yapilan hatlar i¢in drnek teskil etmistir. Izmir- Aydin,
Izmir — Kasaba demiryollar1 Bati Anadolu Bélgesi’nde ingiliz niifuzunun hizla
yayillmasimna yol acti. Her iki hat da Bati Anadolu’nun en biiyilk limanini
hinterlandina baghyordu53. Bu baglanti sayesinde Ingilizlerin ticaretinde biiyiik artis

saglanmus, ingilizler diger alanlara da yatirim yapmaya baslamislardir®.

3- Rumeli Demiryollari

Tanzimat Donemi Osmanli yoneticileri, aydin ve biirokratlarin demiryolu
yapimina gittikce daha ¢ok dnem vermesi Osmanli’y1 yeni hatlar arayigina itmistir.
Yoneticiler demiryollarinin 6nemini kavramiglar, demiryolu sebekesi ile askeri ve
ekonomik getirilerini de géz &niinde bulundurarak Istanbul’u, Balkanlarin belli bash
sehirlerine baglayacak bir demiryolu aginin yapimi diisiincesini somut proje ve

girigimlere donistirmislerdir®.

Rumeli Demiryollari, Avrupa yolunda batinin biiylik devletlerini, kendisine
ornek alan Osmanli yoneticilerinin Avrupa ile irtibata ge¢cme ve daha Once
belirtildigi gibi lilkenin Avrupa topraklarinda, meydana gelebilecek savas ve isyanlar
karsisinda Osmanli Avrupa’sindaki sinirlara en kisa zamanda kuvvet gonderebilmek

kaygisindan dogmustur. Bu demiryolu sayesinde memleketin en verimli kisimlarini

% Colak,a.g.m.,s.30.

51 Onur,a.g.e.,s.20., Colak,a.g.m.,s.41.

%2 Biilent Can Bilmez, Demiryolundan Petrole Chester Projesi (1908-1923), Tarih Vakfi Yurt
Yayinlari, Numune Matbaacilik, Istanbul,2000,s.45.

%3 Gatthard Yaschkey, “Tiirkiye Demiryollarmim Tarihi ve Onemini Bir Yabanci Nasil Anlatiyor?”,
Demiryollar1 Dergisi,Cev: S.Boray, 1 Subat 1936, C.: 11, Say1: 132, 5.593.

> Ozyiiksel,a.g.m.,s.665.

% Vahdettin Engin, “Rumeli Demiryollar1”, Osmanh ,Yeni Tiirkiye Yayinlari,Ankara,s.292.,Can,
a.g.e.,s.49.
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bulunduran Osmanli Rumeli’sinin zengin kaynaklarinin kullanilmast ve Avrupa
topraklarindaki zengin kaynaklardan faydalanarak mali durumun diizeltilecegi

diisiiniilmiistiir>®.

Rumeli Demiryollar1 diisiincesi, devletin baskenti olan Istanbul’dan Balkan
yarimadasin1 bastan basa gecerek, Istanbul’u Tuna smirlarina ve Avrupa
demiryollarina baglayacakti. Bu hat sayesinde Istanbul, Edirne, Selanik, Uskiip,
Filibe, Sofya, Nis, Belgrad birbirine baglanacakt:. Ingaati diisiiniilen Rumeli

Demiryollarmin uzunlugu, 2000 kilometreyi buluyordu®’.

Osmanli Devleti, Rumeli demiryollar1 projesini gergeklestirmek i¢in mali ve
teknik imkanlara sahip degildi. Maliye bor¢ iginde yilizerken, biiyikk sermaye
gerektiren bu projeyi iilkenin kendi imkanlari ile bagarmast miimkiin degildi. Ayrica
ulastirma konusunda karar verenlerin bilgisizligi ve tecriibesizligi, isin devlet eliyle

yapilmasini olanaksiz hale getiriyordu58.

Osmanli idarecileri, Rumeli demiryollar1 projesinin mutlaka gerceklesmesini
istedikleri i¢in Avrupali sermayedarlara imtiyaz verme g¢alismalar1 baslatmiglardir.
Bu calismalar sonucunda Ingiliz parlamenter Labro, demiryollarmin yapimma talip
olmus ve 23 Ocak 1857 tarthinde bir imtiyaz mukavelesi imzalamistir. Ama Labro
bu biiyiik projeyr gergeklestirebilecek sermayeyi bulamamis ve mukavele
feshedilmistir. Gene 13 Nisan 1860 yilinda dort ingiliz’in olusturdugu bir grup

imtiyazi almis ama basaril olamamlslard1r59.

Biitiin bu basarisiz girisimler Osmanli idarecilerini umutsuzluga itmemistir.
Ciinkii Osmanli Devleti Rumeli demiryollarin1 hayati 6neme haiz bir proje olarak
gérmiistiir. Biitiin bu arayislar sonucu 31 Mayis 1868’de Van der Elst kardesler ve

ortaklariyla bir mukavele imzalandi. Sirketin ismi de Van der Elst Kardesler sirketi

% Engin,a.g.e.,s.43., Onur,a.g.e.,s.13.

%" Sait Toydemir, “Tiirkiye’de Simendofer Insaasi Ikinci Fermani 1856- 19567, Demiryollar: Dergisi,
Kasim-Aralik 1956, Say1:62-63, C.:5, s.39.,, H.K. “Avrupa Kismi-Rumeli Demiryollar1”,
Demiryollar1 Dergisi, Kasim-Aralik 1956, Say1:62-63, C.:5, s.41., “Sark Demiryollar1 Tarihi”,
Demiryollar1 Dergisi, 1 Son Kanun 1937,, Say1:143, C.:12, s.4.,Tiirkiye’de Demiryollar insaat
Tarihinin Gegirdigi Devreler, a.g.m.,s.934.

%8 “Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m.,s.4

> Engin,a.g.e.,s.46-47.,Engin, a.g.m.,s.692.
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idi. Mali durumu iyi olmayan sirket bir senede ancak Kiiciikkgekmece’ye kadar bazi
kiigiik isler yapmistir. Daha sonra da mukavelesini M. Langrand Diimansa isminde
bir kumpanyaya devretmistir. Bu isin olamayacagini1 goren hiikiimet bu mukavelenin
devrini kabul etmedi. Mukavele 12 Nisan 1869 tarihinde Nafia Nazir1 Davut Pasa ile
Van der Elst kumpanyasi arasinda mukavele ve imtiyazin fesholduguna dair bir

mukavele imza edildi®.

Van der Elst sirketi ile imtiyaz iptal edildikten sonra Nafia Nazir1 Davut Pasa,
Rumeli demiryollarinin yapimin1 saglayacak sermayedar bulmak ic¢in Avrupa’ya
seyahate c¢ikti.Davut Pasa Oyle bir yatirimer ariyordu ki ekonomik sikintisi olan
devletten higbir sey ¢ikmasin ve her sey proje kapsaminda yapilsin istiyordu. Bu
arayislar sonucunda Paris’te, Baron Hirs adinda Yahudi kokenli, Belcika da
bankerlik yapan bir Almanla tanisti. Baron Hirs ¢ok zeki, cesur, pratik, ve Osmanli
idarecilerini ¢ok iyi taniyan, zaaflarini bilen birisi idi. Bu tanisma; aslinda

Osmanl1’y1 mali olarak ¢ok zor duruma diisiirecek olaylarin baslanglcldlrsl.

Davut Pasa ile Baron Hirs’in arasindaki goriismeler sonucunda, 17 Nisan
1869°da Baron Hirs 2000 kilometrelik demiryolunun ingasini ve isletmesi imtiyazini
alm1$t1r62. Osmanli Devleti ile Baron Hirs arasinda imzalanan mukavele

hiikiimlerinin belli basli ana hatlar1 sunlardir.

- Rumeli demiryollarmin insa ve isletmesi 1876 tarihinden itibaren 99

yilligina Baron Hirg’e verilecektir.

- 2000 kilometre uzunlugundaki hat yedi yil iginde bitirilecektir. Ama
Istanbul- Felibe ve Edirne- Dedeagag hatlar1 dort yil igerisinde bitirilecektir.

- Rumeli demiryolu Istanbul’dan baslayarak; Edirne, Filibe, Dedeagac ve

Selanik’e ugrayacak ve Sirbistan hatlari ile birlesecektir.

%0 «Sark Demiryollar1 Tar...”, a.g.m.,s.4.

%! Teoman,a.g.m.,s.117.
%2 «Sark Demiryollar1 Nasil Satin Alind1?”, Demiryollar1 Dergisi, Mayis: 1937, Say1:147, C.:13,
s.85,. Boray, a.g.m.,s. 117.
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- Baron Hirs, Rumeli demiryollarinin biitiin imtiyaz siiresi igerisinde

isletilmesini, Avusturya Giiney Demiryollar1 Sirketi’ne ihale etmektedir.

- Imtiyaz imzalandiktan sonra en gec iki ay igerisinde bir anonim sirket

kurulacaktir.

- Imtiyaz sahibi tarafindan yapilacak olan taahhiitler karsisinda Osmanli
Devleti, her sene iki esit taksitte kilometre basina yillik 8000 frank tutarinda bir

O0deme yapacaktir.

- Kurulan sirket devletten alinan 14.000 frank sermayeyi istedigi gibi
kullanabilecektir®,

Baron Hirs, bu anlasmay1 yaptiktan sonra, kendisi tarafindan verilmesi
gereken kilometre bagina 8 000 frank bulabilmek icin Avusturya Demiryollari’nin
Paris temsilcisi olan M.Tabot ile anlagti. Bu kumpanya namina hareket eden Tabot ,

Baron Hirs ve Nafia Nezareti arasinda ii¢ tarafli bir mukavele imzalanmistir®.

Baron Hirs isletme icinde Yahudi kokenli zengin bir aile olan,
Rothschild’lere ait Avusturya Giiney Demiryollar1 Sirketi ile ayr1 yapilan bir
mukavele ile bu sirketin isletme gorevini iistlenmistir. Bu sirketin igsletme gorevini
almasi, mali acidan da giiclii bir sirket olmasindan dolay: hiikiimet¢e memnuniyetle

karsllanmlst1r65.

Hiikiimet adia hareket eden Hirs gerekli sermayeyi bulmak i¢in 1.980.000
adet her biri 400 frank degerinde tahviller ¢ikartmistir. Bu tahvilleri, Avusturya ve
Fransa hiiktimetleri iilkelerinde sattirmadiklar1 i¢cin Hirs hiikiimete bas vurarak,
tahvilleri 125.5 franktan kendilerinin almasini teklif etti. Hiikiimet bu teklifi kabul
etti. Sonugta 1712 tahvil satildi. Bu satisla hiikiimetin kilometre basina zarari

185.000 frank oldu. Baron Hirs, bu tahvilleri 150 franktan satmis ve kar olarak

%3Engin,a.g.m.,s.493., Teoman, a.g.m.,s.117., H.K., a.g.m., s.42., “Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m.,
5.6-7., “Sark Demiryollar1 Nasil Satin Ali...”,a.9.m.,s.85., Tiirkiye’de Demiryollar1 Ingaat Tarihinin
Gegirdigi Devreler,a.9g.m.s,935.,Engin,a.g.e.,s.51-60.

% «Sark Demiryollari Tar...”, a.g.m.,s.51-60.

% Engin,a.g.m.,s.693.
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41.570.000 frank kazanmistir. Bu arada ayn1 grup Baron Hirs’e kendi kazanglarindan
%30 vermeyi taahhiit etmisler; bu da 19.5 milyon frank ediyordu. Kisacasi daha

demiryolu daha baglamadan Hirs’in kazanc1 61 milyon frankt.

Ayrica Osmanli Devleti, Rumeli demiryollarini insa etmek {izere Baron
Hirs’e 99 yil boyunca senede kilometre basina 14 bin frank 6deyecekti. Bunun da
Osmanli’ya mali yiikii 2000 kilometre demiryolu i¢in 28 milyon frank demektir. Bu
miktar, 99 yilligina &denecegine gore toplam mali yiik 2.772.000.000 franki

bulmaktadir®’.

Goriilecegi lizere agir mali yiikler getiren, her agamasi Osmanli Devleti’nin
aleyhine olan bu imtiyaz ve mukavele, Nafia Nazir1 Davut Pasa tarafindan tasdik
edilmek iizere Istanbul’a getirilmis, bir an énce demiryollarinin yapimina baslamak
isteyen Sadrazam Ali Pasa ile beraber Danistay’a sormadan bir komisyon kurarak isi
halletmislerdir. Ama konu, imza i¢in Bakanlar Kurulu’na gelince sorun ¢ikmis ve
mukavele ile ilgili yeni diizenlemeler yapmak i¢in geri gonderilmistir. Davut Pasa,
devlete agir yiik getiren maddeleri degistirmedigi gibi bir takim sartlar daha kabul

ederek, 16 Agustos 1869 tarihinde mukaveleyi imzalamistir®®,

Mukaveleyi istedigi sartlarda imzalayan Baron Hirs, 1870 yilinda iki tane
sirket kurmustur. Bunlardan birisi Rumeli veya Avrupa-i Osman-i Sirketi Sahanesi
olup 5 Kanunusani 1870’te dortte biri tediye edilmis 50 milyon frank sermayeli idi.
Sirket baskan1 Baron Hirs, bagkan yardimcis1 Kont do Sanel, Mayer, Spinger (Anglo
Avusturyan Meclisi Idare Azas1), Brauer de Hayendrop (Flemenk Demiryollar1 genel
miidiirliigii idare azas1). Ikinci sirket ise Avrupa-yi Osman-i Demiryollar1 isletmecisi
adi1 altinda kurulmustur. 7 Kanunusani 1870 te kurulan sirket sermayesinin dortte

birini tediye etmis ve 50 milyon frank sermayeli idi®.

Kurulan bu sirketlerden sonra Hirs demiryollar1 insasina baglamistir.

Oncelikle kolaylik arz eden mali agidan da ucuz olan diiz bdlgelerden baslamislardir.

% Onur, a.g.e.,s.17., “Sark Demiryollari Tar...”, a.g.e.,s.12.
% Engin, a.g.m., 5.693.

% Engin, a.g.m., 5.694.

% «Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m., s.9.
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1871 tarihinde Yedikule- Kiigiikgekmece arasi isletmeye acilmistir. Yedikule-
Kiiciikgekmece hatti Onceleri halkin ilgisini ¢ekmis, biiyiikk bir agilisla hizmete
girmistir. Ama zamanla halk Yedikule’nin merkeze olan uzakligindan dolay1 sikayet
etmeye baslamis, bunun sonucunda Sirkeci-Yedikule hatt1 1872 tarihinde isletmeye

acilmustir’®.

Bu sirada Sadrazam Ali Pasa hayatin1 kaybetmis, yerine Mahmut Nedim Pasa
gecmistir. Bu degisiklikle gecmiste yapilan isler sorgulanmig ve incelemeye
alinmistir. Bunun sonucunda 18 Mayis 1872 tarihinde yeni bir mukavele ve sartname

imzalanmistir. Bu mukaveleye gore;

- Baron Hirs basladigi hatlar1 siirdiirecek, kalan hatlar devlet tarafindan

yapilacaktir.

- Rumeli demiryollar1 Sirketi Osmaniyesi insa ettigi demiryollarinin

miilkiyetini devlete terk ediyordu.

- Bu mukavele ile insa edilecek demiryollarmin uzunlugunu 2000 km’den
1274 kilometreye indiriyorlardi. Bu sartlar Baron Hirs’e ticari agidan daha miisait
imkanlar saglayacakti. Clinkii 726 kilometrelik uzunluk hattin en engebeli ve

masrafli kismina rastllyordu7l.

Hattin insasina 10 Mart 1870°de baslanmis, 1873 yilina kadar; Istanbul-
Catalca, Edirne- Dedeagag¢, Edirne- Harmanli ve Selanik-Firvice hatlar isletmeye
acildi. 1877-1878 Rus Harbi bittigi zaman Istanbul-Edirne-Belova, Dedeagag-Edirne,
Tirnova-Yanbolu, Selanik-Mitroviga hatlart yapilmigtir. Bu hatlarin toplami 1145

kilometreyi bulmustur’?.

Hirs, yapimini stlendigi hatlar1 1875 yilinda tamamlayabilmistir. Ama daha
sonra kabul sikintisi ¢ikmis; devletin ii¢ yabanci teknik elemandan olusturdugu

komisyon yaptig1 incelemeler sonucu hattin bdyle alinamayacagi sonucunu

70 “Sark Demiryollar1, Sirkeci Hatt1”, Demiryollari Dergisi, Mart 1930, Say1:61, C.:6, s.44-47.
THK, a.g.m., s.43.
2 Onur,a.g.e.,s.17-18., “Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m.,s.16.
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hiikiimete bildirmistir. Bunun {izerine Baron Hirs, bir komisyon olusturarak hattin
milkemmel oldugunu savunan bir rapor hazirlatmistir. Taraflar arasinda uzlagma
saglanamayinca Ingiliz uzman miihendislerden bir komisyon kurulmus, komisyon bu
hattin kullanilabilmesi i¢in en az kilometre basma 27.000 bin franklik yeni
harcamalar yapilmasi gerektigi ile ilgili rapor sunmustur. Ama Baron Hirs gegici
kabullerle hatti isletmeye devam etti. 1878 yilinda sirket Avusturya uyruguna girerek
Sark Demiryollar1 unvanini kullanmaya bagladi. Hirs’le itilaf mahkemeleri devam
etmis, 1889 yilinda Alman Hakem Gneist, Hirs’i Osmanli Devleti’ne 27 milyon
frank 6demeye mahkum etmistir. Hirs’de bu tarihten sonra Rumeli demiryollarinin

biitiin haklarini Almanlara devretmistir’.

Savagtan sonra Berlin Antlagsmasiyla ana hatlarin tamamlanmas: karara
baglanmustir. Bu kararlar dogrultusunda, Osmanli imparatorlugu kendi arazileri
icinde kalan hatlar1 yapmaya mecbur kalmisti. Bu antlasma sonucunda yapilmasi
kararlastirilan, Belova-Vakaral (46 km.), Uskiip-Zibefce (131 km.) hatlari,
kilometresi 175.000 franktan “Rumeli iktisat Simendiferleri” adli insaat sirketine
verildi. Yillardir 6zlemi duyulan Istanbul-Avrupa baglantis1 33 yil sonra 12 Agustos
1888°de saglandi™.

Daha sonra Sark Demiryollart bir Osmanli anonim sirketi haline gelmis, 1910
yilinda Sark Demiryollar1 kumpanyasi Sirkeci’den, Ayastafanos’a (yesilkoy) kadar
banliy6 hattini ¢ift hata ¢ikarmis ve Babaeski-Kirklareli arasindaki 46 km’lik hattinin

insaatini bitirmistir’.

Balkan Savaslar1 ve 1. Diinya Savasi’ndan sonra, Rumeli Demiryollarinin 370
kilometresi Yugoslavya’da, 294 kilometrelik kisimda Yunanistan’da kaldi. Osmanl

siirlari igerisinde ise sadece 337 kilometrelik demiryolu hatti kalmist:”,

Sonug¢ olarak Osmanli idarecileri Avrupa ile biitiinliigii saglamak, ticari,

siyasi ve askeri amaglarla Rumeli demiryollarinin yapimina girismislerdir. Maalesef

" Engin, a.g.m., s. 696. , H.K.,a.g.m.,s.43.

" Onur, a.g.e., 5.18.

7> “Sark Demiryollari Tar...”, a.g.m., s. 24.

76 “Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m.,s.26.,H.K.,a.g.m.,s.43.
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bunda basarili olamamigslardir. Osmanli Devleti, ne yeterli sermayeye ne de yeterli
teknik ve isletmecilik birikimine sahip degildi. Bundan faydalanan Baron Hirs art
niyeti ile Osmanli Devletini biiyiik borcun altina sokmustur. Rumeli demiryollarinin
Osmanli Devletine toplam maliyeti 2 milyar 800 milyon frank olmus ve devlet bu
borcu 1954 yilina kadar 6demistir. Hirs 6ldiigiinde arkasinda 800 milyon franklik bir
miras birakmis, Osmanli’da riisvet ve yolsuzlugun kapilart ilk kez ardina kadar

agmis, daha sonraki gelen kusaklara ornek teskil etmistir”.

Yukarida ana hatlariyla anlatmaya  ¢ahistigimiz Osmanl Imparatorlugu’na
demiryolunun giris siirecine ait gelismeler bizlere yonetim zaaflarinin,
tecriibesizliklerinin ve gafletlerinin  modernlesmenin en 6nemli unsurlarindan biri
olarak goriilebilecek demiryolunun, emperyalizmin bir aracina nasil donistiigiinii

gostermektedir.

4. Hicaz Demiryolu

Demiryollarinin Osmanli Devletine girmesi ile birlikte Dogu ve Bati’y1
birbirine baglamak, kutsal topraklar sayillan Mekke, Medine ve Kudiis’e ulagmay1
kolaylastirmak amaciyla bir demiryolu insaat projesi diisiincesi Istanbul’da

olugmaya baslad1.”

II. Abdiilhamit bu proje ile hacilar nezdinde ve Islam aleminde Halife
olarak propaganda yapmayi ve miisliimanlara hos goriinmeyi amagliyordu. Hicaz
demiryolu; aym zamanda Imparatorlugun bu topraklar iizerindeki askeri ve siyasi
giiciiniin artmasinada katkida bulunacakti. Ote yandan Arabistan yarimadasindaki
isyanlar bastirilarak iilkeye bu yonden gelecek tehlikeler onlenecekti. Bu hattin

yapimi, Misir’1 tehdit ediyordu. Bunun tabii sonucu olarakta Ingilterenin muhalefeti

" Engin,a.g.m.,s.697.
’® istanbul’dan Medine’ye Bir Tarih Belgeseli Hicaz Demiryolu Fotograf Albiimii, Albaraka
Tiirk Yay., Istanbul, 1999, s.9., Ufuk Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Eren Yay., Istanbul, 1994, s.31-32.
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kaginilmazdi. II. Abdiilhamit bu muhalefetin 6niine gecebilmek igin, daha proje

asmasinda Hicaz demiryoluna dini bir mahiyet vermistir’ .

Hicaz bolgesine bir demiryolu yapilmasi fikri, ilk olarak, Amerikali miihendis
Dr. Zimpel tarafindan 1864 yilinda ortaya atilmistir. Zimpel, Kizildeniz ile Sam’1
birbirine baglayacak bir demiryolu hatti insaas1 onerisinde bulunmustur. Yapilan
tetkikler sonucu, boyle bir demiryolu hattinin bolgede yasayan halkin tepkisini
cekecegi ve denizyolunun demiryoluna gore daha ucuz oldugu gerekcesiyle ret

edilmistir.%’

Daha sonra Cidde Evkaf Miidiirii olan Ahmet Izzet Efendi 1891 yilinda
Sam’dan Medine’ye kadar getirilecek bir demiryolu hattinin hac ibadetini
kolaylastiracagini, Hicaz’a yonelik i¢ ve dis saldirilara karsi 6onemli bir savunma
giicli olacagin1 belirten lahiyasini II. Abdiilhamit’e verdi. II. Abdiilhamit’in ilgisini
ceken bu lahiya, incelenmek {iizere bir komisyona havale edilir ve kendisine bir
fizibilite ¢ikarilarak bu ¢alisma kendisine sunulmustur. Bu ¢alismadan sonra Dervis
ve Ahmet Muhtar Pasalarin da fikirlerini alan Abdiilhamit 1 Eyliil 1900 tarihinde

resmi torenle ingaati baslat‘u.81

1. Abdiilhamit i¢in Mekke ve Medine’yi kontrol altinda tutmak ve komuta
etmek ¢ok énemli idi. Bu mukaddes topraklara ulasmak ve kendisine itaat edilmesini
saglamak82 Pan Islamizm yolunda basarinin en saglam yolu idi. Yapilacak demiryolu
hatt1 ile birlikte asker sevkiyati hizlanacak isyanlara daha c¢abuk miidahale

edilebilecekti. Bu da Il. Abdiilhamitin istedigi otoriteyi kurmasini saglayacakti ve

& Cevriye Artuk, “Hicaz Demiryolu Madalyalar1”, VII. TTK Sunular1 Bildiriler, C. Il, Ankara,
1973, 5.785., Colak,a.g.m.,s.31. Onur,a.g.e.,s.25.

8 Ufuk Giilsoy, “Gergeklesen Bir Riiya: Hicaz Demiryolu”, Osmanh (iktisad), Ank.,s.678.

81 Murat Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, Tarih Vakfi Yurt Yay., istanbul, Ekim 2000, s.127-129.,
“Tiirkiye’de Demiryolunun Gegirdigi Evreler...”, a.g.m.,s.906., “Istanbul’dan Medine’ye Bir Tarih
Belgeseli Hicaz Demiryolu...”, a.g.m.,s.10, Giilsoy, a.g.m.,s.678.

82 Metin Hiilagii, “Cumhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarma Genel Bir Bakis”,Cumhuriyet
Doéneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk,Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiirk Arastirma
Merkezi Yaymlari,Ankara, 2008, s.28.
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onun sahsinda Osmanli Devleti’nin Islam alemindeki degerini ve niifuzunu

arttiracakt: &

Hicaz demiryolu ile hacilarin ¢ollerdeki giinlerce siiren eziyeti bitecek,
bedevilerin saldirilarindan  kurtulacaklardi. Bu hat sayesinde ¢ok daha fazla sayida
insan hacca gidebilecekti. ingiltere’nin muhalefetini kirmak i¢in dini bir misyon
yiiklenen Hicaz demiryolu, aslinda uzun vadede Suriye, Hicaz ve Arabista’nin her

yonden kalkinmasi ve Osmanl ile entegresi diisiiniilityordu.®

Hicaz demiryolunun yapimi, planlanmasi ve sermayesi tamamen Osmanli
Devleti tarafindan karsilanacakti. Boylelikle hat yabanci sirketlere, kumpanyalara
verilmeyecek biitlinliyle i¢ kaynaklardan karsilanacakti. Hicaz demiryolu Sam’dan
baglayarak Medine, Mekke, Cidde’ye uzanarak Yemen’den Bagdat ve Basra’ya
dogru uzayacakti. Avrupalilar Hicaz demiryoluna kusku ile baktilar. Onlara gore
1200 kilometrelik demiryolu hattinin dinsel amagcla yapilmas1 miimkiin degildi. Islam
aleminde ise proje biiyiikk bir cosku i¢inde karsilandi, giinlerce basinda agirlikli

olarak bu konu islendi.®®

Hicaz demiryolu hattinin yaklasik maliyeti 4 milyon lira olarak hesaplandi.
Bu rakam 1901 yili devlet biitgesindeki harcamalarin % 18 ini olusturuyordu. Bu
paranin hazineden karsilanmast miimkiin degildi. II. Abdiilhamit bu sonu ¢6zmek
icin iki yol izlemistir. Birincisi bagis kampanyas: baslatmak, ikincisi ise Ziraat

Bankasi’ndan kredi almakti.

[lk masraflarda kullanmak igin Ziraat Bankasi’ndan 10 milyon kurus kredi
alindi. Daha sonrada II.Abdiilhamit 50.000 lira bagista bulunarak kampanyayi

baslatti. Bu bagisla beraber yoneticiler, askerler, memurlar kendi istekleri ile birer

8 fsmail Yildirim, Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 (1923-1950), Atatiirk Arastirma Kurumu
Yay., Ankara, 2001, s.21.

8 Ozsoy,a.g.m., 5.679.,0nur,a.g.e.,s.25.

8 «fstanbul’dan Medine’ye Bir Tarih Belgeseli Hicaz Demiryolu...”,a.g.e.,s.12.
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maaslarini kampanyaya bagisladilar. Binlerce Osmanli vatandasi da kampanyaya

katilmigtir.%

Hindistan, Fas, Misir, Tunus, Cezayir, Rusya, Singapur, Hollanda, Giliney
Amerika, Sudan, Uskiip, Bosna Hersek, Ké&stence, Kibris, Viyana, Almanya,
Amerika ve Ingiltere deki Miisliimanlar hattin yapimi i¢in yardimda bulundular.
Miislimanlarin disinda Almanlar Yahudiler bile yardimda bulundu. 1908 Yilina
kadar toplanan bagis miktar1 1.127.893 liray1 buldu. Bagista bulunanlar
odiillendirmek, motivasyon saglamak i¢in nikel, giimis, altin Hicaz demiryolu
madalyalar1 yapilarak dagitildi. Bu madalyalar babadan ogluna veraset yolu ile

geciyordu.?’

Hicaz demiryolunun yapimina baglanmasiyla bagislarin ve Ziraat Bankasi’nin
verdigi kredinin yeterli olmadig1 goriildii. Bu yiizden iist diizey memur grubunun
maagslarindan kesinti yapilmaya baslandi, resmi evrak ve kagitlar bastirilarak satisa
sunuldu, ilmuhaber adi altinda iane pullar1 ¢ikarildi, gesitli isimlerde harag ve
vergiler konuldu, kurban derilerinin hasilati bu fona aktarildi. Bu calismalar
sonucunda hattin fonunun 1/3’1 bagislardan, 2/3’i de diger gelirlerden saglandi.
Basaril1 bir yonetim sonucu, 1900- 1908 yillar1 arasinda insaat gelirleri giderlerinden

fazla olarak gerc;eklesti.88

Demiryoluna 1.05 metre agiklikta dar hath raylar dosendi. Diger hatlara gore
dar yapilmasinin sebebi maliyetinin diger hatlara gore daha ucuz olmasi ve

yapiminin daha kolay olmasiyd:.*

Demiryolunun teknik islerinin idaresi ileriki yillarda yabancilara ¢ok zor
verilen “Pasa” {invanini alan Alman miihendis Meissner’e verildi. Projede onyedisi
Tirk digerleri Avrupali toplam 43 miihendis calistyordu. Zamanla Avrupali
miihendislerin sayis1 azalirken Tiirk miihendislerin sayist artmistir. Hicaz

demiryolunun is¢iligini biiyiik 6l¢lide askeri birlikler sagladi. Askerler genelde basit

% Yildinm,a.g.e.,s.21. Ozyiiksel, a.g.e.,5.81-85.

87 Giilsoy,a.g.e.,s.81-89. Yildirim,a.g.e.,s.21.

8 Ozyiiksel,a.g.e.,s.111-114.,Giilsoy,a.g.e.,s.91-99.

% Giingan,a.g.e.,s.13.,Conker,a.g.m.s.127.,Giilsoy,a.g.m.,s.680.
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islerde kullaniliyordu. Bu hatta ¢alisan askerlere ciiz’i bir para 6deniyor ve askerden
erken terhis ediliyordu. Askerlerin yaninda yerli halkta demiryolu yapimina yardimci

oluyordu.®

Demiryolu yapimina ilk Sam’1 Der’a arasinda baslandi. 1903’de Amman’a,
1904 ‘de Maan’a varildi. 1905 de de daha once bir Ingiliz kumpanyasina verilen
Hayfa demiryolu tamamlandi. Der’a Hayfaya baglanmis oldu. Bu baglanti ile Hicaz
demiryolu Akdenize ulasmis oluyordu. Demiryolu Maan’a vardiktan sonra ingsaat ve
isletme isleri birbirinden ayrildi. Ik kez 1 Eyliil 1905 yilinda yolcu ve yiik tasinmaya
baslandl.91

Hicaz demiryolu 31 Agustos 1908‘de Medine’ye ulasti. Toplam 1464
kilometreyi bulan Hicaz demiryolu II. Abdiilhamit’in tahta ¢ikisinin 33. yildoniimii
olan 1 Eyliil 1908 tarihinde yapilan resmi tdrenle isletmeye acildi. Bu hat I.Diinya

Savasi’na kadar ¢cok yogun kullanilmistir.
Hicaz demiryolu hatti sonug olarak su sube hatlarindan olugsmustur.
Sam — Der’a — Maan- Tebuk- Medine (1307 km)
Der’a — Miizeyrep-Bisan — Afule — Hayfe (167 km)
Afule- Sille (40km)
Belediis- Seyh- Akka (17km)
Der’a-Eski Sam (33 km)

Bu hat 1320 kilometredeki Medine’de son bulmustur®™.

% «“jstanbul’dan Medine’ye Bir Tarih Belgeseli Hicaz Demiryolu...,”,a.g.e.,s.13., “Tiirkiye’de
Demiryolu’nun Gegirdigi Evreler...”,a.g.m .,5.914.

% Mehmet Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus Savasi Baslangic Déneminde Tiirk Demiryollar
Yapisal Ekonomik Sorunlar (1918-1920), Kiiltir Bakanlhigi Yayinlari, Ankara, 2000 ,s.18.,
Onur,a.g.e.s.26.

92Soyalp Tamgelik, “Osmanli Dénemi Demiryolarinin Tarihi Gelisimi Igerisinde Siyasi , Iktisadi Ve
Sosyal Etkileri”, Erdem, No: 35, C: 12, Say1: 35, Ankara,s.507.0nur,a.g.e.,s.27, Colak,a.g.m.,s.31.
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Hicaz demiryolunun maliyeti 3.357.819 liraya mal olmustur.Yapilan ilave
hatlar ve yan baglantilarla 1916 yilinda 1766 kilometreyi bulan demiryolunun toplam

maliyeti 4.558.000 liraya ulagsmistir.

II.Abdiilhamit’in tahttan indirilmesine kadar “Hamidiye Hicaz Demiryolu”
olarak anilan daha sonra da “Hicaz Demiryolu” olarak isimlendirilen hat, 1918’li
yillarda 1900 kilometreyi asmistir. Cok istenmesine ragmen Medine-Mekke, Mekke-
Cidde hatlar1 yapilamamistir. I.Diinya Savasi’ndan sonra imzalanan Mondros
Miitarekesi’nin 16. maddesi geregince 7 Ocak 1919°da imzalanan sartname ile Hicaz

demiryolu iizerinde Osmanl1 hakimiyeti son bulmustur.*®

Hicaz demiryolu ¢ok 6nemli siyasi, ekonomik, askeri ve toplumsal sonuglar

meydana getirmistir. Bu sonuglar su sekilde 6zetlenebilir.

- Demiryolunun isletmeye acilmasi ile yol boyundaki Amman, Maan, Sam
gibi yerlesimler gelisti ve ticari faaliyetlerinde biiylik artislar oldu.

- Uretilen mallar uzak bélgelere ulastirldi. imar ve insaatin artmasi, bir gok
kamu binasinin yapilmasi sehirlerde koklii degisimlere yol agt.

- Hicaz demiryolu devlet tarafindan yapilan ilk demiryoludur.

- Dini amag 6n plana ¢ikarilmistir.

- Bu hat sayesinde bir kisim bedeviler yerlesik hayata gectiler. Bunlar
demiryolu boyunca yerlestiler.

- Yabanci devletler, tarafindan yapilan demiryollarinda goriilmeyen,
istthdam edilmeyen pek c¢ok Tiirk miihendis kullanildi. Demiryolu Tiirk
miihendislerin yetisme, tecrilbbe kazanma yeri oldu ve Cumhuriyet dénemindeki
demiryolculugun temeli atilmis oldu. Hicaz demiryolu sayesinde bir ¢ok degerli
bilgili tiirk demiryolcular yetismistir. Bu hat yapilincaya kadar Tiirkler demiryolu

yapamaz ve isletmez olan yerlesik diisiince y1k11m1$t1r94.

% stanbul’dan Medine’ye Bir Tarih Belgeseli Hicaz Demiryolu...,a.g.e.,s.16.

% M.Ferit Bey, “Memleketimizde Simendifercilik ve Demiryollar Mecmuasi, Demiryollar:
Dergisi,C:6.,Say1:61,1930,5.24.Genis  Bilgi Igin Bkz.,Metin Avcioglu, “Ulkemizin Modern
Miihendislik Tarihi Agisindan ik Ornek:Hamidiye Hicaz Demiryolu;Projesi ve Insas1 Ile Miihendislik
Egitimine Katkilar1”,Uluslar arasi Demiryolu Sempozyumu Bildiriler Kitabi,C.I.,Ankara,2006.
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- Bu proje sayesinde asker sevkiyati hizlanmis. O bdlgede ¢ikan isyanlar
bastirilmis, tam olmasa da otorite kurulmustur.
- Hicaz demiryolu Islam alemini, ortak hedef ve diisiince etrafinda toplamus,

bir ¢ok insanin hareket noktasi olmustur.

Bugiin Hicaz demiryollarina baktigimizda Suriyede kalan hat, Hicaz
Demiryolu Genel Midirligii adi altinda turistik olarak isletilmektedir. Suriye
siirindan  Suudi Arabistan smirina kadar olan Urdiin’deki Hicaz demiryolunda
isletme devam etmektedir. Suudi Arabistan sinirlari igerisinde kalan demiryolu ise
atil durumdadir. Hayfa ve Kudiis dnemli birer istasyon olarak varliklarini devam
ettirseler de yasanan savaslar neticesinde hat kullanilamaz hale gelmistir. Bunun yan
sira Turk demiryolculugunun ilk teknik ve yonetici kadrolart Hicaz demiryollarinin
yapimi sirasinda olusmustur. Kurtulus Savasi sirasinda bu kadrolar ¢ok basarilt isler

yapmuglardir.

5. Anadolu-Bagdat Demiryollari

Anadolu ve Bagdat demiryollarinin yapilmasinin nedenlerine bakmak igin, 0
donemde ki i¢ ve dis gelismelere bakmak gerekir. Bu donemde Osmanli’da
Abdiilhamit padisahtir ve kuvvetli bir Jontiirk muhalefeti vardir. Abdiilhamit Pan
Islamizm politikasin1 izlerken, Ingiltere, Osmanli toprak biitiinliigiinii koruma

politikasini terk etmistirgs.

Almanya Imparatorlugu ise 1871’de Prusya’nin egemenligi altinda federal bir
devlet olarak kuruldugu zaman; diinyanin belirli kolonileri biiylik devletler arasinda
boliinmiis durumda idi. Almanya bir ¢ok ugrastan sonra ancak Afrikada birkag parca

yer ile Avustralya adalarindan bir ikisini elde edebilmisti. Buna ragmen Almanya

% Murat Ozyiiksel, “Anadolu ve Bagdat Demiryollari”, Osmanh iktisad 3,Yeni Tirkiye Yay.,
Ankara, 5.663.Genis Bilgi I¢in Bkz.,Erward Mead Earle, Bagdat Demir Ve Petrol Yolu Savasi
(1903-1923), Tiirkgeye Cev., K.Yargici,N.Ugurlu,Orgiin Yaymevi,Istanbul,2003.
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sanayisi her gecen giin biiylimiisti. Hammaddeleri ucuza verecek pazar arayisinda

idi.%

Almanya’da II.Wilhelm’in 1888 yilinda imparator olmasi ile birlikte,
statiikocu poltikalarin yerini yayilmaci politika almistir.Yayilmaci politikaya doniis
biiyiiyen ve gelisen sanayi ile ortaya ¢ikan pazar ve hammadde sorunu idi. Bir ¢ok
bolgenin paylasilmasi Almanya’y1r baska politikalar liretmeye zorladi. Osmanl
Devleti’nin yer alt1 yer {stii kaynaklari, biiyiik ve dinamik niifusuyla Almanya i¢in

biiyiik 6nem kazanmist1.”’

19 Yiizyilin sonunda Almanya’nin biiyiik sirketleri, bankalari, ve bunlarin
icinde bulundurdugu irili ufakli konsorsiyumlar (Ortakliklar) Osmanli iilkelerinin
zenginliklerinden faydalanmak icin harekete gectiler. Hammadde ve ulastirma alani
Ingiliz ve Fransizlar tarafindan béliisiilmiistii. Osmanli’nin ve Mezopotamya nin yer
alt1 ve yer ustii kaynaklart Almanya’nin dikkatini ¢ekiyordu. Osmanli, tam olarak

elde edilmemis bakir bolgelere sahipti.*®

Almanya ayn1 zamanda sanayi i¢in gereken pamuk, ipek ve bugdayr da
Osmanli Devletin’den saglamay1 diisiiniiyordu. Bundan baska, bu genis amaglari elde
edebilmek i¢in kurulan bir ¢ok sirket ve bunlarin kullanacaklari bir ¢ok memur,
midir, is¢i gibi Alman vatandasinin Osmanli’ya gelip yerlesmesi i¢in zemin

hazirlama cabas1 ic;indeydi.99

Abdiilhamit ve Osmanli idarecileri, iilkede giderek artmakta olan ig
ayaklanma ve karisikliklarin, demiryolunun saglayacagi hizli asker sevkiyati ile
Onlenebilecegini diislinliyorlardi. Ayrica demiryolu ile mali sikintilarin  diizelecegi,
tiretimle beraber asar vergilerinin artacagi diisiiniilmekteydi. Osmanli yoneticilerinin
demiryoluna duyduklar ilgi yukarda goriildiigii gibi yonetim ve stratejik kaygilardir.

Ingiltere Osmanli Devleti'nin biitiinliigiinii koruma politikasim birakarak kendisi i¢in

% Conker,a.g.m.,s.223.

% Ozyiiksel,Hicaz Demir...,s.18-19.

% lber Ortayli, Osmanh imparatorlugun’da Alman Niifuzu, iletisim Yay. Istanbul,2003, s. 127-
128.

% Conker,a.g.m.s.223.
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stratejik Onem tasiyan bolgeleri ele gecirmek i¢in ¢alismaya baslamistir. Kibris’in
yonetimini ele gegirmesi, Misir’t isgal etmesi Ingiltere’ye duyulan giiveni iyice
azaltmistir. Bu giivensizlik Fransa ve Rusya i¢in de gecgerli idi. Osmanli artik
Almanya’ y1 bir kurtulus olarak g&')riiyordu.100

Osmanli Devleti tizerinde bir emeli bulunmayan tek iilke Almanya kaliyordu.
Ayrica Almanya’nin somiirgeleri arasinda Miisliiman topraklar1 bulunmuyordu.
Hiristiyan unsurlar Osmanli’dan koptuk¢a niifus dengesi Miislimanlar lehine
degisiyordu. Ingiltere ve Fransa bu dengeyle Miisliiman unsurlar1 Osmanli’dan
koparmak i¢in ugrasirken, Almanya bu tarz girisimlerden uzak durmus ve Osmanl

Devletine yaklasmlslardlr.lol

Osmanli Devletinde bu sartlar altinda Anadolu-Bagdat demiryolunun yapimi
giindeme gelmistir. Bu hat, hem uzunlugu hem de siyasi ve ekonomik anlamiyla ¢ok
onemli idi. Akdeniz ile Basra Korfezi’ni, yani Avrupa ile Hindistan’1 birlestirmek bu
hatla saglaniyordu. Bu hattin projeleri ilk defa Hindistan’la alakadar olan ingilizler
tarafinda yapilmstir. ingiliz Francis Chesney, 1830 senesinden 1862 senesine kadar
defalarca seyahatler yapmis Akdeniz’i Basra Korfezi’ne baglamak iizere hiikiimete
bir ¢ok proje gotiirmiigtiir. Osmanli Hiikiimeti’nden de iki kez demiryolu imtiyazi

almis ama basarili 01amam1§t1r102.

Stiveys Kanali’nin Fransizlar tarafindan 1859 tarihinde acilmasi ile birlikte
Hindistan’a giden en kisa yolu ele gecirmek i¢in faaliyetlerini artirmistir. Siiveys
Kanalinin en biiyiik muhalifi olan R.Stephenson Fransizlar’in elinde bulunan Suveys
yoluna rakip olmak iizere Uskiidar’dan baslayarak Izmit-Aksaray-Firat Vadisi-
Bagdat-iran ve Biiliicistan’dan gecerek Kalkiita’ya gidecek bir demiryolu
kurgulamis, proje haline getirmis fakat bu da Ingiliz-Fransiz rekabetinden dolayi

gergeklesememistir.m?’

100 Ozyiiksel, “Anadolu ve Bagdat Demir...,.”,s.663.

101 Ozyiiksel, Hicaz Demir-....,s.19.

192 Habib Germeyanligil, “Lozan ve Ulastirma”, Demiryolu Dergisi,C:21, Ekim 1947,5.264.

103 Bekir Sitk1 Baykal, “Anadolu — Bagdat Demiryollarina Tarihsel Bir Bakis”, Demiryollar Dergisi,
May1s:1936,C.12.,Say1:135-136,5.121.
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Almanya sicak denizlere, etkisi altina aldigi Osmanli iilkelerinden gegirecegi
demiryolu hattiyla inecegini planliyordu. Almanya Osmanli imparatorlugu’nda elde
edilen demiryolu imtiyazlarinin, hatt1 yapacak olan iilkenin o bolgeyi niifuz alam
haline getirecegini biliyordu. Oniinde Ingiltere ve Fransa gibi iki tane 6rnek vardi.
Ayrica bu kez konusulan hat Istanbul’dan baslaylp Konya iizerinden Basra
Korfezi’ne kadar ulasacakti. Bu yol boyunca insanlarin olusturacagi potansiyel talep,
bolgenin hammaddesi, Adana ve Konya’nin pamugu ve Mezapotamya’'nin petrolii,
Bagdat demiryolunun imtiyazini alan ayn1 zamanda Hindistan yolunu kontrol altina

alacak olmasi hattin 6nemini daha fazla artirryordu.'®

Sultan Abdiilaziz, 1871 yilinda Istanbul-Bagdat arasi demiryolu hattin
yapmak i¢in bir irade yayinladi. Bu hat, yan hatlarla Basra Korfezi , Karadeniz ve
Akdenize baglanacakti. Devlet tarafindan karsilanacak olan hattin Haydarpasa’dan
Izmit’e dogru yapimina baslandi. Haydarpasa-izmit hatt1 iki senede bitirilebilmistir.
Durumu  goren Abdiilaziz, Wilhelm Von Pressel’i 1827 tarihinde Istanbul’a getirdi.
Pressel’i Bagdat hatti ile ilgili proje hazirlamakla gorevlendirdi. Ortaya ¢ikan projeye
gore hat Haydarpasa’dan baslayarak Ankara, Sivas, Musul ve Bagdat ilizerinden
Basra’ya ulasiyordu. Maliyette kilometre basina 90. 000 frank hesap edilmisti.
Osmanli maliyesinin bu yiikii kaldirmasi miimkiin degildi. Haydarpasa- Izmit
hattinin iki yilda bitirilebilmesi, yapimina baslanan hatlarin parasizlik yiiziinden
yarida kalmasi, Pressel’e hazirlatilan devlet eliyle demiryolu yapim isi sona ermis,
Avrupa sermayesi olmadan bu hattin bitirilebilmesinin olanaksiz oldugu

anlasllmlstlrmS.

1881 yilinda Duyunu Umumiye idaresinin kurulmasi ile Avrupalilar, Osmanl
topraklarindan gececek Hindistan yolunun insaasi i¢in tekrar harekete gecmislerdir.
Birkag sene icerisinde arka arkaya Ingiliz ve Fransizlar tarafindan gesitli demiryolu
projeleri Osmanli Hiikiimeti'ne teklif edilmistir. Ingiliz ve Fransizlar, hattin
baslangicin1 Akdeniz’de bir limandan baglatmak istiyorlardi. Burada amag¢ Hindistan

yolunu kontrol altma almakti. Imtiyaz basvurularinin igcinde Alman George Von

104 Ozyiiksel, “Anadolu ve Bagdat Demir...,.”,s.663.
15 Edward Mead Earl, “Tiirkiye Biiyiikk Devletler ve Bagdat Demiryollarma Dair Bir Tetkik”,
Demiryollar Dergisi, Cev: Miinir Resit ,Temmuz-Agustos 1932,C.8.,Say1:89-90,s.328.
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Simens bagkanhigindaki Deutsche Bank Izmit — Ankara, Haydarpasa-izmit
demiryolunun yapim ve isletmesi imtiyazini aldi. Almanlarin Anadolu Demiryolu
imtiyazin1 almasiyla, demiryolu macerast baslamis oldu. Yapilan imtiyaz
anlasmasina gore kilometre garantisi 15.000 frank olacak ve hatlarin gececegi Izmit,
Ertugrul, Kiitahya ve Ankara sancaklarindan toplanan asar gelirleri ile
karsilanacaktr. 1%

Ankara hattin1 gerceklestirecek konsorsiyumda Deutsche Bank’in disinda,
Deutsche Vereins Bank ile Wiirttembergische Vereins Bank bulunuyordu. Bu
konsorsiyuma Wiener Vereins Bank’inda katilmasi ile  Osmanli Devleti’nin
Avrupa’da ki Istanbul-Belova hattinin hisselerini satin alarak ele gecirdiler.
Istanbul’u Avrupa’ya baglayan hatt1 ele gegiren Almanlar, Asya baglantisina artik

daha rahat ulagabilecekti.'%’

Bu konsorsiyum (Ortaklik) 1889 da Anadolu Demiryolu sirketini kurdu. 27
Aralik 1892°de Ankara hatti acildi. Bu hat sliphesiz Ankara’da kalmayacak, Basra
Korfezi’ne kadar uzanacakti. Bu diisiince 2 Temmuz 1890 tarihinde Izmit-Adapazar

acilisinda Nafia Nazir1 Raif Paganin nutku ile diinyaya ilan edilmistir.

Anadolu Demiryollarin1 alan Almanlarin Raif Pasa’nin da nutkuyla Bagdat
demiryolu imtiyazina talip olmasi Ingiliz, Fransiz ve Rusya’nm yogun tepkisini
cekmistir. Ilk tepki Rusya’dan gelmistir. Bagdat demiryolu ile Rusya’nin agik
denizlere ulasam yolu kapanmiyordu. Ayrica bu hattin Sivas yolu ile Bagdat’a
uzatilmasina da sert tepkide bulunmustur. Almanya’nin basinda bulunan Bismark,
Rusya’nin verdigi onemden dolayi, Bagdat demiryolunun Konya-Adana yolu
tizerinden yapilacagini bildirdi. Rusya’nin 1srar1 tizerine Osmanli da sark bolgesinde
ve karadeniz sahilinde demiryolu ingaa etmek isterse bu insaat ya devlet eliyle ya da

Rus girisimcilerine yaptirmak mecburiyetini kabul etmisti.

Ingiltere ise Anadolu Demiryolu hatt1 basladiginda Almanya’dan hic siiphe

duymamis, hatta Anadolu hattinin insaas1 i¢in gereken para i¢in yardimda bile

1% Baykal,a.g.m.s.122., Ozyiiksel,a.g.e.s.,20.,Yildirim,a.g.e.s.15.
197 Bzyiiksel, “Anadolu ve Bagdat Demir...,.”,s.668.
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bulunmustu. Bununla beraber Almanlarin Bagdat iistinden Basra Korfezi’ne ulagma
emellerini anlaymca Ingillizler’de Anti- Alman kamuoyu olusmustur. Yardimlar
kesmisler ve ¢ok sert muhalefete baslamislardir. Ingiltere, Fransa ve Rusya’nin
direnisi Bagdat demiryolunu diplomatik sorun haline getirrnistir.lo8

Ingiltere ve Fransa Abdiilhamit’i donanmalarin1 Istanbul’a getirmekle tehdit
ettiler. Ingilliz, Fransiz ve Rus biiyiikelgiler ortak bir cephe olusturarak hattin
Almanlarin eline gegmesini engellemeye ¢alistilar. Uzun bir miicadeleden sonra
Ingiltere, Misir’da askerini ¢ogaltabilmek i¢in Almanya’nin siyasi yardimma ihtiyaci
oldugu icin zamanla kendini geri cekmistir. Fransizlar ise kendilerine verilen Izmir-
Kasaba hattinin Alasehir’den Afyonkarahisar’a uzatilmasi imtiyazi verilerek

memnun edilmistir.'*

Bu sorun c¢oziildiikten sonra M. Kaulla ile Osmanli Hiikiimeti arasinda
1893°’de Ankara-Kayseri ve Eskisehir-Konya hatlarinin insaa ve isletme imtiyazlari
imzalaniyordu. Ankara ile Kayseri aras1 Alman sirketleri tarafindan maliyetinin fazla
olacagindan insaa edilmemistir. Eskisehir-Konya hatti hemen baslanmis Fransiz
hattindan 6nce Afyon’a ulasmistir. Eskisehir- Konya ve Kiitahya iltisak hatt1 (445
km) 1896°da isletmeye agilmistir.

Anadolu Demiryolu su sube hatlarindan olusmustur.™*°

Haydarpasa-Ankara (576 km)
Feneryolu-Fenerbahge (2 km)
Arifiye-Adapazari (9 km)
Eskisehir-Konya (433 km)
Alayurt-Kiitahya (10 km)

Anadolu- Bagdat demiryolu hattinin, Musul-Bagdat-Basra kisminin yapimini
Ingiltere, Fransa ve Almanya’nin disinda Osmanli devlet adamlar1 da ¢ok istiyor ve

bu konu ile yogun bir sekilde mesgul oluyorlardi. Bagdat Valisi Mithat Pasa,

1% Baykal,a.g.m.s.122.,Y1ldirim, a.g.e.s.15. Habib Germiyanligil, Lozan ve Ulastirma, Demiryolu
Dergisi, EKim-1947, C.21 , Say1: 264, s.7.

19 Baykal,a.g.m.s.123.

10 “Demiryollarmmz 132 Yaginda...”,a.g.m.,s.5.,Uner,a.g.m..s.12.,Colak,a.g.m.,s.32.
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Bagdat’a kadar demiryolu désenmesini, bunun Imparatorluk i¢in ¢ok dneme sahip
oldugunu savunuyordu. Osmanli yoneticileri, bu hat i¢in yabanci yatirimcilara gerek

duyuldugunu ve tedbir alinirsa basarili olunabilecegini savunuyorlardi.

II. Abdiilhamitin’in veziri Hasan Fehmi Pasa, Bagdat demiryolu ile ilgili
hazirladig1 raporda demiryolu hatti icin iki giizergah Snermistir. Birincisi Izmir-
Afyonkarahisar-Eskisehir-Ankara-Sivas-Malatya-Diyarbakir-Musul ve Bagdat hatti
idi. Ikinci alternatif ise, Izmir-Eskisehir-Kiitahya-Afyon-Konya-Adana-Halep-
Bagdat hatt1 idi. Birinci hat, hem daha pahali hem de askeri bakimdan siirlara yakin
oldugu i¢in daha tehlikeli idi. Yapilan ¢alismaya gore hattin yaklasik maliyeti
46.788.897 Osmanl liras1 idi. Imtiyaz olarak da yabanci sirket kendi isleri igin
demiryollarina telgraf hatti, posta hizmeti gotiirebilir ama Osmanli Devleti’nin
faaliyet alanina giremezdi. Bir ihtilaf durumunda yetkili, Osmanli mahkemeleri
olacakt1. Imtiyazi1 alan sirket orman ve madenlerden yararlanabilecekti. Bu ¢alisma

daha sonra Almanlarla imzalanan imtiyaz anlagmasina model olmustur.™!

1893-1898 yillari, Osmanli’da demiryolu imtiyazlarinin durdugu dénemdir.
Imparatorluk bu yillar arasinda Ermeni meselesi, Tiirk-Yunan Harbi gibi biiyiik
sorunlarla ugrasmakta idi. Tirk-Yunan savasinin sona ermesi ile bu savasta
demiryollarinin faydas1 goriilmiis ve hemen demiryolu ile ilgili faaliyetlere tekrar
baglanmigtir. Abdiilhamit’in amaci; Bagdat demiryolunun imtiyazinin tekrar
giindeme gelmesi ve imtiyazin Almanlara verilmesiydi. Bu dénemde Almanya’nin
Osmanli biiyiikel¢iligine atanan Marschall 14 yil siirecek olan gorevi siiresince,
Bagdat demiryolu ile mesgul olmus, Alman disislerine Bagdat demiryollarinin

yapimi sonrast kazanimlarla ilgili onlarca rapor yazmlstlr.112

1898 yilinda Alman Imparatoru Wilhelm’in Osmanli Devleti'ne yaptigi
ziyaret Osmanli Alman iliskilerinde yakinlagsmay1 saglamistir. Wilhelm, Anadolu

Demiryolu sirketinin tahsis ettigi 6zel bir vagonla geziye c¢ikmig, Anadolu’nun

Y {lber Ortayli, “Haydarpasa- Bagdat”, Demiryol Tren Cagi, Yap1 Kredi yay.,istanbul,Mart-2003,
S.26-27.
112 Baykal,a.g.m.s.124.



36

iclerine kadar gitmistir. Daha sonra da yatla Hayfa limanina gecerek gezisine Kudiis,
Beyrut ve Sam illeriyle devam etmistir. Bu geziler bir govde gosterisine donmiis ve
Avrupa iilkelerinin tepkisini ¢ekmistir. Bu gezinin sonucunda Haydarpasa Limani
imtiyazi Anadolu Demiryolu sirketine verilmistir. 13

Ayni sirket, birka¢ ay sonra Bagdat demiryolu i¢in Babialiye bagvurmustur.
Ingilizler de kilometre garantisi olmadan kars1 basvuruda bulunarak isi engellemeye,
sirincemede birakmaya caligtilar. Oysa gelismeler Abdiilhamit’in imtiyazi
Ingilizlere vermeyecegini gosteriyordu. Nitekim 25 Kasim 1899°da Konya’dan
Basra’ya uzanan hattin yapim ve imtiyazi Deutsche Bank’a verildi. On sozlesme 23
Aralik 1899’da imzalandi. Kesin anlagma ise ii¢ yil sonra 21 Ocak 1902 de
imzalanmugtir.***

Deutsche Bank tarafindan denetlenen Anadolu Demiryolu Sirketi’ne imtiyazi
verilen hat Konya-Karaman-Eregli-Adana-Hamidiye-Kilis-Tel Habes- Nasibin
(Nusaybin) — Musul - Tikrit(Tekrit)-Sadiye Bagdat -Kerbela-Necif-Basra ana
hatlariyla ve civar merkezlere baglayan sube hatlarindan olusuyordu. Ayrica
Diyarbakir, Harput, Maras, Birecik ve Mardin’e uzanan hatlarda oncelik elde etti. !
Almanya Bagdat demiryolunun imtiyazint imzalamasiyla ¢ok Onemli

imtiyazlar elde etmistir.
- Hat 99 yilligina, yapim ve isletme olarak verilmistir.

- Bagdat ve Basra’da liman yapma hakki da Almanya’ya verildi.

3 Andre Autheman, Tanzimat’tan Cumhuriyet’e Osmanh Bankasi Bank-1 Osmani-i Sahane,
Cev. Ali Berktay,Ofset Yapimevi,istanbul, 2002,s.184., Edward Mead Earl, Tiirkiye Biiyiik Devletler
ve Bagdat Demiryollarina Dair Bir Tetkik (Almanya Hiikiimetinin Alakasi) , Demiryollar1 Dergisi,
Cev: Miinir Resit ,I.Tesrin 1932,C.8.,Say1:92,5.158. Ozyiiksel,a.g.m.,s.669.

1 Colak,a.g.m.s.32., Yildirm,a.g.e.,s.18., Autheman,a.g.e.s.184., Edward Mead Earl, Tiirkiye Biiyiik
Devletler ve Bagdat Demiryollaria Dair Bir Tetkik (Sultan imparatorlugunu Terhin Ediyor Rekabette
Almanya Galip Cikiyor), Demiryollar1 Dergisi, Cev: Miinir Resit ,[.Kanun 1932,C.8.,Say1:94,5.566-
569.

15 |othar Rathman, Berlin-Bagdat-Alman Emperyalizminin Tiirkiye’ye Girisi, Cev. Rakip
Zarakolu,Istanbul,1982,s.75.
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- Hikiimet ingsaatin finansmanina katilarak, her kilometre icin degeri
275.000 frank olan Osmanli tahvilleri ¢ikaracakti. Bunun karsiligi olarak da
demiryolu gayri menkulleri ipotek edilecekti. Ayrica hattin gegecegi miri arazi

sirkete bedelsiz olarak verilecekti.
- Madenleri, tas ocaklar1 ve ormanlari isletme haklar1 Almanlara verildi.
- Petrol arama ve ¢ikarma imtiyazi da verildi.

- En son olarak da Konya ovasmin sulama imtiyazi Almanlara
116

verilmistir.

Simdiye kadar Ingiliz ve Fransizlara verilen demiryolu imtiyazlarma
bakildiginda (imtiyaz siiresi, 6deme sekli, imtiyaz hakk: gibi) genelde birbirine yakin
tavizler verilmistir. Almanya ile yapilan demiryolu imtiyazinda ise bu bozulmus;
liman yapmak, petrol aramak ve ¢ikarmak gibi 6zel imtiyazlar almistir. Bu imtiyaz o
kadar ileri gitmistir ki, Almanya demiryolu hattina kendi vatandaslarini1 yerlestirmek

bile istemis fakat bu kadarina da Osmanli hiikiimeti izin vermemistir.

Bagdat hattina, 200 kilometrelik Konya-Bulgurlu hatt1 ile baslanmistir.
Konya-Bulgurlu hatti, demiryolu yapimmma uygun oldugu i¢in 19 ayda
tamamlanabilmistir. Hattin yapimi i¢in kullanilan tahviller LIL.ve III. Ddnem
tahvilleri olarak c¢ikarildi. Konya-Bulgurlu hattinin hizli ilerlemesi de tavillerin

satisini h1z1and1rm1§t1r.117

1902°de Ingiltere projeyi engellemeyi birakmis, Fransa ile beraber sermaye
koymay1 kabul etmistir. Anadolu Sirketi’nin de hissedar olacagi, Bagdat Demiryolu
Sirketi ile Osmanli Hiikiimeti arasinda kesin mukavele 5 Mart 1903°de

imzalanmistir. Bu mukaveleye gore sermaye dagilimi Almanya %25, Fransa %25,

18 Genis Bilgi igin Bakiniz, Edward Mead Earle, Bagdat Demir Ve Petrol Savasi (1903-1923),
Orgiin Yay.,Istanbul, 2003.
17 Ortayli,a.g.e.,s.152-153.



38

Ingiltere %25, Osmanli Devleti %15, Avusturya ve Isvicre %10 olarak

diizenlenmistir.**®

Konya-Bulgurlu hattindan sonraki boéliimlerin insaatina devam edilemedi.
Ciinkii bu hattan sonraki bolimleri en zor ve maliyeti ¢ok yiiksek bdoliimlerdi.
Demiryolu hattinin tamamlanmasi i¢in yaklasik 600 milyon franklik bir sermaye
gerekiyordu. Almanya’nin  bunu saglamasi miimkiin goriinmiiyordu. Osmanl
maliyesinin de bunu karsilamasi miimkiin degildi. Almanya, Ingiliz ve Fransiz
sermayesini Bagdat demiryoluna ortak etme cabasina girmistir. Taraflar arasinda 3
Haziran 1908 tarihinde insaata devam edilmesi konusunda ¢k sozlesme
imzalanmistir. Bu sozlesmeye gore Bulgurlu-El Helif arasindaki Toros ve Avanos
daglarindan dolayr 840 kilometrelik zor ve pahali hattin insaa kosullar
belirleniyordu. Garanti kilometre sorunu da Bagdat Demiryolu sirketinin saglayacagi
kredi ile ¢oziilecekti. Bu hat 8 yilda bitirilecekti.*®

Osmanli Devletinde Jon Tiirk iktidari ile birlikte Almanya ile sorunlar
yaganmistir. Muhalif mebuslar, Bagdat demiryolunu verilen imtiyazlari ¢ok yonlii
elestirmeye basladilar. Bu siire¢ Deutsche Bank’in Osmanli’ya bor¢ vermege 1911
tarihine kadar devam etmis ve 1911 yilindan sonra Almanya ile iligkiler tekrar eski

haline gelmis Bagdat demiryolu goriismeleri tekrar baglamistir. *2°

Bu goriismeler sonucunda 21 Mart 1911°de yeni bir imtiyaz sdzlesmesi
imzalanmistir. Bu s6zlesmeye gore hattin Bulgurludan sonraki boliimiiniin yapimi da
piyasaya siiriilecek tahvillerle saglanacak, Osmanli herhangi bir bolgenin gelirini
veya tasinmazini ipotek gostermeyecekti. Bu sartlar altinda insaat tekrar basladi.***

Insaatin tekrar baglamasi ile ingiltere, Fransa, Almanya ve Rusya aralarindaki
sorunlar1 teker teker ¢Oziilmiistiir. Rus-Almanya anlasmasi, Fransa ile Almanya
arasinda anlagsmay1 saglamis 15 Subat 1914 tarihinde yapilan anlagsmayla taraflar

birbirlerinin niifuz boélgelerini kabullenmislerdi. 15 Haziran 1914 tarihinde ise

18 Autheman,a.g.e.,s.186.,Colak,a.g.m.,s.33.
9 Onur,a.g.e.,s.23.,Colak,a.g.m.,s.32.

120 Ozyiiksel,a.g.m.s.671.

12! Rathman,a.g.e.,s.100.
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Almanya-ingiltere tamamen anlasmislar, Bagdat demiryolunun Basra’da sona ermesi
Almanya tarafindan kabul edilmistir. Ayrica ingiltere’nin izni olmadan hatlar kérfeze

ulagmayacak ve liman ingaa edilmeyecekti.122

Bu anlagsma, uygulamaya girmeden I. Diinya Savast ¢ikmis ve uygulama
firsatt bulamamistir. Savas sirasinda askeri amaglarla dosenmeye devam etmistir.
Toros ve Avanos tiinellerini biiylik kism1 bu déonemde agilmistir. Savasta Anadolu —
Bagdat demiryolu aradaki kesintili hatlardan dolay1 verimli kullanilamamistir. Savag
nedeniyle bitirilemeyen Bagdat demiryolunun Musul-Bagdat kisminin ingasi
Temmuz 1940’da tamamlanmis ve Haydarpasa-Bagdat arasindaki ilk yolcu treni 17

Temmuz 1940°da hareket etmistir.123
Bagdat Demiryolu 1914 yilina gelindiginde su subelerden olusmustur:*?*
Bulgurlu-Ulukigla-Karapimar (91 km)
Durak-Yenice (18 km)
Adana-Mamure (151 km)
Toprakkale-Iskenderun (59 km)
Raco-Halep-Telebyat (304 km)
Bagdat-Somra (120km)

Sonu¢ olarak; Anadolu- Bagdat Demiryolu projesi Ingiliz, Fransiz ve
Rusya’nin niifuz sahasma giriyor ve Osmanl tizerindeki siyasi, iktisadi emellerini
tehdit edecek boyutlara ulastyordu. Bu ylizden hattin baglangicindan sonuna kadar
stirekli niifuz kavgalart olmus, tilkeler, kendi menfaatleri dogrultusunda karar ve
imtiyazlar aldirmaya calismislardir. Bu kararlar1 alirken veya aldirirken topragin

gercek sahibi olan Osmanli’nin goriisiinii alma geregini bile duymamiglardir. Bu

122 zyiiksel,a.g.m.,s.672.
123 Colak,a.9.m.s.33.
124 «Tiirkiye’de Demiryollarimin Gegirdigi Evreler...”,a.g.m., 5.917.,0nur,a.g.e.s.24.
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miicadele ile Avrupa devletlerinin arasi ag¢ilmig; Osmanli Devleti hakkinda

besledikleri hirslari, emelleri ve amaglarini ortaya ¢ikarmislardir.

Anadolu-Bagdat demiryolu, 6zellikle Anadolu’da yararli sonuglar saglamistir.
1911 Ankara hatt1,1912 Eskisehir hatti ve Konya hattinin gelirleri 6ngoriilen
kilometre garantisini agsmis ve 1913 yilindan sonra Osmanl kilometre garantisi
vermedigi gibi, kardan da paymi almistir. Anadolu hatt1 ilerledik¢e yol boyunca
sulama kanallar1 ac¢ilmis, yeni tarimsal faaliyetler baslamistir. Kurak olan bu hat,
verimli olan Izmir-Kasaba hattindan daha fazla kazan¢ saglanmistir. Bunun da
sonucu olarak pamuk {tiretimi iki misline ¢ikmig, hububat, meyve ve sebze miktari

%100 artmlstlr.125

Biitiin bu gostergeler Almanya ile ticareti artirmistir. 1880°de Almanya ile
Osmanli arasindaki ticaret 8.500.000 frank biiyiikliigiinde iken 1900 yilinda
78.000.000 franga yiikselmistir. 1887 yilinda Osmanli ithalatinin %6 s1 Almanya ile
yapilirken, 1910 yilinda bu rakam %21’ e ¢ikmistir. Ayn1 dénemde, ingiliz ticareti
%61°den %35’e, Fransiz ticareti %18’den %11’ ¢ diismiistiir. Anadolu’nun bir ¢ok
yerinde Ingiliz ve Fransizlarin elinde olan ticaret Almanlarm eline gegmistir. Alman

bankalari, Alman tacirlerine ¢ok biiyiik kolayliklar ve tesviklerde bulunuyorlardl.126

Bagdat demiryolu projesi sadece dosenen demiryollarinin Gtesinde, yol
boyunca yapilan hastaneler, lojmanlar ve sulama tesisleriyle isleyen bir hat olmustur.
Bu hat ilerledik¢e yol boyuna Carlik Rusya’sindan ve Rumeli’den gelen gogmenler
yerlestirilmis, bu da Anadolu’nun ekonomik ve sosyal diizeyini yiikseltmistir. Ayrica

demiryolu ile o bolgelerin giivenligi de saglanmis oluyordu.

Almanlar, Anadolu-Bagdat Demiryolu’nun basindan sonuna kadar biiyiik bir
zeka ve incelikle politikalar tiretmislerdir. Kendilerini ilgilendiren konular disinda
higbir konuya karismamislar, Osmanli’nin i¢ islerine miidahale etmemislerdir.
Osmanli’'nin  gururunu  zedeleyecek  higbir  davranista  bulunmamuslardir.

Demiryollarinin imtiyaz ve yapimi disinda Osmanlt ordusunda gorev yapan Alman

12 Ortayli,a.g.e.,s.168.,0rtayl1,a.g.m.,s.27-28.
126 Conker,a.g.m.,s.224.
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komutanlarin etkisiyle, Almanya ile  ekonomik iligkilerin gelismesinin yani sira
politik etkiyi de beraberinde getirmistir. Bu etkiler, I. Diinya Savasi’nda Osmanl

yoneticilerinin Almanya’nin yaninda yer almasi seklinde tezahiir etmistir.

C. DEMIRYOLLARININ OSMANLI DEVLETINE ASKERI-EKONOMiK

VE TOPLUMSAL ETKILERI

Osmanli Devleti’nde demiryollarinin  yapimmna &6nem verilmesi ve
demiryolunun yapimi igin, yabanci devletlere sinirsiz imtiyazlarin 6nemli iKi tane
sebebi vardir. Bunlar ekonomik ve stratejik sebeplerdir. En genel anlamiyla merkezi
otoriteyi kurmak ve koti giden ekonomiyi toplanacak olan vergilerle
diizeltebilmekti. Osmanli yoneticileri kurtulusu demiryollarinda gormiisler ve
Osmanli’nin aleyhine olan bir ¢ok seyi kabul etmek zorunda kalmislardir. Yukarda
bahsettigimiz demiryolu hatlarna baktifimiz zaman; Ingiltere, Fransa ve
Almanya’nin ¢ikarlarina gore yapildigt Osmanli’ya goriisiiniin bile sorulmadigi

gorilmektedir. O yiizden hatlar sistemsiz ve diizensizdir.

Demiryollarin1 yapmak icin taviz alan iilkeler ise olaya emperyalist
yaklasimla, ekonomik kaygilarla ve en 6nemlisi de 1914 yilina kadar siirecek olan
Avrupa merkezli standardizasyon politikalariyla bakmisladir. Avrupa’ya gore biitiin
diinya beyaz adama benzemeli idi, biitiin diinya Avrupalagsmali ve onlarin belirledigi
standartlara uymali idi. Bu bakigla Osmanli’ya demiryolu yapimina girisen devletler
kendi menfaatlar1  dogrultusunda hatlar dosemislerdir. Bazen kendi aralarinda ¢ikar
catigmalar1 yasanmis, bunu gene Osmanli’dan tavizler alarak ¢ozmiisler
topraklarinda demiryolu yaptiklari imtiyazlar aldiklart Osmanli’ya fikirlerini bile
sormamuslardir?’. Demiryollar’min Osmanli’ya  askeri, ekonomik ve toplumsal
etkileri olmustur. Bu etkiler =~ Osman’l1 idaresinde ve toplum yasaminda derin izler

birakmustir.

127 Biilent Can Bilmez, “Suya Diisen “Tathi Hayat” Sarki Anadolu Demiryollar1 (Chester) Projesi

(1922-23), Kekibeg, S.11,Ankara,2001,5.168.
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Demiryollarinin Osmanli’ya ilk olarak askeri etkilerinden bahsetmek gerekir.
Ciinkii demiryolu yapimindan en biiyiik beklenti, merkezi otoritenin kurulmasi idi.
Yani Osmanli Devletinin stratejik ve yonetimsel beklentileri, devletin giiciiniin en
ticra noktaya kadar gitmesiydi. Demiryolu stratejik bir ulasim araci idi. Orduda

Askeri Simendifer anlayis1 gelismis ve kendi biinyesinde yapilanmistir.

Demiryolu hatlarinin yavas yavas tamamlanmasiyla bu biiylik oOlclide
gerceklesmistir. Artitk Osmanli, demiryollartyla hizli ve ¢ok sayida askerin sevkiyati
sagliyordu. ilk olarak Anadolu’da Zeybek, Yoriik, Cerkez ceteleri ve Rum cetelerinin
isyanlart bastirllmigtir. Savas alanlarma da hizli ve c¢ok sayida asker sevk
edilebiliyordu. Bunun ilk 6rnegi 1897 yilinda Tiirk- Yunan savasinda yasanmuis,
Osmanli ordusu demiryolu sayesinde hizla cepheye ulasmis ve zafer kazanilmistir.
Demiryollarinin askeri ve stratejik onemi, sirasiyla Balkan savaglari, I. Diinya Savasi

ve son olarak da Kurtulus Savasi’nda daha iyi gérﬁlmﬁstﬁrlza.

Osmanli’ da demiryollar1 ekonomik olarak da bir ¢ok degisikler getirmistir.
Oncelikle tarimsal olarak biiyiik bir gelisme goriilmiistiir. Demiryolunun getirmis
oldugu ucuz ve hizli tasimacilik Osmanli’da bir ¢ok yeni tarim alanlarinin agilmasina
yol agnmustir. Bunun paralelinde tahil {iretimi artmistir. Onceden tahil iiretimi hayvan
tistiinde kisa mesafelere yapilabiliyordu ve tarim alani genis degildi. Demiryolu, hem
ekim alanin1 genisletmis hem de hizli ve ucuz tasimacilikla mesafeyi uzatmustir.
Artik tahil {iretimi, demiryollartyla o kadar gelmisti ki; birakin Istanbul’un tahil
ithtiyacini karsilamayi, Avrupa’nin da tahil ihtiyacini karsilamaya baslamistir. 1902

yilia gelindiginde 50 bin ton olan tahil iiretimi, 400 bin tona ¢ikmuistir.

Bu ekonomik degisimle beraber ciftcilik meslegi cazip hale gelmistir.
Osmanli’da yeni cift¢i aileler olusmaya baslamis, giin gegtikce de sayisi artmustir.
Osmanli idarecileri de Balkanlar’dan getirdigi Tiirk gégmenleri demiryolu hatlarina
yerlestirmig, bu bodlgelerdeki ekonomiyi canlandirmistir. Bu ekonomik canlanma,

paralelinde ek insan giicli gergegini ortaya ¢ikardi. Binlerce Osmanli vatandasi

128 Leyla Sen, “Merkez- Cevre Iliskilerinin Onemli Bir Dinamigi Olarak Osmanli Imparatorlugun’da
Ulagtirma Sistemleri, Kekibeg, S.11,Ankara,2001, s.113., Toprak,a.g.m.s.19.
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makasci, gardlfrenlzg, tren sefi, makinist, korucu, gise memuru gibi iglerde istthdam
edildi**.

Demiryollariyla ihracat artmis ve ddemeler dengesindeki acigin biraz olsun
kapatilmasinda  demiryollarinin katkist olmustur. Disariya bagimli oldugumuz

bugday iiretiminin de artmasiyla, Osmanli bu bagimliliktan kurtulmustur.

Tren sayesinde kasabada yasayanlar sehirlere mal alma ve satma imkanina
kavusmuslardir. Insanlar ihtiyaglarmi sehirlerden karsilar hale gelmistir. Para

dolasimi hizlanmis ve para ekonomisi ticarete hakim olmusturlgl.

Osmanli ticareti, 1850’lilerden sonra hizla biiylimiistiir. Taginan ticari mal
miktart her yil istikrarli bi¢imde artmistir. Bu ticaret sadece ticari mal degil, ayni

zamanda hayvan tasimaciliginda da kullanilmistir*,

Demiryollari, liman sehirlerini Anadolu’nun en iicra bolgelerine baglayarak
ulasimi hizlandirmistir. Mesela Izmir limani incir, iiziim, pamuk, tiitiin, afyon, meyan
kokii, mese palamutu gibi mallarin ihrag limani haline geldi. Liman ticareti artt1 ve
i¢ kesimlerin diinya ekonomisi ile ihracat- ithalat iliskisi gelisti; bir bakima Osmanh

diinya ekonomisi ile biitiinlesti™>*.

Demiryollarinin  ekonomiye getirdigi faydalarin yaninda zararlar1 da
olmustur. Demiryolunun gectigi yerlerde tasimayr saglayan kervancilar issiz
kalmislardir. El is¢iligine dayanan Osmanli {iretimi, Sanayi devrimi ile zaten
sikintrya girmisti. El is¢iliginin fabrikasyon iiretimle bas edebilmesi miimkiin degildi.
Demiryollariyla beraber dnce biiyiik sehirlerde esnaf ve zanaatkar biiyiik bir ¢okiis
yasamisg, i yerlerini kapatmak zorunda kalmislardir. Daha sonra demiryollarinin

Anadolu’nun iglerine kadar girmesi ile Anadolu daki esnaf ve zanaatkar islerini

129 Gardifren: Yolcu ve yiik tren dizilerinde en son vagonun arkasinda bulunan béliimde oturarak trene
destek fren saglayan personele gardifren denmektedir.

Donald Quataert, “19 Y.Y’da Osmanli Imparatorlugu’nda Demiryollar1”, Tanzimat’tan
Cumbhuriye’te Tiirkiye Ansiklopedisi,iletisim Yay., C.VI.,Ankara,s.1631.,Ortayl1,a.g.€.5.168.

131 Mustafa Temur, “Daglar Delen Demir At”, Kilavuz,s.11,Subat-Ankara,2004,s.28-29.

1% Giilsoy,a.g.e.5.237.

13 Sen, a.g.m.s.112.
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kaybetmislerdir. Bu kaybetmenin sebebi agilan demiryolu hatlariyla birlikte piyasaya

stiriilen ucuz mallar karsisinda esnafin ve zanaatkarin miicadele edememesidir.

Demiryollari, Osmanli ekonomisinin Avrupa ekonomisine siki bir bi¢cimde
baglanmasina ve bagimli olmasina yol agmistir. Artitk Osmanli’y1 yoneticiler degil
ekonomik degisim ve gelismeler yonlendirmeye baslamistir. Osmanli’da ticaret

Avrupa sartlarina, standartlarina ve insafina dayali olarak yapiliyordu.

Ticaretin bu sekilde olmas1 ve imtiyazi alan devletlerin isttihdam politikalar
sebebiyle toplumdaki gerginlik artmistir. Ingiliz, Fransiz ve Almanlar
demiryollarinin {ist yonetim ve idari makamlarina kendi vatandaslarin1 getirmislerdir.
Orta kademe yoneticilerini ise Rum ve Ermeniler’den se¢mislerdir. En alt tabakada
ise; yol bakimi, iscilik, amelelik ve atdlye hizmetlerini yapan Misliiman Tiirkler
bulunuyordu. Bu durum Osmanli Hristiyan tebaasi ile Osmanli Miisliiman tebaasini
birbirlerine rakip ve hatta diisman olmalarini saglamis, gerginligin ve huzursuzlugun
artmasina yol agmustir. Bu durum da ilerde Osmanli Imparatorlugu’nun
parc¢alanmasinin sebeplerinden birisi olmustur™*,

Demiryollari ile degisen ekonomik ve askeri dengeler paralelinde toplumsal
degisiklikleri meydana getirmistir. Demiryolu ulasimi ile insan iliskileri daha yakin
hale gelmistir. Anadolu’nun en uzak boélgelerinde yasayan insanlar bile artik
rahatlikla bliyliik yerlesim merkezlerine gidip gelebiliyor ve yakin iligkiler
kurulabiliyordu. ~Demiryollartyla  niifus  hareketlilik ~ kazanmustir.  Insanlar
ithtiyaglarimi pazarlar yerine sehirlerden karsilamaya baslamislardir. Demiryolu ile

pazara etkinlik gelmistir135.

Demiryolunun toplumsal yapidaki ilk degisikligi, vakit diizeni olmustur.
Demiryollariyla zaman kavrami degismistir. Ezan vaktine gore ayarlanan zaman
kavrami, demiryolu tarifesiyle ayarlanmaya baslanmistir. Sabah kalkip ise gitme,
aksam isten ¢ikarak eve donme gibi alt kiiltiirler olusmustur. insanlar, Marmara’da

Izmit’te liiks evler satin alip yeni bir yasama sistemi edinmeye baslamislardir.

3% Quataert,a.g.m.s.1635.

135 Orhan Tuna, “Demiryollariin I¢timai ve Iktisadi Hayattaki Yeri”, Demiryollar1 Dergisi, Ocak-
Mart 1960,5.408-410,C.VIIl.,5.15-16.
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Demiryolu ile istasyonlar cazibe merkezi haline gelmisti. Cars1 ve pazarlar
istasyon c¢evresinde kuruldu. Istasyon, toplumda bir kiiltiir ve yasam bicimi yaratti.
Insanlar istasyonda bulusuyor, istasyonda oturuyor, istasyonda ayriliyorlardi.
Erkekler askere trenle gidiyor, trenle geliyordu. Istasyonlar hiikiimet konaklar1 ve
camilerin yerini almisti. Cami cemaati ihtiyar bir gruptan ibaret kaldi. Bu
degisimlerle toplumun Onemli bir kesiminin gilinlik hayati biiyikk Olclide
sekiilerlesmis oluyordu. Yani toplum, modern ve evrensel bir boyuta gecmeye

baslam1§t1136.

Istasyonlar mimari acidan da biiyiik degisiklikler tastyordu. Istasyonlar kesme
taglarla yapilan biiyiik, gosterisli ve estetik binalardi. Bu binalar, her bakimdan

donemin simgeleri olan hiikiimet konaklarini ve camileri geride birakmustir™®.

Sonug olarak bakildiginda, demiryollarinin Osmanli’ya girmesi ve hatlarin
yapimi ile beraber; askeri, ekonomik ve toplumsal degisimler yasanmistir. Bu
degisimlerden bazilari olumlu bazilar1 ise Osmanli’yr olumsuz etkilemistir. Ister
olumlu ister olumsuz etkilesin demiryollarinin hem yapim doéneminde, hem de

glinimiizde bu etkilerinin siirdiigiinii sdyleyebiliriz.

138 Ayfer Tung, Kalkali Cok Oldu, Demiryol Tren Cagi , Yap: Kredi Yay.,Mart-istanbul, 2003,
s.8.,Toprak,a.g.m.s.14-15., Quataert,a.g.m.s.1633-4.
37 Temur,a.g.m.s.29.
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Il. BOLUM

A. MiLLI MUCADELE DONEMINDE DEMIRYOLLARI

1. Milli Miicadele Doneminde Demiryollari

I. Diinya Savasi, somiirgeci Avrupa devletleri’nin ekonomik ve siyasi
¢ikarlarindan dolayr gruplasmalari ile sekillenerek meydana gelmistir. ingiltere,
Fransa ve Rusya Itilaf Devletlerini; Almanya ve Macaristan ittifak Devletlerini
olusturmustur. Emperyalist ilkeler birbirleri ile gli¢ miicadelesi yapacaklar
kazananlar, paylasilmayir bekleyen iilkeleri ele gecireceklerdir. Bu miicadelede
Osmanli Devleti, isteyerek veya istemeyerek bir guruba dahil olmak zorundadir.
Osmanl1i’y1 bir guruba almak isteyen iilkelerin amaci onu korumak degil rakiplerine
kaptirmayip Osmanli’nimn kendi taraflarinda olmasini saglamaktir. Ingiltere ve Fransa
Osmanli’nin  teklifini reddederken; Osmanli {ilkelerinin  Almanya olmaksizin
béliisiilmesinin menfaaatlerine daha uygun olacagim diisiinmiislerdir. Ciinkii Ingiliz
ve Fransizlara  gore Almanya’nin Akdeniz’e ¢ikmasi Rusya’nin Akdeniz’e
¢ikmasindan daha tehlikelidir. I Diinya Savasi’nda Almanya ile birlikte hareket eden
Osmanli iilkeleri ic¢in biitin emperyalist devletler (hatta ayni blokta savastigi
Almanya dahil) ikili anlagsmalarla niifuz bolgelerini ve smirlarini ¢izmislerdir. Bu
savagtan Osmanli Devleti’nin galip ¢ikmasi zaten miimkiin degildir. Sonug olarak
Sevr daha savas baslamadan kararlagtirillmis ve Osmanli Devleti savastan yenik

g:lkm1§t1r138.

Diinya harbi baslamadan 6nceki devirde, Fransa’da harbiye nazirligr yapmis

meshur Delkase demiryollarinin harpteki yiiksek ehemmiyetinden bahsederken;

138 Genis Bilgi icin Bkz.,Fahir Armaoglu, 20.Y.Y. Siyasi Tarihi (1914-1980),C.1,Tiirkiye Is Bankas:
Yaynlari, X. Baski,Ankara,1994.,Selahattin Tansel,Mondros’tan Mudandaya’ya Kadar,C.|.,M.E.B.
Yayinlari, istanbul,1991.,Erik ~ Jan  Ziircher,Modernlesen Tiirkiye’nin Tarihi,iletisim
Yaynlari,I1. Baski,Istanbul,1996.,Bernad Lewis,Modern Tiirkiye’nin Dogusu,Cev.Metin
Kirath, T.T.K. Yayinlari,Ankara,1991.,Sabahattin Selek,Milli Miicadele(Ulusal Kurtulus Savasi
1),Orgiin Yaymevi,istanbul,2002.
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lokomotif, vagon gibi malzemeyi karakteristik bir sekilde manalandirmakta idi.
Mesela “Bir lokomotif bir timendir”, dedigi i¢in 0 zamanlar orduda olumsuz
tepkilere sebep olan Delkase’nin sozleri 6zellikle diinya savasi gostermistir ki, bastan
sona  dogrudur. Diinya savasindan once bol soseli Fransa’da  bir tlimen olarak
degerlendirilen tren Tiirkiye’de milli miicadelenin 6nemli desteklerinden biri olarak

139

anilmalidir™. Lokomotif; pesindeki kirk vagon dolusu insani, her tiirlii malzeme ile

cekip istenilen yere gotiiren biiyiik bir giictiir. Bu giic ile demiryollar1 Tirk milli
miicadelesinin bel kemigini olusturmusturl4o.

Karayollarinin az, motorlu kara tasitlarinin sayica sinirli oldugu, hava
ulagiminin yok denecek kadar az oldugu bu doénemde, demiryolu tek toplu ulasim
aractydi. Ancak demiryolu yapimi ve isletilmesi konusunda Osmanli’nin
ihtiyaclarindan ¢ok; Ingiltere, Fransa, Rusya ve daha sonrada Almanya’nin
ekonomik, siyasal ve askeri amaglarina bagli olmak zorunda kalinmistir. Tiirkiye’nin
cikarma olmaktan ¢ok diger iilkelerin ¢ikarina gore yapilan demiryollarinin acisin
hem Birinci Diinya Savasin’da hem de Kurtulus Savasin’da Tiirk milleti cekmistir™*.

Osmanli doneminde, Erzurum-Sarikamis Sinir hatti hari¢ 8343 km demiryolu
yapilmistir. Bu demiryollarinin 4587 km'si {ilke sinirlar disinda kalmistir. 1918'deki
sinirlar i¢inde, 3756 km'si sirketlerden, 356 km'si de Ruslardan kalan 4112 km

. 142
demiryolu vardir™.

Bu hatlara bakildiginda;

- Istanbul-Izmit-Eskisehir-Ankara Hatt1: Istanbul-Izmit aras1 Ingilizlerin
isgalindedir. Ingilizler daha sonra Geyve’ye kadar gelmislerdir.1921 tarihindeki
Yunan Taaruzunda Eskisehir’den Polatli2ya kadar olan kistmi Yunanllar isgal

edecektir.

39 Tirkiye Demiryollar,Tiirk Miidafasiin Belkemigi, Demiryolu Dergisi.l Temmuz

1936,C:12,Say1:137,s.241.

0 «“Tiirkiye Demiryollary, Tiirk ...,”, a.g.m.,s.241-2.

141 Alptekin Miiderrisoglu, Kurtulus Savas1 Mali Kaynaklari, Kastas Yay.,C:1,Istanbul,1988,5.90.
12 Colak, a.g.m.,s.35.
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- Eskisehir-Afyon-Konya Hatti: Afyon tren istasyonunda Ingiliz ve italyan
birlikleri bulunuyordu.

- Edirne-istanbul Hatt1: Itilaf giiclerinin isgalindedir. Istanbul’da Iitilaf
Devletleri, Edirne’de Fransiz, Catalca’da ingiliz birlikleri vardir. Tleride biitiin

Trakya’yr kismen isgal edeceklerdir.

- Ankara-Izzettin Dar Dekovil Hatti: Ankara istasyonu Ingiliz ve Fransizlarin
kontroliindedir. Bu demiryolu hattt Milli Miicadele’de isgallerden uzak tek hat olarak

hizmet vermisir.

- Erzurum-Kars Dar Dekovil Hatti: Bu hattin Erzurum’dan Sarikamis’a kadar
uzanan kismi Tirklerin, Sarikamis’tan Kars’a kadar uzanan kismi Ermenilerin elinde

bulunmaktadir.
- Mersin-Tarsus-Adana Hatti: Fransiz isgalindedir.

- Izmir - Aydin, Izmir - Salihli — Alasehir - Usak - Afyon, Izmir - Manisa -
Soma - Bandirma Hatlar1: Bu hatlarin merkezi konumunda olan Izmir ve civari Yunan
isgalindedir'®®,

Bu tabloya bakildigi zaman, Kurtulus Savasin’da kullanilan tek Tiirk
demiryolu hatti Ankara-izzettin arasindaki dar dekovil hattidir. Bunun disindaki
hatlarin hemen hemen hepsi isgal devletlerinin elindir'*.

I. Diinya Savasi Osmanli Devleti’nin yenilgisiyle bittikten sonra, 30 Ekim
1918 yilinda imzalanan Mondros Antlasmasi ile Ulkenin her tarafinda isgaller
baslamig, bu isgallere karsi tepkiler olusmus ve bu tepkiler M. Kemal Pasa’nin

Samsun’a ¢tkmasi daha sonra Amasya, Erzurum ve Sivas kongreleri*® ile sistematik

3 Miiderrisoglu,a.g.e.,s.88-89.

144 Mukaddes Arslan, “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollar1 Ve Demiryolcular”, Cumhuriyet
Doéneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk Kiiltir Dil Ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiirk
Aragtirma Merkezi Yayinlari, Ankara,2008,s.50.

45 Abisel, a.g.m.,s.53.
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ve planli bir hale gelmis, biitiin yurtta isgal devletlerine karsi bir miicadele

baslamistir.

Bu miicadelede demiryollarinin durumunu ve demiryollarindan bu savasta ne

kadar faydalanildigi bu boliimiin esasini olusturan konulardir.

I. Diinya Savasin’dan sonra demiryolu yoneticilerinden ve gorevlilerinden
bir ¢ogu kagmis veya kacirilmistir. Biiyiikk miktarda lokomotif ve wvagon
Haydarpasa'ya kagirilmig, sahipsiz kalmis, is yerleri tahrip edilmistir. Anadolu
Simendifer Kumpanyasi’'nin Biiyiikk Derbent Istasyonu’ndan doguya dogru olan
kisimlariyla, Bagdat Simendifer Kumpanyasi’nin Konya - Pozanti kismini isler ve
ordu ile halkin hizmetini goriir bir hale getirmek sorunu ile kars1 karsiya idi. Milletin,

savunmasinda demiryolu isletmeciligine biiyiik 6l¢lide ihtiya¢ bulunuyordu.

Demiryolu isletmeciligi ¢ok zor bir gérevdir. Ciinkii o zamana kadar yabanci
kalinan, niteligi iyi bilinmeyen, gorevliler arasina Tiirkler’in alinmadigi, biitiin
yazigmalart ve haberlesmeleri Fransizca yapilan olan bir kurum halindedir.
Tiirkler’in biitliin diinya ile iliskileri kesilmis, kendi kendisine savunma g¢abasina
girmis bir durumda iken, bu 6zel is alaninda kimseden bir yardim beklemek miimkiin
degildir. Gergekten de, Oteki alanlardan c¢ok, bu 6zel is alaninda tam anlamiyla is
Tiirk Milletine diismiistiir. Demiryollari cok énemlidir ve mutlaka isletilmelidir'“®.

Demiryol isletmeciliginde, Osmanli Dénemi’nde bazi girisimler yapilmistir.
Mesela 1871 yilinda Haydarpasa - Izmit hatt: dogrudan devlet tarafindan bir Ingiliz
firmasina yaptirilmistir. Bu hattt 1873-1880 yillar1 arasinda devlet isletmistir. Ancak
bu deneme bir iz birakmadan unutulmustur. Hicaz Demiryolu ise daha onceki
bolimde anlatildigr gibi Tiirk personelinden faydalanilmis ancak, mesafenin uzak
olmasindan dolay1 personelinden Anadolu'da pek az kimse kalmistir. Yetismis bu
personel milli miicadelede 6nemli rol oynamistir. En azindan Tirklerin de bu

islerden anladigi mantig1 kabul gormiistiir™’.

14 Ziya Giirel, Kurtulus Savasinda Demiryolculuk, Atatiirk Kiiltiir Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu
Yay., Tiirk Tarih Kurumu Basimevi,Ankara,1989,s.3-4.
7 Ferit Bey, a.g.m.,s.24.
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Daha sonra 10 Temmuz 1915 tarihinde Yiizbasi Iskender Bey tarafindan
Izmir’de acilan demiryolculuk kursu ile kirk mezun verilmis ve devaminda da izmir
ve Yesilkdy’de birer simendifer mektebi agilmis, donem donem binden fazla 6grenci
yetistirilmistir. Bu kurslarda vyetistirilen kursiyerler Izmir-Aydin, Izmir-Kasaba,

Anadolu-Bagdat, Sirkeci-Avrupa, Suriye demiryollarina yerlestirilmistir'*.

Bu denemelerden kalan bilgiler yapim islerinde yogunlasmisti. Bu alanda
yetismis miihendisler vardi. Fakat isletmecilikte yetismis kimse yoktu. Gegmiste
kalmis denemelerin o giinkii durumla bir iligkisi bir baglantis1 yoktu. Bu nedenle o
giinkli demiryolu isletmeciliginin baslangicinda ve olusumunda bu eski veya uzak
denemelerimizin bir baglantis1 bir katkis1 belirmemistir. Kurtulus Savasinin
baslarinda Anadolu ve Bagdat hatlarinda karsilasilan sorun, daha ¢ok 0 zamana kadar
uzak kalinan demiryolu isletmeciligi 1idi. Avrupali devletler Tiirklerin
demiryolculukta sadece makasgilik, bekeilik ve hamallik gibi alt diizey islerde
calisabileceklerini, tren isletmeciligi ve tekniginde basarili olmalarinin imkansiz

149

oldugu diisiincesinde idiler™™. Bu diislincelerinin ne kadar yanls ve tarafli oldugunu

hem savas doneminde hem de cumhuriyet doneminde géreceklerdir.

Ayrica bu donemde, daha dnce Osmanli doneminde de gilindeme getirilen ve
Chester Projesi olarak bilinen proje giindeme gelmistir. Bu proje  Osmanl
Devletin’de Ingiltere, Fransa ve Almanya’ya taninan demiryolu imtiyazlarmdan
Amerika’nin da faydalanmak istedigi projedir. Yapilan goriismeler neticesinde
Amerikalilar; Anadolu, Kerkiikk, Musul ve Siilleymaniye’de yaklasik 4400 km
demiryolu yapacak ve 99 yillik isletmesini alacaktir. Bu projede imtiyaz verilen diger
devletler ve Osmanli’y1 ¢ok sikintiya sokan kilometre garantisi bulunmuyordu.
Ancak yapilan hattin her iki tarafindaki yirmiser kilometrelik alanda petrol’de dahil
her ¢esit madenin ¢ikarimi ve isletim hakki Amerikalilara veriyordu. Bu sézlesme 25
Subat 1909 tarihinde hiikiimete sunulmus ancak proje gerceklesmemistir.
Amerikalilar Kasim 1922°de bu projede 1srarli olduklarini hiikiimete bildirmistir.

Amerikali Sirket ile Nafia Vekaleti arasinda yapilan goériismeler sonucunda yeni

148 jstiklal Savas1 ve Tiirk Demiryolculari, Demiryollar1 Dergisi, Ocak-Subat 1959,C:6, Say1:356-
397,5.13.
149 «fstiklal Savasi ve Tiirk Demiryolcu...,”,a.9.m.,s.13.
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sozlesme 9.4.1923 tarihinde 327 sayili kanunla kabul edilmis, ancak uygulama alani

bulunamadan proje 17.12.1923 tarihinde Meclis tarafindan fesh edilmistir™’.

2. Tiirk Demiryolu Tarihinin Baslamasi

a. Tirk Demiryollarinin Durumu

16 Mart 1920 tarihinde Istanbul isgaline karsi Heyeti Temsiliye nin aldig
tedbirler i¢inde, Eskisehir ve Afyon Karahisar gibi yerlerde (ii¢ yol agizlarinda)
miitarekenin 7. ve 15. maddelerine dayanarak, bulunduklari yabanci birliklerin
ellerinden silahlarinin alinmasi veya bulunduklar1 yerlerden uzaklastirilmalar1 karari
vardir. Bu karari yerine getirmek i¢in Eskisehir'i kusatan Milli Kuvvetler’in
baskisina kars1 koyamayacaklarini anlayan Ingilizler, Arifiye - Haydarpasa disinda
kalan hatlardan g¢ekilmek zorunda kalmislardir. Taginmak igin ii¢ tren hazirlayan
Eskisehir'deki ingiliz birlikleri, en yeni 13 lokomotif ile iki yiizden fazla vagonu, ve
en onemlisi, bir kismi1 yabanci uyruklu, ¢ogu da olusan isletme basindaki gorevlileri
de yanlarinda aznliklardan gotiirmiislerdir. Bu arada isletme kasasinda bulunan ve
0 zaman i¢in 6nemli bir miktar olan yirmi bin liray1 da almuslardir™".

Bu gelismelerden sonra Yunanlilarin Batt Anadoluda’ki isgali iizerine elde
kalan demiryolu Anadolu hattinin isletilen kismi1 Eskisehir- Konya (434km), Alayurt-
Kiitahya (10km), Konya-Ulukisla (237), Osmaneli-Eskisehir (118km),Eskisehir-
Ankara (268km), ve Aydm-Egirdir dahil olmak iizere Bati ve Orta Anadoluda ki
toplam hat 1.067 km idi.Daha sonra yapilan sayimda demiryolunun elindeki

isletmeye hazir malzemeler sunlardir:

150 Yildirim,a.g.e.,s.26-28.,Arslan,a.g.m.,s.70., Genis Bilgi k:in Bkz.,Biilent Can Bilmez,

Demiryolundan Petrole Chester Projesi (1908-1923),Tarih Vakfi Yurt Yaymlari,Numune
Matbaacilik,istanbul,2000.,Edward Mead Earle, Bagdat Demir Ve Petrol Savasi (1903-1923),
Tiirkgeye Cev. K.Yargict, N.Ugurlu, istanbul,2003.

5! Tiirk istiklal Harbi idari Faaliyetleri, Genelkurmay Harp Tarihi Bagkanligi Yaymnlari,I.Bask,
Ankara,1975,5.197.
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15 biiyiik lokomotif (Komiirle ¢aligan) 2 biiyiik, 3 kii¢iik lokomotif (mazotla
calisan) ilk onarimda bulunan ve mazotla ¢alisan 5 biiyiik lokomotifi de sayarsak
biitiin hatlarda birer katar(dizi) calistirmak miimkiin olacaktir.Vagonlarin genel
durumu kotii olsa da kullanilabilecek degisik cinslerde 717 vagon bulunmaktadir.
Gilinde birer katar hareketi i¢in gerekli olan (%20 oraninda vagonlarin onarim pay1
vardir). 620 vagon sayisina ulasiliyordu®?,

24. Timen Komutani Mahmut Bey, Lefke (Osmaneli) istasyonunun
azinliklardan olan memurlarinin hepsinin ingilizlerle birlikte gittiklerini, giderkende
biiyiik Lefke Kopriisii ile onun yaninda bulunan Demir Kopriiler Tamirhanesi’ni
tahrip ettiklerini bildirmektedir. Halbuki, isletmenin saglanabilmesi i¢in gorevlilerin,
gorevleri basinda kalmalart gerekmektetir. Ayrilanlarin yerine yetigmis, isi bilen
Tiirk gorevlileri bulmak olanagi, o siralarda yoktur. Biitiin bu olumsuz sartlara
ragmen demiryolcularin hepsi elinden gelenin fazlasim1 yapmis Milli Miifrezeler

teskil edilmis ve trenler asker ve cephane nakliyati i¢in tahsis edilmistirm.

Diisman c¢ekilirken raylari parcalamis, su haznelerini yikmis, istasyonlari
yakmig, makas ve techizati tamamen bozmus, tlinelleri bombalayarak yikmustir.
Demiryollari idaresi, ray ve koprii malzemelerine sahip olmadig: gibi telgraf telinden

154

bile mahrumdur™". iste demiryollar1 milli miicadelede bu zorluklarla isletilmistir.

Is basinda bulundan gérevlilerin diisebilecekleri siiphelerden, korkulardan
kurtulmalarimi1 ve rahat i gérmelerini saglamak i¢in 20. Kolordu Komutanlig:r bu
konularda bazi tedbirler getiren 23.3.1920 tarihli genel emrini c¢ikarmstir.
"Simendifer Hududu Askeri Miifettisligine" yazilan bu emirde Anadolu ve Bagdat
Demiryollar’nin ~ sorumlulugu, askeri makamlarin gdzetimi altinda isleyecegi,
Kumpanyalarin mali islerine kesinlikle karisilmiyacagr belirtildikten sonra,
Kumpanya gorevlilerinin hangi cins ve mezhepten, hangi uyruktan bir devlet uyrugu

olursa olsun, giivenle goérevlerini siirdiirecekleri, ancak; gorevini birakmak suretiyle

152 «Tiirk istiklal Harbi Idari Faaliyetleri”,a.g.m.,s.197.

13 Omer Yalgm, “Tirk Simendifercileri Milli Miicadele Giinlerinde Zafer igin Nasil Calistilar”,
Demiryollar:1 Dergisi, EKim 1947,C:21,Say1:264,s.41.

Nuzhet (Hareket Miudiirii), “Cumhuriyetin Biiyiikk Eserlerinden Milli Demiryolculugumuz”,
Demiryollar: Dergisi, I.ve II. Tesrin 1933,C:9,Say1:104-5,5.28.
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tasima igini zor duruma sokanlarin, tahkikat sonucunda, kanuna gore

cezalandirilacaklari bildirilmektedir.

20. Kolordu Komutanliginin, yukarida sozii edilmis olan, 23 Mart tarihli
emrinin ikinci maddesinde, Ankara - Sivas Dar Hat Insaat ve Isletme Midiirii Vasfi
Bey'in, Anadolu Simendiferleri Askeri Miifettisligine ek gorev olarak atandigi ve
yanina istedigi gorevlileri de alabilecegi bildirilmektedir. Ayrica Ankara, Eskisehir,
Bilecik, Afyon, Konya ve Ulukisla istasyonlarinin komutanliklar agilmustir™>,

Vasfi Bey, incelemesi sonunda 20. Kolordu Komutanligina verdigi 6.4.1920
tarihli raporunda: Anadolu Demiryollar1 Kumpanyasi oOrgiitiinde idare basinda
bulunanlarla diger gorevlilerin, yabanci devletlerin siyasi taraftarligi ile ithamlarin
gerektiren bir durumlarinin goriilmedigini; hepsinin kendiliklerinden ve istekleriyle
gorevlerini siirdlirdiiklerini, kendilerine diisen gorevleri iyi bir sekilde yapmaya
niyetli olduklar1 kanisina varildigini belirtmektedir. Vasfi Bey, bu nedenlerle
Ingilizlerle gitmeyip gérevi basinda kalanlardan Fabrika Miidiir yardimcisi Kolaro
Efendi'nin Fabrika Miidiirii; Hareket Miifettisi Harilaos Efendi'nin Hareket Baskant;
Eskisehir - Ankara arasi siirekli onarimlar miihendisi Manas Efendi'nin Siirekli
Onarimlar Baskan1; Bas Makinist Bahaettin Efendi'nin Cer Isleri Miidiirii; o sirada
Eskisehir'de bulunan Gelirler Miifettisi Ayanidis Efendi'nin de Teftis ve Hasilat ve

Muhasebe Miidiirii olarak atandiklarini bildirmektedir™® .

Yukarda isimleri sayilanlardan sadece birisinin Tiirk oldugu goriilmektedir.
Bu isimlerden hig biri, éteki alanlar1 iyi bilmediklerini ileri siirerek Isletme Miidiir
Vekili olarak kurula bagkanlik etme gorevini almamistir. Bu nedenle, herkes kendi
subesinin isinden tek basina sorumlu, fakat hiikiimet ile ilgili islerde ortak sorumlu
olacaktir. Seflerden kurulu bir Isletme Komisyonun ¢alismaya basladig
goriilmektedir. Bu Isletme Komisyonu, askeri istekleri karsilamak sart1 ile,

yiiriirliikteki kurallara gore davranmakta serbest birakilmistir.

155 «ijrk istiklal Harbi idari Faaliyetler”,a.g.m.,s.198.
1% Giirel, a.g.e.,,5.4-5.
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Yalniz Ordu ile ilgili esya i¢in kisimlar arasinda giinde karsilikli bir tren
cikarilmasi halinde eldeki yakitin bir yil yetebilecegini makine ve vagon sikintisi
¢ekilmeyecegini bildiren bu rapor iizerine 20. Kolordu Komutanligi, biitiin sivil ve
askeri makamlarin ve halkin gozetecegi bir Talimat ¢ikarmistir. Bu Talimat da, siirat
katarlarinin kaldirilmig oldugu, haftada bir karma katar yapilacagi, ticaret esyasinin
taginmasinin serbest oldugu bildirilmekte, askeri tasimalarda tasinacak maddelerin
cins ve miktarinin agik¢ca ve yirmi dort saat Once istasyon komutanliklaria
bildirilmesi istenilmekteydi. Demiryolu binalarinin Ordu ve Hiikiimet mensuplarinca
isgali, drezin ve vagonetlerin alinip kullanilmasi kesin olarak yasaklanmis olan bu
talimat da 6zellikle, demiryolu goérevlilerinin iglerine karismaktan, onlarin diizen dis1
davraniglara zorlanmasindan veya onlarin Askeri Isletme Miifettisliginin bilgisi
olmaksizin azilleri, nakilleri ve tutuklanmalar1 gibi islemlerden, trenlerin islemesi
bakimindan tehlikeli olacagindan, sakinilmasi emredilmekte ve bu gibi isler i¢in
istasyon komutanligi araciligi ile isletme Miifettigligine basvurulmasi geregi

belirtilmektedir.

Biitiin bu anlatilanlar, demiryollarinin o zamanki durumunu, kosullarini
belirtmekte oldugu gibi mali zorluklar1 da agiklamaktadir. Vasfi Bey raporunda,
ticaret esyasi tasimasi ile masraflarin ancak yiizde yirmisini karsilayacak bir gelir
elde edilebilecegini, bu nedenle Hiikiimetin askeri tasimalari pesin Odemesini
istemekte, masrafla gelir arasindaki a¢igin kapatilmasi icin isletmenin
sirdiiriilmesinin  gerekli oldugunu, bu agigin bir avansla kapatilmasinin 6nemini

belirtmektedir.

Bunun iizerine Eskisehir, Bilecik, Kiitahya, Afyon karahisar, Konya ve Nigde
vilayet ve sancaklari muhasebelerinden yetmis bin liranin Isletme Komisyonuna
avans olarak verilmesi Heyeti Temsiliye tarafindan telgrafla emredilmistir. Fakat
bunlardan Eskisehir’den on bin, Konya’dan bes bin ve Kiitahya’dan de bin lir ki,

toplami on alt1 bin lira alinabilmis olup 6tekilerden bir cevap gelmemistir.

Ingilizlerin kasasindaki paralari alarak cekip gittikleri Anadolu hatt1 isletmesi,
belirtilen ilk kurulus sekli ile ise basladiginda Heyeti Temsiliye tarafindan verdirilen

bu on alt1 bin liray1 sermaye yapmistir. Bunlar, Kurtulus Savasiminin, Demiryollari
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alaninda da nasil bir yokluk i¢inde, fakat sinirsiz bir irade ile ¢alistigini ve basariya

ulastigin1 yeterince ortaya koyan hususlardir.

Bunun disinda mali durumu kékten bozuk olan Demiryollar1 idaresi’ne, hig
geregi yok iken, hizmete yeniden yiiz elli kisi alimarak masraflarin gogaltildigi,
demiryollarim1 yonetirken bir program uygulamadigi, iki aydan ¢ok bir zamandan
beri denenmekte olan Vasfi Bey'in kurdugu  Demiryollar1  isletmesi yOnetim
seklinin istenilen sonucu vermedigi goriildiigiinden, iilkenin diismandan korunmasi
icin ¢ok Onemi olan demiryollarinda, basarili bir yonetim kurma zorunlulugu,
hiikkiimet ve ordu basinda bulunanlar tarafindan eksikligi siddetle duyulmaya

baslanmistir. Bu eksiklik beraberinde yeni arayislari getirmistir™’.

Milli  Miicadele’ye katilmak iizere Istanbul'dan Ingilizlerden kacarak
Temmuz 1920 de Ankara'ya gelmis olan Erkani Harp Miralay (Kurmay Albay)
Behi¢ Bey™® (Behi¢ Erkin) ertesi giinii goriistiigi Erkdni Harbiye-i Umumiye Reisi
(Genel Kurmay Baskani) Ismet Bey'den Ikinci Baskanlik teklifini almistir. Karar
vermek iizere diisiindiigii bir sirada, Nafia Vekili (Baymdirhik Bakani) ismail Fazil
Pasa'nin Anadolu Simendifer Kumpanyasi’nin midirligii teklifi ile karsilasmistir.
Bu iki tekliften birini se¢mek zordur. Mevcut durumun arz edildigi Mustafa Kemal
Pasa, Behi¢ Bey'in demiryollarinin basina gegmesini daha uygun bulmustur. Kendi
egilimlerini de karsilayan bu isaret iizerine Behi¢ Bey, Anadolu Simendiferleri
Isletme Miidiirliigiinii, hatt1 inceledikten sonra, gecici olmak iizere kabul etmistirlsg.

Demiryollar: tarihi yazilirken, Anadolu’da milli demiryollar1 idaresini kuran

hem milli miicadele doneminde hem de cumhuriyet déoneminde Behi¢ Erkin’nin

7 Giirel,a.g.e.,s.6-7.

158 Behi¢ Erkin; 5 Nisan 1876 tarihinde Istanbul’da dogmustur.1894 tarihinde Askeri Riistiye’yi,1895
yilinda  Askeri idadi’yi,1908 tarihinde Harp Okulunu,1901 tarihinde Harp Akademisini
bitirmistir.1910-1912 yillar1 arasinda Demiryolu Askeri Komiserlik gorevine atanmistir. Erkin, 15
Temmuz 1920- 25 Subat 1921 ve 1 Aralik 1921-14 Ocak 1926 tarihleri arasinda iki donem Anadolu-
Bagdat Demiryollar1 Umum Midiirliigi yapmistir. Bu Dénemlerde ¢ok zor sartlarda genel midiir
olarak miicadele etmis ve milli miicadeleye biiyiik katkilar saglamistir.1926-1928 yillar1 arasinda
Bayindirlik Bakanlig1 yapan Erkin,daha sonra sirasi ile Budapeste, Paris Biiyiikelgiligi yapmustir.Il. ve
III. Dénem Istanbul Milletvekilligi,VII. Donem Cankir1 Milletvekilligi yapmistir. Behi¢ Erkin 11
Kasim 1961 yilinda vefat etmis vasiyeti geregi Eskisehir’de hatlarin birlestigi tiggende, Konya-
Kiitahya-istanbul makasi iginde ki Enveriy’e Istasyonunda defnedilmistir.

159 Sadik Durukal, “Milli Demiryollar1 Idaresinin Kurulusu”, Demiryollar1 Dergisi, Aralik 1949,
C:23,Say1:288-290,5.66.
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katkilar1 unutulamaz. Alman Savunma Bakanligi’nda Ordu Dairesi Baskan1 General
Kamengiesser Behi¢ Bey’den sdyle bahsetmistir. “Bu zat ilerisini goren, teskilatci,
idareci, ciddi ve islerine miidahale edilmesini sevmeyen ve kendisini taniyanlarin

sevgisini kazanmig centilmen birisidir” 160,

Demiryolu siyasetinde izlenen milli politika, Ankara hiikiimetinin Temmuz
1920 de Anadolu demiryollarina resmen el koymasi ile baslamistir. Tiirk Anadolu
demiryolarinin, Haydarpasa derbent kism1 hari¢, Haydarpasa’dan Konya’ya Bagdat
Hatt’'nin basi Halep’e, Afyon-Usak-izmir hattinin, 18 Agustos 1920 tarihinde
Konya-Yenice hatti ile baska bir sekilde anlatimla Biiyiikderbent-Eskigehir-Ankara
(485km.), Eskisehir-Afyon-Konya (441 km.), Konya-Kelebek (347 km.) ve Usak-
Afyon (135km.) hatlar1 ile kurulan teskilat Demiryollar1 Umum Midiirliigi iinvanini

almls‘urlel.

Demiryollarindaki gorevine 16.7.1920 tarihinde baslamis olan Behi¢ Bey, on
giin sonra Nafia Vekilligine gonderdigi, hattin diizenli isletilmesi iizerindeki
diisiincelerini  tasiyan raporunda; icra Vekilleri kararmin kendi diisiincelerine
uymadigini, hattin mal edinilmesinden vazgecilip mukavelenamenin hiikiimlerine
gore Demiryollarina gegici olarak el konularak, Devletge atanan isletme Miidiirii ile,
Hareket, Cer ve Yol miidiirlerini i¢ine alan bir idare kurulu araciligi ile sirketin

manevi sahsiyeti hesabina idare edilmesi gerektigini ileri stirmiistiir.

24 Temmuz 1920 tarihinden itibaren Bakanlar Kurulu karari ile biitiin
memurlar ve isciler hiikiimet memuru olarak kabul edilmistir. Ayrica ek biitce
yapilmak sureti ile demiryollarinin gider ve gelirleri hiikiimet biitcesi icine
alinmig,biitlin ara¢ gerecler hazine adina teslim aliarak, isletilmesi Bayindirlik

Bakanligi’na verilmistir'®,

10 Duyrukal,a.g.m.,s.66., Daha Genis Bilgi icin Bkz.,Oguz Aytepe, “Behi¢ Bey Efendi”,Atatiirk
Yolu, Atatiirk Universitesi Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii Dergisi,Mart-Kasim 2003, C:8, Say1:31-
32.Ankara.

181 Dyrukal,a.g.m,s.66.,Colak,a.g.m.,s.35.,Y1ldirim,a.g.e.,s.23-4.,0nur,a.g.e.,s.33.

162 «Tijrk istiklal Harbi idari Faaliyetleri”,a.g.m.,s.200-201.
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Aldig: kararlar1 uygulama imkaninin olmadigint géren Behi¢ Bey; on giinliik
incelemesi sonunda, etraftan igse karigmalar, parasizlik ve idare sekli dolayisiyla bu
isin basarilmasindaki zorluklar1  gérdiigiinii, saglik durumu da elvermediginden
gorevinden c¢ekilmesinin kabuliinii rica etmistir. Raporunda belirttigi diisiincelerini
ve ricalarint Mustafa Kemal Pasa'ya gonderdigi bir telgrafla aciklamis olan Behig
Bey'in bu cekilme istegini, Nafia Vekilligi kabul etmemis ve bes bin kurus olan
ayligimm yedi bin besyliz kurusa ¢ikarmis memurluk unvanmi da "Anadolu

Demiryolu Miidiir-i Umumiligi" (Genel Midiirligii) seklinde degistirilmistir'®.

Bu sirada Eskisehir'e gelmis olan Mustafa Kemal Pasa, Behi¢ Bey'in bu
konudaki diisiincelerini dogru bulmustur. Ankara'ya birlikte donmiislerdir. Biiyiik
Millet Meclisindeki odasinda, Bakanlardan bazi kimselerin de bulundugu bir
gorismede Mustafa Kemal Pasa, Behi¢ Erkin Bey’e her tiirlii destegi vermistir.
Aslinda Mustafa Kemal Pasa Behi¢ Bey’e Tekalif-i Milliye emirlerinden, vagon
tedarikine ve Miisliiman olmayan personele kadar bir ¢gok konuda olumlu miidahale

etmis ve destek Vermistir164.

Nafia Vekili ismail Fazil Pagsa; 26.8.1920 tarihinde bir kismu iilke sinirlart
icerisinde kalmis olan Afyon - Usak hattinin da Genel Miidiirliige katilmasina emir
vermistir. Boylelikle Aydin hattinin bu kismi1 da katilinca idare: "Anadolu-Bagdat ve
Afyon - Usak Demiryollar1 ve Bagdat insaat Sirketi Umum Miidiirligi" adini almig

oluyordu.

b. Miisliiman Olmayan Personelin Durumu

Milli Miicadele Donemi’nde demiryollar isletmesi, basta yakit ve malzeme

5

yoklugu16 olmak iizere, bir ¢ok zorluklarla karsi karsiyaydi. I¢ ve dis kosullar,

normal bir isletme saglamaya hi¢ elverigli degildi. Bununla birlikte insan giicii

183 Giirel,a.g.e.,5.11.

164 Zekeriya Tiirkmen, “Ordumuzun Tarihi Karakteri Isiginda Atatiirk’iin Tiirk Ordusu Hakkinda
Diisiinceleri”, Atatiirk Haftas1 Armagam,Ankara,1995,5.119.

1% Yal¢in,a.g.m.,s.42.,"stiklal Savas: ve Tiirk Demiryolcular1...”, a.g.m.,s.6.
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alaninda karsilagilan giicliikler ve sorunlar, daha biiyiik problem tasimaktaydi. Hem
yunan ordusu hem de batili devletlerle savasan Tiirkiye’de savas sirasinda
vatandaslarin Gayr-1 Miislim  azinliklara karsi olan tepkileri ve hassasiyetleri

(6zellikle Anadolu'da) gittikge artmakta idi.

Diger bir durum ise Anadolu ve Bagdat Simendifer Kumpanyalari’nin biitiin
yazigsmalari, konusmalart (bu kumpanyalar Almanlarin oldugu halde) tamamen
Fransizca olarak yapilmakta idi. Bu durum, Tiirklerin demiryollar1 igletmeciginden
uzak kalmalarinin bir nedeni olmustur. isletme gorevlileri arasinda Tiirk yok gibiydi.
Buralarda calisan azinliklardan olan kimseler, bu nedenlerle de asil halktan uzakta
kalmislar, yabancilasmislard. I¢lerinde hi¢ Tiirkce bilmiyenler oldugu da sonradan
ortaya ¢ikmisti®®. Bunlara, en azindan milletin ugramakta oldugu haksizliklarm
kaynagi sayilan Bati diinyasinin temsilcileri gozii ile bakiliyordu. Kisileri tek tek ele
alarak niyetini ve davranmigini incelemek o kimse hakkinda ona gore yargida
bulunmak, toplumsal duygulanmalarin en kabarik oldugu bdyle zamanlarda

herkesten istenemezdi.

Demiryollarma ilk defa el koyan Vasfi Bey, Ingilizlerle gitmemis, kagmamus
olan kimselerin, siyasal bir  diisiince tasimadiklar fikrine varmis oldugunu
bildirerek, onlardan bir kismini, bulunduklari is kolunun sorumlu baskanliklarina

atamaktan ¢ekinmemistir.

Millet ve ordu, bir kismi yabanci, ¢ogu uyrugumuz azimliklarindan olan bu
demiryollar1 gorevlilerine genel olarak duyduklar1 nefret duygulari nedeniyle, onlar
degil demiryollarinda {istiin bir gérevde, Yurt icinde dahi gormek istemiyorlardi. Bu;
o giinlerin agir, ¢aresizligi icerisinde haksiz da sayilamazdi. Fakat; bu duygu ve
heyecanin, demiryollar1 isletmesini ordumuzun bekledigi hizmetleri yapamayacak bir
hale diismesi sonucunu doguracak derecede taskinlasmasi da, elbette dogru
sayllamazdi. Ama uygulamada, bu toplumsal duygu taskinliklarinin etkisi altinda

kalindig1 ¢cokga goriilmekte idi.

106 «stiklal Savas1 ve Tiirk Demiryolcular1...”,a.g.m.,s.13.
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Bu etkilerle Kuvay1 Milliyeci’lerden bazilari baglangigta Lefke (Osmaneli) ile
Adapazar1 arasindaki misliman olmayan demiryolu gorevlilerine yaptiklar
saldirilar, Eskisehir'de de goriilmiistiir. Ozellikle,Lefke-Adapazari arasinda gecen bu
gibi olaylara engel olunmasi i¢in Behi¢ Bey, Boziiyilk’de bulunan Garp Cephesi
Komutan1 Ali Fuat Pasa ile gorlismiistiir.Ali Fuat Pasa’nin ¢ikardigi ve idarece
bastiritlan 21 Temmuz 1920 tarihli genel emirden her istasyona birka¢ niisha

ast1r11m15t1r167.

Idarede daha baska yabanci uyruklu kimseler de calismaktadir. Bir yandan
yurdumuza saldirmis Yunan ordusu ile kanli savaslar yapilirken 6te yandan yerlerine
o 151 yapacak yetismis Tiirk memur bulup yerlestiremedigimiz igin, cepheye
askerlerimizi ve cephanelerini tasiyacak olan Demiryollart isletmesindeki onemli
gorevlerde, yalniz Hristiyan azinliklarin degil, dogrudan Yunan uyruklu olan
kimselerin hizmetlerine mecbur kalisimiz gibi bir durum nadir goriilen bir olaydir.
Aradan elli yildan ¢ok bir zaman gectikten sonra, bugiinkii kosullar i¢inde
anlagilmasi bile kolay olmayan bu durum iilkemizin o zamanki c¢aresizliginin,
bahtsizliginin ve bundan bagka demiryollar1 idaresinin karsilastigt  glicligi

gostermesi acisindan ¢ok dnemlidir.

26 Agustos 1920 de baslayan Usak yoniindeki Yunan saldirisi iizerine Afyon
ve Usak hatti isletmesi alt {ist olmustur. Bu sirada, Garp Cephesi Komutanliginin 29-
30 Agustos 1920 tarihli emri alinmistir. Bunda Afyonkarahisar’in kaybedilmesi
olasihig1 karsisinda Genel Miidirligiin alacagi tedbirler ile, Eskisehir-Ankara ve
Aksehir-Konya olarak iki boliik kalabilecek olan hatlara ¢ekilecek malzemenin cins
ve miktar1 Genel Miidiirliige birakilarak diisman eline gegebilecek hatlarda bir
lokomotif veya vagon kalmamasina dikkat edilmesi, Eskisehir-Ankara boliimiiniin
her zaman giivenle isletilmesinin gerektigi, fabrikanin olanagi olan kisimlarinin

Ankara’ya taginmasi bildirilmektedir®®,

17 Giirel,a.g.€.,5.16.

1% Hareket Midiirii Niizhet, “ Cumuhuriyetin Biiyilk Eserlerinden Milli Demiryolculugumuz”,
Demiryollar1  Dergisi, I inci Ve II inci Tesrin  1933,Say1:104-105,C:9,5.554-28.
Durukal,ag.m.,s.66.,Uner,a.g.m.,s.12.
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Yunanlilarin  bu saldirisinin, gayr-i miislimlere karsi yeniden bir
duygulanmaya ve bunun sonucunda, onlarin gérevden uzaklastirilmalar: isteklerinin

artmasina yol agmis oldugu goriilmektedir.

Miisliiman olmayan gorevlilerin, Tiirklere tam bir baglilig: ileri siiriilemez ise
de, o sirada ki Yunan saldirisinda onlarin bize yonelik olumsuz davranislarina da
rastlanilmamistir.Buna ragmen,kendilerine kusku ile bakildigindan,
demiryollarindaki Miisliman olmayan gorevlilerin kovulmalari, gdrevlerinden
uzaklagtirilmalar istenilmeye baslanmistir. Konya Valisi Haydar imzali olup Garp
Cephesi Komutanligina gonderilmis yazili bir sifre de, gayri mislim olan
demiryollar telgraf memurlarinin, Yunan ordusunun biitiin hareketlerini, Rum ve
Ermenilere ve bunlar araciligi ile siyasi muhaliflere haber verdikleri sonucuna
varildigini, bunlardan cepheye yakin yerlerde ¢alisan kimselerin kontrol altina
alinmalar1 ve trenlere ait telgraflarin Tirkce ¢ekilmesi kuralinin konulmasini
istemistir™®.

Gayr1 miislim memurlar iizerindeki tepkilerin , normal sinirlar1 astiini géren
Genel Miudiir Behi¢ Bey, bu sorunu kesin olarak ¢6ziimlemek amaci ile Ankara'ya
gitmistir. Nafia Vekiline Garp Cephesi Polisinin, yukarida soziinii ettigimiz listesini
vererek sorunu agiklamistir. Bundan sonra, Vekil ile birlikte Vekiller Heyeti odasina
gitmislerdir. Behi¢ Bey, Vekiller Heyeti onilinde, simendifer gibi 6nemli bir savunma
aracinin yabanci ellerde bulunmasinin dogru olmadigini, millilestirilmesinin zorunlu
oldugunu, fakat bu isin bu zamanda yapilmasinin ¢ok zor, hatta yapilamaz oldugunu
sOyledigi siralarda, Heyet iiyelerinin bir kism1 hig tereddiit etmeden biitiin gayri
miislim memurlarin lizumunu ve hatta bu amag i¢in simendiferlerin isletilmesini bile
feda edeceklerini ileri siirmiisler, uzun tartismalardan sonra, bunlardan tabip, katip ve
amele gibi, dogrudan demiryolu mesleginde olmayanlarin degistirilmesi ile

yetinmege mecbur olmuslardir.

Genel Miidiir Behi¢ Bey, bir kisim memurlarin belli bir nedeni olmaksizin is

ten uzaklastirilmalarinin, biitiin memurlar iizerinde koti etki yapacagini, kendisinin

109 «stiklal Savas1 ve Tiirk Demiryolcular1...”,a.g.m.,s.13.
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de ise baslarken kimseyi sebepsiz ¢ikarmayacagi iizerine memurlara s6z verdigini
ileri siirerek bu teklifi de kabul etmemistir. Boylece, her iki taraf da diisiincelerinde

direnmis olarak kalmlslardlrm.

Misliiman olmayan personel sorununun disinda gerek Kuvay-i Milliye
gerekse askerler tarafindan demiryollarina ve gorevlilerine karisilmasi, binalarinin

isgali, idarenin karsilagtig1 giicliiklerin en basinda gelmektedir.

Ordu ihtiyaglar1 ve hizmetleri diisliniilerek kurulmus olan yeni Demiryollari
Idaresi’nin oniine cikan, onu yavaslatan ve durduran dis miidahalelerin silahli
kuvvetlerden gelmesi, zorluklarin niteligini, giderilmesindeki gii¢liigii ilk bakista
anlatmaya yetmektedir. Disaridan miidahaleler siiriip giderken bu miidahaleler, can

ve mal kaybi ile sonuglanan kazalara yol agmustir.
Bunun en giizel 6rnegi Behi¢ Bey’in anlattig1 olaydir.

“16-Kasim-1920 tarihinde Konya’dan hareketle, Kadinhani’na vardigimiz
zaman istasyon miidiirii gelerek Kaymakam Osman Bey’in 64 vagonluk bir tren talep
ettigin soyledi. Ben de bunun miimkiin olmadigini nazikce sdyledim. Bunu sdylerken
Kaymakam Osman Bey ayaga kalkarak treni cebren alip getirecegini ve kendisinin
dag baslarinda gezdiginden dolay1 her arzusunun yapilmasi lazim geldigini ve benim
salonda oturdugumdan dolay1 haya etmekligimi bagirarak sdyledi ve ¢ikt1 gitti. Bu
sirada yanimda asker, miislim, gayr-i miislim ve sivil sekiz kadar ¢alisanla beraber
Celebi Efendi ve Mebus Miralay Avni Bey bulunuyordu. Osman Bey’in bana
miiracaati arzusunun en iyi sekilde halli i¢in oldugunu zannettim. Cepheye acele
yetisecegini iddia eden bu arzusunu kabul etmemem miimkiin miiydi? Milleri az ve
makineleri saglam Avrupa hatlarinda bile 55 vagondan fazla askeri treni tagimak
miimkiin degilken Anadolu hattinin biitiin kisimlarinda raylarin bozuldugu ve %
25’nin bozuk oldugu makinelerle 64 vagonluk bir tren dizisini kurmak miimkiin

degildi. Kendisinin de bana inanmasi lazim gelirdi. Cepheye yetismenin gerekliligini

10 Giirel,a.g.e.,s.21.
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Cenup Cephesi Kumandanligi’nin beyanatlarindan anlamistim fakat onlara da bu

durumu anlattim”*'*,

Nisan 1920 baslarinda Fransizlar cekildigi zaman, Bagdat Ingaat Ortakliginin
calistig1 hatlar {izerinde ne gibi malzemeler biraktig1 tespit edilememistir. Ciinkii,
biitiin kayitlar, Kuvay-i Milliye Ceteleri tarafindan yok edilmistir. Biiylik miktarda
malzeme ve esyalar Kuvayr Milliye tarafindan alinarak; Konya, Kayseri, Kozan,

Karaisali ve Silifke kasabalarina ve kdylerine gotiiriilmiistiir.

Demiryollar1 yonetimine karigsmalarin, devletce yonetime el konulmasindan
sonra da sorumsuzca siiregeldigi goriilmektedir. Mesela Ekim 1920°de Pozanti’daki
41. Timen Komutanligi, iki lokomotife el koymus ve kimseye haber vermeden,
istedigi gibi trenler tertip ettirmege baslamistir. Bu makineler, uzun yazismalardan
sonra geri alinabilmistir. Cenup Cephesi Komutanlifi, Konya istasyonundaki

hamallar kogusunu da idareye haber vermeden dogrudan isgal etmistir.

Bu gibi olaylarla birlikte Maliye Vekilligi’nin de para vermemesi karsisinda,
dogrudan Mustafa Kemal Pasa'ya g¢ektigi telgrafinda Genel Miidiir Behi¢ Bey,
hiikiimete derdini anlatamadigini bildirdikten sonra, ordu, 6zellikle Cenup Cephesi
Kumandanligi’nin karismalarinin, dayanilamayacak hale geldigini bildirmistir.
Afyon - Pozanti dogru telgrafina el koymakla isletmeye biiylik zararlar verdigi
bildirilmistir. Bu sartlar altinda demiryollarinin ¢alismasit miimkiin degildir. “Ben
artik aciz duruma diistiim”, demekte ve isin incelettirilerek acele bir karara baglan-
masini rica etmektedir. Ama disardan miidahaleler devam etmis, demiryolu

isletmeciliginin en biiyiik problemlerinden biri olmaya devam etmistir

C. Kurtulus Savasinda Demiryollarinin Mali Durumu

Anadolu Simendiferleri Miudiirliigline yeni baslamis olan Miralay Behic

Bey'in, bu ortakligin 15 Temmuz 1920 ye kadar olan mali durumunu o6zetleyen

11 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:177,Gomlek:2,B:2009.
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raporunda: Bursa ve Alasehir yorelerindeki ticaret esyast gelis gidisi de kapaninca
geliri biisbiitiin azalan idarenin aylik verecek parasi olmadigi, satin alinan bin metre
kiip odunun yedi bin lira tutan bedelinin 6denemedigi, komiiriin bitmis denecek
miktarda oldugu, mazot miktarinin ancak, ii¢ yiiz tren olusturmaya elverisli oldugu,

bunun ise mazotun bir buguk ayda bitmesi demek oldugu, bildirilmektedir.

Yine bu raporda, yonetimin bir ayda yakacaklar i¢cin 40 bin, onarim ve
yenileme i¢in 10 bin, ayliklarla 6teki degisik masraflar i¢in 80 bin liraya ihtiyaci
oldugu, Avrupa'dan getirtilecek malzeme dolayisiyla gerekli olanla birlikte 150 bin
liralik bir avans verilmesi ve bu avansin geri verilebilmesi i¢in de iicretlerin alt1
misline ¢ikarilmasi ve siiliislerin (askerlere kesilen tigte bir bilet) bunun iizerinden

hesaplanmast istenilmistir*’2.

Bu rapor tarihinden kirk bes giin sonra Nafia Vekilligi’ne gonderilen bagka
bir yazida Genel Miidiir Behi¢ Bey, parasiz degil boyle biiyiik bir kurumun, bir
arabanin dahi hareket edemeyecegi belli iken, bir takim sekillere baglanarak para
verilmemesinde 1srar, demiryollarinit durduracaktir. Savunma Bakanligin’dan en az
100 bin lira alacagimiz oldugu halde, yarisinin bile verilmemesi, yine Milli
Miicadele’yi yani askeri nakliyat1 zarara sokacaktir. Adi masraflart ayda 150 bin lira
olan ve bundan dolay1 geliri 20-30 bin liray1 gegmeyen bu miiesseseyi idare icin
bende giic bulunmadigindan 15 Eylil 1920’ ye kadar en az 30 bin lira verilmedigi
takdirde islemeyecek olan bu idarenin basinda kendisine de gerek kalmadigini
bildirmektedir. Behi¢ Bey Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Midir-i Umumisi olarak
Nafia Vekaleti’'ne yazdigi yazida ‘“Parasizliktan durumumuz pek koti duruma
gelmistir. 50 bin lira isletme masrafi ile 10-15 bin lira varidat ile idare-i maslahat

bizim isimiz degildir” demistir'">.

"2 Giirel,a.g.e.,5.31-2.
173 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:170,Gomlek:4,B:4029.
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d. isletmeye Miidahaleler ve Yakit Sorunu

Hatta el konuldugunun ilk aylarinda lokomotifler komiir ve mazotla
islemislerdir. Komiir ve mazotun bitmekte oldugu Agustos 1920 ayinin sonunda
yoredeki il ve sancaklara, bu is i¢in yapilacak eksiltmenin kosullarini bildiren yazilar

gonderilerek odun saglanmasi istenilmis ise de, bundan bir sonug¢ alinamamastir.

Bu yazilara en ¢ok Kiitahya ve Bilecik'ten ilgi goriilmiis ise de bunlar da yeter
olmadigindan, 11. aydan baglayarak, iic ay icin iki miiteahhitle bir sozlesme
yapilmistir. Bu sézlesmenin suretleri, Nafia Vekilligine ve bu iste asker kullanma
kosulu da oldugundan, M. Miidafaa Vekilligine gonderilmistir'™.Yakit sorunu ve
devaminda odun problemi o kadar sikintili bir boyuta gelmistir ki asagidaki 6rnek

durumu daha iyi anlatir.

“Sakarya Savasi sirasinda Ankara’ya giden tren Lalahan’da odunsuzluk
yiiziinden durur. Oniinde ayn1 sebepten bekleyen iki tane askeri tren bulunmaktadir.
Katar memurlar1 heyecanli bir sekilde isletme dairesiyle telefonla goriisiip odun
istiyorlardi. Ozellikle 6nde bekleyen askeri trenlerin hareket etmeleri cok dnemlidir.
Mesele su sekilde ¢oziildii. Istasyona 600 metre uzak bir yerde bir hat bekgisinin
barakasinda bulundugu sdylenen bir tona yakin odunun katarlar i¢in alinmasina karar
verildi.Mevsim sartlarinin ¢ok soguk olmasina ragmen personel hemen barakaya
kosmus ve ii¢ saat igerisinde bu odunlart kucaklarinda ve sirtlarinda tastyarak

istasyona getirmisler daha sonrada odunlar1 pargalayarak trenleri calistirmislardir™ ",

Milli Miicadele’de, demiryolu ile tasima devam ederken problemler de devam
etmektedir. Ankara Gar binalar1 askeri birliklerce, damisilmadan, isgal edilmis,
bununla kalinmayarak, Ankara Gart’nin iglerine karisilmaktadir. Genel Miidiirliigiin
bulundugu Eskisehir Gar1 da biitlin ugraslara ragmen tam bir egemenlik altina

allmamamistir. Afyon Gar1 da durum ayni idi.

" Yalgmn,a.g.m.,s.42.

' Yalgin,a.g.m.,s.42.
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Tiiccarin mallarina el koyan Cenup Cephesi, Garp Cephesine ait mallar1 bile
cikartmamaktadir. Kullanmadigi halde, Afyon-Pozanti dogru telgraf telini elinde
tutmakta devam etmekte bu nedenle Konya'daki Bagdat Hatti isletme Miidiirliigii
kaldirilamadigindan, Isletme Miidiirii Serf Efendi istedigi gibi oynamaktadir. Bir cok
yolcu vagonu karargahlar emrinde kaldigindan yolcu trenleri istenilen diizene
sokulamamaktadir. Son zamanlarda herkesin servis vagonuna binmek istediklerin-
den servis vagonlar1 yetmez olmustur. Isletme servislerinin basinda bulunanlarin iyi
niyetlerine ragmen, emir ve nizamlar1 tam olarak uygulayamamlslardlrl76.

L. inénii Savasi'min gerektirdigi tasimalarm, askeri makamlarin demiryollart
idaresinin islerine dogrudan dogruya karismalari sonucu, iyi sonug¢lanmadig
goriilmektedir. Bu durumdan, Askeri Komiser unvanini da tasidigi halde, tren
diizenleme gibi teknik islerde dahi kendisine basvurulmamis olan Genel Miidir

Behi¢ Bey'in sorumlu tutulmak istenildigi anlagilmaktadir.

Bu konu iizerine Nafia Vekilligine gonderilmis olan 13/14 Ocak 1921 tarihli
yazida; vagon sayisi 55, agirligi 700 ton olan boyle bir trenin, sekiz saat gecikme ile
gelebilmis olmasinin dahi sasilacak bir sey oldugunu belirttikten sonra, kendisine
giivenilmedigini bildiren Genel Miidiir; “Ben sahsen kendime  giivensizlik
yiikleyemem. Sizin gibi benim hayatimi bilenler bunu takdir ederler. Eger bana
itimat edilseydi bu memurlarin tahkiki bana havale edilirdi. Geciktigi iddia olunan
tren iki tren olarak gelseydi, yani nakliyat acizlerine havale edilseydi, her ikisi daha
cok evvel gelmis ve cepheye yetismisti. Benim sahsimla muhabere etmemek icin
askeri nakliyat gecikmelere ugruyor. Ben vazifeme miidahale edilmemek sartiyla her
mes'uliyeti kabul edenlerdenim. Hele Veli Bey'in tekdirlerine kat'iyyen tahammiil
edemem. Bunu ayrica hal edecegim. Benim yapabilecegim, fakat yapamadigim bu

hizmetten beni affediniz”. dedigi belgelenmektedir'’”.

Maliye Vekilligi’nden Demiryollar1 Idaresi’'ne génderilmesi emredilmis, 24
bin liraya yolda iken el koyan Cenup Cephesi Kumandanligi 2 Subat 1921 tarihli

sifreli telgrafinda, istenilen trenlerin yapilamamasindan sikayet¢i olmaktadir.

178 Giirel,a.g.e.,5.38.
7 Giirel,a.g.e.,5.44-5.
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Kiitahya ile Afyon arasinda dort tren istenildigi halde 1 tren yapilabilecegi, Konya'ya
30/31 Ocakta gelen bir askerl trenin hemen bosaltilarak cepheye gonderilmek
istenildigi halde yakit bulunamamasindan trenin kaldigi, askeri bir trenin 22 kilo-
metre uzakliktaki Pinarbasi istasyonundan Konya'ya sekiz saatte gelebildigi, Cenup
Cephesi ordularinin ancak, sark ve garptaki cephelerini birlestiren demiryolu ve
bunun iyi idaresi sayesinde muvaffakiyetli bir savas verebilecegi, halbuki, vagon
yoklugundan baska, yakitsizlik yiiziinden en kiigiik askeri tasimalarin bile sag-
lanamadig1; Afyon, Konya, Aksehir ve Ilgin'da gerektigi kadar odunun siirekli olarak
bulundurulmasinin 6nceden rica edildigi, Cenup ordusu, ilerideki hareketlerini
Alayunt - Pozanti demiryolundan en ¢ok yararlanmaya dayandirdigindan, ordunun
gelecekteki hareketlerinin odunsuzluktan geri kalmamasinin saglanmasi rica

olunmaktadir*’®,

I. In6nii savasindan yeni ¢ikilmustir. Yakatsizlik, parasizlik ve is bilir kisilerin
olmayis1 gibi bunalimlar icinde olan Demiryollari Idaresinden, o sirada
gerceklestiremiyecegi isteklerde bulunulmasina bir ¢ok 6rnek vardir. Bu 6rneklerden
birisi sudur. Bir ¢ok 2. veya 3. smif vagon varken, bunlarin onarilmasina
gidilmeyerek erlerin hayvan tagimasina 6zgi, 151ksiz, kapali; subay ve astsubaylarin
da camlar kirik, tahta désemeli, 1sitilmamis ve 1siklandirilmamis vagonlarla savas
cephelerine taginmalarinin; onlarin hem hastalanmalarina hem de maneviyatlarinin
bozulmasina neden olmasmin Erkani Harbiye-i Umumiye’nin dikkatini ¢ektigi

bildirilerek, yolcu vagonlarinin onartilmasi ve ¢ogaltilmasi rica olunmaktadir’™.

Buna verilen karsilikta; biliylik asker tagimalarinda erlerin kapali vagonlara
bindirilmesinin her devlette benimsenmis oldugu, eldeki yolcu vagonlarinin
onarilsalar dahi bu gibi asker tasimalarina yetmeyecegi, Idarenin, yiik vagonlarmin
onarimi ile ugrasabildigi bildirilmistir. Ancak; M. Miidafaa Vekilligi Levazimat-1
Umumiye Reisligi, Istasyon Sevk Memurluklarina gonderdigi genelgede, subay ve
erlerin rahat etmelerini saglamak igin Isletme Idaresinden 1) Fenni Temizlik, 2)

Isiklandirma, 3) Isitma, 4) Mefrusat ve camlarin tamamlanmasiin istenilmesi

18 Ankara I:Jniversitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:176,Gomlek:40,B:40015.
1" Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:177,Gomlek:2,B.
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emredilmistir. Yerine getirilmeyenler olursa tesviye’lerin arkasina goriilen eksiklerin

tilkenmez kalemle yazilmasinin da emirler arasinda oldugu gériilmektedir™.

Behic¢ Bey’e o kadar disaridan miidahale edilmistir ki artik igini yapamaz hale
gelmistir.  Durumu defalarca hiikiimete bildirmesine ragmen bir degisiklik
olmamustir. Bu yiizden gorevini birakmistir Hiikiimette Behi¢ Bey'in faal hizmetlerde
kullanilmamasi, ikinci derecedeki hizmetlerin de hafif kisimlarinda calistirilmasi

kosullarini tasiyan ii¢ ay tedavi ve istirahat gerektigine dair bir rapor verilmistir.

Vekil olarak Genel Miidiirliige baslamis olan Kurmay Binbags1 Halit Bey'in 2
Nisan 1921 de asillik emrinin gelmesi lizerine; ertesi giinii Ankara'ya giden Behig
Bey, Nafia Vekaleti ile ilgisinin boylece kesilmis olmasindan, M. Miidafaa
Vekaletine bas vurmus, saglik kurulunun sozii edilen ii¢ aylik dinlenmeyi igeren

raporunu getirterek, ti¢ aylik saglik iznini M. Miidafaa Vekaletinden almugtir™™,

I1. inénii ve Sakarya savaslarindan sonra, ¢cekilmek zorunda kalan Omer Liitfi

182 yerine, Biyiik Millet Meclisi’nce Umuru Nafia Vekilligine secilen Rauf

Bey
(Orbay) Bey; yeniden goéreve geg¢mesi i¢in Behi¢c Bey'in ileri silirdiigli kosullari
oldugu gibi kabul etmistir. Ikinci kez Anadolu - Bagdat Demiryollar1 Genel
Midiirligi’ne atanan Behi¢ Bey'in 3 Aralik 1921°de gorevine baslamis oldugu

gérﬁlmektedirlg?’.

e. Ankara'daki Idare Merkezinin Konya'ya Tasinmasi

Askerlik bakimindan galigmalarin yogun oldugu Idare Merkezinin Konya'ya
tasinmasi, Behi¢ Bey'in atanma i¢in ileri siirdiigii kosullar arasinda idi. Bundan
dolay1; goreve baslamasindan sonra, bir kistm memurlari hemen Konya'ya génderen
Behi¢ Bey; yakin is arkadaglariyla birlikte 17 Aralik 1921 de yola ¢ikarak Biger

istasyonuna varmistir. Burada hat yapim isleriyle ilgilenen Behi¢ Bey, odun ve

180 Giirel,a.g.e.,5.54.

181 Duyrukal,a.g.m.,s.66.

182 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:164,Gomlek:7,B:7010.
18 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:164,Gomlek:7,B:7b003.
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kereste isleri i¢in miiteahhit Emin (Sazak) ile gorlismiis; aksam iizeri de Aksehir'den
gelen Mustafa Kemal Pasa ve Hariciye Vekili Yusuf Kemal Bey'le konusmustur.

Mustafa Kemal Pasa gece Ankara'ya dénmiistiir'®*,

Ertesi giin arabalarla yola ¢ikan Behi¢ Bey ve arkadaslari, 41. Tiimen
karargah1 olan Batikkdy’e varabilmisler, Tiimen'e konuk olmuslar; ertesi giin
Sivrihisar'da kalmislar, daha ertesi giinii Aziziye ve Bulvadin'den gegerek 21 Aralik
1921 de Cay istasyonuna gelmisler, buradan da Konya'ya varmislardir. Konya'da
gerek yer problemi gerekse liizumlu memurlarin heniiz gelmemis olmasindan dolay1
yalmz &nemli meselelerle ugrasilmis Konya Isletme Miidiirliigii’niin bu ay sonuna

kadar kalmas1 uygun gérﬁlmﬁstﬁrl%.

Konya Isletme Miidiirliigii'niin durumuna baktigimizda Gayri Miislim
personelin, hemen, hepsinin is den ¢ikarilmis olmasindan, yerlerine alinan acemi
kimselerin elinde islerin timii ile bozulmus oldugunu goren Umum Miidiir Behig
Bey, 4 Ocak 1922 tarihli bir sifre telgrafla idarenin bu durumunu Nafia Vekilligine
bildirmektedir. Bu telgrafta: "...Idare bugiin lisansiz kalmistir" "Nizamlar Fransizca

oldugundan kimse okuyamiyor." denilmektedir.

Ordu i¢in Demiryollarin1 geregince isletmek gibi biiyiik bir amaca yonelik
oldugu gdz Oniine alinmadan, Behi¢ Bey'in Hiristiyan personeli tuttugu soylentileri o
kadar yayilmistir ki; adinin bagina Hiristiyanlar1 korudugunu belirtmek icin halk¢a

onlara verilen bir sifat dahi takilmustir.

Ama ayrilis1 ile Genel Miidiirliige yeniden baslamasi arasinda gecen sekiz ay
icinde, isten uzaklastirilan Hiristiyan memurlardan bir kisminin geri getirilmesi, yine
bunu yapan kimseler tarafindan zorunlu bulunmus ve bir kistm Hiristiyan memurlar
(Kaldis Efendi gibi) Behi¢ Bey'den 6nceki bu Idarece geri getirilmis ve goreve
baslatilmisti. Ancak; ilk Genel Miidirliigli sirasindaki tutumu ve davranisi
dolayisiyla baslayan kendi iizerindeki bu yorumlarin yine siirlip gittigi

anlasilmaktadir. Ismail Fazil Pasa'nin ayrilmasindan sonra Nafia Vekili olan Omer

** Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi Kutu:164,Gomlek:7,B:7012.
18 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi, Kutu:164, Gomlek:7, B:7b011.,
Onur,a.g.e.,s.33.,Yildirm, a.g.e.,s.24., “Tiirk Istiklal Harbi Idari Faaliyetleri”, a.g.m.,s.205-206.
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Liitfi Bey'in, ise bagladiktan hemen sonra yaptigi, Fransizcamin kaldirilarak telgraf
ve diger haberlesmelerin Tiirkce ile yapilmasi ve gayri Mislim personelin
uzaklastirilmasi teklifini de, o sirada uygulanamayacagi nedeni ile dogru bulmadigin
acikca bildirmis olan Behi¢ Bey'in, bu defa, ikinci Genel Miidiirliigiinde, (bu alanda
sekiz aylik bir zaman i¢inde karsilastigi olan bitenler nedeniyle) oncekine gore, daha
uzlasir davranislar gosterdigi belirtilmektedir'®®,

Konya'ya vardiklarindan on bes giin sonra, 5 Ocak 1922 Nafia Vekilligine
gondermis oldugu bir raporda Behi¢ Bey, Demiryollarinin durumunu daha genis
olarak agiklamaktadir. Bu raporda; Konya Isletme Miidiirii olarak atanmis olan Zihni
Bey'in, iyi insan oldugu, fakat, demiryolculugunu bilmedigi, bununla birlikte bu
gorevden ayrilmaktan da korktugu, idareci olamadigi, bu yiizden, Hareket Reisi
Saffet Bey ile bu durumdan yararlanmak isteyen kimseler tarafindan yonlendirildigi
Saffet Bey'in ise Isletmeyi bozmaya calistigini bildirmistir. idareyi bu duruma
getirenlerin bile, biitiin kabahati Saffet Bey'e yiikledikleri belirtilmektedir.

Saffet Bey, Konya Isletmesi Hareket Baskani olarak, hi¢ bir taraftan emir ve
uygundur sozii almadan Hareket Nizamnamesini (tliziiglinii) degistirmege girismis,
fakat; bastirdigini da dagitamadigindan Idare nizamnamesiz kalmistir. Miisliiman
olmayan memurlari ¢ikartmis, yerlerine de pek geng, tecriibesiz, on bes giinliik staj

gormiis memurlar yerlestirmistir.

Cay istasyonu ile Konya istasyonu arasindaki on {i¢ istasyondan yalniz
tictindeki memurlarin istenilen durumda oldugu; 6tekilerin ne Fransizca ne de Tiirkce
okudugunu anlayip uygulayacak durumda olmadiklar1 anlasilmaktadir. Trenler
usuliine gore, teskil edilememekte, istasyonlar arasinda serbest yol alma konusmalari
yeterli olamamakta, bir kisim memurlar serbest yol almayr gerekli gérmemekte,
bazilar1 da bir kag¢ istasyon arasi i¢in birden yol vermektedir. Bu aksakliklardan
dolay1r Ordunun vagonlar1 gidecekleri yerlere bir defada ulasamamakta, yolculugu

tekrar etmek zorunda kalmaktadir.

186 Durukal,a.g.m.,s.66., “Istiklal Savasi1 ve Tiirk Demiryolcular...”, a.g.m.,s.13.
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Telgraf konusmalar1 bozuk olup telgraflar kaybedilmekte, telgraf bandi
bulunmadigindan, buna neden olanlar ortaya ¢ikarilamamaktadir™®’. Bu olumsuzlugu
diizeltmek i¢in Posta Idaresin’den saglanan bandlar istasyonlara gonderilerek bandsiz
konusmalar yasak edilmistir. Fakat; bundan {i¢ dort giin sonra idarede ii¢ yiiz band
bulundugu ortaya ¢ikmistir, isletme Miidiirii Zihni Bey'in, bu bandlarin varligindan
haberi olmadigi gibi, bandsiz muhabere edilemeyecegini de bilmedigi anlasilmistir.
Istasyonlarin bir kisminda 1siklandirmanin olmadign goriilmiistiir. Gece telgraf
konusmalar1 ve yol alip verme gibi isler ¢ira 1518inda yapilmaktadir, istasyonlarda
makas fenerleri de yoktur. Memurlarin ¢ogu dort islemi bilemediklerinden yapilan
hesaplamalarda yanlistir'®,

Trenler, gerek yiirirken gerekse manevra yaparken, makinist ve
gardifrenlerin acemiliginden hirpalanip yalpalanmaktadir. Vagonlarda ayakta durmak
en biiyiik tehlike haline gelmistir. Cilinkii, dyle ¢arpmalar olmaktadir ki , bunlar

vagonlarin camlarin1 kirmakta ve ayakta duranlar1 devirmektedir.

Yol ve bina isleri de sorunludur. Binalar bakimsiz badana bile yapilamaz
halde, kireg yok, cam yok, kiremit yok. Istasyonlarda parmaklik kalmamis ve makas
fenerleri yoktur. istasyon  disindaki isaretler bozuk ve fenersizdir. Makas
fenerlerinin  kirilan camlari  yenilememektedir. Isiklandirma sistemi bile

calismamaktadir'®®

. Memlekette cam bulmak ¢ok zor oldugu icin pek cok bina
camsiz kalmistir. Bu durum yalniz demiryollarinin degil memleketin o giinkii

durumunu da pek agik bir sekilde ortaya koymaktadir.

24 Ocak 1922 de Aksehir'de Garp Cephesi Kumandani Ismet Pasa ile goriisen
Behi¢ Bey, gayrimiislim memurlar istihdami meselesini  ¢ézmiistiir. Bu gorlismeden
sonra Garp Cephesinden gelen yazi ile, Erkdn1 Harbiye-i Umumiye Reisligi’nin
(Genel Kurmay Bagkanliginin) cevabin da Demiryollari Genel Miidiirliigiiniin bir kag

Hiristiyan memuru hizmete almak hususundaki teklifine olumlu baktigini yazmastir.

'87 Hareket Miidiirii Niizhet,a.g.m.,s.554-28
188 Giirel,a.g.e.,s.68-9.
189 «gvireik,Cepheye Giden Yol,s.231.
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Konya igletme Miidiirii Zihni Bey; yukarida sozii edilen yazilara karsilik
olarak gonderdigi yazisinda, Valilikteki toplantida, durumun incelenmesi sonunda,
trenlerin isleyemeyecegi anlasildigindan bu emirlerin uygulanmasi olanaginin
bulunmadig1 bildirilerek, varliklarina gerek duyulan miislim olmayan personelden
yararlanmak kosulu ile davranilarak; yerlerine miislim kimselerin getirilmesi olanagi
olanlara zaman, zaman isten el ¢ektirildigi, bir hafta 6nce 28 kisinin uzaklastirildigi,
ertesi giin 83 kisinin Kayseri'ye gonderilecegi belirtildikten sonra, gerek gidenler,
gerekse Ankara'dan gelenler paralarini istediklerini ancak; kasada paralarinin

olmadigini bildirmektedir.

Konya’nin disinda Ankara’da da durum aynidir. Gayrimiislimler adresleri
aliarak islerinden el ¢ektirilmislerdir. Ankara'da dort kisi alikonmustur. Bunlardan
Ambar Midiirii Jak icin "yerine konacak kimse olmadigindan" nedeni gosterilmis
Doktor Agop Sivrihisaryan icin de, doktor ve Tirklesmis olmast neden

gosterilmistir.

Glinliin kosullarindan dolay1r gosterilen hassasiyet neticesinde bir ¢ok
misliman olmayan gorevlileri uzaklastirmasi demiryollarinin diizenini dyle
bozmustur ki, bunu kendisine buyurmus olan Nafia Vekili Omer Liitfi Bey190 ile
Umum Midirliige vekalet eden Hat Askeri Komiseri Bekir Liitfi Bey dahi, bu
durumun siirmesine goz yumamayarak, onceden koruduklari bu kimseyi Konya
isletmesindeki gorevinden alarak yerine Kaldis Efendi'yi getirmek zorunlugunu

duymuslardir.

Bununla birlikte; Ankara kismi1 gegici Isletme Miidiirliigiine nakledilen Saffet
Bey yerine Konya Isletmesi Hareket Reisi olarak atanan Kaldis Efendi; dénemin
hassasiyetinden dolayr bu yonde uygunsuz tepkilerle karsilagacag: sezilerek hemen

Hareket Miisaviri (danigmani) yapllmlstlrlgl.

Yeniden Genel Miidiir olan Behi¢ Bey; Idare merkezini Ankara'dan Konya'ya

goc ettirmek icin Saffet Bey'in Konya'dan ayrilmasini istemektedir. Fakat; Saffet

190 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:164,Gémlek:7,B:7010.
91 Duyrukal,a.g.m.,s.66.
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Bey'in, Konya cevresinde, asir1 milliyet duygularii kigkirttigr bir takim kimselere,
kendisinin Ankara'ya naklini durdurmak amaciyla, Umum Midiirlige manevi baski

olacak nitelikte gosteriler yaptirdigi goriilmektedir.

Behi¢ Bey, Saffet Bey’in alinmasinda Anadolu - Bagdat hattinin tahribi igin
elinden geleni yaptigim1 gordiigiinii belirtmektedir. Nafia Vekilligi Saffet Bey’i
Ankara’ya c¢ekmistir. Bununla birlikte, Genel Miidiir Behi¢ Bey'in, Ankara Isletme
Midiirliigiine geecmis olmasina ragmen, Saffet Bey'in biitlin hatlarda etkisini
siirdiirdiigii ~ goriildiigiinden, Idarede kullanilmasinin  uygun olamayacag,
uzaklastirilmasiyla yerine vekil olarak (Yiiksek) Miihendis Necip Bey'in

gonderilmesi hususunu Nafia Vekilliginden sordugu goriilmektedir.

Nafia Vekilligi, durum iyice incelenmeden Saffet Bey’in  gorevinden
uzaklastirllmasini dogru bulmamistir. Fakat daha sonra Saffet Bey istifasini vermis
ve yerine Yol ve Mebani Dairesi Reis yardimcis1 Miithendis Necip Bey tayin edilmis

ve bu durum bdylece Saffet Bey'e de bildirilmistir.

Miisliman olmayan memurlardan bir kisminin yeniden goérev basina
getirilmis olmasi, ulusal duygular1 kendi ¢ikarlarina aract yapmak isteyen bir takim
kimseleri yeniden ortaya c¢ikarmistir. Ger¢ege uymayan soylentileri ele alarak
arkadaslarindan imza toplayan bu kimseler, 1. Ordu ile Garp Cephesi
Kumandanliklarina basvurmuslardir. Bunlar, Askerlik Miikellefiyeti Kanunu
geregince asker olarak gorevlendirildiklerinden, bu gibi memurlarin bagvurmalarinin
kabul edilmemesi ile, bunlarin gordiikleri muamelenin bildirilmesi, Umum

Miidiirliikce Garp Cephesi Kurmay Baskanligindan rica edilmistir.

Gayrimiislimler iizerindeki bu sikayet ve ihbarlarin arasinda dogrudan Behig
Bey'in 6zel yasamina yonelik olanlar1 da vardir. Bunlardan biri, Genel Miidiiriin
evinde bir gayrimislim’i sakladigi ve bu kimsenin, baldizi Agavni'nin araciligi ile,
simdi goreve alindigidir. Resmi daireden farki olmayan evinde bir adamin saklanma-
sina maddi olanak bulunmadigini, gayri miislimlerin uzaklastirilmalar1 zamaninda da
burada ve gorevde bulunmadigim1 agiklamak zorunda kalan Behi¢ Bey; Konya

isletme Miidirliigli, Nafia Vekilliginin emrine uymayarak, varliklarina idarenin
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gerek duydugu kimseleri de isten ¢ikarip uzaklastirilmalarina neden olmakla ne
kadar yanlis davranmigsa; bu kez de, varliklarina gerek olmayanlar1 da deftere
sokarak ayn1 derecede yanlishiklar yapildigini; simdi ise, bunlar1 yeniden inceleyip bu
gibi geregi olmayan kimseleri birer birer ¢ikarttiklarini bildirmektedir'®2.

Bu durum iizerine Mustafa Kemal Pasa yazdigi telde, demiryollari
memurlarinin secilmesinde en 6nemli noktanin egitim ve tecriibe oldugu; ancak
bunlari, simdiki savasin gerektirdigi tam bir giiven kosulunu da tagimalarinin pek
gerekli bulundugu, bu yonden Tiirk memur kullanilmasinin temel kural oldugu ama
memurlarin  pek biiyilk kisminin Rumlardan ibaret oldugunun anlasildigi, bu
nedenlerle, ihtisas dolayisiyla degistirilmesi miimkiin olmayanlarin yerine Tiirk
memur yetistirilmesi i¢cin Onlemler alinmasini istemektedir. Demiryollari
isletmesinin karsilik yazisinda , yonetim tamamen hiikiimetin emirleri dogrultusunda
hareket etmektedir denilerek, bundan sonra Tiirk memur yetistirme konusunda daha
titiz davranilacagi belirtilmis, miislim olmayan 99 kisinin 999’u memur olan 2000
personelin ancak, yirmide biri oraninda oldugu, bunlardan miitehassis olmayan iki

kisi ile Tiirk¢e’y1 hi¢ bilmeyen ii¢ kisinin hemen ¢ikarildiklar arz edilmistir.

f. Dil Problemi

Osmanli modernlesmesi ile baslayan siire¢te modernlesmenin getirdigi
egitim,dil, askerlik, sosyo kiiltiirel alanlarinda ortaya ¢ikan problemleri bu dénemde
de dil problemi gormekteyiz. Osmanl devletinde gerek kendi okullarinda, gerekse
azinlik okullarinda yabanci dil olarak, genellikle, Fransizca okutuldugundan,
Anadolu ve onun uzantist olan Bagdat Demiryollar1 idaresinde kullanilan dil
Fransizca olmustur. Imtiyaz sahibi Almanlar ve Osmanli Devleti bu durumu bdylece
kabul etmek zorunda kalmislardir. Osmanli Devletinde bu gibi kuruluslarda Tirkge
bilmeyen yabanci devlet uyruklularin da calistiklar1 goriilmekte idi. Nitekim;
Mustafa Kemal Pasa'ya sundugu yazida Behi¢ Bey'in soziinii ettigi Tiirk¢e bilmeyen

tic kisi bunlara oOrnek olmaktadir. Kendileriyle heniiz baris imzalamadigimiz

192 Giirel,a.g.e.,5.80.
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Devletlerin uyrugu olan kimseler de Demiryollarinda ¢aligmakta idi. Fakat; bunlarin
icinde 18 kisinin dogrudan Yunan uyruklu olmasi ¢ok 6nemli olmaktadir. Otuz
sayisinin iistiinde olan bu yabanci uyruklu kimseler Nafia Vekaleti emriyle isten
uzaklastirilmis bulunmaktadir'®,

Behi¢ Bey'in birinci Genel Miidiirliigii zamaninda; Nafia Vekili Omer Liitfi
Bey'in, Demiryollarindaki dili Tiirk¢elestirmeye baslangi¢c olmak tizere once telgraf
haberlesmelerinin Tiirk¢e yapilmasini istedigi goriilmektedir. Hiristiyan memurlarin
hemen hepsi Tiirkge okur yazar oldugundan, onlar1 Tiirk¢e yazismaya bir ay i¢inde
alistirmak giic olmayacaktir, fikri ileri siiren Omer Liitfii Bey bu alandaki diisiincesi

uygun olursa biiyiik bir adim atilmis olunacagini Behic Bey'e bildirmistir*®*,

Umum Miidiir Behi¢ Bey ise Nafia Vekili Omer Liitfi Bey'e Demir-
yollarindaki dilin Tirkcelestirilmesi hakkindaki ilk fikri 1909 senesinde ortaya
koyanin kendisi oldugunu; ancak, mevcut zorluklar arasina telgraf muhaberelerinin
degistirilmesine taraftar olmadigini, ¢iinkii; hareketin biitiin sorumlulugunun
muhaberat lizerine kurulu oldugunu, zor zamanlarda bu mesuliyeti almanin ¢ok riskli

oldugunu ileride biiyiik can ve mal kayipli kazalar olabilecegini sdylemistir.

Nafia Vekili Omer Liitfi Bey verdigi cevapta, Suriye ve izmir gibi yerlerin
demiryollarinda calisirken Anadolu'ya sigmarak memur olmak isteyenlerin uzun
zaman agikta kalmalarmin dedikodu yarattigini, bu durum uygun goriilemedigi igin
Anadolu Demiryollarindaki gayrimiislim memurlarin azli ile bu gibi miislim ve
milliyetgi  memurlarin  tayininin ~ Vekaletge  kararlagtirildigini  bildirerek
gayrimiislimlerin azilleri emrinin dogrudan dogruya tarafinizdan verilmesi miinasip
goriilmiiyorsa Vekélet onlar1 azil ve digerlerini tayin cihetini diislinmektedir
demekte, ve hizmetten c¢ikarilmasinda bir sakinca bulunmayan gayrimiislim
memurlarin adlarim1 bildirir bir cetvelin 6zel olarak kendisine gdnderilmesini

istemektedir.

1% Giirel,a.g.e.,s.81.
1% Durukal,a.g.m.,s.66.
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Temmuz ortalarina dogru baslayan {iglincii Yunan saldirist sonucu olarak
19.7. 1921°de Eskisehir istasyonu bosaltilmistir. Demiryollar1 Idaresinin uygun
bulmasi tlizerine Eskisehir'deki Hiristiyan memurlar orada birakilmis, hatta Mosyo
Andre'ye Genel Miidiir vekilligi de verilmis oldugu halde; Nafia Vekilligi, bunlari
diisman tarafina kagmis sayarak 20 Agustosa kadar donmedikleri takdirde, yerlerine
miislimanlarin alinmasini; ve bunlarin sonucu olarak demiryollarinda artik Tiirkce

kullanilmasini emretmistirl%.

Bu emirde, miislim olmayan personelin, son savasta, zamanindan Once
gorevlerini birakarak saklandiklari; bu nedenle, bunlarin askerlik bakimindan
Simendiferlerde kullanilmalarinin biisbiitiin olanaksiz oldugu, hattin kisalmasi
dolayisiyla eldeki miislim memurlarin yeteceginin bugiinden itibaren gerek Konya
kisminda gerekse Ankara kisminda mevcut gayrimiislim memurlarin iligiginin
kesilmesi ve bunlarin hiikiimet¢e uygun goriilecek yerlere sevk ve iskanlarinin
yapilmasit bunlarin yerine miislim memurlarin tayini, Ankara kisminda sekiz tren
tertibine yetecek memurdan fazlasinin Konya kismina nakli; yine fazla memur
kalirsa, adresleri alinarak miiddetsiz izinli sayilmalari istenilmekte ve bu emir alinir
alinmaz, hatlardaki bilumum muhaberat ve muamelatin haberlesme ve islemlerin
derhal Tiirk¢e'ye tahvili emir olunacagindan, ona gore simdiden 1azim olan tertibatin
alinmasi emir olunmaktadir. Miisliiman memurlar yetecek denilen bu yaziya ragmen;

sonradan nasil bir¢cok kimsenin alindig1 yukarida, vesilelerle, s6z konusu edilmisti'®,

Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Idaresinde gegmisten beri bir yabanci dil
kullanilmast ile, bu idarede calisan kimselerin nitelikleri arasindaki siki iliskiyi
gormiis oldugu anlasilan Naifa Vekili Omer Liitfi Bey'in; Demiryollarinda Tiirkce
kullanilacagi buyrugunu; miislim olmayan memurlar1 goérevden uzaklastirdiktan

sonra vermis oldugu goriilmektedir.

Ancak, yazismalarda Fransizca kullanmanin bu kurumun bir o6zelligi
olmadigi; yabanci sermayeli baska kurumlarda da Fransizca’nin kullanilmakta

oldugu, bunun Osmanli toplulugunun siyasal ve kiiltiirel durumunun bir sonucu

1% Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:164,Gomlek:7,B:7a011.
1% Giirel,a.g.e.,5.84.
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oldugu, goriilmektedir. Fransiz etkisi daha sonra Cumhuriyet doneminde hatta 1950
lili yillara kadar devam etmistir. 1950-1954 meclisine baktigimiz zaman
milletvekillerinin ~ bir ¢ogunun dil olarak Fransizcayr tercih ettikleri
goriilmektedir™®”.

Alman sermayeli olan Anadolu Demiryolu ortakliginin basmna gegenlerin,
Fransizcanin bu yayginligina karsi, kendi yararlarina dogrudan bir degisiklik
yapamayacaklarint gorerek, daha baslangicta, Almancay1 da gecerli bir dil olarak

araya sokmaya calistiklarinin 6rneklerine rastlanilmistir.

1902 tarihin’de Anadolu Demiryollarina verilen Bagdat Demiryolu imtiyazi
mukavelenamesinin 34. maddesinde; yeni ortaklik, tasidigi sifat geregince, biitiin
Devlet daireleriyle Tiirk¢e konusulacak denilmis oldugu goériilmektedir. Daha once,
Anadolu Demiryollar1 Imtiyaz Mukavelenamesine konulmamis olan bu kosul, en
azindan, 14 yillik bir denemenin {iriinii olmalidir. Bu madde, Anadolu Demiryollari
Idaresinin Devlet daireleriyle yaptig1 yazismalarda dahi Tiirkge kullanmak geregini

duymamis oldugunu gostermektedir.

1902 yilinda, Bagdat Demiryolu Ortakliginin imtiyaz mukavelenamesine
konulabilmis olan ve ancak devlet daireleriyle yazigsmalarla sinirli kalmis dil
iizerindeki bu kosulu; 6teki demiryollar idareleri ile yabanci ortakliklara yayan ve
bunlarin i¢ islemlerinin ve haberlesmelerinin de Tiirkgelestirilmesini igeren bir

bicime getirebilmek i¢in 1916 yilina kadar beklemek gerektigi goriilmektedir.

Buna gore; Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Idaresinin  bu kanunun
uygulamasini, milli kuvvetlerin Anadoludaki hatlarin isletmesine el koyduklar1 23
Mart 1920 tarihinden sekiz buguk ay once tamamlamis, istasyonlar arasi telgraf

haberlesmelerini Tiirk¢e ile yapmaya memurlarini alistirmis olmasi gerekmektedir.

" Bakimz; Ali Osman Akalan, IX. Dénem Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi (1950-1954),
Yayinlanmamis Master Tezi,Hacettepe Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii,
Ankara, 1998.
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Halbuki, Anadolu'daki demiryollarina el konuldugu zaman, kanunun buyrugunu

saglamaya yonelmis en kiigiik bir girisimin izi dahi goriilmemistir'®.

Kurtulus Savast sirasinda demiryollarinin  haberlesme ve yazigsmalarini
Tiirkgelestirmek isteyenlerin higbiri bdyle bir kanunu ileri siirmemislerdir. Bu kanun,
biiyilk zaferden sonra soz konusu olmustur Alman sermayeli olan kurumlar da
idareciler, o sirada yaygin bir Bat1 dili olan Fransizcanin yerine gec¢irmek amaciyla

Almanca’y1 araya sokmaya calismislar, fakat bir basar1 elde edememislerdir.

Anadolu-Bagdat Demiryollarinda Fransizca yerine bu milletin  dili olan
Tiirk¢enin kullanilmasi, o sirada isletme isinde doguracag: kotii olasiliklar dahi géze
alinarak; Kurtulus Savasi i¢inde, Kurtulus Savasi ruhu ile saglanmis, ve boylece dil
konusu demiryollarinda, yillarca siiren, ¢oziim bekleyen bir sorun olmaktan

cikarilmustir.

Dil tartigmalar1 siirerken Fransizlarla, 20.10.1921 de imzalanan Ankara
Anlasmas1 iizerine, Mersin yolu acilmis oldugundan Anadolunun Istanbul ve
Avrupa ile ulasimi biiylik Olclide kolaylasmistir. Bu Anlasmadan, Demiryollari
idaresi malzeme ve komiir getirtme iginde biiyiik yararlar elde etmistir™®,

Ankara Anlagmasinin 10. maddesi, Pozanti'dan sonra demiryollarinin bir
Fransiz grubu tarafindan isletilmesini 6ngormektedir. Fransizlar, boyle bir grup
gelinceye kadar Pozanti-Yenice istasyonlari arasinin tarafimizdan igletilmesini teklif
etmislerdir. Yapimi bitmemis oldugundan, gerektirecegi siirekli onarim masraflarina

katlanmay1 géze alarak, bu teklif Tiirkler tarafindan kabul edilmistir.

Genel Miidiir Behi¢ Bey'in 9.1.1922 tarihli raporundan: Idaremizde islemekte
olan 18, onarimda 4, onarilmasi i¢in Avrupa'dan getirtilecek malzemeyi bekleyen 5
lokomotif bulundugu; Cay istasyonu ile Yenice istasyonu arasinda giinde bir tren,
Konya'dan Cepheye de haftada iki tren yapmaya olanak veren bu makinelerden bir

ikisi daha onarim gerektirecek bir duruma diiserse, bu trenlerin de yapilmayacagy;

1% Giirel,a.g.e.,5.88.
199 Can,a.g.e.,s.226.
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Fransizlardan kiralanan 50 vagon ile hatta bulunan 282 vagonun bu makinelere gore
yeter oldugu, bununla birlikte, Fransiz Idaresinden, kapali ve frenli 50 vagon daha

kiralanacag: bildirilmektedir®®.

Fransiz Demiryollar1 Idaresinin Tiirk Demiryollar1 Idaresine yaptig1 bu
yardimlara, Ankara Anlagsmasi'ni saglayan Mosyo Franklen Buyyon'un araci oldugu
anlasilmaktadir. Ellerinde gereginden ¢ok makine oldugu anlasilan Fransiz Idaresinin
ileri gelenlerinin, Adana bolgesine gidip gelen memurlarimiza, hiikiimet
merkezinden istenilmesi kosulu ile, bunlardan bir kismmi Idaremize
verebileceklerini sdylemis olmalarina dayanan Genel Miidiir Behi¢ Bey; lokomotif
alinmasi icin gereken girisimlerin yapilmasini hiikiimetten istemistir. Nafia Vekilligi,
bu konuda girisimde bulunmussa da, Fransizlarin Adana Simendifer Tali
Komisyonu, yetkisizligini ileri siirerek, bu girisimin Hariciye Vekilligi yolu ile
yapilmasini istemistir®™.

Yiizde elli indirimli olan Idaremiz malzemesi tasima iicretinin yiizde yetmis
bese indirilmesi istegimizin karsiligini heniiz vermemislerdir. Yalniz, Yenice
istasyonunda verdikleri oda sayisimi altiya ¢ikarmislar, magaza yapilmaya elverisli
bir yer vereceklerini de sdylemisler, her birinin giinliik kiras1 13 lira olan
lokomotifleri geri istediklerinde, geri verilmesi 15 giinii gectiginde her giin i¢in

kiralarinin ii¢ katinin 6denecegi kosullarini da ileri stirmiislerdir.

Ug lokomotif subat ay1 baginda alinmistir. Bunlarin Konya-Cay aras1 personel
degistirmeden ve yalniz komiir yakarak isleyecekleri, Cer igleri Dairesi’nde ilgililere
bildirilmistir. Sonradan alinacak iki lokomotifle bunlarin en iyi cinsten olduklar
ancak, borularinin dayanikli olmadigi, bu nedenle iki ay sonra bir onarim
gerektirebilecekleri anlasilmistir. Bu ¢esit kolayliklar gosteren Fransiz Demiryollari

idaresi, Pozanti-Yenice kisminin isletilmesini kendilerine veren Ankara Anlagsmasina

2 Giirel,a.g.e.,5.90.
201 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:176,Gomlek:40,B:40015.
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dayanarak bu kisim {iizerindeki malzeme ve aletlerin kaldirilip gotiiriilmekte
202

olmasindan Disigleri Bakanlig1 yolu ile sikayette bulunmuslardir™".

Nafia Vekilliginin bu konu iizerindeki sorusuna verdigi karsilikta, Umum
Miidiir Behi¢ Bey, bu malzemenin Bagdat Hatt1 ile bir ilgisi bulunmadigini; "Bagdat
Hatt1 ingaat Sirketine ait" olan bu gibi malzemelerden Fransiz idaresinin sikayete

bulunma hakki olmadigini bildirmistir.

Fransiz idaresi daha sonra bu yondeki sikayetlerinden vazgecmistir. Bundan
sonra, Toroslardaki biitiin dekovil malzemesi, (hatta denetim amaciyla tiineller igine
dosenmis dekovil raylari dahi) yerlerine genis hat dosenerek, Azarikdy-Piribeyli

menzil dekovil hattt dosenmesinde kullanilmak iizere kaldirilmistir.

Fransizlarin Adana ve yoresindeki istasyonlara cuma giinleri Tiirk Bayrag ile
birlikte Fransiz Bayragi da cektikleri goriilmiis; Valinin uyarmasi {izerine on giin
boyunca Fransiz bayragi g¢ekmekten vazgegmisler ise de, Tirk bayragmi da
¢cekmedikleri 6grenilmistir. Daha sonra 6zellikle de Biiyiik Taaruz sirasinda Tiirkler
Fransiz Yiiksek Komiseri ile Adana ve bolgesi demiryollarini isleten Fransiz
idaresinden ¢ok yardim gérmiistiir. Fransizlar, Tirkler’e lokomotif, vagon,yag ve bir

cok malzeme vermislerdir®®.

g. Milli Miicadele Doneminde Mali Durum

Demiryollarinda gelir getiren, isletme , Adapazar Isletmesidir. Ankara ve
Konya Isletmelerinde yolcu ve ticaret esyas1 geliri, sozii edilemeyecek derecede
azdir. Askeri tasimalardan olusan devletteki alacaklarin 6denmesi icin Maliye
Vekilliginin Valilik Muhasebelerine verdigi havaleler, ddenememektedir. Nafia
Vekilligin’den onbini Ankara Isletmesine verilmek iizere ellibin lira, ardindan genel

siparigler i¢in ellibin lira daha istemistir.

202 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:176,Gomlek:40,B:40015.
203 «Tiirk istiklal Harbi idari Faaliyetler”,a.g.m.,s.208.
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Hatlara el konulduktan sonra lokomotifler once komiir ve mazotla
calismiglardir. Ama mazot ve komiir kisa slirede bitme noktasina gelince yoredeki
illere yazilar yazilarak odun saglanmasi istenmis Garp Cephesi ise dahil olmasina
ragmen Kiitahya ve Bilecikten baska hicbir bolgeden ilgi gormemistir. Parada sikinti
ceken hiikiimet odun getiren miitaahhitlere 6deme yapamayinca miitaahhitler de
odun temin edemez duruma gelmistir®®”,

Ankara Isletme Miifettisligi ise, Adapazar1 Isletmesi gelirinin Ankara
Isletmesine birakilmis olmasini yeterli goren Maliye Vekilliginin, bundan baska bir
para verilemeyecegini kesin olarak bildirdiginden s6z etmektedir. Borg, kirk bin
liray1 asmis oldugundan ve en kiiglik bir ihtiyac1 gidermek igin bile kasada para
bulunmadigindan ne yapilacagi Genel Midiirliige sorulmaktadir. Ugrasmalar
sonunda, bu borca karsilik olmak iizere maliyeden 5 bin lira verilmis, o sirada
Adapazar Isletmesinden de 3 bin lira gelmistir. Demiryollar1 ordudan tasimalar ve
Idareden aldig1 malzeme karsihiginda hi¢ para alamamaktadir. Oysa Idare her seyin
parasini almak mecburiyetindedirZOS.

Yine bu siralarda Zonguldak'tan gelen komiir vapurunun, elde para ol-
madigindan, bosaltilmasi bir sorun olmustur. Bir tesadiif sonucu, Mersin'de bulunan
Genel Midiir’iin bosaltmanin yarisinda parasinin verilecegini sOylemesi lizerine,
bosaltma isine baslanilmistir. Havalesi gonderilmediginden, s6z {izerine baslayan bu
bosaltmanin duracagi, ve bunun sonunda, yiikiinii bosaltmadan bekleyecek olan
vapura bekleme tazminati vermek zorunda kalinacagi Vekillige yazilmistir. Daha
sonra Nafia Vekilligi, Demiryollar1 Idaresine, Demiryollar1 Idaresinin askeri
tasimalardan olusmus alacaklarinin Maliyece her ay diizenli bir sekilde; birikmis
alacaklarmin ise taksitle 6demesini kararlagtirmistir. Ama bu karara da Maliye

Vekilliginin zaman zaman uymadig1 goriilmiistiir.

Mersin limanindaki kémiir vapurunun bosaltilmasi i¢in Idare alacaklarma
mahsuben vermesi gereken 20 bin liray1 idareye gondermeyerek, bu hizmetleri

yapacak olan Fransiz Demiryollar1 idaresinin, ispat edici belgeleri Mersin Valilik

2% Falih Rifki Atay, Zeytindag, Yenigiin Yay.,I.Baski,Ankara,1998,s.77.
% Giirel,a.g.e.,s.93.
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Muhasebesine vererek, oradan karsiligini almasint istemistir. Komiiriin,
Mersin'den  Yenice istasyonuna kadar tasmmmasi masraflart i¢in Mersin
muhasebeciligine basvurulmas1 gerektigini Fransiz Demiryollar1 Idaresine bildirmek
Idareyi sikintiya diisiirmiistiir. Bu para, Idare alacaklarindan bir kisim olarak
istenildiginden Maliye Vekilliginin bu davranist sozii gecen Vekiller Heyeti
Kararina hig uyrnamlstlrzoe.

Demiryollart Mart 1920  tarihine kadar da Maliyeden yine bir sey
alamamustir. Bu nedenle, makinelerin yagsiz, atlyelerin malzemesiz kaldigi; tonu 5
liradan odun alimamadigindan igin savas i¢in istif edilmis komiirlerden yakmak
zorunda kalindigi, Osmanli Bankasi ile bir¢ok tiiccara olan borglarin verilemedigi,
bu yiizden, bor¢glanma ve giiven iizerine is yapmak olanag kalmadigi, yollarin ve
vagonlarin malzemesizlikten onarilamadigl;; mall durum elverisli degilse para
istenilmeyecegi, ancak; para verilmedigi takdirde dogacak sonuglardan, hele cephe
tasimalarinin gecikmesinden Idarenin sorumlu tutulamayacagi, demiryollar: idaresi,

tarafindan gereken yerlere bildirilmistir.

Biiyiik taarruzdan 55 giin dnce, Demiryollar1 idaresi, kendisinden istenilen is
gittikce artarken, gerekli yedek alet ve malzeme getirtmek i¢in dahi, alacaklisi
oldugu maliyeden parasini alamamaktadir. Behi¢ Bey giinliiglinde bu durumu soyle
anlatir. “Bir taraftan giinde 15 tren istenirken diger taraftan elde odun bulunmaz
miiteahhidler para ister giinde yiizlerce memur ve amele iki li¢ aydir birikmis olan
paralarini ister, istasyonlardan bulunup alinan odun gonderilmez, her taraftan aclik

yiikselirken utandigimdan insan i¢ine ¢ikamiyorum”. Demistirzm.

Fransizlarla imzalanan Ankara Antlasmasi, milli miicadeledeki ©neminden
ayr1 olarak; yurt disindan ve yurdun diger koselerinden gereksindigi malzemeleri
Mersin Limani yolu ile getirtmeyi saglamis olmasit bakimindan demiryolu
isletmeciligi i¢in, ayrica bir onem tasimaktadir. Adana, Tarsus ve Mersin canli

piyasalar1 ile dogrudan baglanti kuran Demiryollar1 Idaresi, buralarda tiiccar ve

26 Ankara I:Jniversitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:176,Gomlek:40,B:40015.
27 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:177,Gomlek:2,B:2.
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fabrikatorler elinde, isletme i¢in en biiylik 6nemi tasiyan, satisa arzedilmis maden

komiirleri bulmustur.

1922 tarihi, Umum Midirligin Konya'da ise basladigi zamandir. Bu
siralarda, Fransiz Demiryollarindan ileride geri verilmek iizere 500 ton komiir
almmistir, Iskenderun'dan getirtilen bu komiirler teslim alinmaya baslanmustir.
Fransiz Demiryollar1 idaresinden vagon ve lokomotif kiralanmasinda ve &diing
besyiiz ton komiir alinmasinda araciligina basvurulmus oldugu anlasilan, Franklen
Buyyon'un bu konuda da araciligindan yararlanildigi goriilmektedir. Franklen
Buyyon; Eregli komiirlerinin Fransiz vapurlariyla Mersin'e taginmasinda
Yunanlilarin herhangi bir sekilde saldirida bulunamayacaklarini, bu konu iizerinde
Istanbul'da Mosyd Vil ile Himid Bey'in goriismeler yapmasimin kararlastirildigini,
Mersin'deki Fransiz Gemi ortaklarindan bir adaminin bu is icin Istanbul'a gittigini
bildirmistir. Buna dayanilarak Umum Miidiirliikten Nafia Vekaletine gonderilen bir
yazida Hamid Bey'in bu duruma dikkatinin ¢ekilmesi ile birlikte, Eregli

komiirlerinin getirtilmesi sorunu ile Vekaletin dogrudan ugrasmasi istenilmistir.

Zonguldak komiirii alimi isleriyle kendisinin mesgul olmas: dilegi iizerine,
Nafia Vekaletinin bu alanda ¢alismalar yaptig1 goriilmektedir. Zonguldak Osmanl
Komiir Sirketi ile iki ay icinde sekiz bin ton kdmiiriin teslimi iizerine bir mukavele
yapildigi; 48 bin lira tutacak olan navlun bedelinin, teslim edilenler oraninda pesin
verilmesi kosulu ile kdmiir bedeli olan 76 bin lira’nin srketin Giimriik Idaresine olan
borcundan diisiilecegi agiklanan Nafia Vekaletinin bir yazisindan, 1750 ton komiir
yiiklii bir vapurun da Mersin Limanina dogru yola ¢iktig1 anlagilmaktadir®®,

Genel Miidiirliik savas baslarsa, mali durumun kotii oldugunu Maliye
Vekaletinin kurumun parasini 6demedigini, hem askeri tasimanin hem de yiik
tasimasinin akasayabilecegini hatta durabilecegini belirterek demiryollar1 igin

gerekli Onlemlerin alinmasini istemistir.

Biiyiik Taaruzun hemen o6ncesinde 1276 ton Eregli komiirii gelmis, komiir

Osmanli Bankasi adina yola ¢ikarilmistir. Daha sonra Fransiz bandirali "Rusya"

208 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:176,Gomlek:40,B:40015.
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adindaki gemi de 2500 ton komiirle Zonguldak'tan yola ¢ikmistir. Bu gemilerin
getirdikleri komiir o siralarda duyulan savas olasiliginin yarattigt sikintilar

gidermistir.

Komiir ihtiyact iki gemi ile biraz olsun ¢dziiliirken 6nemli bir sorun olan
odun ihtiyact ortada durmaktadir. Odun miiteahhitlerine de para verilememisti.
Odun, askeri tasimalar i¢in yakildigi halde, odun kesmek i¢in miiteahhitlerden
orman vergisi pesin istenilmekte; miiteahhitler ise Idareden para alamadiklarindan bu
vergiyi verememekte, bdylece odun saglamak gilic olmaktadir. Odunsuz kalmanin
sonucunda ise komiir kullanilmakta bu durumdan dolayr higbir sorumluluk

alimamayacagi, her vesile ile Bakanliga bildirilmektedir.

Sakarya Savasi'min en bunalimli zamanlarinda, yeterince depo edilmedigi
icin, odunsuz ve komiirsiiz kalinmasindan Adliye Vekaleti gibi baz1 vekaletlerden ve
dairelerden, Ankara istasyonundaki makineler i¢in toplami 4 bin kilo odun
derlenebildigi, 6rnegi odun sikintisinin ilerde biiyiikk sorunlara yol agacaginin

gostergesi olmustur.

Odun miiteahitlerinin, ormanlarda kesim yapabilmesi i¢in gerekli izinleri
almasinda sikintilar yasanmistir. Bakanliklar ve savas doneminde bile biirokrasi
isleri ¢ok yavaslatmistir. Odun miiteahhitlerinin is¢ilerinden biiyiik bir kismi askere
alindigindan, miiteahhitlerin vermekte olduklar1 odunlar azalmaya baglamistir.
Bundan bagka odunlarin taginmasi sirasinda hirsizliklara engel olunmasi i¢in odun
vagonlarinin nobetciler tarafindan korunacagi, vagonlardan odun ¢almak isteyenlere,

kim olurlarsa olsunlar, nébetcilerce hemen ates edilmesi emri verilmistir.

Ihtisas, gayrimiislim memurlar; malzeme ise, para ve zaman sorunlari ile
ilgilidir. Ankara Anlasmasi ile Mersin yolunun acilmis bulunmasi, Istanbul ve
Avrupa ile her tiirlii ticari iliskilerin kurulmasina olanak vermis oldugundan, gerekli
malzemenin ve yedek pargalarin satin alinmasi ve getirtilmesi i¢in parasizliktan
baska belli bagh bir engel kalmamistir. Bu nedenle, malzeme sorunu ile mali sorun

birbirinden ayrilmamaktadir.
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1921 yilinda Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Isletmelerine Milli Hiikiimetce
el konulmus oldugu siralarda, Isletmenin ilerideki durumu da goz oniine alinarak
Avrupa'dan bir kistm malzeme ve yedek parca getirtilmesi gerekli goriilmiistiir. O
sirada, boyle bir satin alma isine; cografl yakinligi ve Anadolu Milli Hiikiimetine
sempati gdstermesi bakimindan en elverisli yer, italya idi. Bu nedenlerle, hiikiimetce
gerekli birtakim esya ve malzemeyi satin almak maksadiyla Saruhan Milletvekili
Resat ve Kozan Milletvekili  Mustafa Beylerden kurulu bir komisyon Italya'ya
gonderilirken, yanlarna Demiryollar1 Idaresinden bir miihendis verilerek, bu
komisyona, diizenlenmis listeye gore demiryolu malzemesi satin alma yetkisi de

verilmisti.

Komisyonun; Italya'da is yapmakta olan Komisyoncu Nuri Aziz ve
Ortaklar1 araciligr ile satin aldiklari malzeme, o sirada Mersin yolu kapali
oldugundan, yurda Antalya yolu ile gonderilmistir. Fakat, bu malzemenin ¢ogu,
savaslar dolayisiyla, yollarda kalmis, idare bunlarla ilgilenmemistir. Bir kismi
Antalya'da bekletilen malzemenin bir kismi1 da Eskisehir'e gelmis ve vagon icinde

Ankara'ya kadar getirilmistir.

Antalya'da bekletilen malzemeyi getirtmek {izere idarece gonderilen bir
memur, Antalya'da bekletilmis malzemeyi Mersin'e gondermek iizere vapura
yiikletirken, biiylik bir kism1 kirik olan 19 ton ates tuglasinin vapur ylikleme ve
bosaltilmasinda tamamen hurdalasacagini diisiinerek bunlar1 motorlu gemi ile
gondermeyi Genel Miidiirliige Onermistir. Bunlara verilen miisaadenin yanina
Genel Midiirliikce camlar da eklenmistir. Fakat Konya'ya gelen bu 13 sandik
camin, yollardaki titizliklere ragmen; ylizde sekseninin kirik oldugu goriilmiistiir.
"Bu camlarin yilizde yiize yakin bir nisbette kirilmasina sebep, sandiklarin gayet
fena ambalaj edilmesidir." denilerek, bu durumun satin almayr yapan Komisyon
tiyeleri Milletvekili Siireyya ve Mustafa Beylere sorularak, zararin hangi tarafa ait

olacaginin belirlenmesi Nafia Vekaletine bildirilmistir.

Malzeme alimlar1 sirasinda Fransa’dan lokomotif satin alinmasi Onerisi
gelmistir. Fransizlar 10 lokomotifi % 35 pesin, kalan kismi ise ii¢ yila boliinerek

O0denmesini teklif etmis Ve lokomotifleri Paris’te tamitmustir. Genel Miidiirliik
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lokomotif alimi ile ilgili olarak, lokomotiflerin ilk taksidiyle parasiyla yedek parga
aliirsa, hi¢ kullanilmayan alti makinemizin ¢alisacagini, ve durmak iizere olan diger
makinelerinde geleceginin saglanmis olacagini belirtmekte, buradaki makineleri
kendi hallerine birakip bagka 10 makine almanin kendi diisiincelerine uymadigini,
gelecek makinelerin yedek pargalari yoksa az zamanda onlarin da buradakilerin

durumuna diiseceklerini agiklamistir.

Karsilikli ¢alismalardan sonra, lokomotiflerin kiilhanlarinin gelik oldugu ve
savas i¢in yapildiklar1 anlagilmis, bu makinelerin, savas zamani ¢alismis ve yorgun
olduklarin kestirilebildigi, kiilhanlarindan baska diger aksamlarinin  uygun
goriindiigii, ancak kilometrelerinin ve onarima alinma yillarinin agiklamalardan
anlasilamadigi, bu makinelere verilecek paranin pek azi ile denenmis ve biitiin
vasiflar1 begenilmis eldeki makineleri kazanabilecegimiz belirtildikten sonra; eldeki
makinelerin gittikge bozuldugunu, bunlar igin ileride yedek pargalar getirtilse bile,
kiigiik atelyelerde her birinin birer birer onariminin ¢ok uzun zaman alacagi, bu
nedenle eldeki makine sayisini ¢ogaltabilmek amaciyla, 6nerilen bu lokomotiflerden
bes adedinin muayene ve denemelerinden sonra alinmalarinin uygun olacagi

bildirilmistir®®.

Sakarya savasindan sonra Konya hattinda en Onemli sorun, vagon ve
lokomotif onarilmasi ve dolayisiyla yedek pargalarinin saglanmasi olmustur. Biiyiik
atdlye Eskisehir'de diisman elinde kalmistir. Idare, parasizdir. Milyonu askin

alacagina kars1 maliye'den 50 bin lira alamamaktadir.

Par¢a sorunun ¢6ziimii i¢in Ankara'da kullanilmayan lokomotiflerin sokiiliip
parcalarindan gerekli goriilenlerin Konya'ya getirtilip buradaki lokomotiflerin,
onariminda kullanilmasi istenmekte; Eskisehir'in bosaltilmasi sirasinda Ankara'ya
getirilmis  olup igindekilerden Idarenin dahi haberi olmayan vagonlardaki
malzemeden de yararlanilmas: &giitlenmektedir. Buna karsihik sunulan Cer Isleri
Bagmiihendisi Esref Bey'in raporunda, bir lokomotif tekerlegini Ankara'dan Konya

hattina tastyacak bir aracin, o siralarda, Anadolu'da bulunmadigi, Ankara'da bulunan

% Giirel,a.g.e.,5.113-4.
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esya ve malzeme yiiklii vagonlardan segilir iglerle dolu bir vagonun Konya hattina
tasinmak tizere Polatl'ya getirildigi, fakat karayolu tasit aract bulunamamasi
yiiziinden, gilinlerce bekletilen bu vagonun Ankara'ya geri gonderildigi; sonradan, bu
malzemeden 83 kiloluk bir aracin bir memur gozetimi altinda, Ankara'dan Konya'ya
60 lira tasit iicreti ddenerek getirtilebildigi, bu nedenle bu malzemeyi Istanbul'a veya

Avrupa'ya 1smarlamanin daha kolay ve daha ucuz olacag belirtilmektedir.

Her ¢esit malzeme, cephane ve erzak Garp Cephesine dogru yola ¢ikacaktir.
Onceki savaslarda eksen, Ankara-Eskisehir hatt1 iken, simdi Konya hatt1 olmustur.
Baglantilar1 kesilmis olan bu iki hat arasinda, en uygun yerlerden, en kisa baglanti
yolu saglanmas1 gerekmektedir. Boyle bir yol, en azindan, Ankara ile Garp Cephesi
baglantisin1  saglayacakti. Cepheye yardimin biliylik bir kismi Ankara'dan
gelmektedir. Karayolu biiyiik sikinti yasamaktadir. Yollar  bozulmus, yagmur,
camur yolllar1 kullanilamaz hale getirmistir. Boyle bir karayolu sorununu, herkes

gormekte ve zorluklarimi yasamaktadir.

Bu sirada, Nafia Vekilligi, Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisliginin onerisi
tizerine, Toroslardaki dekovil malzemesinin, "geri verilmesi" kosulu ile ve "geg¢ici
olarak" Garp Cephesi emrine verilmesini uygun buldugunu Genel Miidiirliige

bildirmistir.

Daha sonra tiinellerdeki dekoviller sokiilecek ve yine Toroslarda metresi 15
kilo agirliginda dekovil hatlari ile ilgili ne kadar, ray, travers ve teferruati varsa hepsi
Azarikdy'e tasinacaktir. Lokomotifler ve vagonlar icin ayrica emir verilecegi

bildirilmektedir.

Garp Cephesi, Azar1 dekovil hattinin uzatilmasimni istemektedir. Bu nedenle,
yurdumuzun baska yerlerinde dekovil malzemesi bulunup bulunmadigi arastirildigi
gibi yeniden dokovil malzemesi satin alma isine de girisilmistir. Bu arada, Konya

Ozel Iidaresi’nin satiliga cikardigi 1100 m. uzunlugundaki dekovil raylarinin
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Demiryollar1 Idaresine devredilmesi emrinin verildigi Garp Cephesi Kumandanhgina

yazilmistir®’®.

Mersin'de bir tiiccarda bulundugu haber alinan dekovil malzemesinin cinsi ve
miktar1 ile; Antalya'da Idarenin is yaptigi bir miiteahhide dekovil malzemesi de
getirtip getirtemiyecegi hususu sorulmustur. Cok miktarda bulundugu haber alinan
Izmit ve Derince'deki dekovil malzemesinin miktar1 ve cinsi bakimimdan incelenerek

gerekenin yapilmas1 Adapazari Isletme Miidiirliigiinden istenmistir.

Toros tlinellerindeki dekovil raylari kaldirilirken, baz1 yerlerinin kirik oldugu,
bulonlarinin ( somunlu vida) da ¢alinmis oldugu anlasilmistir. Ordunun son dereced
onem verdigi Azarikdy dekovil hatti yapimi i¢in gerekli olan malzemenin
saglanmasinda da mali yonden biiyiik zorluklarla karsilagildigi gérﬁlmektedirm.

Bu zorluklarla miicadele i¢in Garp Cephesinin emri {izerine, onbes bin lira
Genel Miidiirlik emrine bankaya yatirilmistir. Is adamlarinin, daha &nce
kendilerinden istenilen dekovil malzemesi satig Onerilerine, o zaman parasizlik
yiiziinden karsilik verilemediginden, simdi, onlardan yeni Oneriler istenilmistir. Satin
alma isine, ancak, bu onbesbin lira alindiktan sonra baslanmustir. Her tiirli
olumsuzluga ragmen demiryollarina, donemin sartlarina gore Onemli &denekler

VerilmistierZ.

Zamanla bankaya konan paranin 22 bin liraya ulagtigi buna dayanarak satin
alma isine iyice hiz verdikleri anlasilmaktadir. Ancak; Istanbul'da ( Biraderler)
firmasindan satin alinmak {izere olan dekovil malzemesinin bulonsuz ve cebirsiz

oldugu son anda anlasildigindan satin alma isinden hemen vazgegilmistir.

Is adamlarindan yeniden Oneriler alimmaya baslanilmis ise de, bunlarin
malzeme hakkinda verdigi bilgilerin hep eksik oldugu goriilmektedir. Bununla
birlikte; insan iistii bir ¢alisma siirdiirilmektedir. Giizergdh uygulamasinin 57.,

toprak diizeltmesinin 51.600 balast doseme isinin 29. kilometreye ulastigt; bu kisim

210 Giingan,a.g.e.,s.41.
211 Giingan,a.g.e.,s.40.
22 y1ldinm,a.g.e.,s.25.
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icinde is trenlerinin iglemekte oldugu, eldeki malzeme ile 33. km. ye varilabilecegi

ve hattin yakinda resmi bir sekilde isletmeye agilacagi anlagilmaktadir.

Garp Cephesinin de uygun bulmasi {izerine 5 Mart 1920 tarihinde Garp
Cephesi kumandani ve ileri gelenleri ile Demiryollar1 Genel Miidiirii ve Aksehir ile
Ilgin Kaymakamlarinin hazir bulunduklar1 bir torenle "Azarikdéy Dekovil Hatt1"

resmen isletmeye agllm1$t1r213.

Bu menzil hatt1 isletmesi, yapimina verilmis olan énem oraninda o kadar is
gormiistiir ki, Garp Cephesince, Ankara'dan gelis ve Ankara'ya gidislerinde
subaylarin bu hattan yararlanmasi kurali konulmustur. Ankara'dan gelen subaylar
Polatli'da trenden indikten sonra Menzil araglariyla Azarikdy dekovilinin son
istasyonuna kadar gelecekler ve oradan dekovil treni ile anahat istasyonuna

ulasacaklardir.

Afyon Karahisar'in diismandan geri alinmasi ile baslayan ordumuzun zafer
yolundaki ilerlemelerine Demiryollari Idaresinin de ayak uydurmasi, durumunu buna
gore degistirmesi, diizeltmesi gerekmektedir. Bu nedenle, ilk is olarak, raylari
kaldirilmis olan Biiyiik Cobanlar-Afyon Karahisar ana hattinin hemen désenmesine
baglanmistir. Bu boélgenin raylarinin biiyiik bir kismi gerektiginde hemen geri
alinmak kosulu ile Azarikdy dar hattinin yapiminda kullanilmistir. Gegici kosul ile
kullanilan bu raylarin, hemen sokiiliip yerlerine gotiiriilmeleri gerekince, Azarikdy
dar hattinin bozulmast tabii bir sonug olarak goriilmektedir®**.

Bu nedenle; masraf olmamasi i¢in istasyonlarin kaldirilarak, Azarikdy ile son
istasyona birer telgraf¢i konulmasi ve hat boyunca yeterince muhafiz birakilarak;
gerek Simendifer Taburundan olan, gerekse sivil memur ve miistahdemlerin geri
alinmas1 iznini istemektedir. Bu suretle dekovil yapimi hesaplarinin kapatilip Garp

Cephesi Kumandanligina hemen sunulacagi da bildirilmektedir.

2B yildirim,a.g.e.,s.25.
214 Giingan,a.g.e.,s.44.
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Azart dekovil hattinin gerek gelecekteki ekonomik durumu gerekse askeri
Oonemine dayanarak, Yahsihan dekovil hattinin uzatilmasinda kullanilmasinin uygun
goriildiigii bildirilmekte; Azar1 hattinin derhal sokiilerek Yahsihan'a nakledilmesi ve
dosetilmeye baslatilmast Genel =~ Midiirliikten istenilmekte; yapimin ¢abuk-
lastirilmasi i¢in Yahsihan'daki amele taburuna ek olarak bin kisilik bir esir taburunun
gonderilmesi M. Miidafaa Vekaletinden; gerekli yardim ve kolayliklarin gosterilmesi

de Nafia Vekaletinden rica olunmaktadir.

Fakat; siirmekte olan yazigmalarda, Nafia Vekaletinin, tiinelleri kontrol igin
gerekli bir ka¢ vagondan Otesinin Yahsihan'a gonderilmesini istedigi, bunlarin
vagonlara yiikleme {icreti olan bin liray1, yil sonu dolayisiyla gonderemeyecegini
bildirdigi anlasilmaktadir, Idareden verilen bir karsilikta, dekovillerin tagmmasinin
yikleme masraflarinin 6denmesine, yiiz vagonluk bir ka¢ tren yakitinin elde
edilmesine bagli oldugu, bu tasimalarin mali olanaklar bulunduktan sonra
yapilabilecegi bildirilmektedir®™.

1924 yilinda hiikiimet, Ankara-Sivas demiryolunu genis hat yapma kararina
varmistir. Bu kararla birlikte Ankara-Sivas genis hattinin ddsenmesine

baslanilmistir.

Azarikdy dekovil hattinin  Ankara —Yahsihan-izzettin dar hattinin
uzatilmasinda kullanilmamis oldugu, bdylece belli olmaktadir®®. Bu hat Milli

Miicadele boyunca Yerkdy’den Eskisehir’e tasimacilik yapm15t1r217.

Diger taraftan; Azar1 dekovil hattinin kdkenini olusturan 23 km. lik ray
kismu ile lokomotif ve vagonlarimin Bagdat Demiryollariin "Bilemedik" denilen
yerdeki yapim bdliimiinde ve Toros tiinelleri gozetimi ve bakimi iglerinde
kullanilirken Nafia Vekaletince "geri verilmesi" kosulu ile Garp Cephesi
Kumandanhigi emrine "gecici" olarak verilmis oldugu animsandiginda, gorevini

yapmis olan bu malzemenin alindiklar1 yerlere (tiinellere) konulmak {izere,

2% Giirel,a.g.e.,5.129-130.
216 Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Arsivi,Kutu:169,Gomlek:15,B:15-1.
1 Miderrisoglu,a.g.e.,s.87.,Arslan,a.g.m.,s.68.
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Bilemedik yapim boliimiine geri gonderilmis olmalar1 tabii bir sonug¢ olarak

goriilmektedir.

Simdi, onemli gorlinen; yalniz Azarikdy'deki soziinli ettigimiz, gorevini
yapmus, bitirmis olan, dekovil hattinin degil; Konya hattin’da "Azarikdy" adinda bir
ana hat istasyonunun dahi, bu giin, bulunmayisidir. Yeni Tren kalkis-varis
cizelgelerinde, artik, bir "Azarikdy" adi yoktur. Eski Azarikdy istasyonunun

bulundugu kilometrede simdi bagka bir ad yazilidir.

Boyle olmakla birlikte; ordumuza zamaninda biiyiik hizmetler vermis olan,
Azarikdy istasyonundan kuzeye dogru uzatilmis olan bu dekovil hatti, kdyiin
dolayistyla istasyonun adi degistirilmis de olsa Kurtulus Savasi tarihimizde, hig

kuskusuz, yine "Azarikdy Dekovili" ad1 ile anilacaktir.

h. Hatlarla Tlgili Cahsmalar

[.Dilinya Savast ve Kurtulus Savasi ile birlikte Osmanli devleti sinirlari
igerisindeki demiryolu hatlar1 biliyiik hasar gormiistii. Hatlar1 olusturan ray, travers
gibi alt yap1 i¢in ¢ok Onemli olan pargalar sokiilmiis eskimis kullanilamaz hale
gelmisti. Ozellikle Kurtulus savasi sirasinda artik demiryolu hatlar1 son kullanim
donemlerini doldurmak tizere idi. Bu sartlar altinda hatlara bakacak olursak; Biiyiik
Cobanlar Istasyonu’nun Afyon Karahisar'a kadar mesafesi 20 kilometredir. Diisman,
Afyon Karahisar'dan 6-7 km. ileride demiryolu ray ve traverslerinden kendine
"tahkimat" yapmistir. Boyle olunca, Biiyiik Cobanlar istasyonu diisman mevzilerine
13 km. yakin bulundugundan, demiryolunun, ondan daha ilerideki bir yere,
Karaarslan denilen yere uzatilmasi elbette sakincali olacaktir. Cay'dan Cobanlara
giden hattin tam olarak onarimu istenildigi halde, onarimin sonradan Biiyiik Cobanlar

istasyonuna 5 km. kala, Kumaralli denilen yerde durdurulmasi istenmistir.
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Yapilan calismalar sonucunda Kumralli'da onarimin durduruldugu, eldeki
malzemenin Aksehir'e taginmasina baslandigi, Kumrali'dan B. Cobanlar'a kadar olan
kisim i¢in yeter kupon ray ve travers bulundugu, Cobanlar istasyonunda aletlerin
tamam oldugu s6z konusu edilmektedir. Garp Cephesinin 6zellikle sordugu onarim
zamanini hesaba vurarak; glinde besyiiz metre onarim yapabildigine gore; hattin 5
km. tutan Kumralli- B. Cobanlar kisminin on giinde onarilacagi tahmin edilmis B.
Cobanlar-Afyon arasmnin kisa bir zamanda onarilmasinin ise eldeki raylarla
kuponlarin delinerek hazirlanmasina bagli oldugunu; 6te yandan bu kesimde bir
metrelik on koprii ile 3, 2, 3, 4 metrelik dort kopriintin yikilmis olabilecegi ihtimali
goze alinarak, gerekli kereste ve malzemenin hemen tedarikine girigilmistir.
Kumralli-B. Cobanlar aras1 malzemesi kagn1 arabalariyle belli yerlerde toplattirilarak

is katarlar1 ile geriye getirtilmistir218.

Biitiin dikkatler, Kumralli-B. Cobanlar-Afyon Karahisar hatt1 onarimi {izerine
de toplanmustir. idare, ¢alismalarla bes giinii hazirlik olmak iizere, bu onarimi yirmi
giinde yapilabilecegi bildirmistir. Ayrica idarece saglanmasina olanak bulunmayan
bes yiiz telgraf diregi ile 50 km. telgraf teli ve bin tane miicerrit eksiginin bulundugu
da bildirilmigtir. Diigmanin birakacagi hatlarin ne sekilde olacagi bilenmemekle
birlikte, idare once ¢oziilecek sorunun ray oldugunu bildirerek bunun igin
tasarladiklarini agiklamaktadir. Elde edilecek bu raylar da yetmediginde, Eskisehir-
Afyon kismini onardiktan ve Ankara'daki makine ve vagonlar1 bu tarafa aldiktan
sonra, Ankara'dan Polatli'ya kadar olan doksan kilometrelik ray1 kaldirarak bunun

yerine dekovil raylar1 ddsemeyi tasarladigini da bildirmektedir.

27 Agustos'ta ordumuz Afyon’a girmistir. Behi¢ Bey hemen Cobanlar
istasyonuna gelmis ve 27/28 Agustos gecesi tamirat baslatmigtir. Onarimin on bes

giinden fazla stirmesi tahmin edilirken 7 Eyliil sabahi tren Afyon'a girmistir.

B. Cobanlar-Afyon Karahisar hattina -yeniden ray désenmesi, menfez ve

kopriictiklerinin yeniden yapilmasi anlaminda gelen- onarimi isinin, o giinki

218 Giingan,a.g.e.,s.44.
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kosullara gdre normal yapim hesaplarmi goérmeye, bu hesaplamalara ragmen;

sonradan yapilmis olan isi degerlendirilmesinde yardimei olacaktir.

Ordunun taarruza geg¢mesinden bes gilin Once toplami {i¢ bin ton tutan
Cobanlar-Afyon arasi ray ve traverslerinin 1100 tonunun Azari istasyonu ile Cay
istasyonu arasinda bulundugunu, 600 tonunun Azari Dekovil hattinda doseli
durumda, geri kalan 1300 tonun da Konya dogusundaki hatlarda oldugunu
belirtmekte; bunlar tasiyacak vagon sayist az oldugundan ve oteki askeri tagimalar
arasinda bu is i¢in giinde ancak bir tren yapilabileceginden, tasima isleri diizenli
stirse dahi, onarim yerine giinde 225 ton, yani bir bucuk kilometrelikten ¢cok tasima
yapilamayacagi sonucuna varmaktadir. Bu da, onarimin on bes giinden Once
yapilamayacagi hesabina uygun diismektedir. Ama gece giindiiz ¢alisilarak mum
kuvvetinde bir elektrik dinamosu, mesale ve karpit lambasi yardimi ile gece
caligmalarinin diizene konulabilecegini, satin alinan dekovil raylar geldikge, genis
hat raylarinin doseli oldugu yerlere gonderilerek degistirilmelerine baslanilmasini,
ordunun ilerlemesi simendifer'e bagli oldugundan Afyon'a on bes giinden Once

ulagmak i¢in olagan iistii calismislardir®®®.

Sonunda Mustafa Kemal Pasanin emriyle Biiylik Taarruz baslamistir. 28
Agustos’ta onarimina baslanan Cobanlar-Afyon hattinin, yirmi kilometre olan
onarimi  mesafenin on bes giinde bitirilmesi disiiniiliiyordu. Caligmalar diigman
cekilirken cepheye dikey diisen demiryolu raylarini sokiip gétlirmesi, paralel diisen

hatlar1 da tahrip etmesi olasilig1 diisiiniilerek yapiliyordu.

Taaruzdan sonra, Afyon'dan Cobanlar istasyonuna kadar olan hat
incelenmistir. Diigmanin 168. kilometrede tahkimatta kullandigi 6 kilometrelik
traverslerin toplatilabilecegini, 168. kilometreden Cobanlar istasyonuna kadar travers
ve raylarin durdugunu, ancak, raylarin yarisinin kirik, cogunun da biikiilmiis

oldugunu bildirmekte, Azari dekovil hattindan getirtilecek 1is¢i taburunun

Y Giirel,a.g.e.,s.139.
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cabuklastirilmasim ~ dilemektedir. Gazligdl istasyonuna ve Izmir yolunda
220

Dumlupinar'a kadar olan yerlerin elimize gegtigini de bildirmigtir®".

En 6nemlisi; B. Cobanlar istasyonundan baglatilan onarimdan baska, Afyon
istasyonundan da B. Cobanlar'a dogru bir onarimin baslamasi i¢in Afyon
istasyonundan Eskisehir yoniine dogru olan, Gazligél ve Haman yoresindeki ray ve
traverslerin sokiilmesi ongoriilmiistiir. Boylece, onarim, iki ugtan baslatilmistir. Bir
ekip de bu iki ucun ortasinda igse baglamistir.Bu is i¢in gerekli ddenek hiikiimetce

O0denmistir.

30 Agustos Meydan Savasi ve zaferinin kazanildigi giiniin aksam
verilmig bu 6denekle bir satin alma isine girismege kosullarin elverisli olmadigi
bellidir. Ele gegen yerlerdeki demiryollarinin, genellikle tahrip edilmemis bir

durumda bulunmast ise, Fevzi Pasa ve Behi¢ Bey’i ¢ok rahatlatmustir.

Taaruz sonrasi yapilan g¢aligmalarla 31 Agustos aksamina kadar Cobanlar
yoniinden 2600, 170. km. de 700 metre, Afyon'dan doguya dogru da 800 metre, Ki
toplam1 4100 metre, ray dosenmistir. Tahrip edilmis olan raylar1 kesmek ve tekrar
takmak suretiyle B. Cobanlar-Afyon Karahisar arasindaki yirmi kilometrelik kisim
dokuz giinde tamir edilmistir ki, tasimacilifi ve giicii yiiksek (Donemine gore)
miikemmel iilkelerde bile bundan daha fazlasinin yapilmasi miimkiin degildir. Bu
sayede harekati onuncu giiniinde katarlar, B. Cobanlar'dan itibaren yiliz yirmi
kilometre ileride Islamkdyii (Banaz) civarina kadar isleyerek ordunun erzak ve
cephanesini yetistirmis ve Islamkdyii ile Usak arasindaki tamiratin ikmalinden evvel

Usak-Ahmeder kisminin da isletmesine baslan11m1§t1r221.

Ordunun basarisinin, hattin 5 Eyliil aksamina kadar, bes kilometrelik bir hizla
da olsa trenlerin islemege elverisli bir duruma gelmesine bagli oldugunu bilen Genel
Miidiirliik bunu saglamak i¢in  olaganiistii ¢alismalar ylriitmiistiir. Biitiin
caligmalarin amaci yilldirnm savasi yapan ordumuzun cephanesini zamaninda

yetistirmektir. Uykusuz, yar1 a¢ yar1 tok c¢alisan ilgilileri, icinde Genel Miidiir'iin de

220 Kivireik,Cepheye Giden Yol,s.290-292.
221 Giingan,a.g.e.,s.44.
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bulundugu bu cephane treninin yola ¢ikmasi biisbiitiin gayrete getirmistir. Ve tren, 7
Eyliil sabahi Afyon Karahisara girmistir. Demiryolcular giinde 18 ile 20 saat
calismistir. Boylece, ilerleyen ordumuzun cephane ve iase malzemesini ardindan
yetistirmekle demiryollar1 zafer yardimeciligi gorevini yapmis bulunmaktadir.
Kurtulus savasinda gergeklestirilen isletme basarilari, Tirklere bu alanlarda da

giiven kazandirmistir.

Biiyiik Zafer’den sonra, Gebze-Haydarpasa hatti, isgali heniiz kaldirmamis
olan Ingiliz askerlerinin elindedir. Uniformali Tiirk subaylarmin Gebze'den sonraya

gecmelerini ingilizler yasaklamislardir.

Behi¢ Bey, irtibat memurlarindan aldig: bilgilere dayanarak, iki arkadasiyla
birlikte bulundugu servis vagonunu Haydarpasa'ya gidecek katara baglatmistir.
Teftis igin vagona giren bir ingiliz subay1 bu tiniformali Tiirk subaylarini goriince
sasir, gecis miisaadesini verir. Behi¢ Bey burada yaptigi goriismeler sonucunda
Ingiliz Hiignen’den hatt1 isletmek igin istemistir. Hiignen’nin buna cevab1 siz bu
hatt1 isletemezsiniz, olmus daha sonrada siz ¢ift hatt1 isletemezsiniz olmustur. Daha

sonra yapilan goriismeler sonucunda hat Ingilizler’den alinmistir.

25-26 Eyliil 1923 gecesi, hattan ¢ekilecek olan Ingilizlerin yerine, daha
onceden hazirlanmis olan , c¢ift hattin her istasyonunun ve hattin 6teki islerinin
gorevlileriyle birlikte, 6zel bir katarla gelinerek Gebze-Haydarpasa bolimiinin de

idaresi ele ge¢irilmistir.

Bu suretle, Kurtulus Savasi baslarinda hatta el koyma sekillerinden biri
olarak Vekiller Heyeti karari ile bir kalemde "Devlete mal etme" yoluna gidilen
Anadolu-Bagdat Demiryollar1 ve Haydarpasa Liman idareleri, hukuki easlara

dayanilarak "satin alinmisg" ve devlet mali haline getirilmistirzzz.

222 Giirel,a.g.e.,5.144.
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Sonu¢ olarak milli miicadele doneminde biitliin Tirk Milleti gibi
demiryolcularda {iizerine diisen gorevi en iyi sekilde canlar1 pahasina yerine
getirmislerdir. Birinci Diinya savasindan sonra ikiyliz yirmi bes km’lik hat
parampargca edilmis, istasyonlar yakilmis, 20 lokomotif ve 200’ e yakin vagon hurda
haline getirilmis, demiryollarina ait demir kopriiler havaya ugurulmus bir demiryolu

mevcuttur.

Biitiin bunlarin yaninda isletmede yasanan biiyiik sikintilar, demiryolu
idarecilerine disaridan yapilan ve olumsuz sonuglanan miidahaleler, teknik elaman
sikintisi, mevcut teknik elemanlarin gayrimiislim olmalar1 ve donemin getirdigi
hassasiyetlerden dolay1 sartlar cok zordu. Bir de bu kadar olumsuzlugun iistiine
bliyllk maddi sikintt bunun sonucunda ortaya ¢ikan yakit sorunlarina ragmen
demiryolcular maaslarini1 bagislayarak gece giindiiz ¢alisarak savasa biiylik lojistik
destek saglamiglardir. Milli miicadelenin kazanilmasinda basta Behi¢ bey olmak

lizere demiryolcularin emegi biiyiiktiir.
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III. BOLUM

A. CUMHURIYET DONEMi DEMiIiRYOLLARI

Osmanli Imparatorlugu dénemin de insa edilmis olan demiryollarindan
Tirkiye sinirlart igerisinde kalan hatlardan 1196 km.’si anlasmalarla Tirkiye
Cumbhuriyetine intikal etmis, 2780 km.si de imtiyazl sirketlerden o zamanki bedelle

336 milyon lira karsiliginda satin almmistir®®.

Imparatorluk zamaninda 62 yilda yapilan 4088 kilometre demiryolunun
istikametlerine bakilacak olursa goriiliir ki, bu hatlar askeri ve iktisadi bakimdan
Tirk Milletinin ihtiyacina higbir zaman cevap vermemistir. Bunun sebebi de hatlarin
Imtiyaz verilen devletlerin kendi iktisadi istek  ve siyasetlerine uygun olacak
sekilde yapilmis olmasidir®®*. Bu durumda gayet normaldir. Tabii ki yabanci sermaye

ticari gelecegine bakmak zorundadir.

Osmanli Devletine demiryollarinin girisinden cumhuriyetin kurulusuna kadar
gecen zamanda insa edilen 3783 kilometrelik demiryoluna karsilik cumhuriyet
hiikiimeti on alt1 senede 3187 kilometre demiryolu insa etmistir. Bu hesaba gore
Osmanli déoneminde senede en fazla 63 km , cumhuriyet devrinde ise senede 200 km
demiryolu yapilmistir?”. Bu hatlardan 39 kilometrelik Samsun — Carsamba hatti

sirketten ve 355 kilometrelik Erzurum hatti da Ruslardan almmigtir®®®.

2 Servet Zengin, “Demiryollart 30 Yasma Basarken (23-Mayis 1927/23- Mayis  1956)”,
Demiryollar1 Dergisi, Say1: 56-60, Mayis-Eyliil 1956,s2., M. Nazif Ozcan, “Cumhuriyetimizin 34.
Yildoniimiinde; Demiryol Tarihimize Bir Bakis”, Demiryollar1 Dergisi, Say1: 381,C:6, Mayis-Eyliil
1957,s.11.

224 Mete Goktan, “Atatiirk ve Demiryollar”, Demiryollar1 Dergisi Atatiirk Ozel Sayisi, Say1: 454-
455, C:10, Kasim-Aralikk 1963.s.34., M.Ferid Demirel, “XII. Cumhuriyet Yil Doniimiinde
Demiryollarimiza Genel Bir Bakis”, Demiryollar: Dergisi, C:11, Mart 1935-Subat 1936,s.397.

225 Sivas’m isletmeye A¢ilmasi Miinasebetiyle inonii’niin Sivas Nutku, Demiryollar Dergisi, 1.
Kanun 1930, C:6, Say1 66-70,5.274.

226 Cumhuriyetin 16. Yilinda Tiirkiye Demiryollari, Demiryollar: Dergisi, Sayi: 176-177, C:15,
I.Tesrin 1939,s.166.
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|. Diinya savasi sirasinda baglanan Ankara-Erzurum hattinin kiigiik pargasi
¢ikarilirsa Osmanli Imparatorlugu bugiinkii Tiirkiye hudutlar1 dahilinde bize Tiirk
bilgisiyle yapilmis, Tiirk idaresiyle isletilmis bir demiryolu birakmamistir®’. Gergi
Tiirkiye smirlar1 dahilinde kalan hatlar i¢inde milletin parasi ile, imparatorluk
hiikiimeti tarafindan yaptirilmis birka¢ demiryolu vardir. Fakat bunlarin her birinin
insa ve isletme tarihi Osmanli Hiikiimeti’nin insaat ve isletmedeki kabiliyetsizligine

kotii bir drnektir®®®,

Osmanli Imparatorlugu zamanindaki demiryollar ile, sirketlerden satin alinan
demiryollarinin idare sekillerine baktigimiz zaman demiryollarinda Tirkleri gormek
miimkiin degildir. Buralarda Tiirtkge konusulmaz, Tiirk¢e yazi yazilmaz, Tirkce
selam bile verilmezdi. Bu demiryollarinin  Tirkligi, kurulan sirketlerin
kuyruklarindaki (Sirketi Osmaniye) lafindan ibaretti. Ama Tiirkiye Cumhuriyeti ile
birlikte demiryollarinin her seyi treni yiiriiten personelden miihendisine, istasyon

miidiiriinden idarecisine Tiirk olrnustur229 :

Bu kadar olumsuzluklara ragmen Osmanli diinyada demiryolu girmesinden
cok kisa bir siire sonra demiryolu ile tamigsmistir. Diinya gelismesinde ki en dnemli
ulagim araci olan demiryollart ortaya ¢iktig1 donemde Osmanli devletinin hem maddi
durumu hem de i¢inde bulundugu durum ¢ok zordur. Kendi imkanlar1 ile demiryolu
ulagimini iilkeye getirmenin miimkiin olmadigin1 goren idareciler bu durumu yabanci
sermayeye imtiyaz vererek demiryolu yapiminit saglamislardir. Her ne kadar
demiryolu hatlart yabanci sermayeye yaptirtlmis, agir sartlarda imtiyaz verilmis ve
hatlar1 onlar belirlemis olsa da Osmanliya demiryolu girmis, giliniimiizde bile

sinirlarimizin iginde ve disinda bu hatlar hala kullanilmaktadir.

Osmanli doneminde demiryollar1 siyasetine baktigimiz zaman yabanci
sermayeyl gormekteyiz. Bu donemde hemen hemen biitiin hatlar yabanci sirketler

tarafindan yapilmistir. Yabanci sermayenin hedefine bakacak olursak;

227 Mukbil Sezginer, “Onuncu Y11”, Demiryollar1 Dergisi, Say1: 135-136, C:12, 23 Mayis 1936,5.110.
228 Cer Miidiirii Tevfik, “Cumhuriyet Idaresinde Demiryolculugumuz”, Demiryollar1 Dergisi, Say::
104-105, C:9, 1 ve I Tesrin 1933,5.443.

229 Sezginer,a.g.m.s,110.
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1- Osmanli Devletin’den kilometre teminati olarak hat yapmak.

2- Yabanci sermayenin en verimli sekilde isletilmesini saglamak icin de,
hatlarin  giizergahin1  yabancilarin  menfaatine uygun gelen istikametlerden

dolastirmaktir.

Yukarida sayilan iki madde her agidan iilkemiz igin zarar1 ¢ok olan
maddelerdir. Sonug olarak bakildiginda Imparatorluk devrinin demiryol siyasetinin
vasiflardan biri milli olmadigidir. Milli olmayinca, milli ihtiyaglardan da
dogmamigtir. Cilinkii hem hattin belirlenmesi, hem de kilometre teminatlar
karsiliginda istenilen demiryollar1 imtiyazlarinda giizergahlarin yonleri de bizzat

sermayedar sirketler tarafindan ¢izilmis ve teklif olunmugstur®®.
Osmanli Donemi demiryolu politikasinin genel 6zelliklerine bakacak olursak;

- Osmanli Donemi’nde imtiyazl sirketler; devletin bazi vergi tekliflerinden
de muaf tutulmus bu alacaklar hazinenin zararina eklenmistir. Bu yolla sirketler
biiyiik kazanglar elde etmislerdir. Demiryolu imtiyaz mukavelelerinde yapilmig olan
yanliglarin veya mali hatalarin devlet hazinesine yiiklemis oldugu agir maliyetini de

hesaba katmak gerekir.

- Yabanci sirketler, ¢ok kar umduklari demiryollarin imtiyaz aciklarim
hiikimetin ~ kilometre basina vermeyi kabul ettigi teminat ile ¢ok kolay
kapatmiglardir. Bu imtiyazlar Osmanli Hiikiimeti’ni biliyiik zarara ugratirken yabanci

sirketler bu imtiyazlardan biiyiik paralar kazanmiglardir.

- Yabanci sirketlere verilen bunca  imtiyazlar ve tazminatlara ragmen
ulasilan sonu¢ hesaba alinmayacak kadar kiigiiktiir. Osmanli doneminde demiryolu
politikasinin en karakteristik vasfi: devletin varligini, yabanci ve hatta diisman

politikalarina baglamis olmasi ve Imparatorlugunun iradesinden, menfaatlerinden

230 Imparatorluk Devrinin Demiryol Insaat Imtiyazlari Karsisinda Cumhuriyet Devrinin
Demiryol Politikasi ve Giir Verimleri, Demiryollar1 Dergisi, Say1: 166, C:14,Haziran 1938,5.974.
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tamamen ayr1 olarak yabanci siyasetlerin irade kuvvetine tabi kalmis
231

bulunmasidir™".
- Tiirk demiryolculugu, Avrupa oldugu gibi askeri ve sanayi ile beraber ve
onlarin bir neticesi olarak dogmus degildir. Ge¢ de olsa belki Tiirkiye de sanayinin

anlasilmasina ve dogmasina yol agan demir yolculuktur.

- Osmanl Imparatorlugu, niifusu az, sanayi ve ziraati bitmis, maliyesi
bozuk, giimriik ve diger biitiin kurumlar yabancilarin kapitiilasyon zincirlerine bagl
bulundugu i¢in, demiryollar1 Avrupa’daki ilerleme seyrini takip edemedigi gibi
hiikiimet ve millete bir hayli mali zararlar ve sorumluluklar getirmistir. Bu sebeple

iilkenin zaten bozuk olan mali durumu iyice sarsilmistir®?,

- Osmanli Devleti ¢ok agir maddi, manevi fedakarliklar gdstermesine
ragmen bir karis demiryoluna sahip olamamistir. Demiryol imtiyazini alan
yabancilara mutlaka ya bir teminat ya da genis imtiyazlar verilmistir. Hemen her
yabanci sirket yapacagi demiryolun her kilometresi i¢in garanti bir para, demiryolcu
ifadesi ile kilometre tazminat ve teminati, almadik¢a demiryolu yapmamuistir.
Hiikiimet, kendi sermayesiyle yaptig1 hatlar1 da (Haydarpasa-Izmit, Bursa-Mudanya

ve Izmir sebekesinden bir kisim) sirketlere satmis veya devretmistir.

Mesela Rumeli demiryollar1 igin her sene 140 bin Ingiliz liras1 kilometre
tazminati olarak verilmistir. Bu demiryollarin, devlet biit¢esine bir bucuk milyon
altin liralik bir masraf da ilave edilmistir. Anadolu mintikasinda sirket tarafindan
yapilan hatlar i¢in de degisik senelerde dort milyon seksenii¢ bin altin lira kilometre

tazminati verilmistir.

Biitiin bu olumsuzluklar ve Osmanli devleti i¢inde bulundugu biitiin
sikintilara ragmen demiryolu diinyaya ulasim araci olarak girdigi donemlerde

Osmanliya da girmistir. Demiryolu bir ulasim araci olarak kullanilmis, dis diinyaya

1 «imparatorluk Devrinin Demiryol insaat Imtiyazlari Karsisinda Cumhuriyet Devrinin...”, a.g.m.,
s.974.

32 Mehmet Ferit, “Cumhuriyetin On Yilda Yarattigi Biiyik Eserlerden ve iktisadi Varhigimzin
Baslica Unsurlarindan Demiryollarimiz”, Demiryollar1 Dergisi, Say1: 104-105, C:9, 1. ve II. Tesrin
1933,5.540.
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baglantisini saglamigtir. Kurtulus savasinda siirlarimiz igindeki hatlar kullanilmig ve
miicadeleye biiyiik katkilar saglamistir. Giiniimiizde ise hala smirlarimiz iginde ve

disinda demiryolu hatlar1 kullanilmaktadir.

- Demiryollari, Osmanlida milli bir meslek ve bir sanat olmayip biitiin

teknik ve idari isler yabancilarin ve gayrimiislimlerin elinde kalmistir

- Tirkiye dahilinde yapilan demiryollari, tesis edildikten ancak 20-25 sene

sonra kendilerini besleyecek bir hale gelmistir®.

Kurtulus Savasi’ndan sonra iilkenin i¢inde bulundugu en biiyilik sikint1 mali
durumudur. Ig ticaretin biiyiik bdliimii yabancilarm elinde, dis ticaretin tamam ise
yabanci ve azimliklarin elindedir. Sanayi, ticaret ve tarimda geri kalmig madenleri
gerektigi gibi isletilememistir. Bankacilik, madenler, gaz, elektirik, su gibi
hizmetlerde yabancilarin elindedir. Devletin para isleri bile yabanci bir banka olan
Osmanli Bankasi tarafindan yiiriitilmektedir. Uzun yillar siiren savas tilkenin her

alanda daha da kétiilesmesine yol agmigtir®.

Savag sirasinda tahrip edilen hatlar, elden geldikce diizeltilmeye calisiimig
savasta tam verim alinamasa da demiryolunun isletilmesine ¢alisilmistir. Bu konuda
elde edilen basar1 savas sirasinda askeri gerekliliklerin saglanmasi kadar ekonominin

de ayakta kalmasin saglamlster?’S.

Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi n’dan sonra milli sinirlarimiz iginde
kalan hatlarm durumu her bakimdan c¢ok kétiidiir. isgal devletlerinin Istanbul’dan
¢ekilmesinden sonra biitiin Anadolu hatti devlet idaresine ge¢mistir. Devlet, 80
lokomotifle 1300 kadar vagonu ile hurda bir halde buldugu bu hattin bir yandan
malzemesini yenilemeye, diizenlemeye bir yandan bu bakimsiz parki bir diizene
koymaya ve bir yandan da yol boyunca serilmis ise yarayan malzemeyi toplatarak

bunlart onarp tekrar kullanmaya i¢in ¢aligmistir

33 Ferit, a.g.m.,s.541

234 Yildirim,a.g.e.,s.29.

2% {lhan Tekeli , Selim Ilkin, “Cumbhuriyetin Demiryolu Politikalarinin Olusumu ve Uygulamasi”,
Kekibeg, Say1:11, Ankara,2001,127.
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Ayrica birer ikiser metre boyundaki bombalanmig, dinamit yemis kopuk
raylar dizilmis, balastlar kullanilmaz hale gelmis, taban kusaklari ¢ilirtimiis, iki yiiz
yirmi bes kilo metrelik hat ¢cok k&tii duruma gelmis, biitiin hattin demiryol istasyon
ve tesisat yapilari yer ile bir edilmis, yirmi lokomotif ve iki yiize yakin vagon hurda
haline getirilip hat kiyilarina atilmisti. Lokomotiflere mahsus doner kopriiler ve

Eskischir atélye merkezi tesisat ile biiyiik demir kopriiler ugurulmustu®®.

Saydigimiz biitiin bu tahribata katilan malzeme ve teknik  eksikliklerinden
dogan giicliiklerlele tesis cok =zor sartlarda calisan demiryolcular tarafindan
ellerinden gelenin en iyisini yaparak tamir edildi. Bu mahrumiyetten ve yolsuzluktan
baska kisin biitlin siddetine gdgiis gererek Omriinii tamamlamis yiik vagonlari i¢inde,
uyanik ve telgraf makinelerinin basinda ¢alisan az sayida Tiirk demir yolcular: milli
miicadelede ¢ok 6nemli bir rol oynamislardir. imalati yalniz o gilinlerin ihtiyaclarina
cevap verecek kadar makinalar meydana getirilmis bir halde bulunan yolu onarmaga

gallsmlstlr237.

Cumhuriyet Donemi’nin baslarina geldigimizde Osmanli Devletin’den kalan
Anadolu hattinin demiryolu enkazi {izerinde seyahat eden bir yolcu ne ddsemesi
tamam ne penceresi saglam bir vagon, ne treni vaktinde sevk eden bir lokomotif
goriilmekteydi. Kompartimanlarda ne 1sinilabiliyor ne de yolculuk edilebilecek bir
ortam bulunabiliyordu. Cumhuriyet Déneminin ilk yillarinda demiryollarinin
yikilmis kopriilerini, par¢a parga raylarin1 ve harap halini géren ve tren dizilerinin
kotli  isleyisinden zararlara ugrayan yabancilar Tirklerin demiryolu isletecek

kabiliyette bulunmadigin sdylemektedirler®®,

Cumhuriyetin ilk yilinda Parkin mevcudu iki mislini gegmisti ama eldeki
malzemenin bliylik bir kismi Omriinii tamamlamis kohne ve eski malzemeden
ibarettir. Bunun i¢in gecen on iki cumhuriyet yilinda onarma fabrikasinin
kabiliyetini eskisine bakarak ii¢ kati artiracak sekilde bliyiitmiis, donemine gore

kaliteli makineler, almis ve Avrupa fabrikalarindan yiizlerce lokomotif, yolcu arabasi

2% Demirel,,a.g.m.,s.394.
%7 Demirel,a.g.m.,s.393.
%8 Tevfik,a.g.m.,s.444.
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ve binlerce yiik vagonu 1smarlayarak bugiinkii parkinin on kattan fazla yiikselmesini
239

saglamistir™".

Cumbhuriyet’in ilan edildigi 1923 yilinda milli sinirlar igerisinde , hepsi sirket
ve yabanct mali olmak iizere, 4018  kilometrelik bir sebeke vardir. Osmanli
Devleti'nde bunun % 67.5’i Alman, %19.8’i Fransiz, %12.7’si Ingiliz sirketlerce
gergeklestirilmistir240. Cumhuriyet hiikiimeti, bu sebekenin yarisin1 satin alip
millilestirdikten sonra bir o kadarin1 da kisa bir zamanda insa etmeye ve isletmeye
muvaffak olmustur. Yani bugiin devlet mali olan ve tamamen Tiirkler tarafindan
isletilen dort bin kilometreyi gegen bir devlet sebekesi ile sirketler elinde kalmais iki

bin kiisur kilometrelik demiryolu meveuttur®*,

Isgal devletlerinin Istanbul’dan c¢ekilmesinden sonra Anadolu- Bagdat
Demiryollar1 Umum Miidiirliigii Konya’dan Istanbul’a tasinir. 1924 yilinda
demiryollarina bakildigi zaman Tirkiye’de toplam 118 Lokomotif, 203 yolcu

vagonu, 1983 adette yiik vagonu meveuttur?*,

Demiryollarinin; Tiirkiye’deki askeri, ticari, sanayi ve iktisadi alanda
kalkinmasinda hayati éneme sahip oldugunu goren Cumhuriyet Tiirkiye’si hedefini

memleketi demir aglarla 6rmek olarak belirlemistir. Bu hedef i¢in iki yol izlemistir.

- Yabanci sermaye ile yapilip isletilmekte olan demiryollarini imtiyazli

sirketlerin elinden almak,

2% On ikinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yapu isleri, Demiryollar1 Dergisi, Mart 1935-Subat
1936, C:11.5.415.

20 Unsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklasim Bigimi”,Cumhuriyet
Doéneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk Kiiltiir, Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu Atatiirk
Arastirma Merkezi Yayinlari,Ankara,2010,s.83.

%1 Milli Demiryolculugumuzun XXI Yili, Demiryol Dergisi (236-238 Sayisimn ilavesidir.),
Alsancak Demiryollar Matbaasi, 1944 s. 6.Ferit,a.g.m.,s.541.

242 Necdet Yazict, “Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Kurulusu Yillarinda Demiryolu ve Ulastirma Politkas1”,
Kardelen Dergisi, Temmuz-Eyliil 1995, s.17.
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- Memlekette Tirk sermayesi ve Tirk emegi ile yeni demiryollar

yapmaktir®®®,

Cumhuriyet hiikiimeti demiryolu siyasetinin uygulamasma iki yoldan
baslamistir; biri yabanci sermaye ile yapilmis demiryollarmin imtiyazli sirketlerin
elinden almak, digeri de, Osmanli imparatorlugunun ihmal ettigi demiryolculugu

% Once Anadolu-Bagdat demiryolu 1924

ayaga kaldirip yeni mili hatlarla 6rmektir
yilinda satin alinmis ve Anadolu-Bagdat demiryollar1 Miidiri Umumligi adi ile

dogrudan dogruya Isletmeye baglanmistir®®.

Daha sonra cumhuriyet doneminde sirasiyla Ankara-Sivas 602 Km. ,
Samsun-Sivas (Kalin) 378 Km. , Samsun-Carsamba (dar hat) 29 Km., Kiitahya-
Balikesir 252 Km. , Fevzipasa-Diyarbakir 504 Km., Irmak-Filyos-Zonguldak 415
Km., Ulukisla-Bogazkoprii 172 Km., Afyon-Karakuyu 113 Km., Sivas-Erzurum 176
Km., Isparta Sube hattt 13 Km., Baladiz-Burdur 74 Km., Cetinkaya-Malatya 143
Km., Yol¢ati-Elazig-Mus 263 Km., Diyarbakir-Kurtalan 159 Km., Kopriiagzi-Maras
28 Km., Narli-Gaziantep 84 Km., Tavsanli-Tungbilek 13Km. ve Hadimkoy-
Kurukavak 11 Km. olmak iizere banliyé cift ve tglii hatlar dahil Cumhuriyet
devrinde 3800 Kilometre demiryolu insa edilmistir. Bu hatlardan Mudanya-Bursa ve

[lica-Palamutluk hatlar1 bugiin sokiilmiis bulunmaktadir®®.

243 Cumhuriyet 15 — D.D. Yollar1 11 Yasinda, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 164-165, C:14., 29
Ilktesrin 1938,5.831., H.K., “Milli Demiryol Insaat Politikanuz ve Cumhuriyetin 17. Yilindaki Feyizli
Verimleri” Demiryollar1 Dergisi, Say1:187-188, C:16, Birinci Tesrin 1940,5.221., Ozcan,
a.g.m.,s.11., Colak, a.g.m.,s.9.,0nur, a.g.e.,s.57.

%4 AR.E, “23-Mayis-1936 Tiirk Demiryollar1 9 Yaginda”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 135-136,
C:12, 23 Mayis 1936,s.107. Yildirim,a.g.e.s.40.

% AR.E.a.g.m.,s.108.

246 Zengin, a.g.m.,s.2, Gotthard Yaschke, “ Tiirkiye Demiryollarmin Tarihi Onemini Bu Yabanci
Nasil Anlatiyor” Cev. S.Boray, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 132, C:11,Subat 1936,5.596-597.,
M.Ferit, “1931 Senesine Girerken 1930 Senesi Bizi Nasil Birakti”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 77,
C:6.,1931,5.470., Sezginer,a.g.m.,s.111., “On Ikinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yap1...”,
a.g.m.,s.418.,AR.E.,a.g.m.s.109., “Imparatorluk Devrinin Demiryol Insaat Imtiyazlar1 Karsisinda
Cumhuriyet Devrinin...”, a.9g.m.,s.977., H.K., “Cumbhuriyetimizin 18 inci Yilin1 Kutlarken Refah ve
Umran Ulkiimiiziin (Demiraglar)) na Umumi Bir Bakis”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 197-
200,C:17,Temmuz Birinci Tesrin 1941.,5.695.
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Cumhuriyet Donemi’nde sirketlerden satin alinan ve insa edilen ve gesitli

sekillerde idareye isletmesi kalan hatlara bakildigi zaman ise tablo ortaya su sekilde

¢ikmaktadir.
Satin alma ve Anlasmalarla devlete intikal eden hatlar Uzunlugu(Km) %
Konya-Yenice(Bagdat) 346
Adana-Fevzi pasa 141
Toprakkale-Payas-iskenderun 59
Mudanya-Bursa 41
622
Sirketlerden satin alinan hatlar.
Anadolu hatti 1031
Mersin-Adana 67
Samsun-Carsamba 39
[zmir-Kasaba ve temdidi 703
Aydin 609
Sirkeci 336
2.785
Insa Edilen Hatlar.
Ankara-Kayseri-Sivas-Malatya 854
Cetinkaya —Divrik 65
Kalim-Samsun 380
Irmak-Filyos-Catalagzi-Zonguldak 415
Bogazkoprii-Kardesgedigi 172
Afyon-Antalya 149
Kiitahya-Balikesir 253
Fezipasa-Diyarbakir-Yolcati-Elazig 528
Divrik-Erzincan-Erzurum 371
3.187
Ruslardan alinan hatlar.
Erzurum-Sarikamis 232
Saritkamis-Hudut 123
355
D.D. Yollan tarafindan isletilen toplam 16.949 *®

Yukardaki tablolarda goriildiigii gibi Tiirkiye Cumhuriyeti kurulduktan sonra

her yere demiryolu ile ulasma siyasetini bagsarili bir sekilde yiiriitmiistiir. Bu hatlarin

detaylarini bir sonraki boliimde yazmaya calisacagiz.

247

Tlerde ki boliimlerde tablo olarak verilmistir.

248 «Cumhuriyetin 16. Yilinda Tiirkiye Demiryollar1”, a.g.m.,s.166.
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Bu hatlarin yapimi i¢in cumhuriyet hiikiimetleri biitceden biiyiik paralar
ayrrmigtir. Asagida ki rakamlara bakildiginda demiryollarina ne kadar 6nem

verildigi goriilecektir.

- Samsun-Sivas demiryolunun, Samsun-Turhal kismi1 197 kilometredir, insaat
maliyeti 15.700.000 liradir. Turhal-Kalin kism1 181 kilometredir, ingaat maliyeti
13.500.000 lira ki toplam 378 kilometreye 29.200.000 liraya mal edilmistir. Yani,
Samsun-Sivas demiryolunun; Ankara-Sivas demiryolu ile bulustugu  Kalin

istasyonuna kadar olan 378 kilometrelik kismina 29.500.000 lira harcanmigtir

- Ankara-Sivas demiryolunda 380 kilometrelik Ankara — Kayseri kismi1 igin
24.700.000 lira ve 222 kilometrelik Kayseri-Sivas kismi i¢in de 16.500.000 lira
harcanmistir. Sonugta ; 602 kilometrelik hat 41.200.000 liraya mal olmustur.

- Kiitahya-Balikesir hatti 252 kilometre uzunlugundadir. 32.600.00 lira

harcanmustir.

-Kayseri Bogazkoprii-Ulukisla demiryolu 173 kilometre uzunlugundadir.

7.250.000 lira harcanm1$t1r249.

-Fevzipasa-Diyarbakir hattina baktigimiz zaman ise 422 kilometre
uzunlugundaki Fevzipasa-Ergani kismu  35.000.000 liraya mal olmustur. Yani
Ankara-Sivas hattinin kilometre hat fiyatt en ¢ok 68.000 liraya mal oldugu halde
Kiitahya-Balikesir hattinin kilometresi hat fiyat1 129.000 liraya yapilabilmistir. Km
basina bu fiyat farklilig1 yapilacak olan hattin doga kosullar1 ve engebeli olmasina
gore degismektedirZSO.

Bu donemde hiikiimet hatlar1 kendisi yaparken, bazi hatlar 6nce bolim
boliim sonra biitiin olarak kaynagi kendileri bulmak sartiyla yabanci sirketlere
verilmistir. Bir Belgika sirketi Kayseri - Sivas hatti ile Turhal — Sivas parcasinin

ingaatim iizerine almus, Isvecli bir firma Diyarbakir ve Eregliye giden hatlar1 ve

9 Qriilmekte Olan Demiraglarimz Uzerinde Bir Cevelan, Demiryollar1 Dergisi, Mart 1937-
Mayis 1938,s.153.
20 «Oriilmekte Olan Demiraglarimiz Uzerinde Bir..”, a.g.m.,s.154.
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Alman Yulius Berger insaat sirketi de Kiitahya-Balikesir hatt1 ile (Orta ve Bati
Anadolu arasinda ikinci bir baglant1) Kayseri Ulukigla hattinin Kardesbeli Develi
Karahisar parcasini taahhiit etmistir. Kisa bir zaman sonra Belgika sirketi iflas
ettiginden Tiirk Hiikkiimeti bu sirkete ait yollarin insasina kendi hesabina devam
etmistir™?.

Ergani madeninden bir an dnce faydalanmak icin Fevzipasa’dan baslamak
Malatya ve Ergani’den ge¢cmek iizere bir taraftan Fevzipasa-Diyarbakir hattinin ve
diger taraftan da komiir havzasinin iilke ile baglantisi i¢cin de Irmak-Filyos hattinin
ingas1 karsilastirilmis ve Subat 1927 tarihinde yapilmis bir mukavele ile Isveg
grubuna verilen bu iki hattin insaati icin de 55 milyon dolarlik bir tahsisat

verilmigtir.

Eskisehir-Konya hatti ile izmir-Kasaba ve Temdidi demiryolu arasinda iltisak
temini yapilmistir. Kiitahya-Balikesir arasinda bir hat insasi 1924 senesinde
disiiniilerek Nafia Vekaletince evvela etiidiine baslanmis ve 1925 senesinde de
Kiitahya’dan itibaren on ii¢ buguk kilometrelik birinci kisim insaati miiteahhide
verilerek ise de baslanmistir. Bu kismin ingaati bitmek iizere iken, birka¢ banka ve
mali miiessese den olusan bir sendika heyeti Yiilyilis Berger sirketine 15 Haziran
1927 tarihinde ihale edilen Kiitahya ve Ulukigsla hatlar1 insaatina verilmek iizere 65
milyon Rayi¢ marklik bir kredi agmis ve Yiilylis Bergerin yaptig1 insaat masrafi bu
krediden sarfiyat sirkete 6denmistir. Bu kredi ise sabit taksitlerle 1 Agustos 1935

tarihine kadar hiikiimet tarafindan mali miiessese’ye ddenecektir®?,

Yukarida da bahsedildigi gibi Sivas’a varmis olan hattin Erzurum’a dogru
gidisine baglamak zaman1 gelmis ve 29 Haziran 1933 tarihinde yapilan bir mukavele
ile hem Sivas-Erzurum hatt1 ve hem de Divrik-Malatya iltisak hatt1 miiteahhide ihale

edilmistir ki bu iki hat i¢in kabul edilen tahsisat da 58.200.000 liradan ibarettir.

1 yaschke,a.g.m.,s.596.
52 M.Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimiz Biiyilk Mecmuamiz”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 109-
110,C:10, Mart-Nisan1934,s.39, Onur, a.g.e.,s.64.
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[k defa baslayan Ankara-Sivas ve Samsun-Sivas hatlarina; her sene vekalet
biitgesine konulan paradan kullanmak ve ingaati kisim kisim miiteahhitlere ihale

etmek sureti ile devam edilmistir.

Insaatin énemli bir kismi bu sekilde yapildiktan sonra; 18 Aralik 1926
yilinda kabul edilen bir mukavele ile bu iki hattin eksik kisimlarinin tamamlanmasi
(Samsun-Sivas Kismi1) Belgikali (S.1.T) sirketine verilmis ve bu mukaveleye gore
yapilacak insaat bedelinin % 50 si pesin ve % 7’sinin faizli bonolarla 6denmesi

karalastirimigtir®®,

Fakat her iki hatta ise baslayan sirket taahhiitlerin yapamadigindan kisa bir
zaman sonra mukavelesi feshedilmis ve insaatin bakiyesi yine hiikiimet aracilig ile
ingaat bedeli yukarida sdylendigi sekilde kismen pesin ve kismen bono ile 6denmek

sart1 ile tekrar ihale ettirilmistir254.

Isveg grubu tarafindan yaptirilmakta olan Irmak-Filyos, Fevzipasa-Diyarbakir
hatlar1 bu grupla anlasilan ilk mukaveleye gore: grup tarafindan temin edilecek 55
milyon dolarlik bir kredi ile yaptirilacak, bu kredinin 16 milyonu mukavele
tarihinden itibaren sekiz senede ve kalan 39 milyonu da on senede 6denmek tizere %

7 faizli bonolar verilecektir.

Daha sonra goriilen liizum iizerine ilk mukavele 16 Agustos 1928 tarihinde
diizeltilerek 6demenin pesin para ile yapilmasi esasi kabul edilmis ve her sene
blitceye konulan karsilik nispetinde insaata devam edilmistir. Son senelerde insaatin
daha hizlanmasi igin Isve¢ grubunun yaptirdifi insaattan bazi kisimlara nakden

yapildig1 gibi, bazi kisimlara da kismen pesin para ve kismen bono verilmektedir.

Erzurum ve Malatya iltisak hatlarma gelince: Insaat: yerli miiteahhitlerden
olusan bir gruba ihale edilen bu hattin ingaat masrafinin kismen para ve kismen bono

ile 0denmesi kabul edilip, insaat 1933 Eyliili’nde baglayarak 1940 yilinda

253 Onur, a.g.e.,s.64.
4 Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimz Bityik Mecmuamiz”,a.g.m.,s.38.
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tamamlanacak ve insaat masrafi ise 1933 senesinden baglamak ve 1944 senesi

Nisaninda bitmesine miiteakip taksitlerle 3denecektir™®.

Gorildugi iizere Cumhuriyet doneminde yapilan bazi hatlarda yabanci
sirketlere yaptirtlmistir. Osmanlidan farki bu donemde yabanci sermayenin yaptigi
hatlar ihale yolu ile verilmis, yapimindan sonra isletme hakki Tiirkiye Cumhuriyeti
devletine ge¢mistir. Tirkiye Cumhuriyeti miiteahhitlik sektorii biiytidiikge hatlari
once kisim kisim daha sonrada biitiin olarak Tiirk miiteahhitlerine ihale ile vermistir.

Bu hatlarla ilgili yabanci sirketlere imtiyazlar tanimamaistir.

Cumhuriyet doneminde de yabancilara insa i¢in verilen hatlar Serbest
Cumbhuriyet Firkast tarafindan c¢ok elestirilmistir. Firka yoneticileri hatlarin
yapiminin yabanci sirketlere verilmesinin uygulanan devlet¢i politikaya uygun
olmadigini, sirketlere fazla faiz parasi1 6dendigi ve biitceninin biiyiik bir kisminin bu

sirketlere aktarildigini s6ylemistir.

Bu hatlarin yapilmasi ile teskilat biiyliimiistiir. Hatlarin uzayisi, is hacminin
artist ve buna bagl olarak ihtiyaglarin artmasi teskilatta da degisiklik yapma

zorunlulugu getirmistir.

Isletme miidiirliigii sayis1 3 iken, Izmir-Kasaba ve Aydin hatt1 satin alindiktan
sonra birer isletme miidiirliigii halinde hatlarimiza katilmis, boylelikle Isletme
miidirliikleri bese ¢cikmistir. Daha sonra bu bes isletme miidiirliigii, yeni hatlarin ve
Sark Demiryollarinin eklenmesi ile daha da biiyiimiistiir. Isletmenin idaresini,
kontroliinii kolaylastirmak amaci ile bu bes isletme midiirliigii; on isletme

miidiirliigiine ve Mudanya isletme amirligine ayrilmistir..

Bu tarzdaki hesaplardan eski ve yeni hatlarin hangisinin karla, hangilerinin

zararla isledigi bu kar ve zararin hakkinda bir fikir edinmek ve durumun diizelmesi

25 Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimiz Biiyik Mecmuamiz”, a.g.m.,s.39
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icin alinacak Onlemleri zorlagtirmaktadir. Bu zorlugu asmak i¢in ve daha verimli

sonuglar almak icin idare agagida gosterildigi sekilde 15 iktisadi bolgeye ayrilmistir.

Eski Hatlar:

. Eski Anadolu hatti,

. Eski Bagdat hatti,

. Eski Izmir-Kasaba hatti,

. Eski Aydin hatti,

. Eski Sark Demiryollar1 hatti,

. Eski Mersin-Tarsus-Adana hatti,
. Erzurum genis hatti,

. Erzurum dar hatti,

O 0 I OO »n B~ W N =

. Mudanya dar hatti,

10. Samsun-Carsamba dar hatt1

Yeni Devlet Hatlarr:

11. Afyon-Karakuyu

12. Kiitahya-Balikesir

13. Ankara-Ulukisla-Zonguldak

14. Kayseri-Samsun-Erzincan

15. Fevzipasa-Diyarbakir-Malatya-Cetinkaya

Bu sekilde eski ve yeni hatlarin iktisadi ve mali durumlarin1 takip etme

imkan1 elde edilmistirZ%.

Yeni yapilan hatlarla ilgili durumu bu iken ¢esitli yollarla milli siirlarimiz

icerisinde kalan Anadolu - Bagdat demiryolunun durumu ise ¢ok kotidiir. Bu

2% «Cumhuriyet 15 — D.D. Yollar1 11 Yaginda”, a.g.m., 5.836.
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nedenle cumhuriyet demiryolculugunun 1923-1927 yillar1 arasi, bakim ve onarim

devresidir.

Isletme, hatlarin bakimi igin; yolu, raylari, makaslari, traversleri, balansi,
hendekleri, banketleri iyi bir halde bulundurmak, otlart kaldirmak, eskiyen catlayan
kisimlar1 degistirmek; c¢oOkiintiileri diizlemek; ihtiya¢c goriilen yerlerde barimine
yollari ve makaslar1 dosemek; tlinel ve kopriilerin bakimi, saglamlastirilmasi,
kopriilerden gerekenlerinin yenilenmesi; iist, alt ve yolla bir olan gegitleri, yikinti,
kayinti, akint1 ve sel tahribatin1 onarmak; ihtiya¢ duyulan yeni yapilari ve hangarlar

yapmak, sayisi bini asan mevcut yapilarin bakimini temin etmek;

Hat boyunca emniyet tesisatini kurmak, batakliklart kurutmak ve gerekli
yerleri agaclandirmak isleridir. Bu servisin yapmak veya miiteahhide vererek nezaret
etmekle miikellef oldugu islerden milli miicadelede tahrip edilen yiizlerce
kilometrelik hat kisminin, yikilan kopriilerinin yenilenmesini, Bagkdy ve diger
viyadiikklerin yapilmasi, kayan kisimlarin durdurulmasi, tiinel duvarlarinin
saglamlagtirllmas1 ve binlerce metreye varan blylik kiigiik demir kopriilerin
yapilmas1 ile Haydarpasa Garr’nin tamiri silolarmin insasi, ¢ift hatli  Derince
Iskelesi, Eskisehir’de yapilan modern Cetinkaya Hastanesi yapllma51d1r257.

Hatlarin onarim kismina gelince; cumhuriyet devleti bir taraftan bu hattin
tahrip edilen kisimlarmi onarmakla diger taraftan eksik lokomotif ve vagonlari

tamamlamakla ugra$m1§t1r258.

Kurtulus Savasi’ndan sonra biitin Anadolu hatt1 devlet idaresine gecti.
Devlet, 80 lokomotifle 1300 kadar vagonunu hurda bir halde buldugu bu hattin, bir
yandan malzemesini yenilemeye ve diizenlemeye baslarken bir yandan da birer,
ikiser metre boyundaki bombalanmis, dinamit yemis, kopuk rayterden dizilmis,
yillarca balast ylizii gormemis, taban kusaklar1 c¢liriimiis  yolu, onarmaga

baslamlstlr.zsg.

7 «On kinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yap isleri”, a.g.m., s.411.
8 AR.E., a.g.m.,5.109.
29 Demirel,a.g.m.,s.394.
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Hattaki bu durum, 1923 senesine kadar gegen zaman; harap ve milli ihtiyaca
asla cevap vermeyecek sekilde perisan bir halde bulunan bu hatlarin 1slah1 ve
malzemesinin imkan sartlar1 igerisinde hurdaliktan ¢ikarilarak ise yarar bir hale

getirilmesi ile gegmistir.

Kurtulus Savasi’nda Eskisehir- Ankara arasinda ki 225 kilometrelik kisminin
yarisindan fazlas1 dagilmis, nakliyati kopuk raylarla yapmaya mecbur edecek sekilde
bozulmus ve 20 lokomotif, 200 vagon, 21 devvar koprii ve alimantasyon binasi,
2.420 ton demir koprii ve 18.460 yol metre tahrip edilmis olan Anadolu hattinin
bundugu bu koti durumdan  kurtarilmast ancak demiryolcular sayesinde

gergeklesmistirmo,

Anadolu hattinin kopuk raylari yerine normal ve yeni raylar désenmis,
hurdalasan, mantarlasan demir ve agac traversleri yenilemis, balatsiz veya balastin
eksik kisimlart teknigin elverdigi sekilde islah edilmistir. Yikilan ve ugurulan
kopriileri, ihtiyaca ve bugiinkii agir makinelerin gegmesine miisait olmayan ve yahut
bircok tamir masrafina ihtiyact olunan kopriileri yenilemis ve degistirmistir.
Tehlikeli durumda olan tiinelleri diizenlenmis, hat civarini mimkin mertebe

batakliklardan kurtarmis, ylizlerce metre biiytlikliiglinde hangarlar insa etmistir.

Yeni lokomotifleri, konforlu ve demir zirhli yolcu arabalari, diizgiin ve
saglam yiik vagonlari getirtilmis, Eskisehir’de yiizlerce isgiye is verilerek bakmakla
yiikiimlii olduklari, ailelerinin hayat standartlar1  arttirilmus, yiik vagonlari otomatik
frenlerle donatilmistir. Trenlerin adedi, tertibati arttirildiktan sonra bunlarla sistemli
bir isletme olustuulmus, normal bir siiratle, gece ve giindiiz isleyen sistematik bir

sebeke kurulmustur.

Diger taraftan idare verimi arttirmak icin devamli ugragsmis bircok ucuz
tarifelerle bugilinkii umumi durgunlugun Oniine ge¢meye calismis daha sik tren
seferleri yapabilmek igin hafif ve buharla isleyebilen otomotrisler getirtilmistir.

Bunlardan bagka Haydarpasa Garinda silolar, Eskisehir’de biiyiik bir hastane, hat

20 Ferit, “Cumhuriyetin On Yilda Yarattigi Biiyiik Eserlerden ve Iktisadi Varligimizin Baslica
Unsurlarindan Demiryollarimiz”, a.g.m.,s.553.



112

boyunda yeni ara istasyonlari, Ankara’da Biiylik Marsandiz gari, personelin
261

biinyelerini kuvvetlendirmek igin bir tasarruf sandigi tesis edilmistir™".
Demiryollarinda, isletme masraflarint kismak igin 1930 yilindan itibaren
baslayan tedbirler: Az nakliyat yapan istasyonlari kapamak; yol yap1 ve malzeme
onarim masraflarini azaltmak , isletme servislerinde daha rasyonel isletme usulleri
kullanmak, komiir, yag ve su sarfiyatin1 azaltmak igin teknik ¢areler bulmak gibi,
tamirat masrafin1 azaltmaya yardim eden ferbeton, kopriiler yapmak, hat boyunca
uzanan emniyet tesisatt dosemek , ylk vagonlarina tatbik edilen otomatik frenler

kullanmak, gibi bir ¢ok tasarruf tedbiri alinmustir®®?,

Mevcut hatlarin onarim ve bakimi  saglanirken bir yandan da yabanci

sirketler tarafindan isletilen hatlarin millilestirilmesi i¢in ¢aligmalar baslamistir.

Yabanci devletlerin elindeki hatlarin devletge isletilmesi diislincesi giindeme
ilk geldiginde ciddi itirazlarla karsilanmistir. Itiraz edenler bu isin ehli olan isletici
sirketlere birakilmasini, bir¢oklarinca daha faydali, hatta gerekli gormektedir. Tam
bu sirada icten ve distan: “Biz simendifer yapamayiz ve isletemeyiz, propagandalari

yayilmaga baslamistir”. Bu durum mecliste uzun zaman tart1§11m1§t1r263.

Boyle diisiincelere kars1 o zamanki Hiikiimet Baskan1 Inonii’nii Yahsihan
Istasyonu'nun isletmeye agilmasi sebebiyle yaptig1 konusmasinda soyle bir cevap
vermistir. ““ Bir milletin isini o millet efradi1 goriir: bir ailenin isini yine o aile efradi
tanzim eder. Biz isimizi goremiyoruz, biz yapmiyoruz demeye ve bdyle hi¢ kimse

memnun degildir” demistir?®*,

1 Ferit, “Cumhuriyetin On Yilda Yarattig: Biiyiik Eserlerden ve Iktisadi Varligimzin Baslca
Unsurlarindan Demiryollarimiz”,a.9.m.,s.554-24.

262 «On ikinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yapr isleri”, a.g.m., 5.418.

263 Tekeli,ilkin, a.g.m.,s.131-133.

264 Resat Yamaner, “Cumhuriyetin 26. Yilinda Devlet Demiryollar1”, Demiryollar1 Dergisi, Say1:
288-290,C:23, Aralik 1949,s.5.
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Yine Ismet In6nii bu konuda “Simendifer yapamayiz” diyenlere “Behemehal
yapacagiz” dedi. “Simendiferi biz yapsak ta, satin alsak ta isletemeyiz” diyenlere

“Behemehal isletecegiz” demistir%s.

Bu tartigmalar arasinda Anadolu kumpanyasindan is adami Hiignene bu
amacla Ankara’ya gelmistir. Goriismeler sirasinda Hiignene ciddi bir kars1 goriisle
ve heyecanla karsilagsmistir. Milletvekilleri, demiryollarina milli iradenin mutlaka
sahip ve hakim olmasini istemekte, giinliik gazeteler bu konuda yazilar yazmakta,

millet hep birden ulusal demiryol hedefinin gegeklesmesini istemektedir®®.

Kurulan komisyonlar, enctimenler, incelemeler, hesaplar sonunda is adami
Hiigne’nin anlasma metni kabul edilmemis, Anadolu hattinin satin alinmasi ulusga
onanmistir. Bu onanma Biiyiikk Millet Meclisinin 22 Nisan 1924 tarih ve 504
numaralt dokuz maddelik kanun ile kabul edilmistir267. Anadolu hattinin satin
alinmasina karar verilince insa politikas1 ile millilestirme politikas1 ayni anda
baslamistir. Bu hattin millilestirilmesi ilk olarak 1928 yilinda gergeklesecekzeg, en
hizli millilesmeler ise 1930’lu yillarda yapilacaktir. Bu hatlarin bir kismi, yabanci
sirketlerin elindeki demiryollar1 satin alinarak devletlestirilmis, bir kismi da

antlasmalarla devrallnm1§t1r269.

265 AR, Erem,“En Biiyiik Bayramimiz Kutlu Olsun”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 141, C:12, 29 |
Tesrin 1936,5.413-414.

266 «Qivas’in Isletmeye Acilmasi Miinasebetiyle [nénii’niin Sivas Nutku”,a.g.m., s.274.

%7 Demirel, a.g.m.,s.394.

28 Ehsan Aktas, “Ulastirma Politikalar1 Ve Demiryollar”, 2.Ulusal Demiryolu Kongresi, Aralik
1997, Istanbul,s.85.

29 y1ldinm, a.g.e.,s.41., Taha, a.g.m.,s76.
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Sirketlerden alinarak millilestirilen hatlar :

Haydarpaga-Ankara, Eskisehir-Konya ve kollart Anadolu hatti 1032 Km.
Konya-Yenice Bagdat hattindan 346 Km.
Adana-Fevzipasa(Keller) hattindan 141
Adana-Mersin 68
[zmir-Manisa-Afyon ve Manisa-Soma-Bandirma ve kollar 703
[zmir-Aydin-Egirdir ve kollart 610
Normal genislikte 2900
Mudanya-Bursa 41
Samsun-Carsamba sahil hatti 36
Toplam 2977 #°

Bu hatlarin hepsi millilestirilerek; isletmes,i altyapisi, {istyapisi, binalari
kisacasi her seyi Tiirkiye Cumhuriyeti’ne gegmistir. Sirketlerin elinden satin alinarak

millilesen hatlar1 ilerdeki boliimde detayli olarak yazilacaktir.

Tiirkiye Demiryollarinin bugiinkii durumu incelenecek olursa 6nce, yeni
insa olunan hatlarin 6nemli miktardaki uzunlugu goze carpar. 1923 yilinda yaklasik
4000 kilometre uzunlukta olan demiryollarina 2500 kilometre kadar eklenmistir.
[lave olunan bu yollarm biiyiik bir kism1 daha énce ¢ok ihmal edilmis olan Orta
Anadolu bolgesine isabet etmektedir. Bu demiryolu aginin bugiinkii degerinin 6nemi
ortadadir. Bir savas durumunda ancak diismanlarin faydasina olacak giidiik hatlar ve
birbiri ile baglantis1 olmayan ¢ikmaz sokak seklindeki demiryollart yerine askeri
birlikleri istendigi gibi her tarafa sevk kabiliyete sahip bir demiryolu sebekesi
kurulmustur. Bu hatlarin ekonomik agidan 6nemi ¢ok biiytiktiir. Hatta bugiin dahi

hatlarin {iretilen {iriinlere , Uriinlerin nakline biiyiik faydasi vardir. Komiir yolu

% Demirel, a.g.m.,s.397., A.R. Erem, a.g.m.,s.413-414., Giingan, a.g.e.,s.67. “Cumhuriyetin 16.
Yilinda Tirkiye Demiryollari”, a.g.m.,s.166., Sezginer, a.g.m.,s.111., “Cumhuriyet 15 — D.D. Yollar
11 Yasinda”, a.g.m.,s.831.
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dedikleri Eregliye giden hat ile bakir yolu?’* denilen Ergani hatti agildiktan sonra bu
272

hatlarin 6nemi ¢ok daha fazla olmugtur”'*.

Cumbhuriyet devrinde 3800 kilometre demiryolu insa edilmistir. Boylece
bugiin memleketimizdeki hatlarin gercek uzunlugu banliyd, cift ve ticlii hatlarla 28
kilometrelik Sirketi-Halkali elektrikli ¢ift hat dahil olmak tizere 121 kilometresi dar,
7683 kilometresi normal ve 123 kilometresi genis olmak tizere, 7927 kilometreyi
bulmus ve personel adedi de 62 bine yiikselmistir?’>.

1929-1939 arasindaki on yillik devre, Tiirkiye demiryollarinin gerek insa
gerek isletme faaliyetleri bakimlarindan en hizli gelismeler kaydettigi yogun ve ayn
zamanda azami verimli bir ¢alisma devresidir. Avrupa kitasin1 diinya Sl¢iisiinden bir
yangin yerine ceviren Ikinci Diinya Savasi’nin biitiin siddet ve dehsetiyle yeni
ortaya ¢iktigi tarihlerde Tirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari, yedi bin
kilometrelik bir sebeke iizerinde kuvvetli lokomotifleri, yeni yiik ve yolcu vagonlari,
ekspres ve otoray servisleri, bilhassa milli ekonominin hizla gelistirilmesi amacinin
her diislinceden iistiin tutan ucuz yolcu ve esya tarifeleriyle diizgiin ve bir¢ok

bakimlardan ileri bir isletme kurmus bulunuyordu274.

Bu dénemde Birlesik Amerika ve Ingiltere’den 125 lokomotif ve
Cekoslovakya’dan 28 lokomotifle 50 yolcu vagonu satin alinarak servise
konulmustur. Bu yil i¢cinde bunlara daha 12 lokomotif katilmis bulunacaktir. Yiik
vagonu parkimiz bugiinkii durumu ile sebekenin ihtiyacini karsilayabilecek bir
durumdadir. Son zamanlarda 40 yolcu vagonu daha satin alinmasi i¢in gerekli
O0denek ayrilmistir. Bunlarin da satin almip servise girmesinden sonra yolcu
trenlerinde oteden beri sikayet ve tenkit konusu olan kalabalik ve rahatsizliklarin 6nii
alinmis olacak, bu trenlerin ¢ogaltilip kuvvetlendirilmesi imkani elde edilmis

27
olunacaktir®”.

'l y Engelmaan “Tiirkiye Dogu Demiryollarim inga Ediyor Yeni Insa Programmm Onemi”,
Cev:S.Boray, Demiryollar1 Dergisi, 1 Mart 1936, Say1:133,C:12,s.2.

272 Yaschke, a.9.m.,s.597.

273 Zengin, a.g.m.,s.3, Ozcan, a.g.m.,s.12.

274 yYamaner, a.g.m.,s.5.

275 Yamaner, a.g.m. ,s.6.
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Ulkenin her yerine demiryollar1 ulastiktan sonra su sonuglara ulasabilir;

- Demiryolu Tirkiye’de memleketin birliginin dnclisii olmustur. Raym adim
attig1, lokomotifin diidiik ¢aldigr her yerde siki iligkiler yasanmaktadir. Hizlanan
nakliye araglart Tiirkiye’de tek bir milletin olusmasinda 6nemli rol oynamustir.
Tirkiye demiryollar1 ile fikir ve kiltiir seviyesi birlestirecektir. Demiryolunun
birbirine bagladigi tilkemiz ekonomik Oneminin yaninda ortak hislerin ortak

fikirlerin de merkezi haline gelmistir.

- Demiryollari; hudutlarin mesafelerini kisaltmak, harp olasiligin1 azaltmak
ve barist  desteklemek demektir. Ulke savunmasinda en 6nemli rolii oynamak

demektir.

- Demiryolunun iilkemizdeki iktisadi 6nemi ¢ok fazladir. Demiryollar
sebekesinin etrafinda sanayi bolgeleri ve niifus yogunlugu artmistir. Bir ¢ok sanayi

alam demiryollar giizergahi iizerinde kurulmustur®’®,

Sivas havalisinde 300 kilometrelik bir saha Turhal Seker Fabrikasi igin
isleyebilecek bir haldedir. Buranin seker faaliyeti, koyli ¢caligmasi, hayvan igin kiisbe
mabhsulii, alkol, is¢i glindeligi gibi hesaplarla beraber senede 400 milyon lira kadar
bir kar getirecegi bir hayal degil gergektir. Bu hareket ancak ray sayesinde miimkiin
olabilecektir. Alpulu Seker Fabrikasi kurulmus ve bunu Usak ve Eskisehir fabrikalar
izlemistir.Ayrica Isparta ve Kiitahya da bulunan kiikiirt madenlerinin iglenmesi igin

fabrika kurma karar1 allnm1§t1r277.

Trenin ilerlemesinden sonradir ki, Havzadan komiir, Turhal’dan Antimuvan,
Mermer, tuz, piyasa mali halini almistir. Bu hareketlerin tek sebebi raydir. Sanayi

hareketleri de tren etrafinda kurulmustur.

Kayseri’nin Mensucat Fabrikasi’ni, Turhalin Seker Fabrikasi’ni besleyecek

unsurlar hep demiryollar1 vasitast ile toplanacaktir. Eregli komiirliniin Orta

278 Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimiz Biiyiik Mecmuamiz”, a.g.m.,s.41.
2" H.Yakup, “Demiryollarimiz ve Biiyiik Sanayi” Demiryollar1 Dergisi, Agustos 1934, Say1: 114,
C:10, s.381.
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Anadolu’ya girisi, Ergani bakirinin denize ¢ikisi ancak demiryolu  sayesinde
miimkiin olacaktir. Orta Anadolu’ya sanayi, el sanayi demiryolu sayesinde girmistir.
1935 yilinda Izmit’te bir kagit fabrikas1, ayn1 sene Kiitahya da bir porselen fabrikasi
ve Istanbul da bir cam fabrikas1 ve Izmir’de ip ve cuval fabrikasi kurulmaya

278

baglanmistir™”. Yukarida da sdylenmeye caligildig1 gibi biiyiik sanayi kuruluglarinin

demiryollar1 raylarinin etrafina yerlestigi goriillmektedir.

- Yeni Tirkiye, biinyesi itibar1 ile sermaye hareketlerinde daima
devletlesmege mecbur olmaktir. Tiirkiye’nin amaci millilestirmek ve milli hudutlar
icerisinde iktisadi gorevleri Tirk halkina birakmak gerekmektedir, Tiirkiye
membalarini isletirken, ticaret piyasalarina ¢ikarken, triinleri naklederken amag

diinyaya ucuza nakletmek ve Tiirk isletmecilerini rakiplerinden korumaktir®”®.

- Hatlar yapilirken 1930 yilinda siyasal alanda 6nemli bir hareket yasandi.
Ulkede ki tek siyasi parti olan Cumhuriyet Halk Firkasi'nin yani sira siyasi hayatta
yer almak ic¢in 1924 yilinda kurulan ve Omiir yedi ay siirecek olan Terakkiperver
Cumhuriyet Firkasindan sonra 12 Agustos 1930 yilinda Ali Fethi Okyar tarafindan
Serbest Cumhuriyet Firkas1 kurulmustur. Yeni parti diinya ekonomik buhranin en
cok hissedildigi donemde kurulmus ve kurulusunda en Onemli yeri ekonomik
konularin ve buhranin aldigi goriilmektedir. Demiryollart ile ilgili olarak Serbest
Cumbhuriyet Firkasinin goriislert sunlardir. Demiryollar1 mutlaka yapilmalidir.

Ulagim arac1 olarak ¢ok énemlidir ama diyerek su elestirileri yapmiglaridir.

Devlet gelirlerinin biiylik kisminin demiryolu yapiminda ki yabanci sirketlere
Odendigi, bu sirketlere yiiksek faizler verildigi, masraflarin yiikseltildigi ve devlet
hazinesine zarar verildigi dile getiriliyordu. Diger bir elestiri ise demiryollarinin

yabanci sirketlere yaptirilmasidir. Avrupa’nin aksine ulusal unsurlari koruyup

28 H.Yakup, “Demiryollarimiz ve Biiyiik Sanayi” Demiryollar1 Dergisi, Agustos 1934, Say1: 114,
C:10, s.381-382.
29 Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimiz Biiyiikk Mecmuamiz”, a.g.m. ,s.42.
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gelistirememislerdir. Ayrica mali yiikiin sadece bir kusaga yiiklenmeyip gelecek
280

kusaklara da yayilmasinin gerektigini savunmuglardir® .
Bu elestirilere Ismet Inénii’niin tepkisi ¢cok sert olmus daha ¢ok demiryolu
yapin diye elestiri beklerken boyle bir tenkide inanmak miimkiin degildir, demiryolu

281

siyasetini elestirmek delalettir demis ve mecliste tartismalar yasanmistir™ .Partinin

Oomrii kisa siireli olmus ve 17 Kasim 1930 tarihinde fesh edilmistir.

Demiryollarinda, 1922-1927 yillar1 arasinda, sinirli i¢ dinamikler ile
demiryolu yapimi donemi olarak goriilebilir bu donemde savastan ¢ok kotii halde
¢ikan hatlarin  onarim ve bakimi yapilmustir. 1927-1933  yillar1  ise hatlarin
yapiminin yabanci miiteahitlere kaynaklari kendileri bulmak iizere ihale edildigi

donemdir.

1928 yilinda Anadolu hattinin millilestirilmesi karar1 alinmastir. 1930 yilinin
basinda imtiyazli sirketlerdeki hatlarin biiylik kismi millilestirilmis, bunu 1929'da
Mersin-Adana, 1931'de Samsun-Carsamba ile Bagdat hattinin Adana-Fevzipasa
arasindaki kismi ile dar bir hat olarak insa edilen Mudanya-Bursa demiryolu

izlemistirzgz.

Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan insa edilen demiryollar: ise i¢ dinamiklerle
finanse edilmistir. Bu finansmanda genellikle vergi gelirleri kullanildigi gibi,
Ozellikle uzun demiryollar1 i¢in i¢ bor¢glanmalara basvurulmustur. Gergekten
cumhuriyetin ilk uzun vadeli bor¢lanmasi, 1933 tarihli 12 milyonluk Ergani
Fevzipasa-Diyarbakir hatt1 insas1 i¢in yapilmis, bunu 1934 tarihli 30 milyon liralik

Sivas-Erzurum hatti ingas1 izlemistir.

1935'te 6639 km. olan demiryolu uzunlugu, 1940 yilinda 7381 km. ye
ulagmistir. Demiryolu insaatinda Tiirk girisimcileri ve miihendisleri kisa zamanda

yabancilarin yerini almistir..

280 Cengiz Aslantepe, “Tiirk Demiryolu Tarihinden 100 Giinlitk Bir Kesit Serbest Cumhuriyet Firkas
fle Cumhuriyet Halk Firkas1 Tartigmalarinda Demiryollar1”,Kekibec, Say1:11,Ankara,2001,s.217.

81 Aslantepe,a.g.m.,s.214.

%82 Erem, a.g.m.,s.413-414.



119

Diger taraftan, aym1 donemde, yabanci sirketlere ait demiryollarinin
millilestirilmesi ve isletmelerinin devlete devredilmesi devam etmistir.. Yabanci
sirketlerce isletilen hat  uzunlugu, 1940'ta 434 km. ye diismiistiir. Yabanci
demiryollar1 ve bunlari tamamlayan limanlarin millilestirilmesinde kullanilan sistem

bu déonemde uzun vadeli dis borglara neden olmustur.

1924 yilinda 506 No. Iu kanunla, demiryollarinin devlet tarafindan idaresi ele
alinarak bir Miidiiriyeti Umumiye kurulmus ve 1927 yilinda da 1042 No. Iu kanunla
mevcut, hali insada ve yeni insa edilecek Devlet Demiryollar1 hatlarin1  ve bu
demiryollarin sahibi olduklari, devlete ait limanlar1 igsletmek ve insa ettirmek {lizere
Nafia Vekaletine bagli Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi teskil
edilmis ve 1939 senesinde de yeniden kurulan Miinakalat(Ulastirma) Vekaletine

baglanm1§t1r283.

Ulkemizde insa edilen veya edilmesi planlanan ve Millilestirilen hatlarin
detaylarini yazmadan oOnce konuyu daha iyi anlayabilmek i¢in bu bolimii bu
tablolarla anlatilmaya calisilmaktadir. Demiryollarina genel olarak bakacak olursak

asagidaki gibi dort gruba ayirabiliriz.

Sirketlere Ait Imtiyazli Demiryollar:
Isletilmekte olan Devlet Demiryollar

Ingaat halinde bulunan Devlet Demiryollart

N

Biiyiik Millet Meclisince Insalart Kabul Edilen Devlet Demiryollari.

Bu gruplari olusturan sebekeler asagida verilmistir?®*.

283 Zengin, a.g.m. s.1.
Hiiseyin Yakup, “Cumhuriyet Bayramimizin 10’uncu Y1l Doniimii Senlikleri Arasinda Milli

Demiryollarimiza Umumi Bir Bakis”, Demiryollar1 Dergisi, I. ve II. Tesrin 1933, C:9.,Say1:104-
105,5.465-466.



1. Sirketlere Ait Imtiyazli Demiryollar:

120

Sark Demiryollari

Sirkeci — Edirne

337 Kilometre

[zmir Kasaba temdidi

[zmir — Afyon — Manisa — Bandirma —

[zmir — Bornova Sube hatlari

702 Kilometre

Aydin Demiryollar1

[zmir — Egirdir ve sube hatlari

612 kilometre

Adana Nusaybin

Toprakkale — Iskenderun Derbesiye —

Mardin subeleri dahil

493 kilometre

[lica — Palamut

Dar hat

29 kilometre

Toplam

2173

2. Isletmekte Oldugumuz Devlet demiryollari

Haydarpasa — Eskisehir

Eskisehir — Ankara

Adapazar1 — Arifiye

Eskisehir - Konya

Konya - Adana

Adana — Fevzipasa

Alayurt - Kiitahya

Anadolu — Bagdat hatti sirketinden bir

kanunla satin alimustir.

343 Kilometre

264 Kilometre

9 kilometre

437 kilometre

369 kilometre

142 kilometre

11 kilometre

Toplam

1575

Sarikamis — Madenkoy (Dar hatti)

254 kilometre

Sarikamis — Arapgayi (1524 lik genis hat)

124 kilometre

378 kilometre

Fevzipasa — Malatya

250 kilometre

Malatya — Firat

33 kilometre

Ankara — Kayseri

380 kilometre

Kayseri — Sivas

222 kilometre

Samsun — Kalin (Kalin) (Ankara — Sivas), Samsun —

378 kilometre
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Sivas hatlarinin birlestigi istasyondur)

Irmak — Cankirt 102 kilometre

Filyos — Eskipazar 135 kilometre

Kiitahya — Balikesir 252 kilometre

Ulukigla — Kayseri 173 kilometre

Samsun — Giimriik 3 kilometre
1928 kilometre

Bursa — Mudanya (Dar hat) Sirketinden satin alinmigtir 42 kilometre

Samsun — Carsamba (Dar hat) (sirketinden satin alinmistir) 36 kilometre

78 kilometre
Ikinci grubu teskil eden demiryollarimizin hepsi birden 3959 kilometre (Toplam)
3 — Yapilmakta olan demiryollarimiz
Fevzipasa — Diyarbakir hattinda (Sefkat — Diyarbakir ) kismi | 174 kilometre
Irmak — Filyos hattinda (Sumucak — Eskipazar) 99 kilometre
Sivas Erzurum hatti 520 kilometre
Toplam 793 kilometre

4 — Biiyiik Millet Meclisince insas1 kabul edilen demiryollarimiz

Divrik — Malatya 140 Kilometre

Filyos — Eregli Takriben 70 Kilometre

Afyon — Antalya 260 kilometre
Toplam 470 Kilometredir
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Bu durumda 1940 l1 yillarda, demiryollar1 sebekesinin 4200 km’lere geldigi
goriilmektedir. Bu hatlarin her birinin ayr1 ayr1 bir tarihi vardir. Simdi biz bu hatlarin
tarihi siireclerini yazmaya calisacagiz. Ilk béliimde Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti
tarafindan yapilan hatlar anlatilacak, ikinci boliimde ise yabanci sirketlerden alinan

ve millilestirilen hatlar anlatilacaktir.

B. CUMHURIYET DONEMI DEVLET ELIiYLE YAPILAN HATLAR

1. Ankara - Sivas Hatti

Ankara- Sivas hattinin yapimi konusu Osmanli Devleti doneminde ortaya
cikmistir. Fakat emperyalist devletlerin siyasi baskilar1 sonucunda yapimina bir tiirli
baglanamamuistir. Ankara-Sivas hatti aslinda hem Osmanli Dénemi’nde hem de
Tiirkiye Cumhuriyeti doneminde ¢ok dnem arz eden bir hattir. Osmanli dénemi’nde
gerceklestirilemeyen bu hat yliziinden Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus
Savagi’nda  Ankara'nin dogusunda demiryollarinin olmamasi nedeniyle bir ¢ok
zorluk yasanm1§t1r285.

Birinci Diinya savasi sirasinda bu hat i¢in 14 ingaat taburu olusturularak
askeri bir oOrgiitlenme ile yapima baglanmistir®®®. Ankara’dan Yahsiyan’a kadar
devam eden hattin 0.60 metre genisliginde ki 80 km’lik kisimi tamamen bitirilmis

17 Nisan 1925 yilinda isletmeye acilmustir®®’

Yahsiyan istasyonunun acilis tdreninde Basvekil Ismet Inénii sunlari

sOylemistir.

“Her Tiirk’iin bunlar1 ezber bilmesi insani ve medeni bir borcu oldugu kadar

yurdseverliginin de semboliidiir. Biitlin memleketi bastan basa demiraglarla oriilmiis

%8 Sivas’m isletmeye Acilmasi Miinasebetiyle inonii’niin Sivas Nutku, Demiryollar: Dergisi, 1.
Kanun 1930, C:6, Say1 66-70,s.71.

286 Tekeli,ilkin, a.g.m.,s.139.

%7 Cumhuriyet Hiikiimeti;A¢cihs Térenini Yahsithan istasyonunda Yapti, Demiryollar1 Dergisi, 29
Ik Tesrin 1938, Say1:164-165, C:14,5.929.
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gérmek en biiyiik azmimizdir. Basladigimiz yolun bitecegi nokta yoktur. ilanihaye
gidecek namiitenahi devam edecegiz. Bugilin Yahsiyan da bulunuyoruz.
Miihendislerimiz simdi belki ilerdeki istasyonlar1 diisiintiyorlar kendilerini oraya

kadar itimatla takip edecegiz” 288 Demistir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti yoneticileri Ankara-Kayseri-Sivas Hattinin 6nemini
gormiisler ve ilk olarak demiryolu yapimina bu hattan baslamislardir. Cumhuriyet
Hiikiimeti 23 Mart 1924 ve 449 numarali kanun ile Ankara - Musakdy ve Samsun -
Sivas arasinda yapilacak demiryollar1 i¢in 65 milyon liranin harcanmasina izin
Verilmistirzgg. Her iki hattinda insaatina biri Ankara’dan digeri de Samsun’dan
olmak iizere iki taraftan baglamistir. Ankara-Izzettin dar hat demiryolu, bu dénemde
normal hatta donistiirilmiis ve 10 Ekim 1924'te yapimina baslanmistir. Hattin
Ankara-Yahsihan'a kadar olan 86 km.lik kismi 17 Nisan 1925't¢*®, Yahsihan -
Yerkoy arast 115 km.lik kismi ise 20 Kasim 1925'te hizmete girmistir. Yerkdy

Kayseri kismi1 ise 1927 tarihinde a(;llmlstlrzgl.

16 Kasim 1925 tarih ve 662 sayili kanunla bu hatta 3 milyon lira 6denek
verilmis?®?, bu Odenege 28 Mart 1927 tarih ve 998 sayili kanunla 2 milyon daha

eklenmistir293.

Hattin yapimi sirasinda oncelikle askeri sebepler goz oniinde bulundurulmus
ve direkt, Ankara-Sivas hattinin yapilmasi diigiiniiliirken, proje bu sekilde yapilirsa
Sivas'a kadar hi¢ bir 6nemli merkeze ugramamasi dolayisiyla mali bir fayda da

saglamayacag1 gerekgesiyle hattin giizergahi degistirilmistir. Bu karar {izerine hattin

%8 HK. “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem Ismet inonii”, Demiryollar1 Dergisi,
S.Kanun, Say1:167, C:14,s.1007.

% Tiirkiye Demiryollar, Demiryollari Dergisi,Mart 1929, Sayr :49, C:5.s.187., M.Ferit,
“Mecmuamiz Demiryollarimiz Biiyiik Bayramimiz” Demiryollar1 Dergisi, Mart-Nisan 1934,
Say1:109-110,C:10.,s.38.,Tekeli,I1kin, a.g.m.,s.140.,Y1ldirim,a.g.e.,s.75.

2% By hat Tevfik Siireyya Sami ve Sevki Niyazi isminde ki Tiirk miiteahhitler tarafin dan yapilmistir
ve ilk ig alan ve bitiren miiteahhitler olmasi bakimindan ¢ok onemlidir. Daha sonra bir ¢ok Tiirk
miiteahhitlerin yolu acilmis ve bir ¢cok hat Tiirk miiteahhitleri tarafindan yapilmistir. Bkz., I.Cavl,
“Sivas-Erzurum Demiryolu Insaati”, T.C. Nafia Vekaleti Baymdirhik fsleri Dergisi,
Yil:5,Say1:6,Kasim 1938,5.56-57. Yakup Kalgay, “Cumhuriyetin 19. Yilinda Demiraglarimiz”,
Demiryolu Dergisi,Temmuz-Haziran 1943,s.23.

#L Colak,a.g.m.,s.11.

22 Resmi Gazete,25 Kasim 1925, 5.228.

2% Resmi Gazete, 12 Nisan 1927.5.585.
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giizergah1 giineye yonelmis ve Ankara-Kayseri-Sivas seklinde hattin yapimina karar
verilmistir. Ankara-Kayseri arasinda insaati tamamlanan 380 km demiryolu hattinin
yapimu siirecinde, en kii¢iik amelesinden makascisina, ates¢isinden miihendisine ve
en biiylik yoneticisine kadar herkes demiryolu yapimini milli bir amag¢ olarak
gormiistiir. Bu amaci gergeklestirmek igin sogukta, sicakta nerde ise 24 saat
uyumadan olagan Ustii sartlar altinda ¢alismislardir. Bu hatti, Tlirk mithendisleri Tiirk

iscileri, Tiirk demiryolcular1 yapmislar ve isletmeye agmiglardir.

Ankara- Kayseri hattinin agilis1 i¢in 28 Mayis 1927 yilinda Ankara’dan i¢inde
Basvekil Ismet Indnii, bakanlar, milletvekilleri, Isve¢ ve Belgika Gruplar1 olan bir
tren katar1 (dizisi) Kayseri’ye resmi acilis yapmak icin yola c¢ikmis, 29 Mayis

1927'de Basvekil ismet Pasa tarafindan resmi bir torenle hat agilmigtir®®.

Ankara-Kayseri hattinin acilis tdreninde Basvekil Ismet Inonii sunlari

sOylemistir.

13

. Her sey milli bir seving giinlinde oldugumuzu gosteriyor, Kayserili
hemserilerim 30 seneden beri bu eserin bu giizel memlekete gelmesini bekliyorlardi.
Bu hatt1 Kayseri’ye getirmek i¢in tevessiil etmedikleri vasita birakmadilar. Tabiatin
hararetli bir tali cilvesidir ki; Kayserililerin bu arzusu Cumhuriyetin dogmasi ile
beraber mevkii fiile konmustur. Dahili ve harici noktai nazardan hattin Kayseri’ye

gelmesini Zafer telakki etmek hakkimizdir.

Bugiin iki istikamette calismamizi siipheli ve bedbinane telakki edenlere
bugiin verecegim miijde sudur: Kayseri’ye geldik. Islerimiz bitmis degil, bilakis
miigkiil iglere baslamis olanlarin ilk devredeki dikenli yollar1 atlamis ve istikbali

refah ve siihulet i¢inde géren adamlar vaziyetindeyiz”. Demistir?®.

Ankara-Kayseri hattinin yapiminin Kayseri'ye yaklastigi sirada hiikiimet, bu

hattin Kayseri-Sivas bolimii ile, Samsun-Sivas hattinin Turhal-Sivas kisimlarmnin

24 Giilpinar Akbulut, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimmmin Jeopolitik Onemi”, Uluslar arasi
Demiryolu Sempozyumu Bildiriler Kitab1,C:1,Ankara 2006,5.32.,Uner, a.g.m.,s.12-13.
2% H K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem Ismet Inénii” a.g.m. ,5.1008.
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ingas1 i¢in Belgikali Societe Industrielle des Travamc sirketiyle (SIT), 18 Aralik
1926'da bir sézlesme yapmustir™®. Sozlesmeye gore sirket Kayseri-Sivas demiryolu
ingaatina Mart 1927'de baslayacak ve 1930 yil1 igerisinde bitirecektir. Kayseri-Sivas
hattinin insa bedeli Turhal-Sivas hattiyla birlikte 15 milyon dolar olacaktir.

Bu hattin Belgikali sirkete verilmesinin sebebi insaatin daha hizli ilerlemesi
idi. Isin bedelinin % 50 pesin diger kismu ise degisik tarihli % 7 faizli bonolarla
6denmesi kabul edilmistir™®’. Sirket ise baslamasima ragmen finansman sikintisi
cektigi anlagilmis ve sozlesme feshedilmistir. Fesih karari, hiikiimete herhangi bir
sorumluluk yiiklemedigi gibi, 6demeler ancak yaptiklari is kadar yapildig: icin bir
zarar da s6z konusu olmamis, bir siire sonra ayn1 sartlarla Tiirk miiteahhitlere ihale
edilmistir. SIT sirketine ihale edilen Samsun-Sivas ve Ankara-Sivas hatlarinin

yapimi ihalesinde beklenilen bagari saglanamamlsterQS.

Hattin Kayseri-Sarkigla kismi ile Sarkisla- Sivas kismi 1 Subat 1930'da
isletmeye acilmistir®™. Bu hattin 602 km.lik kismmim devlete maliyeti 41.200.000

liradir®®.

Biitliin hat 30 Agustos 1930 giinii biiyiik bir torenle isletmeye agilmistir®™",

Hattin acilis toreninde Basvekil Ismet Inonii sunlar sdylemistir.

“ Bu muazzam eser, Gazi’nin Tiirk Milletine yaptig1 hizmetlerin bir yenisi,
bir giizelidir. Demiryollarimiz1 kendi vasitamizla yapmaya  mecburduk yaptik,

Simendifer Zaferi Tirk is¢isinin, Tirk Miihendisinin, Tiirk sermayesinin Zaferdir.

2% Tekeli,ilkin, a.g.m.,s.140-141.

297 Ferit,a.g.m.,s.38.

% Fatih Mehmet Dervisoglu, “Cumhuriyet Dénemi Demiryolu Tarihinde Bir Sahsiyet; Nuri
Demirag”, Cumhuriyet Doneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk Kiiltiir Dil ve Tarih
Yiiksek Kurumu Atatiirk Aragtirma Merkezi Yayinlari, Ankara,2008,s.103.

2% Colak,a.g.m.,s.11.

800 Giingan,a.g.e.,s.68.

01 H.K., “Cumhuriyet Hiikiimetinin Demiryol Insa Politikas1 ve ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu
Yapild1”,Demiryollar1 Dergisi, 29 {lk Tesrin 1938, C:14. Sayr: 164- 165,5.921., Uner,a.g.m.,s.13.,
Akbulut, a.g.m.,s.32.,Atik,a.g.m.,s.76.
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Bu hatlar Tirk iscilerinin, Tirk fenninin c¢etin ve muzaffer bir imtihanidir.

Miihendislerimize ve biitiin is¢ilerimize vatan miitesekkirdir®*?. Demistir.

2. Samsun-Sivas Hatt1

Samsun ile Sivas aras1 eski zamanlardan beri Tiirkiye igin ¢ok dnemli ve
yogun yollardan birisi olmustur. Bu yol tizerinde her zaman deve Kkafileleri ile
tasimacilik yapilmaktadir. Bu hat Osmanli déneminde bazi yabanci sirketlerin
dikkatini ¢ekmis ama hep ortada kalmistir. Samsun-Sivas arasinda demiryollar
ingaat1 hakkinda ilk tesebbiis 1910 yilinda Nafia Vekalati tarafindan bir tetkik heyeti
gonderilmesi ile baslamistir. Bu heyet yolun dar hat yapilmasini diistinmiis, bir kisim
giizergahta tespit edilmis daha sonra bu fikirden vazgecilerek genis hat yapmaya

karar Verilmistir303.

Bu heyetin raporu dogrultusunda 1911 yilinda hiikiimet tarafindan verilen
tahsisatla ingaata baglanmis ve 1914 yilina kadar devam edilmistir. Bu yillar arasinda
32 kilometrelik kisimda toprak tesviye (diizeltme) isi yapilmis ve bu kismin koprii ve
menfezleri ile 9 tiinel tamamen, 9 tiinelde kismen bitirilmistir. Samsundan itibaren en
diizglin engebesiz kismi olan Tekirbayan 41-51 kilometresi ikmal edilmistir. Ayrica
152 km.ye kadar Kkati profil ve Sivas'a kadar giizergah tespit caligsmalar

bitirilmistir®®.

1914 yilinda hat ingaatinin hiikiimet tarafindan Regie Generale adli Fransiz
sirketine devrine karar verilmistir. Fakat insaatin devir ve teslimi siralarinda |. Diinya
Savasi'nin ilan edilmesi,i nsaata baglanmasina engel olmus, hiikiimet de imtiyaz1 iptal

etmistir’®™. Hat 6 yil kadar atil durumda kalmistir.1920 yilinda askeri demiryollari

802 H.K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem [smet Inoni”, a.g.m., s.1008-1009.

%3 Tiirkiye Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demiryollar1 Samsun-Sivas Demiryolu Amasya
istasyonunun isletmeye Acihgi, 21 Tesrin-i Sani Hatirast 1927, Tipki Basim, Ahmed Ihsan
Matbaast, Istanbul,1927,s.10.

304 «Tiirkiye Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demiryollari Samsun-Sivas Demiryolu Amasya
Istasyonunun Isletmeye Acilis1”, a.g.m.,s.12.,Y1ldirim,a.g.e.,s.77.

%5 Alman Gazetesi Samsun-Sivas, Ulukisla-Kayseri Hatti Hakkinda Ne Yaziyor?, Demiryollari
Dergisi, I ve IT Tesrin 1933, Say1: 104-105,C:9.,5.569.
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idaresi tarafindan bir heyet Samsun’a gonderilmis bu heyet Samsun-Havza arasinin
yapimina karar vermis ancak bu karar havada kalmistir. Daha sonra hiikiimet 1922
yilinda hattin Cestir adina insas1 i¢in Samsun’a bir heyet gondermis ama kimse hattin
yapilacagina inanmamis ve basit bir merasimden sonra Samsun’dan ayrllmlslard1r306.

Samsun-Sivas demiryollar1 insas1 kanunu 23 Mart 1924 tarih ve 449 sayili
kanunla kabul edilmistir. Kanuna gore, bu insaatla birlikte, Ankara-Musak6y307 i¢in
5 yilda harcanmak iizere 65 milyon lira sarfina izin verilmistir*®®. Bu yasa uyarinca
Samsun Kavak arasindaki hattin ilk kisim ihalesini Nuri Demirag kazanmustir®".
Ankara-Yahsihan hattinin tamamlanmasinda ise mithendis Tevfik ve Siireyya Sami
Beyler ile ayn1 giizergah iistiindeki bir dekovil hatti yapiminda Sevki Niyazi Beyler

ilk calisan miiteahhitler olmustur®®.

Bu hattin yapimina 23 Aralik 1924 tarihinde baglamistir. Gilizergahin bozuk
ve engebeli olmasi hattin ¢ok yavas ilerlemesine neden olmustur. Samsun-Kavak

aras1 23 Nisan 1926 tarihinde agilmustir®*,

Hattin 370 km olarak yapilmast ve Sivas'a 100 km. kala Ankara-Sivas hatti
ile birlesmesi planlanmigken, Ankara-Sivas hattinin giizergah1 Kayseri'yi igine

alacak sekilde degisiklige ugrayinca, bu hattin giizergahi da degismistir312.

380 kilometre uzunlugundaki Samsun — Sivas hattinin ingas1 hemen hemen 8
sene slirmistiir. Tiirkiye nin yaptirmakta veya yaptirmis oldugu diger hatlarin hig biri
bu hat kadar biiyiik giicliikler karsisinda insa olunmamustir. Hattin son istasyonu olan
Sivas denizden 1266 metre yiiksektedir. Anadolu yaylasinin denize dogru inerken
teskil ettigi daglar demiryolu insasina miisait degildir. Buruda biitiin hat boyunca,

tiineller, yarmalar, gecitler, birbirini takip eder. Tabii bu yiizden insa masraflar1 da

306 «Tiirkiye Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demiryollart Samsun-Sivas Demiryolu Amasya
Istasyonunun Isletmeye Acilis1” a.g.m., s.12.

%07 samsun-Sivas Demiryolu, Demiryollar1 Dergisi, Kanunisani 1928, Say1:47,C:5,s.41.

%8 “Tirkiye Demiryollar.”,a.g.m.,s.187., M.Ferit, “Mecmuamiz Demiryollarimz ~ Biiyiik
Bayramimiz”,a.g.m.,s.38. Tekeli,Ilkin, a.g.m.,s.140.Y1ldirim,a.g.e.,s.75.

809 Dervigoglu, a.g.m.,s.103.

319 Cavhi,a.g.m.,s.57.

$Hjiseyin Yakup Kalgay, “Samsun-Sivas Hatt”, Demiryollar1 Dergisi, Mart 1930, Say1:61,C:6,s.12.
2 yildinm,a.g.e.,s.78.
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olduk¢a yiiksektir. Hattin en kiiclik kismimi teskil eden Cukurluk — Amasya
arasindaki 103 kilometrelik par¢anin yalmiz tesviye masrafi 5.667.043 Tiirk liras
tutmustur, yani bir kilometresi 55.000 liraya mal olmustur. Diger bir ¢ok yeni Tiirk
demiryolu hatlarinin ingas1 ¢esitli yabanci sirketlere verildigi halde Samsun — Sivas
hatt1 biitiin mali giicliiklere ragmen, yeni Tiirkiye Hikiimeti hatti tamamen bitirmeyi

basarmistir®®,

Hattin insast devam ederken hiikiimet, 26 Aralik 1926'da Turhal-Sivas
kismmin yapimini Societe Industrielle de Travaux ' a vermistir. Sozlesmeye gore
Turhal-Sivas hattt 1 Mart 1927'de itibaren 2.5 yilda bitirilecektir. Eger Samsun-
Turhal arasi1 bu siirede bitirilemezse slire uzatilabilecektir. Bu hattin ingasina 1 ay
gecikmeyle Nisan 1927'de baslayan sirketin bu is basaramayacagi anlasilinca

sdzlesme feshedilmistir®™,

Kayseri-Sivas hattinda oldugu gibi bu hattin insas1 da ayni sartlarla Tiirk
miiteahhitler’e ihale olunmus ve bdylece insaata devam edilmistir. Kirzade Sevki ve
Ortaklar1 sirketi'ne verilen bu hat insaatina Nisan 1928'de tekrar baslanmistir.

Sozlesme geregi insaat Temmuz 1929'da tamamlanmis olacaktir .

Yapimi devam eden Samsun - Turhal boliimiinde ise Kavak-Havza arasi 7
Eylil 1927'de agilmistir. Havza, Samsun — Sivas hattinin 87. kilometresine denk
gelmektedir. Vezirkoprii, Merzifon, Gilimiishacikdy, Corum gibi verimli bir
hintlerlanda sahiptir. 9 Eyliil 1927 de Samsun — Havza kismi isletmeye acilmistir. Bu
kisim Samsun — Sivas hattinin en bozuk, engebeli mintikasidir. Uzun zamanlardan
beri bir ¢cok defa insasina tesebbiis edildigi halde hem hattin giizergahinin ¢ok
engebeli olusu hem de maddi kaygilardan dolay1 yapilamayan en énemli kismidir.
Bu kisimda, adeta ingatta tabiatla miicadele edilmis, 20 tlinel acilarak Havzaya

gelinebilmistir®™.

313 «Alman Gazetesi Samsun-Sivas, Ulukisla-Kayseri Hatti Hakkinda Ne Yaziyor?”, a.g.m.,s.568-569.
814 Yildirim,a.g.e.,s.78.

1 H.Y., “Samsun-Sivas Demiryolu Havza da ve Havza’min inkilap ve Cumhuriyet Tarihinde Mevkii”
Demiryollar1 Dergisi, I.ve II. Tesrin 1933, Say1:104-105,C:9.,5.509.
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Havza-Amasya arast 21 Kasim 1927'de*!®, Amasya-Zile arasi 23 Agustos
1928'de, Zile-Kunduz bolimii 11 Agustos 1930'da®"’ isletmeye acilirken Kunduz-
Yildiz bolimii 31 Agustos 1931'de , Samsun-Sivas hattinin son boliimii olan Yildiz-
Kalin aras1 da 30 Agustos 1932'de bitirilmistir™®.

Hattin uzunluguna oranla ¢ok uzun bir zaman diliminde tamamlanmasinin
en 6nemli nedeni, hattin, 200 km.lik kismi tizerinde bir ¢ok yarmalar mevcut
olmasidir. Hattin tizerinde sayisiz menfezler sadece 10-15. kilometreler arasinda kirk
bir adet koprii vardir ve bunlarin 13 adedi demir dosemelerdir. bogazlarin toplam
uzunlugu 180 km.yi bulmaktadir. 174 kilometrelik kisim iizerinde 34 adet tiinel
yapilmistir. Bu tiinellerden 12.13.14’lincii Sahin Kaya tiinelleriyle, 19 ve 20’inci
Karadag tiinelleri insaat1 ¢ok zor sartlarda yapilmistir. Sadece Karadag tiinellerinin

masrafi 970.000 liray1 bulmugtur®*®.

Hattin km.si ortalama olarak 79 bin liraya mal olmustur. Hattin Samsun-
Turhal boliimiine 15.700.000 Tiirk lirasi, Turhal-Kalin boliimiine de 13.500.000 Tiirk

liras1 olmak iizere toplam 29.200.000 Tiirk liras: harcanmigtir®?°,

Samsun — Sivas hattinin mali 6nemi Dogu Anadolu’nun, bilhassa zengin bir
hububat anbar1 olan Sivas bolgesinin , Karadenizdeki bir limanla dogrudan dogruya
birlesebilmesi ve bdylece simdiye kadar oldugu gibi kendisinden ¢ok uzakta olan
Istanbul ve Izmir limanlarma mallarini géndermekten kurtulmasidir. Bugiine kadar
Anadolu friinlerinin denize sevki i¢in yapilan nakil masraflart o kadar biiyiik bir
para tutmaktadir, bir ¢ok yerde zaten fiyati ¢ok az olan hububatin satilmasina ve
ihracina imkan kalmamakta ve mallar da para etmeyerek cilirimektedir. Bu Hattin

bitimi ile ticaret artmis, Anadolu’nun Karadeniz’e baglantisi saglanm1§t1r321.

316 Samsun - Sivas Demiryolu (Amasya)da,Demiryolu Dergisi, Birinci Kanun 1933, Say1: 106, C: 9,
s.758., Uner, a.g.m.,s.13.

317 Colak,a.g.m.,s.11.

$Byildinm,a.g.e.,s.79., Akbulut, a.g.m., s.32., Onur,a.g.e.s.58., H.K.“Cumhuriyet Hiikiimetinin
Demiryol Insa Politikasi ve ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu Yapildi”,a.g.m.,s.920.

19 “Tiirkiye Cumhuriyeti Nafia Vekaleti Devlet Demiryollari Samsun-Sivas Demiryolu Amasya
Istasyonunun Isletmeye Acilis1” a.g.m., s.16.

320 Giingan, a.g.e.,s.68.

321 «Alman Gazetesi Samsun-Sivas, Ulukisla-Kayseri Hatti Hakkinda Ne Yaziyor?”,a.g.m., 5.568.
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3. Kiitahya Balikesir Hatti

Kiitahya-Balikesir hatti, Anadolu demiryolu hatt1 ile Izmir-Kasaba hattinin
bir kolu olan Soma-Bandirma demiryolunu birbirine baglayarak, Bati Anadolu'yu
Ankara'ya baglamaktir. Hattin insast i¢in 16 Nisan 1925 tarih ve 625 sayili kanun
<;1kar11m1$322 ve 16 milyon lira 6denek verilmistir. Kiitahya-Balikesir hatt1 insa
edilirken bolgenin zengin kereste ve maden potansiyelinden yararlanilmak

istenmistir®?*.

Hattin ingasina 1925 yilinin Agustos ayinda Kiitahya’dan, ayni yil sonuna
dogru Balikesir tarafindan baglanmistir®®* Hattin Kiitahya'dan itibaren ilk istasyon
Demircidren'e kadar olan 13.5 km.lik kism1 Tiirk miiteahhitler tarafindan yapildiysa
da bir siire sonra Tiirk miiteahhitlerin finansman ve. arag-gere¢ agisindan yetersiz
olduklar1 diisiiniilerek bu hat icin en iyi teklifi veren Alman Julius Berger Sirketi ile
bu sirketi mali yonden destekleyecek olan Alman Bankalar Sendikasi ile anlagma

saglanmlst1r325.

Sirketle yapilan teknik sozlesmeye gore Kiitahya-Balikesir ve Bagdat
Demiryolu ile Ankara-Sivas demiryolunu birbirine baglayacak Ulukisla-Bogazkoprii
hatlarin1 inga edilecektir. Her iki hattin insa masrafi 110 milyon Tiirk lirasim

gec;meyecektir?’%.

Sozlesmeye gore sirket, Kiitahya-Balikesir hattinin insasimna sodzlesmenin
imzalanmasindan 45 giin sonra her iki taraftan baslayacak ve ii¢ yilda
tamamlayacaktir. Birinci yilda 50 km, ikinci yilda 75 km demiryolu bitirilerek teslim
edilecek, iiciincii y1l sonunda ise hattin tamamu bitirilecektir. Insaata ray doseme ve
diger hatlarla birlesme makaslan dahil oldugu gibi garlarin, istasyonlarin, depolarin

ve atdlyelerin insas1 da dahildir.

%22 Colak,a.g.m.,s.11.,M.Ferit,a.g.m.,s.38.

32 Demiryollar: Dergisi,II. Tesrin 1931,Say1:81,C:8,5.674.

%24 H K., “Kiitahya- Balikesir Demiryolunun isletmeye Acildig1 (23 Nisan 1932) Giin”, Demiryollart
Dergisi , 5.931.,Abisel,a.g.e.,s.132.

%25 M.Nesimi, “Hat Hakkinda Malumat”, Demiryollar1 Dergisi, Kanunisani 1928, Say1:47,C:5.,s.85.,
Kiitahya-Bahkesir Hattimin isletmeye Acilmasi, Demiryollar1 Dergisi, 1 Haziran 1932, Say:88,
C:8.,5.267.,Atik,a.g.m.,s.78.

%20 yildirim,a.g.e.,s.81.
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Sirket 1927 senesi agustosunda insaata basladigina gore hat yaklasik iki sene
sonra teslim edilmis olunacaktir. Kiitahya-Tavsanli arasindaki 51 km.lik bolim 1
Aralik 1928'de®*’ Nafia Vekili Recep (Peker) Bey'in de katildig bir torenle isletmeye
acilmistir Kiitahya’dan itibaren : on ii¢ buguk kilometre sonra Demircidren, yirmi
dort kilometre sonra Kopriidren, otuz dort kilometre sonra Giizelyurt ve elli bir
kilometre sonra da Tavsanli gelmektedir Tavsanli ¢ok Onemli bir ovada
bulunmaktadir.. Bu ovadan yeni hat, sayesinde ¢ok daha fazla yararlanilacak ve iilke
ekonomisine biiyiik katki saglanacakt1328. Hattin Tavsanli’dan ileri kisminda on {i¢

kilometre daha yol yapilmis ve ii¢ tiinel insaat1 bitirilmistir.

Bu hattin: diger ucu olan Balikesir tarafindan Kiitahya’ya dogru 1927 yilinda
ingaata baglanarak yirmi bes kilometrelik bir par¢a daha alt1 ay evvel yapilmis ancak
raylar yerlestirilememistir. Bu kisimda Atmas ve Simav dereleri lizerinde ikisi

otuzar, biri kirk metrelik olmak iizere ti¢c demir kdprii kurulmustur.

Balikesir’den itibaren ilk istasyon, Balikesir’e 15 kilometre mesafede bulunan
ve Balikesir ovasina rastlayan Candir’dir. Bundan 12 kilometre sonra Nusret

istasyonu gelir®*®

, iste hattin en bozuk kismi; Nusret istasyonu ile bundan sonra
gelen Mezitler istasyonu arasindaki 18 kilometrelik mesafe dahilinde bulunmaktadir.
Hattin 788 metre uzunlugunda bulunan en uzun tiineli bu kisimda yapilmistir®®,

1930 da Tavsanli-Degirmisaz, 1931 yilinda Degirmisaz-Balikesir Hatti acilmistir®>?,

Bundan sonra Onemli tiinellere baglandigindan faaliyet yine Kiitahya
tarafindan devam edilecek ve Balikesir kismina baglanacaktir. Bu suretle her iki taraf
da bu mithim tiinellere dayanacak, en sonra bunlar yapilacaktir®?. iki taraf 26 Mart

1931 tarihinde birlestirilmistir>>.

%27 Demiryollari Dergisi,Subat 1933,Say1.96,C:8,s.27.Colak,a.g.m.,s.11.

28 H.Y.,a.0.m.,5.526.

9 Ali Hikmet, “Kiitahya-Balikesir Hatti insaat Ikinci Kistm Dursunbey-Balikesir Giizergaht
Hakkinda Umumi Bazi Malumat”, Demiryollar1 Dergisi, ikinci Kanun 1932, Say1:83,C:7,s.823.

30 H K., “Kiitahya- Balikesir Demiryolunun isletmeye A¢ildigi (23 Nisan 1932) Giin”,a.g.m.,s.932.
3L Colak,a.g.m.,s.11.

%32 Nesimi,a.g.m.,s.85-86.

3 yildinm,a.g.e.,s.81.
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Kiitahya- Balikesir hatt1 ¢cok zor yapilmistir. Hat ¢ok bozuk ve engebelidir.
Hatta muhtelif uzunluklarda 37 tlinel mevcut olup hepsinin uzunlugu 6000 metreden
fazladir. Iki biiyiik viyadiik, 25 biiyiik koprii yapilmistir. Kpriiler hattin muhtelif
mintakalarina dagilmis 20 istasyon bu mintikanin ticari nakliyatini, iktisadi
faaliyetini temine ¢aligmaktadir. Kiitahyadan itibaren 212-217 nci kilometreler arasi
bu bes kilometrelik kistm en bozuk yeridir. Yalniz bu bozuk parganin 2000

metreden fazlasi tiineldir®>*,

Hattin engebesi dolayisi ile Sariyol Deresi iizerine yiiksek bir viyadik
yapilmas1 gerekli olmus, Gazellidere c¢ayma akan Kilederesi iistiine de ikinci bir
viyadiik kurulmasi mecburiyeti goriilmiis ve yapilmistir. Kisimlarin genel masraflar
; asgarisi 500.000 lira ve azamisi de 2.346.000 lira olarak tespit edilmistir. Bu

rakamlarin farkliligi, hattin arazi yapist ile ilgilidir

242 km’lik Kiitahya — Balikesir hattinin agilist  23.Nisan 1932 tarihinde
Kiitahya’dan hareket eden 6zel bir tren dizisi ile Biiyiik Millet Meclisi Reisi Kazim
Pasa bagkanligindaki heyet tarafindan yapilmistir. Balikesir’den ilk yolcu tren dizisi
halkin biliyiikk coskusuyla 24.Nisan 1932 ‘de 32 yolcu ile hareket etmistir®>.

Kiitahya-Balikesir Hattinin acilis tdreninde Basvekil Ismet Inonii sunlari

sOylemistir.

“Simendifer programimizda en mithim hedeflere ge¢en devrede eristik. Sivas,
Malatya, Balikesir, Cankir1 istasyonlarini agtik.Bu basit ve kisa mithim hadiselerin

336

ifadesidir®®®.Demistir.

Hattin ingaat1 22.370.000 liraya mal olurken vagon ve lokomotiflere yapilan
harcamalarla birlikte masraf 32.600.000 liraya ulasmistir>’. Km basma yapilan

harcama ise ortalama 130 bin liradir. Ancak daglik bolgelerde koprii ve tiinellerin

34 H K., “Kiitahya- Balikesir Demiryolunun isletmeye A¢ildigi (23 Nisan 1932) Giin"a.g.m.,s.931.
% H.Y.,a.9.m.,s.525.,Colak,a.g.m.s,11.,0nur,a.g.e.,s.58., Akbulut,a.g.m.,s.32.

% H K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem Ismet Inénii” ,a.g.m.,s.1009.

837 Giingan,a.g.m.,s.68.
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yapimlart  daha masrafli olmus, kilometre basmna harcama 290 bin liray1l
338

bulmustur™".

Kiitahya-Balikesir hatti yapilmadan 6nce Balikesir-Manisa-Afyon-Eskisehir
giizergahi ile Balikesir-Ankara aras1 954 km iken bu hattin acilis1 ile hem glizergah
degismis hem de Balikesir-Ankara demiryolu 362, km kisalarak 592 km.ye

inmistir?’?’g.

Kiitahya-Balikesir hattmin; Anadolu demiryolu hatt1 ile Izmir-Kasaba
Hattinin bir kolu olan Soma-Bandirma demiryolunu birbirine baglayarak, Bati
Anadolu'yu Bagkente baglamanin yaninda bu hat  6zellikle maden ve orman
nakliyatinda biiyiik bir rol oynamustir. Tavsanlidan itibaren yiiz yirmi besinci
kilometreye kadar hat civarinda 6nemli krom madenleri vardir®®. Hattin isletmeye
acilmasindan sonra hem krom madenleri hem de aga¢ nakliyati hizlanacak ve direk
Ankara’ya baglanacaktir. Bu durumda Tiirkiye Cumhuriyeti devletine hem siyasi

hem de mali olarak gii¢ katmaktadir.

4. Kayseri-Ulukisla Hatt1 (Kardesgedigi-Bogazkoprii Hatti)

Ulukigla — Kayseri yani Kardesgedigi — Bogazkoprii hatti, Ankara — Kayseri
ve Konya — Adana hatlarin1 birbirine baglamistir. Akdeniz ile Karadeniz arasinda
dogru bir hattin olmas1 , Kayseri ve Nigde gibi verimli sehirlerin ve bu sehirlerle

ticari iligkileri bulunan Dogu Anadolu’nun baglantist saglanmistir.

Kayseri — Ulukisla hattinin yapimi igin 17.3.1926 tarih ve 878 sayili kanun

ile 14 milyon Tiirk liras1 harcama yetkisi verilmistir. Ama hatta hemen baslamamis

1928 yilina kadar etiid ve calismalari yapilmigtir®**

%% Kalgay,a.g.m.,s.11.

%9 H.Y.,a.9.m.,s.525..Yildirim,a.g.e.,s.82.

340 Kiitahya-Balikesir Hatt1 Hakkinda Malumat,Demiryolu Dergisi,Mart 1929,Say1:49,C:5,5.162.
%! Tiirkiye Demiryollari, Demiryollar: Dergisi,Mart 1929, Say1 :49, C:5.,5.187.
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Bu hattin ingas1 Kiitahya-Balikesir ile birlikte 17 Haziran 1927 tarihinde

Yulyus Berger Konsorsiyom Alman Ingaat Sirketi’ne verilmistir**.

Hattin ingasina ancak 1928'de baslanabilmistir. Bunun sebebi de sozlesmede
hattin ingas1 i¢in, Kiitahya-Balikesir hattinin insasindan 6 ay sonra baslanmasinin
ongoriilmesidir. i1k y1l yaklasik 25 km, ikinci y1l yaklasik 50 km, iiciincii y1l yaklasik
60 km ve 3.5 yilin sonunda da hattin tamamu bitirilerek isletmeye acilacaktir’®.
Sirket sozlesmeye uygun olarak, Haziran 1928'de hattin insasina Ulukisla tarafindan
baslamis, 1930 yilina kadar 100 kilometrelik hattin tesfiyesi ve yapimi, Bor, Nigde
ve Hiiyiik istasyonlar1 ile makasc¢1 bekei kuliibeleri ve diger bazi binalar kismen veya

tamamen yap11m1§t1r344.

1929'a gelindiginde, bu hat i¢in ayrilan 6denegin yetmeyecegi anlasildigindan
ve anlagmaya gore de yapilacak ek harcamalar sirkete pesin olarak 6deneceginden,
sirket gerek insaat, gerek Alman fabrikalarindan alinacak lokomotif ve vagonlarin

parasinin temin edilmesini istemistir.

Bunun {izerine, insaatin durmamasi i¢in 1930 Temmuzu'na kadar gegici bir
kredi agilmasina karar verilmistir. Daha sonra s6zlesme sartlarin1 degistirmek icin
sirketle yapilan goriismelerde 65 milyon rays markin 10.5 milyonluk kismi lokomotif
ve vagon aliminda 54.5 milyon rays markin da demiryolu insaatlarina harcanmasi
i¢in anla511m1$t1r345. Bu anlasmaya gore insaata ayrilan 54.5 milyon rays mark ile
Kiitahya-Balikesir hatti1 bitirilecek, Ulukigla-Kayseri hattinda ise kredi bittiginde

. . . 34
ingaata son verilecektir**®.

32 Qedat Resat, “Ulukigla- Kayseri Hatt1” ,Demiryollar1 Dergisi, 1.Birinci Kanun 1931, Say1:82,
C:7.,5.741., “Sivas’in Isletmeye Acilmasi Miinasebetiyle [n6nii’niin Sivas Nutku”, a.g.m., s.279.

843 Yildirim,a.g.e.,s.83.

344 Resat,a.g.m.,s.741.

3% Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.141.

¥ yildirim,a.g.e.,s.83.
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Julius Berger sirketi ile yapilan so6zlesme degistirildikten sonra Ulukisla'dan
itibaren 125. km.den Bogazkoprii'ye kadar olan boliimiin insaatinin Amerikan FoX

Brothers International Corporation‘a verilmesi kararlastirilmistir>*’.

Amerikan sirketi insaata Bogazkoprii tarafindan baglamistir. Bdylece hattin
Ulukisla tarafinda Almanlar, Kayseri tarafinda da Amerikalilarin ¢aligsmasi ile hattin
iki tarafindan insaata devam edilmistir. Fakat Julius Berger sirketi Ulukisla'dan
itibaren 99. km.ye geldiginde acilan kredinin bitmesi iizerine faaliyetine son
vermistir. Dolayisi ile hattin 99-117 km.ler arasi yapilmamistir. Bu kismin insas1 12
Ocak 1934'te % 7 faizle 6denmek {iizere, 110 bin dolara, Amerikan Fox Sirketi'ne

ihale edilmistir>*®,

Ulukisla — Bogazkoprii demiryolu 173 kilometredir. Bu yolun yapilanmasina
7,250.000 lira harcanmistir. Yolun {izerinde tiinel yoktur, bu yol cumhuriyetin
yaptirdigi demiryollarinin en ucuz yoludur. Her kilometresi yuvarlak hesapla 50.000

liraya gelmistir®®.

Bu demiryolu Ulukisla civarinda Kardesgedigi duragindan baslar, 12 inci
kilometrede Karalar, 30 uncu kilometrede Bereket, 45 inci kilometrede Bor, 59 uncu
kilometrede Nigde, 73 iincii kilometrede Andaval, 90 inc1 kilometrede Hdoyiik, 105
inci kilometrede Arapli, 123 iincii kilometrede Develi Karahisar350, 132 inci
kilometrede Yavagmhan, 155 inci kilometrede Incesu duragina u,c;rrayarak351 173
iincii kilometrede Bogazkdpriide Ankara — Sivas hatina baglanir®>?, Hattin tamami da

2 Eyliil 1933'te isletmeye acilmuistir®®,

7 Resat,a.g.m.,s.741.

%8 Y1ldurm,a.g.m.,s.84.

9 Demiryolu Dergisi,I ve II. Tesrin 1933,C:9, Say1: 104 — 105,s.1.

%0 Hiiseyin Yakup, “Kuvvetli Bir Azim Dinlenmeyen Bir Gayretle Demiryollarimiz Her Giin Biraz
Daha Uzamaktadir”, Demiryollar1 Dergisi, Mart-Nisan 1933, Say1:98-99,C:9,5.96-97.

%1 Kayseri-Ulukisla Demiryolu incesu’ya Vardi, Demiryolu Dergisi, Subat-1933, Say1:96, C:8,
S.647.

%2 Demiryolu Dergisi,I ve II. Tesrin 1933,Say1: 104 — 105, C:9,s.1.

%3Hiiseyin Yakup, “Demiryollar1 Mecmuasi Bugiin Onuncu Yasma Girdi”, Demiryollar1 Dergisi,
Mart-Nisan 1934,Say1:109-110,C:10,s.7.,Colak,a.g.m.,s.11.,0nur,a.g.e.,s.58.,Demiryollar1 Dergisi,
Subat 1933,Say1.96,C:8,s.27.
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Hattin insas1 icin kilometre basina yaklasik 45 bin lira, hattin tamamina ise
7.730.000 lira harcanmistir. Bu hatta yapilan masraf ray déseme ve diger islerle
beraber km. bagina yaklasik 93 bin lirayr bulurken, tamamina yapilan harcama
16.200.000 liraya ulagmustir.

Bu hat, Nigde sehir merkezi ile Develikarahisar ve Incesu kasabalarindan
gecerek Kayseriye, Bogazkoprii istasyonundan Ankara — Kayseri hatti ile Ulukisla da
Bagdat hatt: ile birlesmektedir®*. Bu birlesme ile hat 397 km kisalarak 669 km ye
inmistir®. Akdeniz ve Karadeniz gibi iki denizi ve Ankara — Sivas — Samsun,
Ankara — Konya — Adana gibi iki ana hatt1 en kisa yoldan birlestirmis ve baglamis
olmasi itibari ile sehirler arasi tagimaciliktan ziyade transit tasimacilik hatti olarak

kullanilmastr.

5. Fevzipasa - Diyarbakir Hatti

Tiirkiye Cumhuriyeti idarecileri, diinyanin en verimli bakir madenlerinden ve
uzun bir tarihsel gecmisi olan Ergani ocaklarinin iilke ekonomisi i¢in Onemini
gormiis ve hemen bu hat i¢in girisimlerde bulunmustur®®. Yapim amaci bakir olan

357

Fevzipasa — Diyarbakir hatt1 bakir hatti olarakda anilmaktadir™’. Bugiinkii Fevzipasa

Diyarbakir gilizergah1 1828 senesinde incelenmis ve tesbit edilmistir. O zaman
kararlastirilan glizergah hemen hemen bugiinkiiniin ayn1d1r358.

Arade®® Diyarbakir-Ergani arasinda 0.75 m. genisligindeki bu hattin yapimi
icin 22 Mart 1924 tarih ve 448 sayili kanun ile 2.738.000 lira 6denek verilmistir. Bu

>4 Ferit,a.g.m.,s.38.

% H.Y.,a.0.m.,s.533.

%% Halit Demirer, “Bir Cumhuriyet Y1l Iginde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinin Genel
Durumu”, Demiryollar1 Dergisi, ,Mart 1935 — Subat 1936,5.43.

%7 H.K., “Cumhuriyet Hiikiimetinin Demiryol Insa Politikas1 ve ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu
Yapildi”,a.g.m., s.921.

%8 Demiryollarimzdan Fevzipasa — Diyarbekir Hatt1, Demiryollar1 Dergisi, Tesrinievvel - 1929,
Say1:56, C:5, 5.498.

9 Arade bugiinkii Mardin ili Kiziltepe ilgesi sinirlari icerisinde ki simdiki ad1 ile Akdogan koytidiir.
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kanunun en 6nemli 6zelligi, demiryollar1 yapiminda, cumhuriyet déneminde kabul
360

edilen ilk kanun olmasidir™".
2 Aralik 1924'de onaylanan 26 Kasim 1924 tarihli sézlesme ile hattin insas1
ftibari Milli Bankasi'na ihale olunmustur™®. Banka da taahhiidiinii Philip Holzman

sirketine devretmistir. Philip Holzman adli sirket 1925 yilinda insaata baslamustir®®’,

Sirket insaata basladiktan bir siire sonra hatla ilgili hattin dar olarak
yapilmasindan kaynaklanan nedenle yeterli hiz yapilamadigini ve bu sebepten
emniyetsizliklere yol agtigmmi ileri siirmistiir. Ayrica hattin Ergani-Diyarbakir
lizerinden Arada'ya, buradan da Bagdat Demiryolu ile Suriye'yi dolasarak tekrar
Tiirkiye'ye girecegi, boylece  yolun ¢ok uzayacagi ve iktisadi olmayacagi
belirtilmistir. Buna bir de askeri sakincalarin eklenmesiyle, hattin iptaline yonelik bir
calisma baslamis, hazirlanan kanun teklifi, 24 Mart 1926'da mecliste kabul edilmis
ve boylece hattin yapimi durdurulmustur. Aym tarihte kabul edilen 793 sayili
kanuna gore bu hattin yerine, ¢ok daha fazla insanin yararlanacagi ve askeri agidan
cok daha faydali oldugu belirtilen Ceyhan - Keller (Fevzipasa) istasyonu arasindaki
bir noktadan baglayarak Malatya - Ergani - Diyarbakir'a varacak sekilde bir hat
yapilmasi kararlagtirilmistir®®.  Hattin normal genislikte insa edilmesi
kararlastirilmis ve insasi i¢in 5 yilda harcanmak {izere 45 milyon lira 6denek

Verilmistir?’ﬁ?’.

Fevzipagsa - Diyarbakir hattinin yapimi, Irmak-Filyos hatti1 ile birlikte
Nydquist Holm (Nohap) adli bir Isve¢-Danimarka ortakligina verilmistir. Sirketle 7
Subat 1927'de imzalanan s6zlesmeye gore, insaat 1 Haziran'da baslayacak, 31 Aralik
1932'de teslim edilecektir®®®. Bu iki hat 55 milyon dolara ihale edilmis, bu miktarin

sirket tarafindan kredi olarak saglanacagi, bu kredinin 16 milyonluk kisminin sekiz

%0 y11dirim,a.g.e.,s.85-86.

%! Osman Nihat Akin, “Demiryolcunun Ansiklopedisi” Demiryollar1 Dergisi, Ocak-Subat 1948,
Say1.267-268, C:22,5.46.

%2'y1ldinm,a.g.e.,s.86-87.

%63 Resmi Gazete, 6 Nisan 1926,5:341. , “Tiirkiye Demiryollar1”, a.g.m.,s.187.

%4 H.Y., “Ingas1, Cumhuriyet Devrine Nasip Olan Demiryolu Sebekemizden:Fevzipasa-Diyarbekir ve
Irmak — Filyos Hatlar1”, Demiryollar1 Dergisi, Mart-1933-1934,C.7.,5.491, Sabri B., “Fevzipasa
Hattimizda”, Demiryollari Dergisi, Mart 1929, say1:49, C:5,s.153.
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yilda geri kalan 39 milyonluk kismininda % 7 faizli bonolara baglanarak, on senede
365

O0denmesine karar verilmistir =°.

Fakat 1928'e gelindiginde, daha once Belcgika grubunda da yasandigi gibi
sirketin anlagsma sartlarini yerine getiremedigi goriilmiis, agustos ayinda sozlesme
iptal edilmistir. Ayn1 sirketle yapilan yeni sozlesmeye gore sirkete sadece isin teknik
kisimlar1 birakilmis, 6demelerin ise hiikiimet tarafindan yapilmasi, hattin boliimlere

ayrilarak miiteahhitlere ihale edilmesi kararlagtirimistir®.

Hattin ilk boliimii olan 143 km lik Fevzipasa-Gdlbast kisimi 9 Eyliil 1929'da
acilmistir. Golbast istasyonu mali agidan ¢ok Onemlidir.. Golbasi istasyonu
Gaziantep ilinin Bihisni kazasi dahilinde ve kaza merkezinden 22 kilometre
mesafededir. Kazaya Pervari nahiye merkezine de sadece sekiz kilometre
mesafededir. Golbast mevkii Adiyaman kaza merkezlerine 62 km. mesafededir.
Adiyaman Bihisni 40 km dir.Adiyaman kaza merkezinin simdiye kadar miinakalatini
yapmakta oldugu Bagdat demiryoluna Urfa yolu ile mesafesi 125 km oldugu gibi
demiryoluna katilimdan sonra Akgekale — Fevzipasa demiryolunun hatt1 , 166
kilometresi Suriye ye ait hat olmak {lizere yaklasgik 400 km dir. Halbuki Gdlbasi
yalniz 140 km mesafededir ve bu mesafe sadece Devlet Demiryoludur. Kisaca
Adiyaman ve bolgesinin biitiin nakliyesi bundan sonra Gdélbasi istasyonu yoluyla

< 7
saglanacaktlr36 .

Bu hat: Bagdat hatti iizerinde 600 metre rakimli Fevzipasa mevkiinden
ayrilarak garba dogru yliriir ve Maras ovasina girer. Aksu vadisini takip ettikten ve
uzunca bir tlinel gectikten sonra Viransehir yaylasinda 1300 metre rakimina kadar
tirmanir. Buradan devamli surette inmege baslayarak 1000 metre rakimli Malatya
sehrinden ve Firat nehrini 640 rakimindan gegmekte daha sonra daglarin arasindan
1100 rakimli Elazig ovasina inmektedir. Buradan da 1300 metre rakimli Golciige,

oradan da Dicle Vadisinden Diyarbakir’a varmaktadir. 368,

%5 Tekeli, Ilkin,a.g.m.,s.141.,Ferit,a.g.m.,s.37-38.

%% y1ldirim,a.g.e.,s.87-88.Ferit,a.g.m.,s.39.

%7 “Demiryollarmmzdan Fevzipasa — Diyarbekir Hatt1”,a.g.m., 5.498.
%8 H.Y.,a.9.m.,s.491-492.
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Hattin Go6lbagindan Malatya'ya kadar olan boliimii isletmeye 15 Mart 1931
yilinda; Malatya-Firat boliimii ise 1 Subat 1932'de agilmistir. Hattin 319. km.deki
Baskil'e ulagmasi ise 16 Kasim 1933'ii bulacaktir. Bu donemde diinyayi etkisi altina
alan ekonomik buhran sonucu hatta yeterli 6denek saglanamamis ve insaat
yavaglamigtir. Cumhuriyet Hiikiimeti 1932 senesinde 2094 sayili yasayla Ergani
(Yolgati-Ergani) hatt1 i¢in tahvil ¢ikararak 12 milyon tl i¢ bor¢lanmaya gitmis ve % 5

karla devlet tahvilleri satilmigtir>®.

Bunun en 6nemli nedeni, diinyay1 saran ekonomik buhran sonucu 1932-33
mall yilinda biitceden yeterli 6denek ayrilamamasidir. Bu yiizden, hat iizerinde
bulunan Yolgati-Ergani kismi i¢in 1932'de i¢ borclanmaya gidilmis ve %5 karla
devlet tahvilleri satilmistir. Tahvil satisiyla hattin yapimi tekrar hiz kazanmis, 1

Nisan 1934'te Firat-Yolgati aras1 isletmeye acilmistir®™®.

Ayrica, 12 Nisan 1934 tarih ve 2405 sayili kanunla, hattin Diyarbakir' a kadar
varmasini saglamak ve Diyarbakir istasyonunda gereken tesisatin yapilmasi i¢in 4

milyon liralik ek 6denek cikartilmustir® .

Hattin Yolgat1 ile Diyarbakir arasindaki 160 km.lik kisminin bitmesiyle hat,
421. km.deki Ergani madenine Agustos 1935'te varmistir. 22 Kasim 1935'te

Diyarbakir'a ulasmis ve Fevzipasa-Diyarbakir hatti resmi olarak ag:11m1§t1r372.

Fevzipasa-Diyarbakir hatti 505 km uzunlugundadir. demiryolunun yalniz
ingasina 37.973.196 lira harcanirken, ray, travers gibi yol malzemesiyle birlikte

harcanan para  79.739.000 lirayr bulmustur®”. Ayrica Fevzipasa — Diyarbakir

%9 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.142.

0 Yildinm, a.g.e.,s.88-89.,Mehmet Nurettin, “Elazize Vardigimiz Zaman”, Demiryollar1 Dergisi,
Eyliil 1934,Say1:115,C:10,s.411.

*" Resmi Gazete, 19 Nisan 1934,S:2680.

%2 1935 ve 1935 Seneleri Demiryolu insaati ,Mart 1935 — Subat 1936, 11. Cilts.17-
18.,Colak,a.g.m.,s.12., Onur, a.g.e.,s.58.,Akbulut,a.g.m.,s.32., H.K., “Cumhuriyet Hiikiimetinin
Demiryolu Insa Politikas1 ve ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu Yapild1”, a.g.m., 5.921.

% Hiiseyin Yakup Kalgay, “ Milli Demiryollarimizin insaat Bakimindan Rakamlarla ifadesi”, T.C.
Nafia Vekaleti Bayindirhk isleri Dergisi, .Kanun 1939, Y1l:6, S.7,s.21-22.
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hattinin {izerinde 37 adet mubhtelif istasyon, hepsi, 13609 metre uzunlugunda 64

tiinel, 919 adet ¢esit menfezler, bityiik ve kiigiik kopriler yapilmistir®™,

Fevzipasa — Diyarbakir demiryolu ekonomik agidan mevcut hatlarimizin en
onemlilerinden birisidir. Diinyanin en verimli bakir madenlerinden ve uzun bir
tarihsel ge¢cmisi olan Ergani ocaklari, demiryolunun ulagsmasi ile yeniden canlanmus;
dis piyasalara ¢ikarilan bakirlarin, Tiirkiye’nin ticaretinde Oynayacagi rol ¢ok dnem

kazanmistir.

Bununla beraber demiryollarinin bakir tasimasindan elde edecegi kazanglar
da ¢ok biiyiik olacaktir. Her yil ¢ikarilacak binlerce ton bakirin limanlara taginmasi
ve bakir iiretimini merkeze ve dis pazarlara sevkinin®”®> demiryollarimizla yapilmast
bu isin yollardaki faaliyeti bir kat daha artiracag siiphesizdir. Yapilan ilk hesaplara
gore Ergani ocaklart yilda orta bir hesapla 20.000 tondan fazla bakir ¢ikaracaktir.
Tamami ile ekonomik ve endiistriyel maksatlarla yapilan bu yolun isletmeye
acilmasiyla gerek ulusal ticaretimiz gerekse demiryollar1 ¢ok biiyilk kazanglar

saglayacaktir 376,

Ayrica Glizergahin, Malatya, Elaz1g, Maras, Diyarbakir, Gaziantep gibi sehir
merkezlerinden ve bu sehirlere bagli kasabalardan gegmesi hattin iktisadi 6nemini

arttirmistir,

6. Irmak - Filyos Hatt1

Ulkemizin tabii yer alti kaynaklarindan  baslicastm1 maden komiirii
Olusturmaktadir. Bu sebeple, Tirkiye, maden komiiriiniin bollugu itibariyle
diinyadaki 6nemli tilkelerden birisidir.

Maden koémiiriiniin bu bollugu iilkemizdeki sanayi hayatinin olugsmasinda ve

gelismesinde Onemli rol oynamistir. Komiirlerin sanayi merkezlerine taginmasini

%% HX., “Fevzipasa- Ergani-Diyarbakir Hatti Bakir Yolu” Demiryollar: Dergisi, 29 ilk Tesrin 1938,
Say1:164-165,C:14,5.946.

% Yavuz,a.g.m.,s.89.

376 Demirer, a.g.m.,s.43.
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kolaylastiran denizyollarina sahip olmamiz ve Zonguldak’a uzatilmis olan bir
demiryolu ile komiirleri karadan da tasimamiz ve memleketin i¢  bolgelerine
nakledebilme imkanlarini elde etmis bulunmamiz, sanayi ve iktisat hayatimiz

acgisindan ¢ok 6nemli olmustur.

Irmak — Filyos komiir hattimizin 6nemi Karabiik agir demir sanayi
fabrikalarmin kurulmasindan ve isletmeye baslamasindan sonra daha da artmustir.
Komiir hattinin insasina Irmak ve Filyos taraflarindan ayri ayr1 baglanmisti. Bunun
sebebi, I.Diinya  Savasi siralarinda komiir nakliyatinda yasanan zorluklarin
tekrarlanmasina meydan birakmamak komiir ocaklarmi bir an once iilkenin ig
kisimlarinda emniyete almaktir®’’.

Milli Miicadele'de daha onceki boliimlerde anlatildigr gibi demiryollarindaki
en Onemli problem, yakit sikintisidir. Komiirle c¢alisan lokomotiflerin ihtiyaci
karsilanamamakta, komiir olmadig: i¢in yakit olarak odun kullanilmakta, odunun

bittigi yerde ise vagonlar yakilarak trenler yliriitilmeye ¢alisiimkatadir.

Bu tecriibeler Tiirkiye Cumhuriyeti yoneticilerine Irmak-Filyos hattini
Zonguldak’a kadar uzatmay: diisiindiirmiistiir. Bu diisiince Irmak-Filyos hattini
Eregli’ye baglayarak Orta Anadolu endiistrisinin gereksinim duydugu komiiriin bu

bolgelere gétﬁrﬁlmesidir378

. Bu diistince ile oncelikle Karadere ormanlarindan
faydalanmak icin  Eregli-Karadere arasinda bir demiryolu yapilmasina karar
verilmistir.. 26 Ocak 1925 tarih ve 548 sayili kanunla, s6z konusu hatta 0.75 m.lik bir
hattin yapilmasi, buna yonelik olarak da 2 milyon liralik bir 6denek verilmesi
kararlast1r1lm1§t1r379.Daha sonra bu kanun yiiriirliikten kaldirilmistir. Ciinkii bu hattin
genis hatta ¢cevrilmesi ve Eregli'den Ankara'ya kadar uzatilmasi, 12 Aralik 1925 tarih
ve 692 sayili kanunla kararlagtirilmis ve ayni kanunla en fazla 5 yilda harcanmak

tizere 40 milyon lira 6denek verilmistir®®,

" HK., “Cumhuriyetin 17. Yilmmn Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”,
Demiryollar: Dergisi, Birinci Tesrin 1940, Say1 187 — 188, C:16,5.254.

%78 Yavuz,a.g.m.,s.89.

¥ y1ldirim,a.g.e.,s.90.

%0 Resmi Gazete,l Kanun 1925,S.245.
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Kisa siire sonra bu kez, hattin glizergah1 konusunda yeni goriisler ortaya
atilmustir. Ozellikle askeri bakimdan bu hattin kullanisli olmayacag: goriisii 6n plana
¢ikmustir. Irmak-Cankiri-Safranbolu'dan gegen bir hattin yapiminin ¢ok daha iktisadi
olacagi, diger taraftan Filyos'a inilerek sadece iktisadi amaglarla Filyos ile Eregli
arasindaki komiir madenlerini Eregli limanina baglayacak demiryolunun daha uygun
olacag: diistiniilmistiir. Bunun tizerine 25 Aralik 1925 tarih ve 943 numarali kanun
ile hattin giizergah1 degistirilmistir. Kanuna gore Ankara-Eregli demiryolu, Ankara-
Kayseri hattt tizerindeki Irmak'tan baglaylp Safranbolu yakinlarinda iki kola
ayrilacak, bir kolu Sogiitozii'ne diger kolu Filyos civarindan gegmek tizere Eregli'ye

ulasacakt1r381.

Hatta yapilan degisiklik bununla da kalmamis, 25 Aralik 1926 tarih ve 943
sayil1 kanunla tekrar dar hatta donistiiriilen bu hat, son olarak 25 Haziran 1927 tarih
ve 1158 sayili kanunla, Eskisehir-Kayseri hatti iizerinden secilerek bu noktadan

baslamak tizere bir kez daha genisletilmistir382.

Hattin insasi, Fevzipasa-Diyarbakir hatti i¢in de anlagilan Nydquist Holm
sirketine verilmistir. Fevzipasa-Diyarbakir hatt1 ile birlikte iki hat i¢in 55 milyon
dolarlik bir tahsisat verilmistir®®, Anlagmaya gore 5 yilda bitirilmesi 6ngoriilen hat,
1 metre genisliginde insa edilecektir. Sirket, s6zlesme geregi 1 Haziran 1927'de

Filyos'tan ingaata baslamistir®®.

Irmak-Filyos hatti 13 Haziran 1927 tarihinde Filyos’tan baglamistir’®®. Ancak
Sivas hattinin ilerlemesi ve nakliyatin kara tarafindan yapilmasinda kolaylik olunca
Sivas tarafindan baslamis olan insaat, Eskipazar’da durdurulmus buna karsi hattin
diger ucu olan Irmak Ankara-Sivas hattinin ilerlemesi ile bu taraftan da insaata

baslanm1§t1r386. Cankir’ya dogru ingaata devam edilmis ve Cankiri’ya kadar 105

381 Yildirim,a.g.e.,s.91

%2 Resmi Gazete,19 Temmuz 1927,5.637., Ankara Eregli Hatti, Demiryollar1 Dergisi, Subat 1929
Say1:48,C:5,5.93.

383 Ferit,a.g.m.,s.38.

%4 H.Y., “Insas1, Cumhuriyet Devrine Nasip Olan Demiryol Sebekemizden:Fevzipasa-Diyarbekir ve
Irmak — Filyos Hatlar1”, a.g.m.,.,s.491, Sabri B., “Fevzipasa Hattimizda”, a.g.m., s.153., Onur,a.g.e.,
s.58., Atik,a.g.m., s.78.,Tekeli,Ilkin, a.g.m., s.141.

%5 Kémiir Yolu Nasil A¢ild1?, Demiryolu Dergisi, Mart 1935 — Subat 1936,5.506.

%8¢ Demiryollar1 Dergisi, Temmuz-Agustos 1930, Say1.65,C:6,s.313.
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kilometrelik kism1 23 Nisan 1931 tarihinde isletmeye acilmistir®®’. Filyos tarafindan
baslayan insaat da, 1930 yilinda Balikisik istasyonuna ve 1934 yilinda Eskipazar’a
ulasmlstlrgss. Hattin son kalan kismi Cerkes-Eskipazar hatt1 ise 27 Ekim 1935 yilinda
bitirilmis389 ve hattin acgilist 12 Kasim 1935 yilinda Nafia Vekili Ali Cetinkaya

tarafindan yapilmstir.

Acilista Nafia Vekili Ali Cetinkaya agilis konugsmasinda bu hattin 6nemini su

sekilde anlatmistir:

“Bugiin biiyilk ulusumuzun zamanlardan beri 06zledigi en Onemli
menzillerden biri olan kara elmasin komiir hazinesinin kapisina dayanmis
bulunuyoruz. Eyi bilirsiniz ki, bu zengin maden hazinesine bizi ulagtiran demiryolu,
yurdu demir aglarla 6rmek kadar, tiiten bacalarla da siislemek azminde bulunan yiice
Bagbakan Ismet Inonii’niin ¢ok uzaklari géren diisiince ve isabetli demiryolu

siyasetinin degerli ve mesut bir neticesidir.

Bu komiir yolu daha bu giinden Anadolu yaylasinda yer yer kurulan ve
kurulacak olan agir endiistrimizin ve giinden giine artmakta olan demiryollarimizi
besleyecek enerjinin sah damaridir. Bundan dolayidir ki yolun takip ettigi istikamet
de ancak bu gayeye varmak i¢in secilmistir.”*%

Hattin Irmak ile Filyos arasindaki uzunlugu 391 kilometredir. Uzerinde 27
istasyon 1368 adet menfez ve koprii, 8800 metre uzunlugunda 37 tiinel vardir. Bu

hattin insasma devlet hazinesinden aktarilan para 45 milyon liradir®®". Irmak-Filyos

87 Irmak-Cankir1 Hatti, Demiryolu Dergisi, Mayis-1931, Say1:75,C:7,5.254.

%8 H.K., “ Cumhuriyetin 17. Yilmin Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, a.g.m.,
5.254.

%9 (olak,a.g.m.,s.12.,0nur,a.g.e.,s.58., Atik,a.g.m.,s.78., Akbulut,a.g.m.,s.32. H.K., “Cumhuriyet
Hiikiimetinin Demiryol Insa Politikas1 ve ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu Yapildi”, a.g.m., s.921.,
Ankara Eregli Hatti, Demiryollar1 Dergisi, Subat 1929 Say1:48,C:5,5.93.

390 «K 3miir Yolu Nasil Acildi1?”, a.g.m.,s.506.
391 «K 5miir Yolu Nasil Acildi1?”, a.g.m.,s.506.
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hattinin Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’ne alt yapi {ist yap1 biitiin maliyeti 52.8 milyon
TL dir*®.

Hattin gectigi yerlerde niifusun kalabalik, topraklarin zengin, ormanlarin giir
ve verimli madenlerin ¢ok olmasi dolayisi ile yakin bir gelecekte hat boyunca

kurulacak olan fabrikalarla, ekonominin bir kat daha artacagi kesindir.

7. Filyos-Zonguldak-Kozlu Hatti

Tiirkiye Cumbhuriyeti yoneticileri, Irmak-Filyos hattin1 insa ederken bunun
uzantis1 olan Zonguldak ve Kozlu kismini da her zaman diisiinmiislerdir. Ciinkii
hattin Filyos'ta kalmasi sebebi ile komiir madenlerinden istenildigi gibi
yararlanilamamiglardir. Bu arada hem komiir {iretiminin arttirilmasi, hem de tagima
ihtiyacinin yeterli diizeyde yapilabilmesi igin Filyos'tan Zonguldak’a buradan da
Eregli'ye kadar bir hattin yapilmasi1 gerekmektedir. Bunu goz oniine alan idareciler,
23 Mayis 1933 tarih ve 2214 sayili kanunla Filyos’tan baslayarak Zonguldak yoluyla
sahili takiben Eregli'ye varacak ve 6 yilda bitirilmesi 6ngoriilen normal genislikte bir

demiryolu ingasi1 i¢in 20 milyon 6denek Verilmistirsg?’.

Filyos-Eregli hattinin insasi igin hiikiimet gesitli yabanci sirketlerle goriismiis
ise de sonu¢ alamamistir. Bunun iizerine hiikiimet, hatti kendisi yapmay1
kararlastirmis, Filyos-Zonguldak arasindaki hat ikiye boliinmiis ve Filyos-Catalagzi 8
Agustos 1934'te 2.100.000 liraya, Catalagzi-Zonguldak boliimii de 25 Mayis 1935'te
2.950.000 liraya Tiirk miiteahhitlere ihale edilmistir®®,

892 Giingan,a.g.e.,s.68.

%% Resmi Gazete,Kanun No:2214,Kabul Tarihi: 23/5/1933, Hiiseyin Yakup, “Ve Demiryollarimizin
Halk Terbiyesi Uzerine Tesirleri”, Demiryollari Dergisi, Agustos 1933, Say1:102,
C:9,5.298.Y1ldirim,a.g.e.,s.112.

¥ Yildinm,a.g.e..s.112.
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Hattin Filyos —Catalagz1 kism1 18 Kasim 1936 yilinda, hattin Zonguldak’a
kadar olan kismi1 da 12 Agustos 1937 tarihinde bitirilmis ve hat 1 Ekim 1937

tarihinde isletmeye ac;llmlstlr395.

26 km uzunlugundaki bu hat tizerinde 16 adet tiinel bulunmaktadir. Filyos —
Catalagiz1 arasinda 3236 metre uzunlugunda sekiz tiinel, Catalagizi-Zonguldak
arasinda 3764 metre uzunlugunda 8 tiinel bulunmaktadir. Bu rakamlarda
gostermektedir ki toplam 26 km lik yolun yaklasik 3/1°1 tiinellerden olusmaktadir®®.

Bu komiir hatti: yilda 5 000 000 ton komiir taginacak sekilde gore hesap ve
insa edilmis bu hesaplarda, glizergahin komiir havzasina tesadiif eden alanlarinda
elektrikle isletme tatbik edilecegi esaslar1 da dikkate alinmistir. Bu sebeple Catalagzi
— Zonguldak kisminin tiinellerinin gegit alanlart genis tutulmus ve bu amagla da

tiineller, diger hatlarin tiinellerinden daha yiiksek yap11m15t1r397.

Karadenizin sarp daglar ile, jeolojik durumun ve giizergahin emniyeti igin
biiyiik miicadeleye sahne olan komiir hattinin uzunlugu; Filyos — Zonguldak

arasinda 26 kilometre olmasina ragmen 5 000 000 bes milyon liraya mal olmustur®®,

Filyos — Zonguldak hattinin daha ilk agilis giiniinden itibaren ciddi bir ticaret

hacmi meydana gelmistir.

1290 | vagon ile 15520 | ton Somikok
416 | vagon ile 5595 | ton maden komiirii
511 | vagon ile 7680 | ton Biriket komiirii
90 | vagon ile 1320 | ton Odun ve muhtelif egya ki ceman
2307 | vagon ile 30115 | ton nakliyat yapilmstir.

%% H.K., “ Cumhuriyetin 17. Yilm Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, a.g.m.,
s.254.,Akbulut,a.g.m.,s.32.

%% Demiryollar: Dergisi, II. Tesrin 1937,Say1:153,C:13,5.357-359.

97 Cumbhuriyet Nafiasinin Yeni Bir Zaferi Daha Filyos- Zonguldak Komiir Hattin1 da isletmeye
Actik, Demiryolu Dergisi,ikinci Tesrin 1937, Say1: 153 C.13.,5.351.

%% «Cumhuriyet Nafiasinin Yeni Bir Zaferi Daha Filyos- Zonguldak Komiir Hattim da Isletmeye
Actik”,a.9.m.,s.351.
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ve yine bu miiddet icinde Zonguldak’tan trene binmis olan yolcularin sayis1 da gesitli

mevkilerde olmak iizere 23.244 kisiyi bulmustur.

Filyos — Catalagz1 kism1 isletmeye agilir agilmaz komiir nakliyati baslamus,
komiir ocaklart hemen harekete gecmistir.Karabiik ve Kirikkale, Kayseri, Malatya,
Turhal gibi daha pek ¢ok sehir ve kasabalarimizda bir biri arkasina siralanmig olan
fabrikalarin faaliyete ge¢mesinden sonra yiikler birka¢ kat ¢ogalmis ve 6zellikle de

399

kOmiir hattinin 6nemi artmustir™ . KOmiir hattinin agilmasi ile, Gelik, Kilimli,

Zonguldak komiir havzalart ana yurdun demir aglari i¢ine girmistir.

Filyos-Zonguldak hattindan sonra hattin Kozlu’ya kadar uzatilmasi giindeme
gelmistir. Hattin Kozlu’ya kadar uzatilmasi ekonomik yonden iilkeye biiylik fayda
saglayacaktir. Ciinkli Kozlu havzasinda biiyiik tonajli komiir yataklar1 mevcuttu ve

bu komiir ocaklarinin limanlarla baglantisi yoktur demiryollarmin da olmayist

buradaki zengin komiir ocaklarindan faydalanmay: engellemektedir®®.

Bu sebeplerden Cumhuriyet Hiikiimeti 5 Haziran 1940’ta kabul edilen 3879
numaralt kanunla Zonguldak-Kozlu hattinin yapimma 2 milyon tl 6denek

vermistir®™. Bu demiryolun muhammen bedeli 1.800.000 liradir. 30 Temmuz 1940

402

tarihinde ihalesi yapilmis™“ Emlakbank Yapi Limited Sirketi'ne % 1.indirim

3

yapilarak  ihale bedeli 1.780.000 liraya diisiiriilmistiir*®®. Zonguldak — Kozlu

demiryolunun insasina, II. Diinya Savas1 sirasinda biiyilik zorluklar icerisinde Nisan

%9 H.K., “ Cumhuriyetin 17. Yilin Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, a.g.m.,
$.255.

%0 H K., “ Cumhuriyetin 17. Yilmn Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, a.g.m.,
5.260.

01 Resmi Gazete, Kanun No:3879, Kabul Tarihi 5. VL. 1940, Nesri Tarihi 14.VL.1940., HK., ¢
Cumbhuriyetin 17. Yilinin Feyizli Eserlerinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, a.g.m., 5.262.

%2 g Boray, “Demiryolculugumuzda Yeni Terakki Hamleleri”, Demiryolu Dergisi, Temmuz
1940,Say1:185,C:16,s.50.

%8 H K, “Yeni Hatlar insaat: Serisinden Zonguldak- Kozlu Demiryolu”, Demiryolu Dergisi, I. Tesrin
1941, Say1:197 — 200, C:17.5.702.
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1940 senesinde baslanmis*® ve hattin tamam 2 Mayis 1943 yilinda isletmeye
405

actlmigtir™ .

Zonguldak — Kozlu demiryolunun isletmeye agilmig olmasi; demiryolu
tarihinde Onemli basarilarindan biri olmakla beraber, 6zellikle komiir havzasinin
faaliyeti alaninda ¢ok 6nemli bir gelismedir. Zonguldak — Kozlu Hatt1 biri 1350
digeri 260 metre boyunda iki 6énemli tiineli olan 4879 metrelik bir hattir. Ancak
hattin uzunlugunun bir anlam1 yoktur. Bu hat hem iktisadi hem de siyasi olarak ¢cok
onemlidir*®.

Zonguldak — Kozlu Hatt1 yapilarak Zonguldak havzasindaki komiir
kaynaginin 3/ 1’ni veren Kozlu bolgesinin kdmiir ocaklari, kisa ve giivenli bir
sekilde Zonguldak limanina baglanmistir. Kozlu mintikasi komiirlerin simdiye kadar
sadece acik denizlerden uygun havalarda nakledilirken, hattin insas1 ile Kozlu
komiirlerinin de, uygun  havalar beklemeksizin, Zonguldak limani ve ana
demiryoluyla memleket igine tagima imkanlarini saglanmis ve ayni zamanda
Kozlu'nun genis sahasini, bugiiniin ihtiya¢larina yetmeyen Zonguldak’in dar sahasi

ile birlestirerek, genis bir mintika haline getirilmesi bakimindan olduk¢a 6nemlidir.

8. Yol¢ati-Elaz1g Hatt1

Fevzipasa-Diyarbakir demiryolu hatt1 ingast mecliste goriisiiliitken Elazig
Milletvekilleri hattin Elazig’dan gegirilmesi i¢in teklif vermisler, yogun goriismeler
yapmuglaridir. Fakat bu gorligmeler yetersiz olmus ve meclis tarafindan kabul
gérmemistir. Ama Elazigli milletvekilleri pes etmemis, Basbakan Ismet Pasa’yi
ziyaret ederek aym isteklerini yinelemislerdir. Ismet Pasa’da bu teklife olumsuz

bakmis ama daha sonra yapilmasi diistiniilen Elaz1g-Mus-Van hattinin Elaz1g’a kadar

4 yakup Kalgay, “Zonguldak-Kozlu Yolu Isletmeye Acildi”, Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1942-
Haziran 1943,Say1:218-220,C:18,s.7.

% Onur,a.g.e.,s.59.,Uner,a.g.m.,s.14.

% K algay, “Zonguldak-Kozlu Yolu isletmeye A¢ildi”, a.g.m.,s.7.
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olan bolimiiniin Diyarbakir'a giden hatla ayn1 zamanda yapilabilecegini

belirtmistir*®’.

Fevzipasa-Diyarbakir hattinin insas1 Elazig'a yaklaginca, 1 Nisan 1933 tarih
ve 2135 sayili kanunla Fevzipasa-Ergani hatti tizerinde bulunan uygun bir noktadan
baslayarak Elazig'a bir sube hattinin yapimi i¢in 600 bin lira 6denek verilmistir. Bu
O0denek o yilki Nafia biitcesine eklenip, 3 senelik vadeli bono ile karsilanmasina

karar verilmistir*®®.

Bu hat ile bolge iktisadi olarak gelisme imkani bulurken, bolgenin tiriinleri de
diger bolgelere daha kolay ve ucuz tasinabilecektir. Diger taraftan Fevzipasa-
Diyarbakir demiryolunun Yolgati-Ergani boliimiiniin insaati i¢in gerekli malzeme
Elazig-Maden sosesi lizerinden yapilacagi i¢in demiryolunun Elazig'a ulagmasi ile

insaat malzemesinin taginmasi daha kolay hale gelmistir.

Yolgati-Elazig hatt1 Isve¢-Danimarka Grubu tarafindan insa edilmistir.
Yolcati-Elazig hattinin ingaat ve ray doseme isleri 1 Temmuz 1934'te bitirilmistir.
Fevzipasa-Diyarbakir demiryolunun 344. km'sindeki Yolgati istasyonundan Elazig'a
kadar olan 24 km uzunlugundaki hat 11 Agustos 1934'te yapilan bir torenle isletmeye

agllmlst1r409.

9. Afyon-Karakuyu ve Baladiz-Burdur Hatti

Afyon Karakuyu hatti Izmir-Aydm demiryolu ile aym bdlgede olmasina

ragmen, Izmir’le Kasaba hattinin uzun zaman baglanmamasi, Afyonu ayr1 bir bdlge

407 Yildirim,a.g.e.,s.94.

% Resmi Gazete, Kanun No. 2135, Kabul tarihi: 1/4/1933, Yakup, “Ve Demiryollarimizin Halk
Terbiyesi Uzerine Tesirleri”, a.g.m., s.298.

%99 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.137.Y1ldirim,a.g.e.,s.94-95.
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haline getirmistir. Bu iltisak hatlar1 memleketin  iktisadi ve daha onemlisi askeri
410

birligini olusturmak agisindan ¢ok énemlidir™".

Milli Miicadelede, Afyon mintikasinda demiryolu olmamasi pek ¢ok sikintiya
neden olmustur. Bu yiizden Erkan-1 Harbiye Izmir-Aydin demiryolunun iilke
sebekesine baglanmasini istemektedir. Bu istegi degerlendiren hiikiimet Afyon-
Antalya arasinda bir demiryolu yapimi i¢in Aydin Demiryolu Sirketine teklif
gotiirmesi i¢in Nafia Vekaletine yetki vermistir. Nafia Vekaleti bu teklifi sirkete
iletmis ama sirket bu teklifi hem kendi bolgesinde olmadigi i¢in hem de bolgenin
demiryolu ile Antalya’ya  baglanmasinin menfaatlerine aykir1 oldugunu belirterek
reddetmistir. Sadece Baladiz-Burdur, Dinar-Sandikli boéliimlerini yapabilecegini
sOylemistir. Bu teklifi de Erkan-1 Harbiye kabul etmemis askeri agidan 6nemli olan

kismin Afyon baglantisi oldugunu belirtmistir*'.

Hattin yapim karar1 1 Nisan 1933 tarih ve 2134 nolu kanunla Afyon-Antalya
arasinda demiryolunun yapimi i¢in 25 milyon lira 6denek konulmus, 4 yilda
bitirilmesi Ongorilmis ve hattin yapimma Afyon’dan baglanmasi ve Karakuyu
kisminda Izmir-Aydin demiryolu ile birlestirilmesine karar verilmistir*?,

Hattin yapimi1 i¢in yabanci sirketlerle goriisiilmiis ama netice alinamamasi
lizerine hiiklimet hattt kendisi yapmaya karar vermis ve hatt1 6 boliime ayirarak
boliim boliim ihaleye ¢ikarak donemin {inlii miiteahhidi Nuri Demirag’a vermistir*®,
Hattin insasma &nce Afyon’un diismandan kurtulus giinii olan 25 Agustos 1934

yilinda Afyondan baslanmis*'*, daha sonra hattin daha hizli ilerlemesi igin 3 Ocak

1935 yilinda Karakuyu tarafindan da insaata baslanmustir*®®.

% Demiryollar: Dergisi, 1 Nisan 1936, Say1:134, C:12.5.51., Cumhuriyetin Son 5 Yilinda (1933-
1938 Birinci Tesrin Tarihlerinde) Demiryollarimiz Daha Ne Kadar Uzadi ve Nerelere Kadar
Yayildi,Demiryollar: Dergisi, 29 i1k Tesrin 1938, C:14. Say1: 164- 165,5.926.

411 Yildirim,a.g.e.,s.95.

M2 Resmi Gazete, Kanun No. 2134, Kabul tarihi: 1/4/1933, Hiiseyin Yakup, “Ve Demiryollarimizin
Halk Terbiyesi Uzerine Tesitleri”, a.g.m.,s.298. ,Colak,a.g.m.,s.12.

413 Dervisoglu,a.g.m.s,114.

141935 ve 1935 Seneleri Demiryolu Insaat1 , Demiryolu Dergisi, Mart 1935 — Subat 1936,
Cilt:11,.5.17.

e “Cumbhuriyetin Son 5 Yilinda (1933-1938 Birinci Tesrin Tarihlerinde) Demiryollarimiz Daha Ne
Kadar Uzadi ve Nerelere Kadar Yayildi”, a.g.m., s.926.,Y1ldirim,a.g.e.,s.96.
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Hattin Karakuyu- Sandikli kistmi 25 Eyliil 1935 yilinda isletmeye acgilmais,
iki bastan yiiriitiilen demir déseme isleri de 15 Kasim 1935 tarihinde tamamlanmis

ve hat; 25 Mart 1936°da isletmeye ag11m15t1r416.

Hattin agilisinda Basvekil Ismet indnii sunlar1 sdylemistir.

13

Afyon-Karakuyu hattini agmakla ben hakiki bir heyecan, seving
hissediyorum. Ciinkii bunun olmamasi yiiziinden memleket miidafaasinda ¢ok sikinti
ve ¢ok 1ztirap ¢ekilmistir. Bu iltisak hatt1 diger simendiferleri devletlestiren ve biitiin
simendifer isletmesini , memleketin iktisadi miidafaasi i¢in bir vazife gozii ile géren
Cumhuriyet idaresinin ve Cumhuriyet Halk Partisi’nin siyasetine canli bir misaldir.
Akdeniz’e yeni bir istikamette ¢ikmak i¢in yolun yarisi tamamlanmig bulunuyor. Cok
timit ederim ki yakin bir zaman da Antalya da da bu hattin tamaminin agilma

s 417

resmini yine hep beraber kutlayacagiz” **'. Demistir.

112 km uzunlugunda ki Afyon-Karakuyu hatti 923 metre uzunlugunda 8
tiinelden olusmaktadir. Bu hat ile Istanbul’dan Egirdir’e ulagsmak icin Adapazari-
Eskisehir-Afyon-izmir-Aydin yoluyla 1348 km iken, Afyon-Karakuyu hattimin
acilmasi ile mesafe 666 km’ye inmistir*®, Hat  devlete 3.500.000 liraya mal
olmustur™®.

Afyon-Karakuyu hattt ile Izmir-Aydin hatti demiryolu sebekesine
baglanmistir. Artik bu bolge ile diger bolgeler bir hat ve biitliindiir. Bu durum
bolgeler arasi tagimacili@i ucuzlatmis ve iktisadi gelisme saglanmistir. Bu durum
sadece ekonomik anlamda degil , askeri ve siyasi bakimdan da ¢ok dnemlidir*®.

Baladiz-Burdur hattina gelindiginde ise hattin insasina 29 Temmuz 1935

yilinda Aydin hattinin 932 metre rakiminda bulunan Baladiz istasyonundan

“®pemiryollart Dergisi, 1 Nisan 1936, Say1:134, C:12,s. 55., “Cumhuriyetin Son 5 Yilinda (1933-
1938 Birinci Tesrin Tarihlerinde) Demiryollarimiz Daha Ne Kadar Uzad1 ve Nerelere Kadar Yayildi”,
a.g.m., s 926, Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.137.,Colak,a.g.m.,s.12., Akbulut,a.g.m.,s.32.,0nur,a.g.e.,s.59.

“7H K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem ismet inénii” a.g.m.,s.1009.
418Y11d1r1m,a.g.e.,s.97.

9 HK. “Sivas - Malatya Hattiyla Divriki Istasyonunun Isletmeye Agilmasi Miinasebetiyle”
Demiryollar:1 Dergisi, Subat 1938,Say1:156,C:13,5.492.

420 Demiryollar1 Dergisi, 1 Nisan 1936, Say1:134, C:12,5.56.
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baslanmistir. 23 kilometre uzunlugunda olan bu hat en son olarak 944 metre rakimli

olan Burdur’a ulasmistir*®.

Kisa bir hat olmasina ragmen insast 26 ayda
bitirilebilmis ve 1 Ekim 1936 tarihinde isletmeye agilmistir. Hatt1 Tiirk miiteahhit
Nuri  Demirag yapmlstlr.422. Hattin ~ Burdur-Antalya  kismi1  6denek

bulunamadigindan,dolayr gergceklesememistir.

10. Bozanonii-Isparta Hatti

Isparta’nin bolgedeki 6nemine bakildigi zaman giil ve halist iinlii olan bu
sehir ayrica; Antalya ve Izmir gibi ihra¢ limanlar1 ile i¢ Anadolu'ya baglanacak
durumdadir. Béylece bolgenin {irtinleri, seri bir sekilde ve daha ucuza tasinarak,
bolgenin iktisadi kalkinmasima katkida bulunulacaktir. Bu duruma ragmen izmir-
Aydin demiryolu, Isparta'nin ¢ok yakinindan gegerek Egirdir'e kadar ulasmis ancak

Isparta, cok kisa bir hat ile bu demiryoluna baglanamamusti.

Bunu goren Cumhuriyet Hiikiimeti idarecileri, bu diisiincelerle 13 Aralik
1934 tarih ve 2611 numarali kanun ile, Isparta'dan baslayarak, Aydin demiryolunun
Kaleonli ile Baladiz istasyonlar1 arasinda uygun goriillecek bir yerde, Aydin
demiryolu ile birlesecek bir demiryolu yapilmasim uygun gormiistiir. iki senede
bitirilmesi diisiiniilen bu hattin insasina harcanmak tizere 360 bin lira 6denek
Verilmistir423.

Insaat yapim ihalesi 30 Mayis 1935'te yapilmus ihaleyi Nuri Demirag isimli
miiteahhit almis ve insaata baslanmlst1r424. 1935 yaz aylarinda toprak diizeltme,
koprii ve istasyon binalariin yapimi hizla devam etmis ve 26 Kasim 1935'te hattin
ingasi bitirilerek ray dosenmesine baslanmistir. Ray doseme isleri de biten hat, Aydin

demiryolunun Bozanénii Istasyonun’dan ayrilmaktadir. Bu Isparta kolunun Aydin

21 1935 ve 1935 Seneleri Demiryolu Insaat1 , Demiryolu Dergisi, Mart 1935 — Subat 1936,
Cilt:11,.5.18.

42z “Cumhuriyetin Son 5 Yilinda (1933-1938 Birinci Tesrin Tarihlerinde) Demiryollarimiz Daha Ne
Kadar Uzadi ve Nerelere Kadar Yayildi, a.g.m., s.926., Tekeli, [Ikin, a.g.m., s.137., Dervisoglu,
a.g.m., s.114., Akbulut,a.g.m.,s.32.

% Y1ldirim,a.g.e.,s.98.

2% Tekeli,ilkin,a.g.m., s.137.,Dervisoglu, a.g.m., s.114.
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hattindan ayrildigi yerde Bozanonii Koyl bulundugu i¢in istasyonun adi da
Bozanonii olmustur. Gilineye dogru 13 kilometre mesafeden Isparta’ya giren bu hat;

26 Mart 1936 tarihinde isletmeye a911m1$t1r425.
Bu hattin acilisinda Bagvekil Ismet Indnii sunlar1 sdylemistir.

“Burada ilerleyen, yapan ve her giin yeni eserler viicuda getiren Tirkiye’nin
ufak bir modelini canlandirmis oluyoruz, biitiin memleket havasinda akis yapacak
olan sey yeni Tiirkiye anlayisi i¢in Isparta ovasinda verdigimiz bu giizel rnektir. *%.

Demistir.

Boylece Isparta, 13 km'lik ¢ok kisa bir demiryolu ile iilkedeki demiryolu

sebekesine baglanmstir.

Afyon — Karakuyu , Bozanonii- Isparta Hatt1 ile Afyon, Isparta, Antalya,
Burdur, Denizli, Aydin vilayetlerinde ekonomik anlamda canlilik olmustur. Bu
hatlarla Akdeniz’in iki dnemli ticaret limam olan Izmir ve Antalya birbirlerine
karadan da baglanmistir. Kisacasi bu hatlarla hem iilke savunmasi hem de

ekonomisi gii¢clenmistir.

11. Sivas - Erzurum Hatt1

Daha once anlatildigr gibi Ankara’dan baglayan demiryolu yapimi Kayseri
ordan da Sivas’a 30 Agustos 1930 yilinda ulagsmistir. Mustafa Kemal Pasanin hedefi
bu hattin Erzurum’a kadar uzatilmasidir, ¢linkii bunun {ilke i¢in ¢ok 6nemli oldugunu

gorebilmektedir.

425 “Cumhuriyetin Son 5 Yilinda (1933-1938 Birinci Tesrin Tarihlerinde) Demiryollarimiz Daha Ne
Kadar Uzad1 ve Nerelere Kadar Yayild1”, a.g.m.,s.926., Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 134,1 Nisan
1936, C:12, s.55., Son Bes Senede Devlet Demiryollari, Demiryollar1 Dergisi, 29 Ik Tesrin 1938
Say1:164-165,C:14,5.891. Colak,a.g.m.,s.12.,Akbulut,a.g.m.,s.32.

#6'H K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem Ismet inénii” a.g.m.,s.1009.
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Demiryolunun Sivas’a ulasmast  doneminde, diinyada meydana gelen
biiyiik ekonomik kriz Tiirkiye Cumhuriyeti’nin demiryolu politikasin1 yavaslatmistir.
Ekonomik krizin etkisinin ortadan  kalkmasiyla, iilkenin limanlara ve merkeze
baglanmasi hedeflenmis, Sivas’in Erzurum’a baglanmasi projesini hayata gegirmek

isteyen yoOneticiler ¢aligmalara baglamistir.

20 Mayis 1933 tarih ve 2200 nolu kanunla Sivas-Erzurum ve Malatya’dan
baslayarak Divrik yakinlarinda Sivas Erzurum hatt1 ile birlesecek bir demiryolu hatti
karar1 alinmigtir. Hat Sivas’tan baglayacak Divrik, Kemah, Erzincan ve son olarak da
Erzurum’a varacaktir. Kanuna gore hat 8 yilda bitirilecek ve hat i¢in 80 milyon lira

odenek verilecektir®?’.

537 km’lik Sivas-Erzurum hatti ile, Malatya’dan baslayarak; Divrik
mintikasinda Sivas Erzurum hatt1 ile birlesecek olan bu kisim yaklasik 140 km dir.Bu
iki hattin toplam uzunlugu 677 km dir. Kanun geregi de biitiin harcamalara 80

milyon tl 6denek ayrilmistir*?®,

Sivas — Erzurum demiryolu ile Sivas — Malatya iltisak demiryolu Sivastan
112. kilometrede Cetinkaya istasyonunda birlesmektedir. Sivas — Malatya iltisak
hatti; Fevzipasa — Diyarbekir ve Sivas — Erzurum demiryollari1 Cetinkaya
istasyonunda birlestirdigi i¢cin bu istasyon isletme bakimindan 6nemli  bir teskilat
merkezi olmustur429.

Hattin insasi i¢in, Tiirkiye’de demiryolu insaati yapan bir ¢ok yabanci sirket
(Fox Brothers, International Corporation ve Julius Berger) talip olmustur **. Nafia
Vekaleti hem bu sirketlerle, hem de énceden demiryolu insaatlarinda basarili olmus
ve yeterliligi olan Tirk miiteahhitlerle de goriismelere baglamigtir. Bakanlik, yerli
ve yabanci sirketlere son teklif olarak 6demenin 12 yilda yapilacagini ve % 7 faiz

verilecegini bildirmistir.

T Resmi Gazete, Kanun No. 2200, Kabul Tarihi: 20/5/1933, Hiiseyin Yakup, “Ve Demiryollarimizin
Halk Terbiyesi Uzerine Tesirleri”, a.g.m., s.295-296.
*28 y1ldirim,a.g.e.,s.100.

29 H.K., “Cetinkaya Istasyonundan Sarka Devam Eden Sivas-Erzurum Demiryolu” Demiryollar
Dergisi, Ilk Tesrin 1937,Say1:152,C: 13. ,5.311.
0 Dervisoglu,a.g.m.,s.104.
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12 Haziran 1933'te kapali zarf usulii ile yapilan ihale sonucunda Nafia
Vekaleti ihale komisyonu, Miihiirdarzade Nuri Bey, Nuri Demirag®" ve ortaklarin
(Simeryol Sirketi) bu isi teknik ve mali ydnden basaracak nitelikte bulmustur. Thaleyi
kazanan sirketle insaat sOzlesmesi 29 Haziran 1933'te imzalanm1$t1r432. Planl
ekonominin bagladig1 yil yapilan bu sozlesme, ilk kez bir Tiirk sirketine bu denli
biiyiik bir ingaatin verildigi s6zlesme olmasi bakimindan Snemlidir*®,

Demiryollar1 isletmesinin Sivas — Erzurum hattinin ingasi i¢in plani sudur:
1937 yilinda 108 km, 1938 yilinda 214 km ve 1939 yilinda 100 km demiryolu
dosenece, 1939 yilinda da Erzurum’a girilmis oluncaktir. Thaleyi alan firma ile bu

sekilde anlasilmistir.

Sivas-Erzurum demiryolu giizergahi, ¢ok sarp ve engebeli hatlarimizdan
birisidir. Atma, Ciirek ve Pingan*** gibi gayet dik yamach, sert kayali, sarp
bogazlarin olmasi ; giizergahin zorlugunu ve ingaat masrafini artiran sebeplerdendir.
Bu giizergah Firat, Karasu, Calti suyu, gibi nehirlerin tam iizerinden ge¢mektedir®®>.
Giizergah Firat ve kollarin1 16 defa atladigi igin bu sular iizerine demir ve beton
kopriiler yapmak, dagdan daga uzanan biiyiikk viyadiikler kurmak, mecburiyeti

olusmugtur*®.

! Nuri Demirag, 1886 tarihinde Divrigi de dogmustur. Samsun-Sivas, Fevzipasa-Diyarbakir, Afyon-

Antalya, Sivas-Erzurum, Irmak-Filyos hatlarinda toplam 1012.50 kilometrelik ingaatin
Miiteahhitligini yapmistir. Yaptigi hatlar kopriiler,tiineller hala giiniimiizde ¢ok saglam sekilde
durmaktadirlar.Demiryollarina yaptigi hizmetlerden dolay1 soy ismini “Demirag” olarak almistir. Bu
Vatan sever miiteahhitin demiryolu sebekesine katkisi biiyiiktiir. Nuri Demirag demiryollarinin
disinda Bursa’da Merinos, Karabiik’te Demir-Celik, Izmit’te Seliiloz,Sivas’ta Cimento Fabrikalari,
Eceabat-Havza arasindaki sose yolu ve Istanbul Hal binasinin insasin1 gerceklestirmistir.1936 yilinda
havacilik sanayisinin ilk temellerini atmistir. Seri tiretim olarak 1936 yilinda ilk Tiirk ugagini imal
etmistir.Yesilkdy’de ilk havaalanini inga etmis ve ilk yerli parasiitii imal etmistir.1945 yilinda Milli
Kalkinma Partisinin kurucusu ve genel bagkani olmustur.1954 yilinda D.P. Sivas milletvekili olmus
ve 1957 yilinda vefat etmistir., Dervisoglu,a.g.m.s,114-115.

*2 Doguyu Saran Demir Aglar1 Sivas-Erzurum Demiryolu, Demiryollar1 Dergisi, 29 ilk Tesrin
1938, Say1 164-165, C:14,5.952.,Ferit,a.g.m.,s.38

¥ yildirim,a.g.e.,s.100-101.,Atik,a.g.m.,s.78. Tekeli, ilkin,a.g.m.,s.142.

#4 Hayri Gorkkey, “ Erzurum Yolunda” Demiryollar1 Dergisi, Birinci Tesrin 1939, Say1.176-
177,C:15,5.161., Hayri Gorkkey, “Erzincan Yolunda Torenden Toérene”, Demiryollar1 Dergisi,
S.Kanun, 1939, Say1:167,C:14,s.1003.

5 HK.“Sivas-Malatya Hattiyla Divriki Istasyonunun Isletmeye Acilmasi Miinasebetiyle”
a.g.m.,,s.493.Dervisoglu,a.g.m.,s.108.

436 H.K., “Cetinkaya Istasyonundan Sarka Devam Eden Sivas-Erzurum Demiryolu”, a.g.m., $.312.
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Sivas — Erzurum hattinin; Hiz verilmis insaati arasinda bu kopriiler kadar
tiinellerde 6nemlidir. Demiryollarinda tiinel insaat1 ¢ok zordur. Ciinkii asla dnceden

planlanamaz ve dagin i¢cinden ne ¢ikacagi bilinemez.

Sert kaya tabakalar1 icinde delinmeye baslanan herhangi bir tiinelin,
herhangi bir yerinde her an tabaka degisebilir. Saglam sert kaya tabakalar1 yerine,
kayici, akici toprak kiitlelerine rastlanir, bu da tiinel yapimlarinda biiyiik zorluklar
cikartir. Karadag, Akdag, Camlibel ve Toros bolgelerinin altinda yiizlerce tiinelden

higbiri bu kadar zaman gegmis olmasina ragmen saglamligini kaybetmemistir*®’,

Bugiin bir¢ogu delinmis pek ¢ok tiinel Sivas — Erzurum demiryolu giizergahi
izerinde siralanmis bulunmaktadir. 548 kilometre uzunlugunda olan Sivas ile
Erzurum arasindaki tiinellerin sayis1 131 adettir. Iglerinde, 1076, 1330, 720, 909
metre uzunlugunda olanlar ile birlikte bu tiinellerin hepsi; 26885 metre
uzunlugundad1r438.

Tamamu bitirilms bir tiinelin bir metresinin yaklagik bedeli 400 lira olduguna
gore; Cumbhuriyet nafiasi, Sivas Erzurum demiryolunun sadece tiinelleri igin, ingaat
biitgesinden 1.075.400 lira gibi onemli bir bedel 6demis olacaktir*®,

Sivas — Erzurum demiryolu gilizergahi; Cetinkaya istasyonundan sonra

Divrik, Kemah, Erzincan, Askale den gecerek Erzurum’a girmektedir.

Divrik glizergahin 117 kilometresine
Kemah giizergahin 287. kilometresine
Erzincan glizergahin 336. kilometresine

T HK., “Kafkas Hatlartyla Cabuk Birlesmek I¢in Sivas-Erzurum Demiryolu Insaat Hizin1 Artird1”,
Demiryollar: Dergisi, Haziran 1938 Say: 160, C:14,5.662-663.

8 HK., “Erzurum Garmm Isletmeye Agilma Téreni Yapilirken Ankara-Erzurum Demiryolunun
Insaat Sathalari Hakkinda Umumi Bir Etiid” ,Demiryollar1 Dergisi,Birinci Tesrin 1939, Say1: 176-
177 C:15. ,5.185.

9 H K., “Kafkas Hatlartyla Cabuk Birlesmek I¢in Sivas-Erzurum Demiryolu Insaat Hizin1 Artird1”,
a.g.m.,,s.662-663.
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Askale giizergahinin 462.kilometresine

Erzurumda ise 548. kilometresindedir**°.

Sivas-Erzurum hatti ingaat mintikalarina bakildigi zaman hat, giizergah
boyunca 26 kisma ayrilmistir. Engebeli ve bozuk kisimlarin uzunlugu en az 16

kilometre ve daha az engebeli bozuk kisimlar ise en az 22 kilometredir.

Insaat kisimlarmi yolun durumuna ayirt ederek maliyetleri bakimindan

degerlendirirsek; asagidaki tablo ortaya ¢ikar. Bu tabloya gore

Insaat bedeli Kisimlar
Engebesiz bolgeler { 1 kisim (500.000)lira
(6 kisimdir) 5 kisim (1.500.000) lira arasinda
Engebeli bolgeler { 5 kisim (1. — 1.5 milyon)lira
(8 kisimdir) 3 kisim (1.5 — 2 milyon) lira
Cok Engebeli bolgeler { 7 kisim (2-3 milyon) lira
(12 kisimdir) 5 kisim (3-4.50 milyon) lira
26 kisim

26 kisma ayrilmis olan hattin 6 kisminin insa bedelinin bir milyon liray1
geemedigi ve 8 kisminin insaat masrafinin 1-2 milyon lira arasinda ve 12 kisminin
ingaat masrafinin 1-2 milyon lira arasinda ve 12 kisminin masrafinin da 2-4.5 milyon
lira arasinda bulundugu ve nihayet normalin iistiinde ¢ok masrafli olan bu kisimlar

sayisinin 12 ye bagl oldugu anlasllmaktadler.

0 H K., “Cetinkaya Istasyonundan Sarka Devam Eden Sivas-Erzurum Demiryolu”, a.g.m.,,s.311.
“! HK., “EBrzurum Garinin Isletmeye Acilma Toreni Yapilirken Ankara-Erzurum Demiryolunun
Insaat Safhalar1 Hakkinda Umumi Bir Etiid” , a.g.m.,,s.184.
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Hatta kopriilere bakildigi zaman hattin giizergahinin ¢ok bozuk ve engebeli

olmasindan ¢ok miktarda uzun demir kopriiler yapilmistir.

Demir koprii Bunlarda kullanilan demir
adedi agirlig
1. Sivas — Erzurum hattinda 22 5350 ton
2. Cetinkaya — Malatya iltisak 11 1650 ton
hattinda

Toplam 33 demir kdpriide 7000 ton demir kullanilmistir**.

Sivas — Erzurum demiryolunun, Sivas — Malatya demiryolu ile iltisak noktasi
olan Cetinkaya istasyonuna kadar 112 kilometrelik kisminin ingaati; 1.9.1936

tarihinde bitmistir.

Hattin ingas1 Sivas Kongresi’ nin Sivas’ta toplandigi giiniin y1ldéniimiinde,
yani 04.Eyliil 1933 tarihinde Sivas’tan insaata baslatilmistir**. 5.12.1934 tarihinde
baslamis olan ray doseme isi de 26.7.1936 da tamamlanmistir. Sivas — Tecer kismu,
19.12.1935°de Tecer — Cetinkaya kism1 1.11.1936°da, isletmeye agilmistir. 15.3.1935
tarthinde baslamis olan Cetinkaya — Divrigi kisminin biitiin ingaat ve ray doseme isi
19.3.1937 tarihinde tamamlandigr gibi Divrigi istikametine devam ettirilen ray
dosemesi de 1.11.1937 tarihinde Divrigi istasyonuna ulagmistir. 8 Ekim 1938’de tren
Erzincan’a girmistir***.

28 Temmuz 1939 yilinda tren biiyiik teskilatli bir istasyonu olan Agkale’ye
girmistir*®®. Ray dseme isi 6 Eyliil 1939 yilinda bitmis ve Sivas-Erzurum hatti 20

Ekim 1939 tarihinde resmi olarak ag11m1§t1r446. Boylece ingaat1 gerceklestiren Tiirk

2 HK., “Brzurum Garinin Isletmeye Agilma Toreni Yapilirken Ankara-Erzurum Demiryolunun
Insaat Sathalart Hakkinda Umumi Bir Etud”, a.g.m., s.185.,Dervisoglu,a.g.m.,s.112.

3 H.K., “Sivas - Malatya Hattiyla Divriki istasyonunun isletmeye A¢ilmasi Miinasebetiyle”, a.g.m.,
S.495.

4 HK., “Ankara-Erzurum-Kafkas Demiryolu” Demiryollar1 Dergisi,Mayis 1939, Sayr: 171,
C:14.,5.1205.

5 Simendiferin Kavustugu Giin, Demiryollarinin 150.Y1l1 Amsina, Tipki Basim Erzurum, 1939,
s.114.

#® HK., “Erzurum Garina Girerken” ,Demiryollar1 Dergisi, Birinci Tesrin 1939, Say1:176-177
C:15.5.175., Abidin Daver, “ Sivas-Erzurum Hatt1”,Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1933, Say1: 101,
C: 9.5.283., “Doguyu Saran Demir Aglar1 Sivas-Erzurum Demiryolu”, a.g.m.,s.960., H.K,
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sirketi biiylik bir bagar1 saglayarak (Tirk miithendisler, Tiirk isciler Tiirk yoneticiler
tarafindan yapilarak)insaati s6zlesmede belirtilen siireden 16 ay dnce bitirerek teslim

etmistir*’.

Sivas — Erzurum hatt1 i¢in
1937 mali yilinda 11 800 000 lira malzeme bedelleri ile
1938 mali yilinda 9 640 000 lira

ve 1938 mali yilinda 1 770 000 liradir.

Bu rakamlara gore, son ii¢ sene i¢inde Sivas — Erzurum demiryoluna ayrilan
para toplam1 40 550 000 lira gibi ¢ok yiiksek bir meblagdir. Bu hattin sadece
insasina harcanan miktar 50.521.846 lira iken, Cetinkaya-Malatya hattiyla birlikte

ingaat ve demiryolu malzemesine harcanan miktar ise 84.413.463 liray1 bulmustur**.

Hattin iki 6nemli noktast olan Erzincan ve Erzurum olduk¢a genis bir alanin
pazar yeri oldugu gibi Kayseri’nin ve Anadolu’ya gonderilen sigir, koyun gibi
kasaplik hayvanlarin da transit merkezidir. Erzincan ovasinda her ¢esit hububat ile
beraber bol miktarda meyvede yetismektedir. Erzincan’in baslica ihracatini meyva
teskil ettiginden demiryoluyla baglanmadan 6nce meyvelerin nakliyesinde sikinti
oldugu i¢in ihracattan verim alinamamistir. Hattin gegmesi ile Erzincan’da ciddi bir

ekonomik hareketlenme olmustur.

Erzurum ise Firat’in kollarindan Karasu nehrinin suladigt verimli mahsulii
bol 1500 Kkilometre biiyiikligiinde bir ovanin kenarinda Dogu Anadolumuzun
bliylik ve tarihi sehirlerinden birisidir. Her mevsimde, yiizlerce, binlerce kervan
Dogu ve Bati’nin mahsulunu Erzurum pazarina tasimakta ve bu pazarda miibadele
etmektedir. Erzurum Iran’a ve Iran’dan da diger iilkelere yapilan transit nakliyatin

duraklarindan biri olmasi itibariyle ekonomik bakimdan 6nem kazanmistir. Erzurum;

“Cumhuriyet Hiikiimetinin Demiryol Insa Politikasti ve Ilk On Yilda Ne Kadar Demiryolu
Yapildi,a.g.m.,s.922.,Uner,a.g.m.,s.58.,Akbulut,a.g.m.,s.32.,0nur,a.g.m.,s.59.

*7 Devlet Demiryollart Umum Miidiirii Bay Cemal Serterin 29-10-1939 Pazar Giinii Saat ‘1 de
Radyoda Verdikleri Séylev, Demiryollar1 Dergisi, Ik Kanun 1939, Say1:178, C:15.,5.264.

8 HK., “Cetinkaya Istasyonundan Sarka Devam Eden Sivas-Erzurum Demiryolu”, a.g.m., s.312.,
Giingan,a.g.e.,s.68.
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Tiirkiye’nin en zengin yiin bolgesinin merkezindedir. Bu yiizdende yiinlii kumas

sanayi de ¢ok ilerdedir. Ayni zamanda seker pancari da ¢ok iiretilen bir mahsuldiir.

Sivas- Erzurum hattinin yapimi ile demiryolu sebekesi bir biitiin olmus,
tilkenin dogusu ile limanlar merkeze baglanmistir. Bu hat hem siyasi hem ekonomik

hem de askeri agidan ¢ok onemlidir.

12. Malatya-Cetinkaya Hatti

Cumbhuriyet hiikiimetinin kurdugu 6nemli iltisak hatlarindan biriside Sivas —
Malatya iltisak hattidir. Cetin kaya — Malatya iltisak hatti; Sivas — Erzurum, Fevzi
pasa — Diyarbakir gibi iki 6nemli ve esas hatti birlestirmis olmasi itibari ile askeri
ve mali bakimdan olduk¢a 6nemlidir. Bu sebeple =~ Malatya’da demiryollarimizin
dikkate deger noktalarindan biri olmustur®®.

Bu hattin yapimi1 20 Mayis 1933 tarih ve 2200 numarali kanun ile
gergeklestirilmistir45o. Kanuna gore, Malatya'dan baglayacak olan hat, Sivas-Erzurum
hatt1 ile Divrik yakinlarinda birlesecektir. Hattin ingasi, Sivas-Erzurum hattiyla
birlikte 12 Haziran 1933'te yapilan ihale ile Miihiirdarzade Nuri Bey ve Ortaklari'na
(Simeryol Sirketi) verilmistir. 29 Haziran 1933'te yapilan sozlesmeye gore, hattin

insas1 Aralik 1938'de bitirilecektir*".

Hattin ray doseme isi, 21 Ekim1934 tarihinde baslamistir. Cetinkaya
istasyonundan Malatya’ya dogru da 15 Nisan 1937 tarihinde tekrar ray doseme isine
devam edilmistir. Her iki taraftan uzatilan raylar, 17 Haziran 1937 tarihinde 115

kilometrede birbirine baglanmistir. Hattin Malatya-Yazihan kismi 15 Eyliil 1936

9 “Demiryolu Politikamuzin Feyizli Eserlerinden Sivas-Malatya Hatt: ve Insaat Safhalar1”, a.g.m.,

5.922.

"0 Resmi Gazete, Kanun No. 2200 , Kabul Tarihi: 20/5/1933, Hiiseyin Yakup, “Ve
Demiryollarimizin Halk Terbiyesi Uzerine Tesirleri”, a.g.m., s.295-296.

*! yildirim,a.g.e.,s.103. Ferit,a.g.m.,s.39.
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yilinda®*?, Hekimhan — Cetinkaya kismi da 13 Agustos 1937 tarihinde isletmeye
453

actlmigtir ™.

Sivas — Malatya demiryolunun isletmege agilmis olmasi sebebi ile, Ankara —
Diyarbakir yolculugu. Ankara-Bogazkoprii —Ulukisla — Fevzipasa, Malatya
giizergahindan ayrilarak Ankara-Kayseri-Sivas-Malatya istikametini takibe baslamis
ve bu istikamet sayesinde Ankara — Diyarbakir yolculugu 208 kilometre
kisalmistir™. Bu durum Tiirk demiryolculugu igin biiyiik bir kazangtir. 140 km
uzunlugundaki bu hatta, toplam uzunlugu 3000 metreyi bulan 15 tiinel vardir. Ray,
travers gibi yol malzemesi hari¢, sadece insaata 7.829.769 lira harcanmistir™>.

Malatya-Cetinkaya iltisak hattinin yapilmasi ile Malatya’nin ticari faaliyetleri
artmig, ekonomi biiylimiistiir.Demiryollar1 sayesinde Malatya dahi birlesen ve
yerlesen ticaret alanlarina kavusmus olup Erzincan ve Erzurum Istasyonlarmin

isletmeye acildiklar1 giin ticaret alanlar1 daha da gelismis ve biliylimiistiir.

Malatya ve bdlgesi, ziraat bakimindan meyvecilige ile {in yapmistir. Bu
meyvelerin basinda kayis1 gelir. Elma, Armut, Seftali ve dut’un en iyileri bu bdlgede
yetisir. Ayrica bugday, arpa, ¢avdar, piring, dar1 , kendir, afyon, patates ve pamuk
yetisir. Bu hattin isletmeye acilmasi ile birlikte bu mahsullerin nakli daha ucuz ve

daha hizli olmustur. Bu durumda iiretimi yaklasik % 30 oraninda artmistir*®.

2 Demirer,a.g.m.,s.45.

% Demiryolu Politikammzin Feyizli Eserlerinden Sivas-Malatya Hatti ve insaat Safhalari,
Demiryolu Dergisi, Mart 1938, Sayi:157, C:13, s.544-545.  Fevzipasa- Diyarbekir ve Sivas-
Erzurum Demiryollarim Birlestiren iltisak Hattinuz Sivas-Malatya Demiryolunu isletmeye
Actik, Demiryolu Dergisi, ikinci Tesrin 1937,Say1:153,C:13,5.368.,Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.137., Onur,
a.g.e, s.59,, Colak,a.g.m.,s.12.,Akbulut,a.g.m.,s.32.

#4 “Demiryolu Politikamuzin Feyizli Eserlerinden Sivas-Malatya Hatt1 ve Insaat Safhalar1”, a.g.m.,
$.545.

455 Giingan,a.g.e.,s.68.

8 «“Demiryolu Politikamizin Feyizli Eserlerinden Sivas-Malatya Hatti ve insaat Safhalari”, a.g.m.,
s.541.
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13. Samsun-Carsamba (Sahil) Hatti

Ulkenin iktisadi gelisiminin demiryollarina bagli olmasi dikkate alinarak, ne
olursa olsun, demiryolu agini gelistirmeyi amaglayan yoneticiler, bu amagla
oncelikle bagimsiz sirketlere insa ettirilen dar hatlara yonelmislerdir. Bu ¢ercevede 6
Aralik 1923'te insasina baslanan ilk dar hat 0.75 ¢apinda 39,5 km.lik Samsun-
Carsamba demiryoludur457. Samsun-Carsamba Demiryollari'nin imtiyazi 75 yilligina

1 milyon sermayeli Nemlizadeler adl1 bir Tiirk sirketine verilmistir*®.

Eylil 1924 yilinda Samsun-Carsamba dar hattinin insaat temeli atilirken

yapilan torende Mustafa Kemal Pasa;

“Vatandaglarimizin milli sermaye ile bir demiryolu inga etmek imtiyazini
almalar1 izaha muhtag¢ olmayan nedenler dolayistyla fevkalade mithimdir. Boyle milli
tesebbiislerin hiikiimeti cumhuriyetimiz ve riyaset tarafindan ne kadar biiyiik
memnuniyet ve mefaretle karsilandigi suhuletle tahmin edilir.”*® Diyerek yerli

sermayenin bu girisiminden memnun oldugunu dile getirmistir.

Samsun — Carsamba hattinin insast sirasinda yapilan ¢aligmalar ve raporlar
sonucunda bu hat i¢in yilda 73 000 yolcudan 73 000 lira ve yilda ithalat ve ihracat
esyasi olarak (30 000) otuz bin ton hamule naklinden de 140 000 lira hasilat elde

edilecegi tahmin edilmistir.
Ama hat insa edilerek islemeye basladiktan sonra
1927 senesinde 208 000 yolcudan 92 000 lira hasilat
1928 senesinde 227 000 yolcudan 91 000 lira hasilat

1929 senesinde 258 000 yolcudan 90 000 lira hasilat

457 Giingan,a.g.e.,s.68.
8 Colak,a.g.m.,s.11.Y1ldirim,a.g.e.,s.120.
9 Abisel,a.g.e.,s.140.
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Bu rakamlar tahmin edilen yolcu sayisina gore gok iyi rakamlardir.*®

Bu etiid ve raporlar dogrultusunda iki yil siirecek insaat baslamis ve 29
Agustos 1926'da isletmeye acilmistir*®’. Baslangicta kar eden en azindan gelir-gider
dengesini  koruyabilen sirket, daha sonra 6zellikle Samsun-Carsamba arasinda yol
yapilmas1 ve ekonomik krizle birlikte ciddi sikintilar yasam1§t1r462. Bu sikintilardan
sonra sirketin faaliyetlerini durduracagini agiklamasi {izerine hattin devlete mal
edilmesine karar verilmistir. Hattin daha dnce alinan hisseleri ile birlikte kalan diger
hisleri de aliarak toplam 1.219.000 t1*®® harcanarak hat 2215 sayili kanunla 15
Nisan 1933 tarihinden itibaren Samsun-Carsamba hatt1 demiryollarina gegmistir464.

Bu hattin ilk etiidleri yapildiginda Samsun’dan Carsamba’ya ve Terme’ye,
Samsun’dan Bafra’ya ve Alagam’a kadar 150 kilometrelik bir demiryolu hatti
distiniilmiistiir. Fakat sadece Samsun-Carsamba hatt1 yap11abilmistir465.

Samsun-Carsamba  hattinin imtiyaz mukavelenamesinde gosterilen sinirlar
hatt1 tam olarak kapsamaktadir. Hattan azami sekilde faydalanmak ancak hattin
tamamen bitmesi ile miimkiin olacaktir. Hattin Terme’ye temdidi Samsun —
Carsamba kismi i¢in ¢ok dnemli oldugu gibi, bu temditten sonra bu giinkii hasilatin
% 50 artacagi ortadadir. Nakliye iicretinin ucuzlugu, giizargahtaki ziraat faaliyetini
bir kat daha arttirmus ve iktisadi bir hareketlenme olmustur®®®.

Samsun-Carsamba Demiryolunun 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Hattin bir metre dahi
uzamasinin memleket hesabina biiyiik bir kazan¢ saglayacagi siiphe gostermez bir

gergektir.

%0 H Yakup, “ Samsun-Carsamba Hatti Ve Terme’ye Temdidi — Samsun-Sahil Hattinin Bafra’ya
Temdidi”, Demiryolu Dergisi, Haziran 1931, Say1:76,C:7,5.263.

8! Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.137.

%2 Kemal Ari “Samsun-Carsamba Demiryolunun Temel Atma Téreni Ve Reisicumhur Gazi Mustafa
Paga’nin Samsun Gezisi”, Atatiirk Arastirma Merkezi Dergisi, Atatiick Arastirma Dergisi
Yay.,Temmuz-1991,s.609-622.

*%% Onur,a.g.e.,s.64.

4 Tekeli, I1kin,a.g.m.,s.149.,Colak,a.g.m.,s.12.,Uner,a.g.m.,s.13.

5 Colak,a.g.m.,s.11.

6 H Yakup, “ Samsun-Carsamba Hatti Ve Terme’ye Temdidi — Samsun-Sahil Hattinin Bafra’ya
Temdidi”, a.g.m., s.267.
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14. Diyarbakir-Kurtalan Hatti

Fevzipasa-Diyarbakir hattinin etid ve ingaat c¢alismalar1 yapilirken
amaclanan Diyarbakir’dan sonra hattin sinira kadar gotiiriilmesidir. Fevzipasa-
Diyarbakir hattt 1935'te Diyarbakir'a ulasmis, fakat mali yetersizlikten dolay1

demiryolunun sinira kadar ulastirilmasina devam edilememistir.

Diyarbakir-Irak demiryolunun insasina baslanmasi i¢in yapilan caligmalar
milletler aras1 yolcularmin Tiirkiye topraklarindan kisa zaman i¢inde ve rahat bir
sekilde geg¢irilmesidir. Bu transit hattinin yapilmasindan sonra Tirkiye simirlar
icinden gececek yabanci transit yolcularinin gittikge artacagina ve demiryollarinin

diger rakip yollara kars1 biiyiik ragbet kazanacagi diistiniilmektedir.

Ayrica bir baska sebepde Diyarbakir — Cizre — Irak hatti, Londra — Hindistan
transit yolunu teskil etmesi bakimindan genislemekte olan o ticaret yollarindan bir
yenisi olacaktir. Bu transit yolunun ekonomik, sosyal ve siyasal bakimlardan

faydalarinin ise ¢ok bityiik olacagina siiphe yoktur*®’.

Biitiin bu sebeplerle yola ¢ikan Cumhuriyet Hiikiimeti Bakanlar Kurulu'nun
12 Nisan 1937 tarih ve 2/6371 nolu karar1 ile hattin yapimi i¢in kararlastirilmis ve
giizergah tespit caligmalarina baslanmistir. 14 Haziran 1937 tarih ve 3262 sayili
kanunla*®®, demiryollarinin Diyarbakir istasyonundan Irak ve Iran sinirlarina kadar
uzatilmasi ve Van Go6lii sahilinde demiryoluna gerekli tesisatin yapilmasi i¢in toplam
50 milyon liralik 6denek verilmistir. Kanuna gore Diyarbakir’dan Irak sinirina dogru
gidilirken, hattin uygun bir yerinden ayrilan bir hat Tatvan’a ulagacakti. Tatvan’da
uygun bir feribot iskelesi yapilacak bu mesafe (Tatvan-Van) feribotla gegilecekti.
Van’dan sonra tekrar demiryoluna gegilecek ve Iran smirma ulasilacaktir.
Diyarbakir-Irak sinir1 yaklasik 324 km, Diyarbakir-Iran smir1 ise 520 km olacaktir.

Tatvan-Van arasinda feribot kullanilacagi i¢in 143 kilometrelik yol yapilmayacaktir.

7T H.K., “Tiirkiye Cumhuriyeti Elinde Hakikatler Oluyor Diyarbakir Irak Demiryolu da Yapiliyor”,
Demiryollar1 Dergisi, Mayis 1938,Say1:159,C:13.,5.624-625.

8 Resmi Gazete, Kanun No: 3262, Kabul Tarihi: 14/6/1937, Diyaribekirden Irak ve iran
Hududlarmma Uzadilan Demiryollarimiz, Demiryollar1 Dergisi, Mart 1937,Say1.153,C:13.,5.57.
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Her iki hattin glizergah1 Diyarbakirdan itibaren 163.kilometre civarina
rastlayan Meseri¢ koyiine kadar ortak devam etmektedir. Giizergah, Diyarbakir’t
gectikten sonra Sinan koyli yakinlarinda Dicle’nin kollarindan olan Batman c¢ayim
asarak 105 inci kilometreye kadar gene dogu ile kuzey istikametleri arasinda ilerler,
buradan sonra biraz giineye dogru donerek Besiri’ yi bulur. Burada Garzan suyunu
atlayarak Garzan’in Giiney Resan dere vadisine iner ve Meseri¢ goliine gelir. Buraya
kadar ortak gelen giizergah, burada ikiye ayrilir, kuzeye ilerleyen kol Iran hatti
giizergahin, giineye ilerleyen kol da Irak hatt1 giizergahini teskil eder*®®.

Bu giizergah da Diyarbakir’dan sonra Meteris, Ulam, Bismil, Cdltepe, Sinan,
Batman, Kiradag, Besiri, Garzan ve Kurdalan istasyonlar1 vardir. Bu istasyonlarin
civarinda Savur, Midyat, Silvan, Besiri, Garzan, Baykan gibi her biri birer mahsul
deposu vaziyetinde olan kasabalarin, bilhassa zahire, hububat, yag, tiitiin, deri gibi
ihracatin1 karsilayacak sekilde, modern istasyon lojmanlarina ilaveten, birer zahire
hangar1 da yapilmistir. Zahireden baska pirin¢ liretimi de bu mintikanin baslica
nakliyatini olusturmaktadir*”.

Diyarbakir-Kurtalan hatti 7 Insaat kismma béliinmiis olan ve 159’°uncu
kilometresine kadar insaat halinde bulunan bu hattin kisimlarinin uzunluklar ile bu

kisimlarin ingaat bedelleri asagida Verilmistir47l.

% Diyaribekirden Irak ve iran Hududlarina Uzadilan Demiryollarimz, Demiryollar1 Dergisi,
Mart 1937,Say1.153,C:13.,5.58., HK.,” Cumhuriyetin Demiryolu Politikas1 ile Son Bes Sene I¢inde
fran ve Irak Hatlarimin da Insaatina da Baslandi.”, Demiryollar1 Dergisi,s.963., Cumhuriyetin
Demiryol Politikas: ile, Son Bes Sene i¢inde Iran ve Irak Hatlarmn insaatina da Baslandi,
Demiryollart Dergisi, 29 Ik Tesrin 1938,Say1 164-165, C:14.5.963-964., Demiryollar1 Dergisi,
Agustos 1940 — Temmuz 1941,.C:16.,5.141.

0 Rifat Yamanli, “Diyarbakir-Cizre Hattinda Sinan istasyonunun isletmeye Agilmasi”, Demiryolu
Dergisi, Temmuz-1941, Say1.197-200,C:17,5.1002.

' HK., “ Dicle’yi Asan Demiryolumuz Diyarbakir — Cizre Hatt1 Irak Hududumuza Uzatiliyor”,
Demiryollar: Dergisi, Temmuz-1941, Say1.197-200,C:17,5.724.
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Kisimlarin uzunluklar Insaat Bedelleri

Kilometre Lira

0-20 1.192.400

2042 758.510

42-60 748.000

60 — 85 1.543.635
85— 106 Hentiiz tamamlanmamustir.
106 — 131 1.855.610
131 - 159 (tahminen) 1.516.236

Hattin ingasina ise M. Kemal Atatiirk'iin de katildig1 bir torenle 16 Kasim
1937'de baslanmistir*™®. Ekim 1939'da 35. km.ye ulagilacak, 1l. Diinya Savasi'nin
ortaya ¢ikardigi zor sartlar sebebiyle, hattin yapimi1 da yavaslayacaktir. Diyarbakir-
Bismil arasinda ki 47 kilometrelik kisim 1 Eyliil 1941 yilinda isletmeye acilmustir*”.
1942 yilinda, 76 mci1 kilometrede Sinan istasyonu isletmeye acilmistir. Sinan
istasyonunun isletmeye ac¢ilmasi ile Siirt, Bitlis ve Van sehirlerinde yasayan
insanlarin ¢ok zor olan kara yolculugu iki giin kisalmis, 6zellikle kis mevsiminde
cok zor sartlarda yapilmakta olan yolculugun ve nakliyatin giicliikleri kismen de olsa

giderilmistir.*™

Batmana kadar olan 90 kilometrelik béliim ise 28 Haziran 1943 yilinda*’,

159 kilometre uzunlugundaki Diyarbakir-Kurtalan hatt1 ise 29 Ekim 1944 yilinda

476

bitmis ve isletmeye acilmistir*™. Kurtalan istasyonu, Irak ve Iran istikametlerine

giden iki hattin ayrildig1 veya birlestigi noktaya 12 kilometre mesafede bulunan bir

2 HK., “Cumhuriyetin XVII. Yilinda Diyarbakir-Irak Hattinda insaat Faaliyeti”, Demiryollari
Dergisi, Blrmm Tesrin 1940,Say1.187-188, C:16,5.279.,0nur,a.g.e.,s.59.,Colak,a.g.m.,s.12.

3 Rifat Yamanh, “Diyarbakir-Cizre Hattinda Sinan Istasyonunun Isletmeye Agilmasi”, a.g.m.,
s.1001.,Colak,a.g.m.,s.12.

44 Rifat Yamanl, “Diyarbakir-Cizre H attinda Sinan istasyonunun isletmeye Agilmasi”, a.g.m.,
s.1001.

*> (Jner,a.g.m.,s.58.

476 Cumbhuriyetin 17. Yiinda Devlet Demiryollarmin Son iki Senelik Isletme Neticeleri,
Demiryollar1 Dergisi, Birinci Tesrin 1940, Say1.187-188,C:16,5.210, Onur, a.g.e., s.59., Akbulut,
a.g.m., s.32., Giingan,a.g.e.,s.68.
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teskilat istasyonudur. Bu sebeple, Istasyonun makastan makasa uzunlugu, 1500
metre olarak tespit edilmis ve istasyon sahasindaki yeni insa edilen binalarin sayisi

211 bulmustur477.

Diyarbakir-Kurtalan hattina harcanan miktar planlanan oranin g¢ok {istiine
¢ikmistir. Bunun nedeni ise II.Diinya savasinin getirdigi olumsuz sartlardir. Biitlin bu
olumsuzluklara ragmen Diyarbakir-Kurtalan hatti gecde olsa bitirilmistir. Bu hat
tizerinde 103, 140, 290, 330 metre uzunlugunda 4 tiinel, en uzunu 60 metre
uzunlugunda 362 adet koprii ve menfez bir adetde 100 metre uzunlugunda demir

kopri bulunmaktadir*’®,

15. Elaz1g-Gen¢ Hatti

fran Simirma ulasacak demiryolu 14 Haziran 1937 tarih ve 3262 sayili
kanunla daha 6nce anlattildigr gibi Diyarbakir-Irak sinirina yapilacak demiryolunun
uygun bir noktasindan ayrilacak bir hat ile Bitlis-Tatvan-Van iizerinden yapilacaktir.
Bu hattin kabul edilmesindeki sebep hem Iran simirma yakin, hem de 171

kilometresi Irak sinirina yapilacak hat ile ortak olmasidir*”.

Daha sonra yapilan etiidler ve ¢aligmalar dogrultusunda Bitlis-Tatvan-Van
giizergahinin ¢ok engebeli oldugu, 21 km’ ye varan 95 adet tiinelin,40-50 metre
yiiksekliginde 6 adet viyadiiglin,4 adet biliylik kopriiniin oldugu, kislar ¢i1g tehlikesi

bulunmas: sebebi ile ve yolun meyilinin %0.25 lik**°

olmasi hattin tasima giiciinii
cok diigiirecektir. Dolayisiyla igletme masrafi artacag i¢in, Elazig-Palu-Mus-Tatvan

giizergahi tercih edilmigtir*®,

THK., “Cumbhuriyetin XVII. Yilinda Diyarbakir-Irak Hattinda Insaat Faaliyeti”, a.g.m.,s.279.

8 H K., “Cumhuriyetin XVIL. Y1ilinda Diyarbakir-Irak Hattinda insaat Faaliyeti”, a.g.m.,s.289.

% Resmi Gazete, Kanun No: 3262, Kabul Tarihi: 14/6/1937, “Diyaribekirden Irak ve Iran
Hududlarina Uzadilan Demiryollarimiz”, a.g.m.,s.57.

0 HK., “Elaz1ig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”,Demiryollar1 Dergisi,
Agustos 1940 — Temmuz 1941,C:17.,5.217-272.

1 H K., « iran Hududumuza Dogru Uzatilmakta Olan Elazig — Van — iran Hudut Hattinda Hummali
Insaat Faaliyetlerinden”, Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1941, Sayi:197-200, C:17.,5.715. H.K,,
“Elazig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”, a.g.m.,s.275.
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Bu hat, Bitlis-Tatvan-Van hattina gére 70 km daha uzundur. Bu hat i¢in 5
milyon TL daha fazla harcama yapilmistir. Buna ragmen, hat daha verimli
bolgelerden gegmekte, giizergahinin sadece 100 kilometrelik bir kismi1 bozuk ve
engebeli, kalan 230 kilometrelik kismi ise diizdiir.100 kilometrelik bozuk boliim
hicbir zaman Bitlis vadisindeki hat kadar kotii degildir. Meyilin % 0.15 olmasi
nakliye kabiliyetini 3-4 kat arttirmakta ve trenlerin daha hizli isletilmesini
saglamaktadir. Elazig-Palu-Mus-Tatvan giizergahinin se¢ilme sebebi budur. Ayrica
transit tagimacilikta; Bitlis-Tatvan-Van hatt1 437 km iken, yeni giizergah olan Elazig-
Palu-Mus-Tatvan hatti1 350 km idi. Boylece transit tasimacilikta yol 87 km
kisalmaktadir*®?,

Elazig-Palu-Mus-Tatvan hatti 6 Mayis 1940 yilinda kabul edilen kanunla
daha 6nceki 3262 nolu kanunun 1. maddesi degistirilerek, Elazig-Palu-Mus-Tatvan
hatt1 glizergah olacaktir ve Van Golii’ne bir iskele yapilarak Tatvan-Van arasi feribot
ile gecilecektir. Ilk kabul edilen kanundaki bu hat igin biitceden ayrilan 50 milyon
TL aynen kalmistir.

Ikinci Diinya Savasinin getirdigi ekonomik buhran dolayisi ile ingaat verimli
bir sekilde ilerlememis olsa da imkanlarin elverdigi 6l¢iide insaat devam edilmistir.
Bu sebeple; miitaahhitlerine ihale edilmis altt kisstmdan yalmiz birinci; ikinci ve
ticlincii kisimlarda ¢alisilabilmis diger kisimlarda ise insaat hazirliklarinin ve gerekli
tesislerin meydana getirilmesi  6zellikle hizmet alanlarinm yapilmasi isleri ile
ugrasilmistir. Bununla beraber; kisimlarda sonradan gerekli goriilen bazi varyant ve

ripaj isleri de insaatin ilerlemesine engel olmustur®,

Diinya sartlarinin getirdigi ekonomik kriz ve odenek verilmemesi hattin
insasinin oldukg¢a yavas ilerlemesine neden olmustur. Cumhuriyet hiikiimeti bu
sebepten dolay i¢ bor¢lanmaya gitmistir. 2 Haziran 1941 yilinda 4057 say1 ile kabul

edilen kanun ile bu hatta harcanmak iizere %7 faizli 35 milyonluk tahvil

*2 yildirim,a.g.e.,s.106-107., HK., “Elazig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”,
a.g.m., s.272.
“S Dost ve Komsu Memleketlerin Smmrlarima Dogru Elazig-Van-Iran Demiryollarinda

Gelismeler, Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1942-Haziran 1943,C:18.,5.41.
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cikariimistir*®. Insaat bu tahvillerden elde edilen para ile devam etmis ama savasin
biitiin olumsuzluklar1 hattin yapiminin ¢ok yavas ilerlemesine sebep olmustur. 35
milyon lira da hat i¢in yeterli olmamuis, parasizliktan bir donem hatta doseyecek ray
bile bulunamamuistir. Bu yiizden 2 Agustos 1944 yilinda 4643 numarali kanunla Irak
ve Iran sinirlarina giden bu hatlara 40 milyon liralik 6denek daha verilmistir*®. Bu
hattin diigiiniilen rakamlardan ¢ok daha fazlasina yaklasik 155 milyon tl ye mal

olacagi tahmin edilmistir*®.

Savagin sona ermesi ile birlikte hattin insasit hizlanmig, 1 Temmuz 1946
yilinda 70 kilometrelik Elazig-Palu béliimii isletmeye acilmistir*®’. 129 kilometrelik
Elaz1g-Geng kismi da 16 Aralik 1947 yilinda isletmeye acilmistir*®®, 109 Km. lik
Geng — Mus arasi, 26 Ekim 1955 tarihinde isletmeye acilmustir®®®,

Geng’ten sonra Dik, Turna, Solhan, Kale, Kurt ve Mus istasyonlart mevcut
olup bu kisim tek gegit olan bozuk heyelana agik ¢1g tehlikesi ¢ok yiiksek olan Geng
bogazindan ge¢mektedir. Bu bogaz icerisinde 6nemli tiineller inga edilmis ve Murat
vadisi lizerinde biiyiik acgiklikla miiteahhit kopriiler yapilmistir. Murat vadisinde
yapilmis bulunan demir kopriilerden birisinin acikligi 120 metre olup Tiirkiye
Demiryollarinda insa edilen ilk biiyiilk demir ki’)prﬁdﬁr490. Hattin tamaminin 1944
yilinda bitirilmesi gerekirken, Hem savas sartlar1 hem de mali yetersizliklerden

dolay1 hat Tatvan’a 1964 yilinda ancak ulagmustir®®?.

Elaz1g — Van hatt1 Elazig, Geng Mus ovalarini kat etmekte olmas1 hesabi ile
bu ovalarin ¢ok zengin toprak mahsulleri bu demiryolu sayesinde memleketin her

kosesine ulastirilabilecektir.

*® Y1ldirim,a.g.e.,s.108.

*® H K., “Elazig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”, a.g.m., 5.272.

% yakup Kalgay, “Elazig-Van-iran Hattr” Demiryollar1 Dergisi, I Tesrin-I Kanun 1945,Say1:248-
250,C:21,5.26.

*7 Elaziz Demiryolu Istasyonunun Agihsi ve Yeni Kurulan Demiryollar1 Uzerinde Bir Tetkik
Seyahati, Demiryollar1 Dergisi,Eyliil 1934,Say1:115,C:10,5.405.,Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.138. Onur,
a.g.e., s.59.

% Uner,a.g.m.,s.58., Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.138. Onur,a.g.e.,s.59.

*8 Sahin Damar “Geng-Mus Hattmim Isletmeye Agilmas1”,Demiryollar1 Dergisi, Aralik 1954-Nisan
l955.5.32.,Uner,a.g.m.,5.58.

0 Damar,a.g.m.,s.31.

1 Atik,a.g.m.,s.84.
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16. Kopriiagzi-Maras Hatti

Fevzipasa-Diyarbakir hatt1 daha 6nce anlattigimiz gibi 1927 yilinda yapimina
baglanmis ve 12 Kasim 1935 yilinda isletmeye agilmistir. Fevzipasa-Diyarbakir

hatt1 Marag'in yakinindan gegmesine ragmen, demiryoluna baglanamamisti.

Maras’in siyasi, iktisadi ve askeri durumunu ve Onemini goziiniine alan
Cumhuriyet  Hiikiimeti  idarecileri 2  Agustos 1944'te  kabul edilen
4643 numarali*® kanun ile Antep ve Maras'a yapilacak hatlar i¢in 20 milyon liralik
O0denek Vermistir493.

Yapilan ihaleyi 1.861.000 lira tahmini bedelle Ar1 Insaat Sirketi kazanmustir.
Sirket 3 Mayis 1946'da hattin yapimina baslamistir. Hattin yapimi ihalede belirtilen
stire iginde bitirilerek Fevzipasa-Diyarbakir hattinin 53. km.sinde, Kopriiagzi'ndan
baglayarak Maras'a ulasan 27.903 km.lik sube hatt1 toplam 5 milyon lira harcanarak

7 Kasim 1948'de*®* isletmeye acilmis ve Giiney Demiryolu hattia baglanmustir*®.

Kopriiagizi-Maras hattinda, 60 m. uzunlugunda 1 demir koprii ile 2 biiyiik
beton kdpriiniin yaninda, 108 adet de kiiciik koprii ve menfez vardir. Karabiik Demir
Celik Fabrikasi'nda iiretilen ilk demir traverslerin kullanildigi bu hattin raylar1 da

yine Karabiik Demir Celik Fabrikasindan saglanmistir*® .

17. Narh-Antep-Karkams Hatti

Narli-Antep-Karkamis Hatt1 Giiney Anadolu’nun 6zelliklede Urfa, Antep ve
Mardin sehirlerinin  {riinlerini  Suriye topraklarindan  gec¢irmeden ve iicret
O6demeden {tilkenin i¢ kisimlarma nakliyesini saglamak, Bagdat yolunu kisaltmak ve

ucuza nakliyat temin edebilmek gibi faydalar saglamaktadir. Ayrica hattin askeri

2 Onur,a.g.e.,s.59.

493 Yildirim,a.g.e.,s.111.

494 Tekeli, ilkin,a.g.m.,s.138., Onur,a.g.e.,s.59.,Atik,a.g.m.,s.83.

*% Giingan,a.g.e.,5.69.,Yildirm,a.g.e.,s.111.

% yakup Kalgay, “Kopriiagizi-Maras Sube Hattini isletmeye A¢tik”, Demiryollar1 Dergisi, Ocak-
Mart 1949, Say1:279-281,C:23,s.50.
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onemi de bulunmaktadir. Ulkeye bu kadar faydas: olmasma ragmen Fevzipasa -

Diyarbakir hatt1 ile Fevzipaga - Nusaybin hattinin arasinda kalan Antep her iki

hattan da yararlanamamaktadir*®’

Bu hattin insast herhangi bir kanun ¢ikarilmadan, etiit isleri 21 Eyliil 1943'te
Hazakol Insaat Sirketi 'ne ihale edilmistir**®. TBMM'de 2 Agustos 1944'te kabul
edilen kanuna ek bir kanun ile Gaziantep ve Maras'a yapilacak demiryollar1 i¢in 20
milyon lira 6denek verilmistir. Kanuna gore Fevzipasa - Diyarbakir hattinin 52.
kilometresin’deki Narli Istasyonu'ndan Gaziantep'e kadar yaklastk 84.077 km
demiryolu yap11acakt1r499.

Hattin ingas1 1946'da ii¢ kisma ayrilarak ihale edilmis ise de sirket insaata
baslamadigi i¢in s6zlesme bozulmustur. 1947'de yapilan ihale ile ingaatina baslanan

hat 1953 'te bitirilerek isletmeye agllmlstlrSOO

hattina baglammlstlrSO1 .

. Bu hatta boylelikle giiney demiryolu

18. Selcuk-Camlik Varyanti

Selguk-Camlik Varyanti, Izmir-Aydmn hattinda trenlerin rahat ge¢mesi igin
yapilan 2.6 km lik bir hattir. 15 Eyliil 1938 tarihinde Aral Insaat Sirketine ihale
edilmis, yaklasik 685.000 tl mal olmustur. Hat 1940 yilinda isletmeye acilmistir®%.

*7 Onur,a.g.e.,s.59-60.

498 Yildirim,a.g.e.,s.111.
*Atik,a.g.m.,s.83., Onur,a.g.e.,s.60.

0 y1ldinm,a.g.e.,s.112., Atik,a.g.m.,s.83.
! Giingan,a.g.e.,s.69.,Atik,a.g.m.,s.83.
%02 Tekeli, ilkin,a.g.m.,s.138.
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19.Hadimkoy-Kurukavak Varyanti

10.936 km lik Hadimkoy-Kurukavak Varyanti, iki kisimda insa edilmistir.
Hadimkdy-Akpinar arasindaki 5 km si 23 Nisan 1941 yilinda, Akpinar-Kurukavak

kismu ise (5.936 km) 21 Agustos 1941 yilinda isletmeye acilmistir™.

20.Tavsanh-Tuncbilek Sube Hatti

Tavsanli-Tungbilek Sube Hatti, 13.373 km lik bir hattir ve Etibank tarafindan
insa edilmis ve 1 Haziran 1944 yilinda isletmeye acilmistir®. Hat 30 Mayis 1945

yilinda Ulastirma Bakanlig: tarafindan satin almmistir®®,

21.Malatya-istasyon Hatti

Malatya istasyonu ile sehir merkezini birbirine baglayan 2.964 km lik hat, 29
Ekim 1944 yilinda isletmeye agllmlst1r506.

22.Erzurum-Hasankale Hatt:

Sivas-Erzurum Hattinin daha 6ncede anlatildigi gibi 4 Eyliil 1933 tarihinde
temeli atilmig, 20 Ekim 1939 yilinda da isletmeye agilmistir. Erzurum’la dogu sinir1
arasina Ruslar tarafindan yapilmis olan hattin Erzurum-Sarikamis kismi dar (0.60 m),

Sarikamis-Hudut kismi1 da genistirsw.

Bu hatlarin bir kisminin dar, bir kisminin genis olmasi isletmecilik agisindan

sikintilt bir durum ortaya ¢ikariyordu. Ankara’dan veya Sivas’tan Kars'a tagimnacak

%03 Atik,a.g.m.,s.83., Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.138.
%04 Atik,a.g.m.,s.83., Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.138.
505 Yildirim,a.g.e.,s.115.

%06 Atik,a.g.m.,s.83.,, Tekeli,Ilkin,a.g.m.,s.138.
*7 Onur,a.g.e.,s.60.
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bir hamule (yiikk), Erzurum ve Sarikamis'ta aktarma yapildiktan sonra Kars'a
ulasabilecektir. Dolayisiyla Erzurum'dan sinira kadar olan dar ve genis hattin normal
hatta ¢evrilmesi isletmecilik a¢isindan bir zorunluluktur . Diger taraftan hattin
normal hatta ¢evrilmesi, bélgenin iktisadi yonden gelismesine katki saglamanin

yaninda, askeri a¢idan da oldukca 6nemlidir.

Biitiin bu sebeplerden Erzurum-Sarikamis hattinin normal hatta dondiiriilmesi

icin calismalar  baslatilmistir>®.

Oncelikle Erzurum-Uzunahmetler istasyonu
arasindaki 22 km’lik kismin normal hatta ¢evirilmesi distnilmiistiir. Ciinkii bu
kisimda yol bozuktur. 60 metre yiiksekliginde bir adet viyadiik ve 1800 metre
uzunlugunda bir tiinel ingas1 gerekmektedir. Bu boliim bitirilebilirse yolun zor olan
kismi da bitirilecektir. Bu fikirler dogrultusunda ilk olarak 13 Aralik 1939 tarih ve
3745 nolu kanunla Erzurum-Uzunahmetler istasyonuna kadar uzatilmasi igin 25
milyon TL 06denek verilmis ama Nafia ve Maliye Vekaletleri arasindaki goriis
farkliligindan dolayr ingaata baslanamamustir. II Diinya Savasimin da etkisiyle 2

Agustos 1944 tarihli 4643 sayili kanunla Erzurum-Sarikamig hattinin normal hatta

cevirilmesi i¢in 40 milyon TL 6denek verilmesine karar Verilmistirsog.

Insaat ancak 1948 yilinda baslanmistir. Hattin Erzurum-Uzunahmetler (22 km)
boliimi Subat 1949 yilinda bitirilmistir. Uzunahmetler-Hasankale (42 km) kismi ise
20 Aralik 1949 yilinda Hasankale-Horasan (45 km) kismi1 ise 1 Ocak 1951 yilinda
isletmeye agllmlstlrsm.

Hatlar; detayli olarak inceledikten sonra, yapilan hatlarin genel o6zellikleri
maddelenecek olursa;

- 1923-1950 yillar1 arasinda yapilan hatlara bakildiginda 1200 km ye yakin
kisminin yabanci sirketler tarafindan yapildigini goériilmektedir. Kalan hatlarda Tiirk
miiteahhitlere ihale edilmistir. Yabanci Sirketlere insaa edecekleri hatlar biitiin olarak
verilmistir. Tiirk miiteahhitlere ise sadece hatlar boliim boliim verilmistir. Sadece

Sivas-Erzurum hatt1 istisnadir. Bu hat Tiirk miiteahhitlerinin yiiz aki ve referansidir.

%% Giingan,a.g.e.,s.69.
% yildinm,a.g.e.,s.116.
*% Onur,a.g.e.,s.60,Atik,a.g.e.,s.83.
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- Hatlarin etiid, plan ve projeleri Nafia Vekaleti tarafindan yapilmstir. idaresi
de bakanligin uktesindedir ve insaa isleri sirketlere Tiirk miiteahhitlere emanet usulii

ile verilmektedir.

- Yeni hatlarin yapiminda hem iktisadi hem de siyasi faydalar g6z 6niinde
bulundurulmustur. Ornek verilecek olursa, Tiirkiye ile modern kara ulasimi
bulunmayan Irak ve iran'a demiryolunun baglanmasi ihtiyaci, hammadde merkezleri
ile yeni fabrikalarin kuruldugu muhitleri, 6zellikle de en temel enerji kaynagi olan
komiir havzalarini tiiketim merkezlerine baglayan demiryollarina 6ncelik verilmesi,
Divrigi'deki demir cevheri Karabiik'e; Eregli havzasindaki tas komiiri Karabiik'e ve
diger ihtiya¢ merkezlerine hizla ve ekonomik bir bi¢imde iletilebilmesidir. Bu

hedefler basaril1 bir sekilde gergeklestirilmistir.

- Yabanci sirketler, yaptiklari demiryolu hatlarinin alt yapi ve st yap1
malzemelerini (ray, travers, yol malzemelerini) kendileri saglarken, Tiirk
miiteahhileri sadece yolun yapimini iistlenmis, yapt malzemeleri ise devlet tarafindan

saglanmustir.

- 1923 yilinda demiryolu sebekesinin % 75’1 Ankara’nin batisinda iken, 1950
yillarinda bu rakam %40’ diismiistiir. Cumhuriyet Donemine bakildiginda insa
edilen hatlarin % 75’1 Ankara’nin dogusunda iken, % 25’1 batisindadir. Afyon-
Burdur, Bozanonii-Isparta, Kiitahya-Balikesir hatti harig¢, insa edilen diger hatlar

Ankara’nin dogusundadir.

- Hatlarda 1924-1929 yillar1 arasinda demir travers kullanilirken, bundan

sonraki yillarda ahsap travers kullanilmistir.

- 1926 yilina kadar yavas giden demiryolu yapim isleri, yabanci sirketlerin
kredi bulmalar1 ve i¢ bor¢glanmalarla hizlanmis ama yeterli mali gilicii olmayan bu
sirketler ya hatlar1 bitirememisler ya da hatlar istenilen sartlarda yapamamigsladir. Bu
hatlar kisa siire sonra onarim istemiglerdir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti de daha
sonra ki yillarda tercihini mali olarak biiyliyen, gelisen ve tecriibe kazanan Tiirk

miiteahhitlere vermeye baslamistir. Bu Tiirk miiteahhitler her donem biiyiimeye
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devam etmisler sadece demiryolu insast degil Tiirkiye’ nin biiylimesi ve kalkinmasi

icin her alanda Onciiliik yapmislardir.

- Demiryollar1 ingaatina savas yillarinda da devam edilmis, oOzellikle
Diyarbakir - Siirt -Kurtalan hattinin tamamlanmasi saglanmistir. Ancak oOnceki
doneme gore insaatta bir yavaslama goriilmektedir. Gergekten, 1939'da 7324 km.
olan demiryolu uzunlugu, 1945'te 7515 km. ye ¢ikmis, artis 6 yil icinde 191 km. den

ibaret kalmistir.

- En biiyiik sikinti, cekme araglarini onarma durumunun yetersizliginden 20-
30 yasindaki lokomotifler bakima alinamamais, alinanlarin sayis1 160 gibi kiiciik bir
rakamda kalmistir. Bu nedenle demiryolu sistemi, Il. Diinya Savasi'ndan nispeten

eskimis ve yipranmis olarak ¢ikmuistir.

- Savas sirasinda, isletme el emegi licretleri ve malzeme fiyatlar: ylikselmistir.
Bu yiizden isletme maliyetleri de % 50'ye yakin bir artis gostermistir. Nakledilen
esyanin kiymeti ii¢ katma yiikseldigi halde, isletme masraflarinin karsilanmasi ve
olanaklar dahilinde kalkinmanin saglanabilmesi igin tarifelerde ancak % 75 gibi bir

zamla yetinilmistir.

Sonug olarak 1923-1950 yillar1 arasindaki demiryolu insasina ve isletmesine
bakildig1 zaman Tiirkiye Cumbhuriyeti yoneticileri iilkenin her yerine simendifer
(demiryolu) politikasi ¢ok zor sartlar altinda basarilmistir. Bu Tiirk idarecilerin, Tiirk
miithendislerin, Tirk is¢ilerin, Tirk memurlarin kisacasi her seyi Tiirk olan bir

Cumhuriyet’in basarisidir.

1923-1950 yillar1 arasindaki demiryolu hat yapimini inceledigimiz de bu
donemi ¢ farkli donemi gérmek miimkiindiir. 1922-1927 yillar1 arasindaki sinirh
olanaklarla demiryolu yapimi dénemidir. 1927-1933 yillar1 arasi ise finansman
saglamak kosulu ile demiryollarmin yapimini yabanci miiteahhitlere verildigi
donemdir. Serbest Cumhuriyet Firkasinin en biiylik muhalefeti bu konuyadir. Bu
donemde yabanci miiteahhitlere verilen hatlarin fahis fiyatli oldugunu ve ulusal bir

politikaya ters diistiiklerini atesli bir sekilde savunmuslardir. Ugiincii donem ise 1933
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yilindan 1950 yilina kadar olan kisimdir. Bu donemde demiryolu yapimi igin i¢
borglanmaya gidilmis ve tamamen yerli miiteahhitlerin ihaleleri kazandigi donem
olmustur. Boylelikle de sadece ulagim sistemi olan demiryollar1 gelismemis,

Tirkiye’de biiylik yerli bir miiteahhit sinifi olusmustur.

Bu yillar arasinda diinya’ya baktigimiz zaman hat uzunlugu alt yap1 ve {ist
yap1 olarak Tiirkiye hem Amerikanin hem de Avrupa iilkelerinin gerisindedir.
Avrupa’da ve Amerika’da demiryolu sirketleri 1933 lii yillardan sonra hizlari saatte
160 km ye kadar ¢ikabilen trenlerle isletme yapmaya baslamislardir. II. Diinya savasi
bu ilerlemeyi durdurmus savastan sonra Japonlar saate 145 km ye hizla giden trenler
imal etmislerdir. Diinyanin ilk hizli treni ni 1959 yilinda imal etmeye baslayan
Japonlar 1964 yilinda Tokyo-Osaka arasinda hizli trenle 200 kilometre hiza kadar
cikmiglardir.
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IV: BOLUM

A. TURKIYE CUMHURIYETI SINIRLARI ICERiSINDE
KALAN YABANCI SIRKETLERIN ELINDEKI
HATLARI SATIN ALINMASI

Birinci Diinya Savagi’na girerken devlet Ingiliz sirketine ait Izmir-Aydin,
Fransiz sirketine ait Izmir-Tire ve devam hatlari, Fransiz sirketine ait Suriye
demiryollari, Belgika girketine ait Bursa-Mudanya hatlarina el koymustur. Alman ve
Avusturyalilar tarafindan isletilen Anadolu-Bagdat demiryoluna ve Trakya’daKi
hatlara miidahale etmemis ve sirketler isletmeye devam etmislerdir. Savasin sonunda
Osmanli’nin yenilmesi {izerine bu hatlar kendi sirketleri tarafindan tekrar isletilmeye
baslanmus; Trakya hatlarmi Fransa, Anadolu-Bagdat hatlarmi ise Ingilizler isgal

etmislerdir.

Milli Miicadelenin baslamasi ile hakim oldugumuz boélgelerde demiryollari,
daha once belirttigimiz gibi, 19 Temmuz 1920 tarihinden itibaren Eskigehir’de
kurulan Anadolu-Bagdat Demiryollart Umum Miidiirliigii’niin yonetimine gegmistir.

Yonetime gegen hatlara baktigimiz zaman;
- Anadolu hattinin 925 kilometrelik kism1
- Bagdat hattinin 325 kilometrelik kismi
- Izmir-Turgutlu hattinin 223 kilometrelik kism1 Toplam 1474 kilometredir.

TBMM Hiikiimeti idaresine ge¢en hatlar askeri komutanliklara bagli Askeri
Hat Miifettisleri tarafindan, Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Genel Miidiirliigiiniin

kontroliinde yliriitilmiistiir.

Savasin sona ermesinden sonra 24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanan Lozan

Anlagmasina gore cizilen sinirlarimiz igerisinde kalan hatlarimiz sunlardir.
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- Anadolu Hatti: Haydarpasa-Kiitahya 1030.659 km
- Bagdat Hatti: Konya-Adana 1034.408 km
- Izmir-Aydin Hattr: 608.584 km
- [zmir-Tire,Izmir-Bandirma Hatt1 702.696 km
- Trakya Hatt1: Sirkeci-Hudut Hatt1 280.962 km
- Edirne-Karaagag Hatti 2.593 km

- Edirne-Karaagac Hatt1 7.137 km

- Babaeski-Kirklareli Hatt 45.394 km

- Mudanya-Bursa Hatti (dar hat) 41.110 km

- Ilica Palamut Hatt1 (0.60) 29.000 km

- Erzurum-Sarikamig-Kiikiirtlii (0.75) 231.000 km
- Sarikamis-Kars Hudut 123.444 km

Bu hatlarin toplami1 4.188. kilometredir®*.

Lozan Anlagmasinda iilkenin sinirlari igerisinde kalan ve yabanci sirketlere

ait demiryolu hatlar1 i¢in 108. madde de su sartlar kabul edilmistir.

“1. Biitlin demiryollarinin yapilar1 ve tesisleri biitliniiyle miimkiin oldugu

kadar 1y1 durumda birakilacaktir.

2. Kendisine 6zgii tekerlekli ara¢ ve geregleri olan bir demiryolu sebekesi
biitiiniiyle Osmanli Imparatorlugundan ayrilmis bir iilkede bulunmakta ise, bu arag
ve geregler 30 Ekim 1918 dokiimiine (envanterine) gore eksiksiz olarak

birakacaklardir.

3. Is bu Anlasma gereginde yonetimi bdliisiilmesi, demiryolunun g¢esitli
kollar1 kendilerine verilen isletmeler arasinda dostca anlagmayla yapilacaktir. Bu

anlasmada, 30 Ekim 1918 tarihli son dokiime goére, bu demiryollar iizerinde kiitiige

1! Giingan,a.g.e.,s.54-64.,0nur,a.g.e.,s.61-62.
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gecirilmis bulunan ara¢ ve gereglerin dnemi, hizmet hatlarin1 da kapsamak iizere
demiryollarinin uzunlugu, trafigin niteligi ve 6nemi goz Oniinde tutulmak gerekir.
Anlagmaya varilamazsa uyusmazliklar hakemlik yolu ile ¢oziilecektir. Bu hakemlik,
gerekirse her kesime birakilacak yolcu ve yilik vagonlarini belirtecek, bunlarin teslim
sartlarin1 saptayacak ve simdiki isyerlerine tasinan arag ve gereglerin sinirlt bir siire

boyunca giinliik bakimi i¢in gerekli gérecegi diizenlemeleri yapacaktir.

4. Donatim depolar1, demirbaslar ve takimlar, tekerlekli ara¢ ve gereclere

59512

uygulanan ayni sartlar i¢inde birakilacaktir” . Denilmistir.

Gene Lozan Anlagsmasinda demiryolu hatlarinin yabanci sirketlere devri ile
ilgili 12 numarali protokoliine gore ise, Osmanli Devleti déneminde verilen
imtiyazlarin taninmasi icin; 6 aylik siire igerisinde sirketlerle s6z konusunu
sartlardaki goriismelerle degisiklik yapilip anlasilmasi, anlasma saglanamazsa eski
sozlesmelerin iptali ve secilecek bilirkisilere verilmesi konusunda anlasilmistir.
Bilirkisinin tespit ettigi sartlar1 bir tarafin kabul etmemesi durumunda hiikiimet eski
sozlesmeden dogan zararlar1 uzmanlarin raporlart dogrultusunda 6demeyi kabul
etmistir. Bir y1l icinde anlasma saglamazsa, taraflar iki yillik bir zaman igerisinde iki
bilirkisinin raporu dogrultusunda hareket edeceklerdir. Gene anlasma saglamazsa
Isvigre Federal Hiikiimeti tarafindan bagimsiz Kurtulus Savasi’na katilmamus iilke
vatandaslarindan olmayan ii¢ kisilik bir listeden bir ii¢lincii bilirkisiye bagvurulmasi

karara baglanm1$t1r513.

Bu sartlar altinda Tirkiye Cumhuriyeti sirketleri goriismeye davet etmis,
goriigmeler sonucunda Anadolu Demiryollar1 ile Bagdat Demiryollarinin Konya-
Yenice kismi haric Aydin Demiryolu sirket yOneticilerinin istegi dogrultusunda
01.11.1922 yilinda Ingilizlere, izmir-Kasaba Hatti Fransizlara devredilmistir'*,

Daha sonrada sirasi1 ile diger hatlar sirketlere devredilmistir. Anadolu Demiryollari

%12 Seha L.Meray, Lozan Baris Konferansi Tutanaklar-Belgeler, ikinci Takim-Cilt II, Yap1 Kredi
Yaynlari,istanbul, s.39-40

°13 Genis Bilgi i¢in Bkz;Reha Parla, Belgelerle Tiirkiye Cumhuriyetinin Uluslar arasi Temelleri
Lozan Montré Tiirkiye’nin Komsulariyla imzaladign Bashca Belgeler, Ozdilek Matbaacilik,
Nisan-1987, Lefkosa.

>4 Tekeli, ilkin.,a.g.m.,s.128-130.
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ile Bagdat Demiryollarinin Konya-Yenice kismi devlet tarafindan isletilmeye devam
515

edilecektir’™.

Tirk devriminin hem ekonomik hem de siyasi  prensiplerine dayanarak
calisan ulusal demiryollarimizin yaninda, yabanci sirketlerin is yapmasi siyasal ve
ekonomik durum ve sonuglar bakimindan uygun degildir. Biiyiik bir ekonomik
kalkinma i¢inde bulunan yurdumuzda, ulusal bir ekonomi plani basarilmaga
caligilirken, bu kalkinmanin en biiylik tasiyict giicii olan demiryolu aglarimizin

arasinda yabanci sirketlerin bulunmasi yeni siyaset anlayisimiza uymuyordu.

Imtiyazli sirket yollarinin devlet eline ge¢mesiyle ulusal ekonominin
kazandig1 degeri anlamak i¢in, bu yollar satin alinirken gectikleri bolge halkinin
yaptig1 gosterinin derin anlamina biraz dikkat etmek yeter. Bu sirketlerin halkin ve
yurdun menfaatlerine ne kadar aykiri ¢alistigi buradan agik olarak anlasilir. Her ne
pahasina olursa olsun en ¢ok verimi bulmaktan baska bir sey diisiinmeyen sirket
isletmeleri yerine, halka daha ¢ok faydali olmak icin calisan devlet isletmesinin
gegmesiyle ulusal ekonominin kazandigi fayda ¢ok biiyiiktiir. Bundan baska tarife
birligi ve is birliginin doguracagi fayda ve kolayliklar1 ayrica yazmak gerekmez.
Devlet demiryolculugumuzun ana prensibi; her sey halk i¢in, her sey ulusal ekonomi
icindir’*®. Bu sebeplerden demiryolu basta olmak iizere biitin kamu hizmetlerinde

yabanci 0zel sermayenin tasfiyesi bu sartlarda baglamistir.

Bu tasfiye baska bir isimle demiryollarinin millilestirilmesi, bir ¢ok iilkede
oldugu gibi hatlara el koyma ve borglarin 6denmemesi seklinde degil, iki tarafin
anlagsmasi ve borglarin anlagsma hiikiimlerine goére 0denmesi seklinde olmustur. Bu
O0deme sekli de bazen anlasilan iilkenin para birimi ile olmus, bazen de TL olarak
O0denmistir. Ayrica 6demelerin faizleri ve 6demelerindeki vade sayisinda her sirketle
farkli olarak anlasilmis ve paralar1 da  mutlaka ddenmistir. Iste bu sartlar altinda
Tirkiye Cumhuriyeti yoneticileri demiryollarini millilestirmeye baslamistir. Basvekil

Ismet Indnii Sivas’m agilis téreninde millilesme ile ilgili sunlar1 sdylemistir.

1 yildinm,a.g.e.,s.123-124.
*18 Demirer,a.g.m.,s.45.
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“Simendiferleri devletlestirmekte milli siyasetge, milli iktisatca o kadar ¢ok
faydalar tecriibe ettim ki, miimkiin olduk¢a her yeni hatti devlete mal etmek

vazifemdir®*'. Demistir.

B. MILLILESTIiRILEN HATLAR
1. Izmir-Aydin Hatt:'min Satin Ahnmasi

Izmir-Aydin-Dinar-Egirdir’e kadar uzanan subeleri ile 609 kilometre
uzunluga sahip olan bu hattin sahibi olan Ottoman Railway adli Ingiliz sirketine
Lozan Anlasmasi’na gore devir edilmistirSlg. Yapilan goriismeler sonucunda 3
Temmuz 1923'te sirketle bir sdzlesme imzalanmistir. Bu sozlesmeye gore, 1 Aralik
1914'ten 1 Subat 1919'a kadar, hattin Hiikiimet tarafindan isletilmesinden dogan
borg; ikisi sirket, ikisi devlet  tarafindan tayin edilecek bir komisyon tarafindan
tespit edilecektir. Yine bu sozlesmeye gore sirket, kagit para esasina gore 5 misli zam
yapacaktir. Ayrica 30 Eyliil 1923'e kadar bu tarifeden % 25 tenzilat yapilacaktir. 30
Eylil 1923'ten sonraki tarifeler ise, ikisi sirket ikisi de hiikiimet tarafindan tayin
edilecek 4 iiyeden olusan bir komisyon tarafindan, sartlara goére yeniden tespit
edilecektir. Bu tarifeler de 6 ayda bir gozden gecirilerek sartlara gore

degistirilebilecektir™™.

1933 Yilina kadar sirketle iligkilerde herhangi bir sorun yasanmamis,
hiikiimet de bu donemde hatt1 satin almak i¢in herhangi bir girisimde bulunmamastir.
Bulunmaya gerek kalmadan da bu hat, asagida anlatilan bazi hadiselerin olusumu ile

kendi kendine Devlet eline gegmistir. Bu sebepler sunlardir:

1. Afyon — Antalya yolunun Hikiimet tarafindan yapilmaya baslanmasi.
1933 senesinde Hiikiimetin 2134 numarali kanunla Afyon — Antalya hattinin insasi

igin izin aldigin1 goren Aydin sirketi, 1906 tarihli munzam mukavelesinin ikinci

I H K., “Demiryol Zaferlerimiz Karsisinda Muhterem ismet inonii”, a.g.m.,s.1008.

*8 Onur,a.g.e.,s.62., H.K., “Cumhuriyet Bayramimizin 10 uncu Y1l Déniimii Senlikleri Arasinda Milli
Demiryollarimiza Umumi Bir Bakis”, a.g.m.,s.465.

¥ yildinm,a.g.e.,s.134-135.
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maddesine dayanarak bu tesebbiisii protesto etmistir. Bu maddeye gore Hiikiimet
Afyon’dan Antalya’ya bir demiryol insasi igin, bagka bir kimseye veya sirkete
imtiyaz veremeyecektir. Bu hattin ~ hiikiimet tarafindan yapilmasi kararlastigina
gore bu iste mukaveleye aykiri bir durum olmadig: sirkete bildirilmis ise de sirket
miiracaatindan vazgegmemis, Siitlag — Egirdir mintikasi nakliyatinin  yeni hatta
gececegini ve bu yiizden zarara ugrayacagini One siirerek tazminat istemege
kalkismis ve hiikiimetin buna da yanagmadigimi goriince bu ihtilafin hakeme

verilmesini istemistir.

Hiikiimet; imtiyaz mukavele ve sartnamelerinde bu isi hakeme gotiirecek bir
madde olmadigini sirkete bildirmekle beraber bu ihtilaf konusu {izerinde goriismeye
hazir oldugunu sirkete bildirmis ve dort ay siiren bu goriismeler nihayetinde bu

mukavele meydana gelmistir®,

2. Sirketin mali durumuna bakarsak, 1850 tarihli ve Izmir ile Aydin
arasinda bir demiryolu insasina dair olan ilk mukavele, sirketin koydugu sermayeye
en az yiizde alt1 bir gelir temini esast iizerine yapilmis idi. Hat uzadik¢a mukaveleyi
diger mukaveleler takip etmistir. Bunlardan 1888 tarihli mukavele, hattin Hiikiimetin
teminat1 ile islemesi esasini kaldirmis; yalniz o zamana kadar teminattan ve diger
hesaplardan Hiikiimetin sirkete karsi borglandigi 650,000 Ingiliz liralik bir borca
faizsiz olarak hattin bedeli karsisinda 6denmek tizere hiikiimete tahmil etmistir. Ayni1
mukavele, hattin satin alinma tarihinin 1935 senesine ve hattin Egirdir’e kadar
uzatilmasini kabul eden 1906 tarihli mukavele de bu miiddeti 1950 senesine kadar
uzatmistir. 1929°dan sonraki senelerin hasilati, faizine bile yetismemege baslamis
ve sirket bu faizleri ihtiyat akcasi ile karsilamaga mecbur olmustur. Ingiliz liras,
altin esasin1 birakarak, ylizde kirk derecesinde kaybetmesine ragmen bu kotii durum
devam etmistir. Iste sirket, bu iki durumu gbz Oniine alarak mukaveleye gore
hiikiimetin satin alma hakkinin gelmesine daha 15 sene varken hatti satmaga razi

olmustur®®,

°2 Demiryollar1 Dergisi, Haziran-Temmuz 1935 , Say1 124-125,C:11.,5.175-176.
%21 “Demiryollar1 Dergisi”, a.9.m.,s.175-177.
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Gortismelere 1 Ocak 1935 yilinda baglanmistir. Goriismelerin hemen basinda
sirket 5.216.000 sterlinlik bir hesap ¢ikarmiglardir. Daha sonra bu rakam 3.885.000

%22 Hiikiimetin borglar1 hari¢ olmak tizere mukavelenin

Ingiliz lirasina kadar inmistir
tespit ettigi bedele yakin olan bu rakam tizerinde gériismeler yapilmistir. Bilhassa bu
hattin satin alma taksitinin, hattin isletmesinden elde edilecek safi hasilati ¢ok
agsmamast lazim gelecegi prensibi iizerinde israr edilmistir.Nihayet magazalarda
mevcut esya ve malzeme i¢in, higbir bedel verilmemek sartiyla yiizde 7,5 faizli
1.825.840 Ingiliz liralik bir sermaye borcu iizerinde mutabik kalmmistir. Bu borcun
40 senede itfa etmek iizere, senelik taksidi 146.440 ingiliz lirasidir*®®. 30 May1s 1935
tarinli 2745 sayili kanunla Aydin demiryollarin satin alinmasi meclis tarafindan

onaylanmlst1r524.

olmusturszs.

Hat 1 Haziran 1935 yilindan sonra Tiirk Devletinin mali

Hattin sabit tesisati, biitiin malzemeleri, demirbas esyasi, magaza mevcutlari,
hususi binalar1 ve izmir’deki iskeleleri bugiiniin rayicine gére en az yirmi bes milyon
liralik bir bedeli bulunmasina gdre kabul edilen anlasma bedeli hattin bedelinden

cok asag1 bulunmaktadir.

Ege Bolgesi yollarinin devlet isletmesine ge¢mesiyle bu en verimli ve dis
thracatimiz ilizerinde ¢ok biiylik rol oynayan bdlgenin 6zel ekonomi sartlarinda
uygun degismeler hemen yapilmistir. Kiiciik bir 6rnek olarak bu bdlgenin
karakteristik iirlinlerinden olan ve bir yillik ihracat tutar1 25.000 tona yiikselen
meyan kokii igin, % 42-51 nispetinde tenzilath tarifeler yapildigini sdyleyebiliriz.
Bu demektir ki, yeni tarifelerle tasinan triinlerin degeri bu genis nispetinde artmustir.
Bu hattin devlet isletmesine ge¢cmesiyle halk ve ulusal ekonomi biiylik fayda ve

kolayliklar gormiistiir.

Pek acik olarak goriiliiyor ki, Izmir yolunun sirket elinde bulundugu 1933-

1934 yili icindeki geliri ile devlet isletmesinde bulundugu 34-35 yili igindeki geliri

522 Yildirim,a.g.e.,s.136.

523 Ali Cetinkaya, “Tiirkiye’de Basarilan Nafia Isleri ve ilerde Yapilacak isler”, Demiryollar: Dergisi,
Mart 1937, Say1:146,C:13,s.2. Demiryollar1 Dergisi, Haziran-Temmuz 1935 , Sayr 124-
125,C:11.,5.176-177.

%24 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.147., Colak,a.g.m.,s.12.

%2 Colak,a.g.m.,s.12.
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arasinda, devlet isletmesinin karina 549.805 liralik bir fazlalik vardir. Burada daha
acik goriiyoruz; sirket zarar etmis, devlet kazanmustir. Sirketin idaresinde ulusal
ekonomi de giigliik ¢ekmis ve zarar vermis devlet isletmesinde kolaylik goriilmiis ve

faydalanm1§t1r526.

Ayrica bu hattaki yolcu tasima rakamlarina bakacak olursak da hattin
millilesmesinden sonra oranin ne kadar yilikseldigini gorebiliriz. 1933 Yilinda sirket
hatt1 igletirken tasinan yolcu sayist 1.110.000, gene sirket isletirken 1934 yilinda
rakam 1.087.000 yolcudur. 1935 Yilinda hat millilestikten sonra rakam 1.686.000
sayisina ulagsmistir. Millilestirme gerceklestikten sonra yolcu tasgima sayist %50

artm1§t1r527.

2. izmir-Kasaba ve Temdidi Hattinin Satin Alinmasi

[zmir-Kasaba hatti Kasaba simendiferleri adi altinda toplanan hatlardan
olusur. Bu hatlarin da ii¢ kisma ayrildig1 goriilmektedir. Bunlarm birincisi ~ izmir-
Bornova, ikincisi Izmir-Kasaba-Manisa-Soma kismidir. Bu hat, once bir Ingiliz
sirketi tarafindan inga edilmistir. Fakat birtakim anlagmazliklardan sonra yeni sirkete
(Fransiz) devredilmistir. Son kisim hat da Soma - Bandirma arasinda insa edilmistir
Ki, sirketin kendisi tarafindan insa edilen bu hat 180 km.dir. Sirket hatt1 insa ederken

devlet, karsiligini bir istikrazla saglamigtir.

703 Kilometrelik Izmir-Kasaba ve temdidi hatlar1 Fransiz sirket tarafindan
insa edilmis ve isletilmistirSZB. Lozan Anlasmasin’dan sonra sirketle yapilan
goriismeler sonucunda 1 Ocak 1927 yilindan gecerli olmak iizere 6 yillik intibak
sOzlesmesi yapilmistir. Devletin satin alma hakki sakli olarak, alt1 yil sonundaki bir

yil igerisinde yeni bir s6zlesme imzalanacakti. Anlasma olmazsa hakeme gidilecek ve

526 Demirer,a.g.m.,s.45.

527 Ali Riza Erdem, “Bayindirlik Isleri”, Demiryollar1 Dergisi, 30 SonTesrin 1936, Sayi:14, C:12,
s.487.

8 HK. “Cumhuriyet Bayramumizin 10 uncu Yil Déniimii Senlikleri Arasinda Milli
Demiryollarimiza Umumi Bir Bakis, a.g.m.,s.465.
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sirketin masrafi ¢iktiktan sonra kardan %60 devletin olacakti.Zarar durumunda ise

devlet zarari karsilayacakti.*?

Intibak sézlesmesinin sona ermesinden sonra yapilan goriismelerde sirketin
agir sartlar One siirerek, hic bir iyilestirme yapmadan mukavele imzalamak istemesi
lizerine anlagsma saglanamamustir. Bir yilin dolmasi tizerine hakeme gitmek isteyen
sirkete Tiirk Hiikiimeti hatt1 satin almak istedigini 27 Subat 1934 tarihinde bildirdi.
Sirket her malzemenin tek tek ele alinmasi ve fiyat ¢ikarilmasini istemis, hiikkiimetse
hattin tamam {izerinde bir fiyat belirleme ¢alismas1 yapmak istemistir. GOriismeler
uzun siirmiis ve 26 Mayis 1934 tarihinde satis s6zlesmesi imzalanmistir. 31 Mayis
1934 tarihinde 2487°* numarali kanunla, hat 1 Haziran 1934 tarihinden itibaren

Tiirk Devleti’nin mali olmustur®®.

31 Mayis 1934’te Biiyilkk Millet Meclisi'nde izmir-Kasaba temdidi demir
yollarinin satin alinmasit mukavelesinin onay1 miinasebetiyle, Naifa Vekili Ali bey su
beyanatta bulunmustur: “Izmir — Kasaba ve temdidi hattinin satin alinmasi
miizakeresinin neticesini biliyorsunuz. Hat satin alinmistir. Teslim almak {izere
demiryollart idaresinden bir heyeti yola ¢ikardik. Tesellim etmege baslayacagiz.
Ancak mukavelenin bir an evvel tasdik edilmesi zaruridir. Bu mukaveleyi ve ona ait
kanun lahiyalarim1 Meclis-i Ali’ye takdim ettik, tevzi edildi. Bunun da miistacelen
miizakeresinde istirham ederim. Buna miitemmim olmak {izere miibayaa olunan
hattin isletilmesi i¢in ve oradaki memur ve miistahdemlerle, esyaya ait bir takim
muamelelerin yapilmasi i¢in gene bir kanuna ihtiya¢ hasil olmustur. Onu da taktim
ettik. Bu da beraber tetkik ve miizakere edilsin. Hat, son zamanlardaki agig1 ile bizi
500 bin kiisiir lira kilometre tazminatina mecbur tutuyordu. Dolayisiyla hattin esas
mukavelelerini tetkik ederek, hattin satin alinmasina dogru gitmegi hiikiimetimiz

tercih etti. Ve buna karar verdi”. demistir532.

529 Yildirim,a.g.e.,s.133.

5% H.Yakup, “Demiryollarimiz ve Biiyiik Sanayi” Demiryollar1 Dergisi, Agustos 1934, Say1: 114,
C:10,s.384.,Tekeli,ﬂkin,a.g.m.,5.147.

31 y1ldirim,a.g.e.,s.134.,Colak,a.g.m.,s.12.,0nur,a.g.e.,s.61.

2 Nafia Vekili Al “Demiryollarmi  Devletlestiriyoruz Izmir-Kasaba Hattim1 nasil Aldik?”,
Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1934, Say1: 113,C:10,s.317.
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Izmir — Kasaba ve temdidi hatlarinin sirketle imzalanan baslica esaslari

sunlardir:

Sirket biitlin malzeme ve isletme igin biitiin malzemeleri, esya ve
gayrimenkul mallar1 ve iiclincli sahsa ait olan gayrimenkul mallar1 ile beraber
hiikkiimete teslim edecektir. Hiikiimetin satin alma isi, 1 Mayis 1934’ten itibaren
kabul edilmekte olup, bu tarihten itibaren isletme kar ve zarar1 hiikiimete
birakilmaktadir. Diger sahislar ve memurlarla da anlasilmis olup bu tarihten itibaren
mukavelelere gore olan bor¢ ve haklar hiikiimetge karsilanacaktir. 1 Mart 1934
tarihinde sirketteki miistahdem memurlar biitiin hukuk ve kidemleriyle hiikiimete
intikal etmektedir>®,

Memurlarla girket tarafindan olusturulan olan tekaiit sandig1 hesabin da da
46 bin lira ile 10 bin lira kadar tutan ihtiyat sandigi parasi hiikiimete teslim
edilecektir. Hatlarin ve miistemilatinin ve gayrimenkullerin biitiin senetleri sirket
yedinde mevcut oldugu sekilde hiikiimete teslim olunmaktadir. 1 Mart 1934
tarihinden itibaren igletmeye ait muhasebe kayitlar1 ve arsiv hiikiimete teslim
olunacaktir®®*,

Sirketin bu suretle hatt1 biitiin her seyi ile hiikiimete devir ve tesliminden
sonra hiikiimet; 50 yilda 6denmek iizere ylizde yetmis faizli, ikinci sira Tiirk borcu
tahvilleri nam ile 162 milyon 468 bin Fransiz Frangi olan tahvilleri sirkete teslim
etmeyi taahhiit etmektedir. Bu tahvillerin her birinin fiyat1 500 franklik 324.936 adet
birer tahvilden olusmaktadir. Odemeler Osmanli Bankasi’na yilda iki kez yar1 yariya
yapilacaktir. Tahviller her tiirlii resmi vergiden muaftir. Ve bu tahviller, 9 sene sonra

daha az faizli diger tahvillerle degistirmek hakki devletce muhafaza edilmektedir®®.

Hat, Frankin o giinkii degeri ile 14.957.000 tl ye satin alinmis 01uy0rdu536.

53 jzmir-Kasaba ve Temdidi Hatlar1 Satin Alindi, Demiryollar: Dergisi, Mayis — Haziran 1934,
Sayr: 111-112, C:10. s.289-290.

53 «jzmir-Kasaba ve Temdidi Hatlar1 Satin Alind1”,a.g.m., 5.289-290.

5% Nafia Vekili Ali, “Demiryollarmi Devletlestiriyoruz Izmir-Kasaba Hattim1 nasil Aldik?”,
a.g.m.,s.317.

536 Yakup Kalgay, “Bir Karig Fazla Demiryolu Siyasetimiz ve Mesut Neticeleri”, Demiryollari
Dergisi, IT Tesrin I Kanun 1943, Say1:224-226,C:19,5.67.,0nur,a.g.e.,s.64.
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Bu hatlar, Izmir- Bandirma ve Izmir — Afyon olmak iizere iki istikamette
gitmekte ve 710 kilometredir. Bu hatlar tazminatl hatlardan oldugundan hiikiimet,
her sene 500-600 bin lira tazminat vermekteydi. Hiikiimet bu tazminat yerine 30 sene
miiddetle her sene bir milyon lira vermek suretiyle hatlar1 satin almaktadir. Bu sirket,
tireticileri zor duruma birakan tarifeler uygulamis, buna ragmen de zarar ederek
devleti kilometre garantisi karsiliginda 500.000 tl 6demek zorunda birakiyordu®’.
Hat alindiktan bir siire sonra gelirde 6nemli bir artis goriilmis, 1933 yili geliri 2.5

milyon lira iken; 1935 yilinda 3.5 milyon liraya yiikselmistir*.

Bu hattin, devlet tarafindan isletilmeye baslamasi ile hem vatandas hem de

iilke yararina bir ¢ok faydalar kendini gostermistir. Bunlar1 yazacak olursak;

- Izmir-Kasaba hattinda 1933 yilinda sirket hatt1 isletirken tasinan yolcu
sayist 337.000 iken, 1934 yilinda devletin isletmeye baslamasi ile bu say1 620.000
kisiye yiikselmis 1935 yilinda bu rakam 834.000 sayisina ulagmistir. Hattin satin

almmast ile tarife diizenlemeleri ve indirimlerle yolcu sayisi %150 artmistir®®,
- Manisa — Bandirma arasinda yolcu tarifelerinin % 50 tenziline;

- Izmir — Alasehir, Izmir — Samsun halk tenezziih trenlerinin ¢ok ucuz bir

tarife ile isletilmesine;

- Izmir — Karsiyaka, Izmir — Bornova banliyd trenlerinin adetlerinin

cogaltilarak burada % 50 ye yakin tenzilatli yolcu tarifesinin tatbikine;
- Aylik ucuz biletlerin verilmesine ;

- Ayni esaslar dairesinde, Haydarpasa — Sapanca , Ankara — Cankir1, Samsu

537 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.149.
538 «jzmir-Kasaba ve Temdidi Hatlar1 Satin Alind1”, a.g.m.,s.288.
> Erdem, a.g.m.,s.487.
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- Amasya, Kayseri — Tuzhisar, Sivas — Cermik trenlerinin de isletilmesine yol
540

actlmistir™".
Izmir — Kasaba hatlarinin millilestirilmis olmasi dolayisiyla Izmir ve havalisi

biiyiik faydalar yagamaktadir.

3. Sark Demiryollar1'nin Satin Alinmasi

Daha onceki bolimlerde anlatildign gibi, emperyalist devletlerin siyasi
rekabetleri dolayisiyla; bir taraftan Akdeniz’den Hindistan’a dogru yol agmak arzusu
Ingilizler tarafindan takip edildigi gibi, diger taraftan gene Avusturyalilar tarafindan
Ege Denizine ve Selanik’e dogru inmek zarureti ile bir takim siyasetler takip edildi.

Bunun sonucu olarak da Sark Demiryollar1 imtiyazi verildi.

Osmanli Devleti’nin uyguladigi demiryolu siyasetinin, i¢inde bulundugu
mali durum dolayisi ile istedigi sonucu elde etmesi miimkiin degildi. Bu durumun
sonucu olarak, emperyalizmin tesiri altinda bir demiryolu  yapilmasini mecbur
kilmistr. Iste bu gibi siyasi sebepler ve mali sikintilar altinda 1872’de Sark
Demiryollar1 imtiyazi verildi®*!. Baron Hirs’e verilen imtiyaz, onun tarafindan baska
birine verilmek istendi. Fakat Hiikiimet bunu kabul etmedi ve ingaat sermayesi devlet
tarafindan verilmek {izere, 1872’de gene Baron Hirg’in insaat ve isletme sirketine
imtiyaz verildi®*.

Hatlarin tahmini toplam1 3000 kilometre olacakti ve hattin imtiyaz miiddeti
de hatlarin bitmesiyle beraber bagslayacakti. 1872°de yapilacak hattin kilometresi
basina sirkete 12.000, hiikiimete 8.000 altin frank verilecekti. Kilometre basina
varidat 20.000 frang1 gecerse fazlasi yar1 yariya paylasilacakti. Mukavele bu sekilde
diizenlenmisti. Zamanin ve devletin mali durumunun daha kétiiye gitmesi lizerine

1885’de 23 milyon altin franklik bir istikraz daha yapiliyordu. Bu sefer kilometre

>0 H.Yakup, “Demiryollarimiz ve Biiyiik Sanayi”, a.g.m.,s.384.
541 “Sark Demiryollar1 Tar...”,a.g.m.,s.4.
>2 Teoman,a.g.m.,s.117.
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basma 7.000 frank sirkete veriliyor geri kalan hasilatin % 55’1 sirketin, % 45’1 de
543

Hiikiimetin oluyordu

1894 Tarihinden itibaren, 64 sene imtiyaz miiddetini hiikiimet kabul etmis
oluyor gergekten imtiyazin 1908’den itibaren 50 sene olmasi kabul ediliyordu. Yani
imtiyaz middetinin 36 senesi imtiyaz baslamadan ge¢en miiddet olmak tizere
toplam 86 sene oluyor. 1908°de elli sene imtiyaz miiddeti kabul edilince, 1958’¢
kadar Sark Demiryollari’nin igletilmesi imtiyazinin devami kabul edilmis oluyordu.
Baron Hirs ticari kaygilar1 ile Osmanli devletini biiylik borcun altina sokmustur.
Rumeli Demiryollarinin Osmanli Devletini toplam maliyeti, 2 milyar 800 milyon
frank olmus ve devlet bu borcu 1954 yilina kadar 6demistir. Hirs oldiiglinde
arkasinda 800 milyon franklik bir miras birakmis, Osmanli’da riigvet ve yolsuzlugun
kapilar ilk kez ardina kadar agmis ve daha sonraki gelen kusaklara ornek teskil
etmistir>**.

Lozan imzalandiktan sonra Cumhuriyet Hiikiimeti sirketle adaptasyon
mukavelesi yapmak tizere, diger sirketlerle oldugu gibi bir anlasma yapmustir.
Sirketin temsilcisi olarak Tiirkiye’ye gelen Veyil ismindeki sahis ile Cumhuriyet
idarecileri arasinda yapilan goriismeler sonucunda 4 Haziran 1929 yilinda s6zlesme
imzalanmistir. Bu mukaveleye gore; paranin degerinin diismiis olmasindan dolay:
tarifelere 5 misli zam edilmesi, alacak verecek hesaplarinin tetkiki i¢in komisyon
teskili kararlagtiriliyor. Bu komisyona zamaninda 1929 senesinde Nafia Vekaletinin
miistesar1 tarafindan hazirlanacak olan bu layiha 1927 senesinde Biiyiik Millet

Meclisi’ne sevkediliyor®®.

Bu layiha biitge ve maliye enciimenlerinde iki sene kadar kalmistir. 1929
senesinde Recep Peker’in Nafia Vekilligi zamaninda yeniden tahrik edilerek su
esaslar dahilinde bu mukavele yapilmistir: Hattin toplam1 289 kilometredir. Ondan
sonra Alpullu — Kirklareli 46 kilometre ve 3 kilometre de Karaga¢ — Edirne hatti

>3 Engin,a.g.m.,s.493., Teoman, a.g.m., s.117.,H.K.,a.g.m.,s.42., “Sark Demiryollar: Tarihi”, a.g.m.,
s.6-7., “Tiirkiye’de Demiryollar insaat Tarihinin Gegirdigi Devreler”, a.g.m. s,935., Engin,a.g.e., s.51-
60.

> Engin,a.g.m.,s.697.

> Tiirkiye Demiryollari, Demiryollar: Dergisi,Mart 1929, Sayi :49, C:5.,5.190.
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vardir. Bir de Sirkeci — YesilkOy ikinci hattt 18 kilometre ki, hepsinin toplam1 358
546

kilometredir™™.

Sark Demiryollar1 Tiitk Anonim Sirketi adi altinda, isletme masrafi ve
sermayenin faizini devlet garanti ettigi icin, 1929  ekonomik buhranini bahane
ederek hem hatt1 iyi isletmiyor hem de hattin bakimini giliniin sartlarina gore uygun
hale getirmiyordu. Durum Tiirkiye aleyhine her ge¢en zaman daha koétiiye gidiyordu.
Devlet 1958 yilma gelindiginde 10-15 milyon TL borglanmis olacakt. Onemi biiyiik
olan bu hattin hem isletilememesi hem de her gegen giin devlete zarar olarak
yazilmasi ilizerine hattin satin alinmak istendigi 27 Ocak 1936 yilinda sirkete
bildirildi. Ankara’ya goriismeye gelen sirket yetkilileri ile 19 Ekim 1936 tarihinde
miizakereler bagladi®®’.

Goriigmeler, biiyiik miicadele i¢inde ge¢mistir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti
yoneticileri ile sirketin istekleri arasinda ¢ok biiyiik farkliliklar olmasi goriismelerin

uzamasina yol agmustir. Ik biiyiik problem sirketin sermayesinde ¢ikmistir.

Hattin, esasinda prensip olarak beste biri sirketin parasini olusturmustur.
Beste dordii de devletindir. Insaat parasi 4/5°tir. Yani, 1929 senesinde miizakeresi
yapilmis imza edilmis olan bu mukavelenin kabul ettigi hat devletindir. Yani, asgari
20-25 milyon para ve sermayeyi igeren eden bir hattir. Buna mukabil sirketin
bilahare yaptigi nizamnamede tespit edildigine gore, 1931°de malzemelerin
6.400.000 TL sermayesi ve esyanmn kiymeti 1.600.000 TL sermayesi vardir. Bu
esasta olan hattin itilafnamesi kilometre bagina 12.000 altin farki verilecek, ondan
sonra hasilatt gayri safiyenin % 75’1 sirketin % 25’1 de devletin olacaktir. Sirketin
nizamnamesine gore sermayesi 8 milyon liradir. Sirket ise 11 milyon Tiirk liras1
istiyordu. Imtiyaz miiddetinin tazminini de ayrica istiyorlardi. Yani 1958 senesine

kadar olan zaman i¢in bu tazminati istiyorlardi. Mukavelenin 36 senesi gectigi halde

%6 Sark Demiryollar1 Sirkeci Hatti, Demiryollari Dergisi, Mart 1930, Say1:61,C:6,s.44. HK.,
“Cumbhuriyet Bayramimizin 10 uncu Y1l Doniimii Senlikleri Arasinda Milli Demiryollarimiza Umumi
Bir Bakig”, a.g.m.,s.465. ,0nur,a.g.e.,s.62.

*"Yildirim,a.g.e.,s.138-139.
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50 sene daha tazminat istiyorlardi. Devlet ise tazminat olarak hicbir sey verme
548

taraftar1 degildi™.

Ikisi Devletten ikisi sirketten olmak iizere dort kisilik bir heyet olusturuldu.
Sirketin istedigi ilk rakam 4.200.000 Tiirk lirasi idi. Komisyonun incelemesi
neticesinde rakam 2.692.000 liraya indi. Bu rakamda sadece makineler vardi.
Motorlar, mobil edavat ve biirolarin esyasi i¢cin onlar 380 bin lira istemislerdi. O da
235 bin liraya indi. Komiir, yag ve saire gibi ne varsa faturalarina gore hesap
edilecekti. Bu suretle, sirketin istedigi 810 bin lira 390 bin liraya indi. Sonra
Alpullu — Kirikkale hattinin taksitleri vardi. Bu zaten mukavelesindeki formiile gore
tespit edilmis oldugu i¢in bir degisiklik yapilmadi, oldugu gibi kabul edildi. Bu hat
sirket tarafindan yapilmust1. Parasin1 6demek zorunlulugu vardi®®.

Alpullu — Yesilkoy ikinci kismi sonradan yapilmistir. Bunun igin 957 bin lira
istiyorlardi. 1929 Mukavelesinde eski bor¢lardan dolay: sirket parayr devletten tahsil
eder diyordu. Yapilan incelemeler sonucunda, daha 6nce ddendigine dair belgeler
bulundu ve bu para listeden ¢ikarildi. Bu paranin tamamen 6dendigini ve higbir esast

bulunmadig tespit edilmis ve bu suretle 954.000 lira ana paradan dﬁsﬁlmﬁstﬁsso.

Sirket daha sonra 1slahat ve diizenleme i¢in ilaveten 880.000 liralik bir seyler
yaptiklarin1 sOylemistir. Ama yapilan inceleme sonucunda bu da 130.000 liraya
inmigtir. Sonra ufak tefek malzemelerin fiyatlar1 konusunda girket bu rakami 320.000

lira olarak ileri siirmiis , bu da heyet tarafindan 210 000 liraya indirilmistir

Hattin, devlete saglam ve oldukca 1slah edilmis, temiz bir vaziyette
isletilmesinde sikinti ¢ikmayacak sekilde teslim edilmesi lazimdi. Mukavelenin
esasina gore bunun i¢in iki tarafli bir komisyon gonderildi. Komisyon hattinin koprii,
tiinel, ray, traverslerinde iki milyon kiisur liralik bir tazminata liizum oldugunu
beyan etti. Sirket ise 250.000 lira kadar bir tamir ve 1slaha ihtiyag¢ oldugu bildirdi. Bu
anlagsmazlik uzun siire tartisildi. Sirket son olarak bir milyon 300 bin liraya c¢ikti.

Komisyon ise 2 milyon 300 bin lira istedi. Ama sonugta Tiirkiye Cumhuriyetinin

*48 «Sark Demiryollar1 Nasil Alindi?”, a.g.m.,s.89.

*? y1ldinm,a.g.e.,s.139.
>0 «Sark Demiryollart Nasil Alind1?”, a.g.m.,s.90.
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dedigini yapmak zorunda kaldi. Hat biitin olarak 6.220.000 liraya alinmustir™ .

Sirket 11 milyon lira isterken bu rakama mecbur kalmis ve Tiirkiye Cumhuriyeti

biiyiik bir kar elde etmistir™.

Sirketin satin alinmasi i¢in, hiikiimetle Sark Demiryollar1 T.A.S. arasinda 25
Aralik 1936 tarihinde bir s6zlesme imzalanmis ve ilgili sézlesme 26 Nisan 1937 tarih
ve 3156 sayili kanunla mecliste kabul edilmistir>. Bu sozlesmeye gore sirketin
biitiin mallar1 % 5 faizli “1937 Tiirk Borcu Tahvilleri” adiyla ¢ikarilacaktir ve gergek
degeri 20.760.000 isvigre Frangina satin alindi. Odeme 20 yilda yari yariya

554 555

yapilacakt1®™". Hat 1 Ocak 1937 tarihinde Tiirk Devleti’nin mali olmustur™>.

Tiirkiye demiryollarinin yabanci idare altinda bulunan son kismi da artik
devlet eline gegmistir.1937 Yilinda, siirlarimiz iginde, devlet mali olmayan higbir
ray parcast kalmamis olacaktir. Bundan sonra Devlet Demiryollari, Avrupa hatti
adin1 verecegimiz bu kisim, Anadolu’daki biiyiik sebekenin yaninda ¢ok Onemli
degilse de , Trakya bolgesinin tek ticari ulasim araci idi. Bugiin, daha fazla, Avrupa
tilkeleri ile Tiirkiye sehirlerini baglamaya hizmet eden bu hatta, Trakya’daki genis ve

onemli gérevine uygun bir rol verilmesi lazimdi>®,

Sirketin devlet eline gegmesi az bir zaman gegmesine ragmen hemen banliyo
tarifeleri tizerinde pek biiyiik indirim yapildi ve halka simdiye kadar gosterilemeyen
kolayliklar sunuldu. Abonman alanlara daha biiyiik indirimler yapilmistir. Istanbul da

ki nakliye wvasitalar1 arasinda bu kadar ucuzluk hi¢ birinde yoktur. Devlet

>! Onur,a.g.e.,s.64.

>%2 «“Sark Demiryollar1 Nasil Alind1?”, a.g.m.,s.90.

%53 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.148.

554 Tekeli,lkin,a.g.m.,s.150.,Y1ldirim,a.g.e.,s.140.

**Yabana Gozii Ile Sark Demiryollarinin Satin Alnmasi, Demiryollar1 Dergisi,Nisan 1937, Sayz:
146,C:13.,5.64., Son Bes Senede Devlet Demiryollarimiz, Demiryollart Dergisi, [k Kanun
1937,Say1:154,C:13,5.419., D. Demiryollarinn Son Bes Yillik isletme Neticelerine Mali Bir Bakas,
“Demiryollart Dergisi, 29 Ik Tesrin 1938, Say1:164-165, C:14,5.874., Colak,a.g.m.,s.12.

¢ M.F.D., “Kutlu ve Mutlu Celik Bir Adim Daha”, Demiryollar1 Dergisi, Subat 1937, Say::
144.,C:12.5.609.
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Demiryollar1 Avrupa hatt1 banliydsiinde nakil iicretleri eskisi ile kiyaslanamayacak
557

derecede indirilmis bulunmaktadir™".
Sirketler tarafindan isletilen hatlarin devletlestirilmesi ile beraber daha o6nce
rastlanmayan isletme hizmetlerinde, tarifelerde indirimlere gidilmistir. Bu durumda

hem iilke hemde vatandas i¢in olumlu bir gelisme olmustu.

4. Mudanya-Bursa Hattinin Satin Alinmasi

Bursa’y! denize baglayan 41 kilometrelik demiryolu®®, zamaninda Anadolu
esas sebekesinin merkezi olmak {izere diisliniilmiis ve hiikiimet tarafindan bizzat
inga edilmeye baslanmistir. Mudanya — Bursa demiryolu, 1874 — 1875 senelerinde
Osmanli Hiikiimeti tarafindan bir metre agikliginda dar hat olarak insa edilmistir.
Fakat bir ¢ok seneler isletilmeyerek terk edilmistir. Hat, hazineye otuz bin Osmanl
altin1 vermek sart1 ile doksan dokuz sene miiddetle Yatakli Vagonlar Sirketi Miidiirti
M. Jorj Nakelmakers tarafindan 19 Subat 1891 tarihinde, mevcut hat ve biitiin
tesisat ve malzemesine 680.000 frank verilerek isletme imtiyazi almmistir>".

Insaat ve tamirata 8 Haziran1891 tarihinde baslanarak giizergahta bazi
tadilatlar yapilmig ve 18 Haziran 1892 de resmi agiligt yapilmistir. Hattin yaklagik
tulii 41 kilometre 780 metre ve hat ile istasyonlar ve kullandig1 arazi yaklasik 27
hektardir. Hat Mudanya’da 2.40 metre irtifadan baslar ve 10 kilometre 416’1inc1
metredeki Yiirlikiil mevkiinde kadar ytikselerek en yiiksek noktasi olan bu mevkide
217 metre ulasmis olur. Hattin {izerinde 41 kilometrede ikisi biiyiik, on ii¢ii kiigiik
olmak Ttizere onbes demir kopri, cesitli uzunluklarda on dort kargir koprii ve

Mudanya, Yiirekli, Koru, Acemler, Bursa isimlerinde 6 adet istasyon bulunuyordu®®.

%" Mukbil Sezginer, “Devlet Elinde Sark Demiryollar” Demiryollar1 Dergisi, Haziran 1937, Sayz:
148,Cilt:13. 5.138.

%8 Giingan,a.g.e.,s.68.,Ferit,a.g.m.,s.43.

59 Nezir Togrol, “Bursa-Mudanya Hatt1 Sirket Nicin Bu Hatt1 Terk etti Bu Hat idame Edilebilirmi ve
Istikbali Varmidir?” Demiryollar1 Dergisi, Mart 1931, Say1: 73, C:7,5.12.

0 pevlet Demiryollarimzin  isletme Vaziyeti, Demiryollari Dergisi, Haziran 1931,
Say176,C:7,s.336.
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Hat; Birinci Diinya Savaginda “Askeri Demiryollar ve Limanlar [daresi” ne
baglanmis, Milli Miicadele doneminde sirketin uyguladigi sinirsiz tarifeler ve pesin

para ile yaptig1 Yunan askeri nakliyati yiiziinden ciddi paralar kazanmistir°".

Kurtulus Savasi’ndan sonra bu hatta otobiis ve kamyonlarin girmesi, mevcut
iskelenin Mudanya belediyesine devri ve yeterli kar1 elde sirketinde hatt1 elden
cikarmak istemesi sonucunda 1927 yilinda sirket hattin devletce alinmasi igin
bagvuruda bulunmustur. Hiikiimet tarafindan cevap bile verilmeyen bu bagvurular
birkag¢ kere tekrar edilmis ve en sonunda sirket hatt1 terk edip gidecegini belirtmistir.
Hattin kapanmasini istemeyen Hiikiimet hattin isletmesini almaya karar vermistir. 31

Aralik 1930 yilinda hat demiryollar1 tarafindan isletilmeye baslanmstir.

Daha sonra hattin satin alinmasina karar verilmis, imtiyaz sézlesmesine gore
6 ay araliklarla iki kez acik artirma ile ihaleye ¢ikilacagi giren olmazsa bedelsiz
olarak devlete kalacagi maddesi uygulanmamistir. Yapilan goriismeler neticesinde
sirketin devlete olan 119.230 lira borcu, sirkete ait bina ve lokomotifler igin tespit
edilmis 325.110 liradan diisiilereck sonra kalan 205.880 lira karsilik 50 bin lira

istenmistir"°2. Bu 50 bin lira da sirketin personele olan borcu olarak dag1t11m1$t1r563.

30 Mayis 1931 yilinda kabul edilen 1815 sayili kanunla®** hat, 1 Ocak 1931
yilindan itibaren devletin mal olmustur>®®.1953 yilinda da bu isletme kaldirilmis ve

hat sokiilmiistiir.

5. Samsun-Carsamba Demiryolunun Satin Alinmasi

Samsun-Carsamba Demiryolu dar hattinin imtiyazi1 75 yilligmma 1 milyon

sermayeli Nemlizadeler adl1 bir Tiirk sirketine VerilmistirS%. Insaat iki y1l siirmiis ve

%! Sait Toydemir, “Tarihe Karigan Hat Mudanya-Bursa”, Demiryollar1 Dergisi, Ekim 1952 — Eyliil
1953,5.16.

%62 Onur,a.g.e.,s.64.

%3 y1ldirim,a.g.e.,s.130-131.

%64 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.149.

%% Sait Toydemir, “Tarihe Karisan Hat Mudanya-Bursa”, a.g.m.,s.16.

%6 Colak,a.g.m.,s.11.
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29 Agustos 1926 tarihinde acilmistir™®’. Baslangicta kar eden ama daha sonra zarar
etmeye baslayan sirketi, devlet hisse senedi alarak desteklemistir. Fakat bu destek
yeterli olmamustir. Isletme masraflarimi bile karsilanmaz duruma gelen sirket her
gecen giin daha kotiiye gitmistir. Ozellikle Samsun-Carsamba arasinda karayolu
yapilmas1 ve gelen ekonomik krizle birlikte ciddi sikintilar yasamlstlrSGS. 1928
yilinda 727 lira, 1930 yilinda 134 lira kar eden sirket,1932 yilinda 296 lira zarar
etmistir. Bu durumda Is Bankasi’na olan borcuna kefil olan Maliye Vekaleti 30

Haziran 1931°de faiziyle beraber 376.626 lira ddemistir .

Durumu ¢ok kotii olan sirket, 15 Nisan 1933 tarihinde hattin isletilmesinin
durdurulacagini bildirmistir. Bolgenin 6nemi ve hisse alan vatandaslarin daha fazla
magdur olmamasi i¢in hiikiimet yoneticileri hatti almaya karar vermislerdir. Satliga
cikarilan toplam 100.000 adet hisse senetlerinin 84.125 adedini zaten devlet
almisti. 1695 adedi satilmamis kalan 7920 adet hisse senedi vardi ve degeri 133.880
lira idi. Devlet bu 133.800 liralik hisse senedini aldig1 zaman sirketin tamami alinmis

oluyordu®".

23.Mayis 1933 tarihli 2215 numarali kanunla Samsun-Carsamba hatt1 devlete
mal edilmistir. Bu kanunla vatandasin elindeki senetler satin alinmustir. Sirketin
devlete olan borcu ve faizi silinmistir. Samsun-Carsamba hatt1 15 Nisan 1933

yilindan itibaren devletin mali olmustur®’,

6. Ihca-Palamutluk Demiryolunun Satin Alinmasi

Ilica-Palamutluk Hatt1 demiryolu sebekesi ile baglantisi bulunmayan 29 km
dar hat olarak yap11m1§t1r572. Kursun ve Cinko madenlerini isleten sirkete 40 yillik

imtiyazla verilmistir. Ama sirket Ozellikle Palamutluk-Havran kisminda hemen

%7 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.137.

%%8 Ar1,a.g.m.,s.622.

% Demiryollar: Dergisi,II Tesrin 1932, Say1:93,C:8,5.32.

570 Yildirim,a.g.e.,s.132.

> Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.149.,Colak,a.g.m.,s.12.,Uner,a.g.m.,s.13.
*2 Onur,a.g.e.,s.62.,Giingan,a.g.e.,s.68.
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hemen hi¢ tasima yapilmadigi ve zarar ettigini ileri siirerek Palamutluk-Havran
kismini isletmeyecegini hiikiimete bildirmistir.15 Ekim 1939 yilinda da hatti terk

etmistirm.

Yapilan sozlesmeye gore sirket isletme sartlarini yerine getirmezse iki kere
alti aylik dilimde acik artirma ile ihaleye cikar ve katilan olmazsa hat bedelsiz
devlete kalir hiikmii vardi. Devlet hattin askeri ve mali durumunu goz 6niine alarak
bu maddeyi kullanmamuis, hatta kullanilan malzeme ve hattin sokiilmiis haline 70.000
lira deger bicmis ve sirkete 10.000 lira bedel verilmesine karar verilmistir"'*. 13
Mayis 1941°de satin alma sozlesmesi imzalanmis ve 22 Eyliil 1941 tarih ve 4127

sayili kanunla hat devletin mal olmustur®”>.

Bolgenin 6nemi, Havran ve Edremit’in mali durumu, karayollarinin yiiksek
tagima ticretleri ve halktan gelen yogun talep ilizerine hattin zarar edecegini bile bile
hiikiimet hatt1 29 Ekim 1941 yilinda isletmeye tekrar a9m1$t1r576. Fakat gene Havran-

Palamutluk kismui isletilememis ve hat 1 Ekim 1950 yilinda isletmeye kapatilmistir.

7. Anadolu ve Mersin-Adana Demiryollar1 Hattinin Satin Alinmasi

| Diinya Savasin’dan  Osmanli Devleti yenik ¢ikmisti. Yenilen Osmanl
Devleti Itilaf Devletleri ile 10 Agustos 1920 yilinda bir yikim anlasmasi olan Sevr
Anlagmasi’ni imzalamistir. Bu anlagsmaya gore; Anadolu demiryollari, Adana-Mersin
demiryolu ve Bagdat demiryollarinin Osmanli topraklarinda kalan boliimii Fransiz,
italyan ve Ingilizler tarafindan yonetilecekti®”’. Kontroliin tamamen kendilerinin
elinde olmasini isteyen Fransizlar, 20 Ekim 1920 yilinda  Ankara Hiikiimeti ile

imzalanan Ankara Anlasmasi ile Pozanti-Nusaybin hattinin imtiyazini almuslardir®’®,

573 Yildirim,a.g.e.,s.140.

% Onur,a.g.e.,s.64.

5% Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.149.

°’® Demiryollar1 Dergisi, Temmuz-Ekim 1941,Sayi: 197-200,C:17,5.803.

577 Abisel,a.g.e.,5.43.

378 Adana-Fevzipasa Hattimn Devlet Demiryollarina Devir ve Teslimi Miinasebeti ile,
Demiryollar1 Dergisi, Mart 1933 — 1934,C:7,s.4.
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Pozanti-Nusaybin hattinin imtiyazinin Fransizlara verilmesi bu sefer de
Ingilizleri ¢ok rahatsiz etmisti. Ingilizler hi¢ degilse Bagdat hattinin baslangicini
olusturan Anadolu demiryolunu baskasina kaptirmamak igin, bu hattin hisselerini
elinde bulunduran Ziirih’teki Sark Demiryollar1 Bankasi ile anlagarak hattin biiyiik
bir hissesini ele gegirmislerdir. Sonra da National Railway of Turkey adi ile
kurduklar1 sirketin ve 21 Eylil 1923 yilinda 14 {iyeden olusan bir yonetim

kurulunun 7 tanesini Ingilizler elinde bulunduruyordu®”.

Kurtulus Savasi’nin  kazanilmasindan sonra Ankara Hikiimeti Lozan
anlagsmasinda yer alan 12 numarali protokole gore; mevcut durumu belirlemek icin
sirket yetkililerini Ankara’ya davet etmistir. Davet iizerine kurulan sirketin yonetim
kurulu tiyelerinden ve ayrica daha once Anadolu demiryollarinin yoneticiligini de
yapmig olan Mosyd Hiigmen Ankara’ya gelerek Fevzi Bey'in yerine Nafia
Vekilligi'ne getirilen Muhtar Bey’le 10 Aralik 1923 yilinda bir metin iizerinde

anlasilarak yeni bir s6zlesme imzalanmlst1r58o.

Maliye ve Nafia Enclimenlerinin yaptiklari incelemeler sonucunda, hattin
sirkete verilmesine karsi ¢ikilmis ve satin alinmasi gerektigi raporda belirtilmistir. Bu
rapora gore; hem siyasi hem de ekonomik olarak hattin satilmasinin uygun olmadigi,
hattin satin alinmasi gerektigi bildirmistir. Kurtulus Savasi sonrasinda bu kadar
stratejik dnemi olan ve mali olarakta ¢ok onemli olan bu hattin, Ingilizler tarafindan
ele gegirilip isletilmesi olasiligr biiylik tepki ¢ekmis, basminda destek vermesi

sonucunda Hiikiimette ciddi sikintilar olmustu r8L,

Cumhuriyet Halk Firkasi’nin Meclis grubunda bu konu ¢ok tartisilmis ve
ciddi bir hiikiimet sorunu olmustur. Nafia Vekili Muhtar Bey, mecliste yaptigi
konusmada Maliye ve Nafia enciimenlerinin verdigi raporun tersine bu hatti almak
i¢in para bulmak miimkiin degildir, ancak yabanci sermaye ile alinabilir bu sermaye
de bulunursa yeni hatlar insa etmek daha yararimizadir, bu sirketi satin almamizin

yarar1 yoktur. Sirketin ¢ogu hissesinin de Ingilizlerin elinde olmasmin da higbir

9 M. Arslan Abisel, “Demiryol Politikamizin 25.inci Y1l Déniimii”, Demiryollar1 Dergisi, Eyliil-
1949,Say1:285-287,C:23.,5.54.

*%0 Abisel,a.g.e.,s.43.

%81 Abisel,a.g.e.,s.43-44.
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sakincas1 yoktur. Hisseler zamanla el degistirilebilir ve sermayenin milliyeti olmaz
demistir. Karg1 gorlis olarak ta demiryolu sebekesinin temelini olusturan bu hattin
Musul meselesi ¢oziilmeden Ingiliz sermayesine birakilamayacagini ve hem siyasi
hem de mali bakimdan mutlaka satin alinmasin1 savunmustur. Bu iki goriis arasinda

cok sert tartigmalar gegmis ve hattin satin alinmasina karar VerilmistirSSZ.

22 Nisan 1924 tarih ve 506 nolu kanunla Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-
Konya ve Arifiye-Adapazart hatlarinin  satin alinmast i¢in Hiikiimete yetki

verilmistir'®®

. Hiikiimet tarafindan kurulan komisyon ve sirket yetkilileri goriismelere
baslamislar, sirket yetkilileri hattin satilma zamaninin gelmedigini savunarak
anlasma yapmak istememislerdir. Bu goriismeler sonucunda sirket yetkililerinin
uzlagsmaz tavri yliziinden anlasilamayacagi ortaya ¢ikmistir. Fakat bu hatti satin
almaya kararli olan Tiirk Hiikiimeti, Haydarpasa Liman ve rihtimi ile Mersin-Tarsus-
Adana demiryolu sirketlerinin hisse senetlerini ve tahvillerini elinde bulunduran
Zirih’teki Sark Demiryollar1 Bankasi ile goriismelere baslamis ve hisseleri satin

alma istegini bankaya bildirmistir®*

. Bunu goren sirket yetkilileri, biitliin sartlarini
geri ¢ekerek Anadolu, Adana-Mersin, Haydarpasa Liman ve Rihtim Sirketleri ve
Sark Demiryollar1 Bankasi ile ayr1 ayr1 olmak iizere 10 Aralik 1928 de sézlesme

. 585
imzalanmistir™".

Sark Demiryolu Bankasi 31 Aralik 1928 tarihinde®® yapilan anlagsmaya gore,
bankanin elindeki hisse ve tahviller 46.750.000 Isvigre Frankina satilmistir. Odeme 5
esit taksitle Deutsche Banka yapilacak ve faiz 6denmeyecekti. Yalmz Isvigre Franki
%3 den fazla deger kaybederse farki hiikiimet 6deyecekti. Anadolu demiryolu ile
yapilan anlagsmada ise; hat alt yap1 list yap1 ve hisse senetleri, tahvillerle birlikte
hiikiimete devir ediliyor karsiliginda da devlet 73 yilda ana  paras1 260.270.100
Frank olan borcu, 443.620.875 Isvicre Frang: olarak ddemeyi kabul etmis ve gene

Isvigre Frank1 %3 den fazla deger kaybederse farki hiikiimet 6deyecekti.

%82 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.131-132-133.

583 Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.144.

%4 yildinm,a.g.e.,s.127-128.

°% Demiryollar1 Dergisi, Haziran-Temmuz 1935 , Say1 124-125,C:11.,5.175.
*% Onur,a.g.e.,s.61.
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Mersin-Adana Demiryolu Sirketi ile 31 Aralik 1928 tarihinde®® yapilan
anlagsmaya gore ise hattin biitlin malvarligi hiikiimete devir olunmus, 1929 yilindan
1932 yilina kadar devlet her yil igin 1.229.378 Isvigre Frang1588, 1933 yilindan 1957
yilina kadar her yil 65.592.40 Isvigre Frangi ddeme yapmay1 kabul etmis, hat icin
hiikiimet toplam faizle beraber 8.199.050 Isvicre Frang: ddeyecektir. Gene Isvigre

Franki %3 den fazla deger kaybederse fark: hiikiimet 6denecektir™®.

1032 Kilometre uzunlugundaki Anadolu Demiryollar1 ile 68 kilometrelik
Mersin-Adana demiryolu devletin mali olmustur. Bu hatlarin satin alinmasi hem
siyasi hem de ekonomik bakimdan ¢ok énemli olmustur. Cumhuriyeti kuran Mustafa
Kemal Pasa’nin hedefi olan iilkeyi bastan basa simendiferle dosemek hayalinin

baslangict, bu hatlarin satin alinmasi ile saglanmustir.

8. Bagdat Demiryollarinin Satin Alinmasi

Bagdat demiryolu 2000 km olarak planlamig, ancak 1319 km’si
yapilabilmistir. Bu hattin 140 km’lik Adana-Fevzipasa ,40 km’lik Toprakkale-Payas,
35 km’lik Fevzipasa-Meydanekbez, 346 km’lik Konya-Yenice, 24 km’lik Derbesiye-
Mardin, 381 km’lik Cobanbey-Nusaybin hatlar1 olmak iizere 966 km’lik kisim
Tiirkiye sinirlar1 igerisinde kalm1§t1r590.

I. Diinya Savasi’ndan sonra Fransizlar Cukurova’y1 isgal edince, Konya’dan
Nusaybin’e kadar sube hatlari ile birlikte isgal etmisler ve gecici olarak La Societe
Domes Hama et Prolongement isimli bir girkete vererek askeri birlikle hatt1 kontrol
altina almiglardir. Fransizlar Konya-Yenice kismini hattin ¢ok koti durumda

olmasindan dolay1 Tiirklere birakmuslardir®®*,

%7 Colak,a.g.m.,s.38.

%88 Cetinkaya, a.g.m., s.2.

%89 Cetinkaya,a.g.m.,s.2.,Yildirim,a.g.e.,s.128-129.

%% yakup Kalgay, “Bir Karig Fazla Demiryolu Siyasetimiz ve Mesut Neticeleri”, a.g.m., 5.63.

! Emin Paksiit, “Cenup Demiryollar” ,Demiryollar1 Dergisi, Nisan-Mayis 1948, Say1:270-
271,C:22,5.6.
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Fransizlarla imzalanan Ankara Itilafnamesi ile Konya-Pozanti kismi
Tiirkiye’ye birakilirken, Pozanti’dan sonraki kismi ise Fransizlarin kuracagi bir
sirketin isletilecegi konusunda anlagsmaya varilmistir. 29 Agustos 1922 tarihinde
yapilan bir sdzlesme ile B.A.N.P.’e adli Fransiz sirketine verildi®®>. Mersin-Adana
Hatt1 satin alininca, Fransizlarin islettigi kismin baslama noktast Pozanti’dan

Adana’ya ¢ekilmistir*®.

Anadolu demiryollarinin satin alinmasindan sonra devlet, Fransizlarla tekrar
hattin isletilmesi ~ konusunda diizenleme yapilmasi i¢in, 1932 yilinda goriismeler
tekrar baglamistir. Bu goriismelerin sonucunda 27 Ekim 1932 yilinda imzalanan
sOzlesmeye gore Adana-Fevzipasa boliimii 6 ay igerisinde Tiirk Hiikiimetine devir
edilecek, Toprakkale-Payas, Fevzipasa-Meydan-1 Ekbez ve Cobanbey-Nusaybin
kisimlarinin isletilmesi iginde Tiirk sermayesinin olabilecegi Fransiz bir sirkete
birakilacakti.15 yil siiresi olan bu soézlesmeye gore Toprakkale-Payas, Fevzipasa-
Meydan-1 Ekbez kisimlarin1 3 ay onceden haber vermek sarti ile dordiincii yildan
itibaren satin alabilecekti. Cobanbey-Nusaybin kismi da aym sekilde satin

almabilecekti®®.

140 kilometrelik Adana-Fevzipasa kismui 27 Nisan 1933 yilinda®®®, 1932

yilindaki  sozlesme  geregince Tirk  Hiikiimeti tarafindan isletilmeye

baslanmigtir®®

597

.1933 yilinin Mayis ayinda Cenup Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi
kuruldu®™’. Bu sirket 18 Mayis 1933‘te Tirk Hiikiimeti ile sézlesme yaparak 1
Temmuz 1933 yilindan itibaren hattin kendisine verilen bdliimlerini isletmeye

baglamustir™®®.

Cumbhuriyet yoneticileri 1932 yilindaki sozlesmeye dayanarak Toprakkale-

Payas, Fevzipasa-Meydan-1 Ekbez kisimlarinin satin alinma hakkinin dogdugunu

*%2 Habib Germeyangil, “Giiney Demiryollarimiz ve Irak Demiryollar’” Demiryollar1 Dergisi, Ekim

1952,5.13.

°% paksiit,a.g.m.,s.6

% Yildinm,a.g.e.,s.143.

*%«Adana-Fevzipasa Hattimin  Devlet Demiryollarina Devir ve Teslimi Miinasebeti ile”,
a.g.m.,s.5.Colak,a.g.m.s,.12,

%% Demiryollari Dergisi, Mart-Nisan1933,Say1:98-99,C:9,5.163.

7 Germeyangil,a.g.m.,s.14.

% Yildirmm,a.g.e.,s.143-144.
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belirterek sirketle goriismelere baslamis ve 1 Temmuz1937 tarihinde Toprakkale-
599

Payas, Fevzipasa-Meydan-1 Ekbez hatt1 devletin mali olmustur™”.

Hatay’m Tiirkiye’ye katilmasindan sonra Payas-iskenderun bélimii de 7
Temmuz 1939 tarihli 3714 sayili kanunla devlete gegmistir. 1932 yilindaki
sozlesmeden sonra, 15 yil gecmesi sebebiyle sirketin elindeki 405 km’lik Dersibiye-
Mardin hatt1 1 Ocak 1948 yilinda devlete gegmistirGoo.

Boylece iilkemizde yabanci sermayenin elinde sahip oldugu veya islettigi bir
hat kalmamig, Cumhuriyetin kurucularinin hedefi olan demiryollarinda millilestirme

basaril1 bir sekilde amacina ulasmistir.

Tiirkiye Cumhuriyeti yoneticileri “Bir Karig Daha Fazla Simendifer” parolasi
ile yola ¢ikmislar; hem yeni hat yapimi hem de mevcut yabanci sermayenin elindeki
demiryolu hatlarinin  millilestirilmesinde amacia fazlast ile ulagmislardir.
Millilestirmeyi gergeklestirirken onurlu bir tavir sergilemis, lilkenin menfaatlarini
sonuna kadar savunmuslar, ayni zamanda yabanci sermayeye karsida anti-

demokratik bir uygulama ile degil, adaletli kararlar almislardir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin hatlar, yabanci sermayenin elinden alinarak

millilestirmesini inceledigimiz zaman su karakteristlik 6zellikleri gorebiliriz:

- Cumbhuriyet Hiikiimetinin millilestirme politikas1 ile birlikte yabanci

sermayenin iglettigi 3840 km hat devletin eline ge¢cmistir.

- Devletin bu politikasini, yabanci sermayeye karsi gibi diislinmemek
lazimdir. Genelde sirketlerle ¢ikan anlagsmazliklar, hatlarin iktisadi, Siyasi ve askeri

konulardaki jeopolitik 6nemi devleti bu politikaya zorlamistir.

- Yasanan ekonomik durum ve diinya bunalimi hiikiimeti biitlin mevcut

hatlarin alinmasina zorlamistir.

9Ali Riza Erdem, “ Cumhuriyet Onbesinci Yilina Basarken” Demiryollar1 Dergisi, ikinci Tesrin
1937, Say1:153,C:13,s.1. Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.150.,Colak,a.g.m.,s.12., “Son Bes Senede Devlet
Demiryollar1”, a.g.m.,s.892.

890 olak,a.g.m.,s.12., Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.150.
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- Yabanc sirketlerin uyguladigl yolcu ve yiik tarifelerinin ortalamanin ¢ok
iistinde olmasi, Diinya ekonomik buhranmi ile tarim iiriinlerindeki biylik disis,
tarifelerdeki fiyat yiiksekligi hem iilke ekonomisini hem de direticiyi ciddi bir
sikinttya sokuyordu. Devlet istedigi tarifeyi uygulayabilmek i¢in millilestirmeyi

hizlandirmastir.

- Sirketlerin  s6zlesmeleri suistimal etmeleri, Osmanli’dan gliniimiize devlete
ciddi mali yiikk getirmistir. Devlet, kilometre garantisi Odeyip zarar edecegine,

hatlarin alinmasinin daha uygun olacagini diistinmiistiir.

- Yasanan ekonomik sikintidan dolayr oniinii géremeyen yabanci sermaye,
dis iilkelerden yatirimlarini tasfiye etmek istemekteydi. Bu sebeble ile hatlarin daha

ucuza alinmasina yol agmustir.

- Sirketlerle yapilan satis sozlesmelerinde satin alinan hatlarin 6nce gercek
satin alma degeri olusturulan komisyonlar tarafindan tespit edilmistir. Daha sonra da
bu fiyatlara faiz koymak sureti ile 6deme uzun yillara yayilarak taksitlendirilmistir.
Ama genellikle satiglarin bir kism1 pesin 6denmis, kalan kisimlar ise 10-20 yil ve
bazi istisnai durumlarda 40-50 yila varan taksitlere baglanmistir. Genellikle borglara
uygulanan faiz %35 ile %7.5 arasindadir. Demiryolu yoneticileri taksitleri belirlerken,
demiryolu sirketlerinin son dénemlerde ki isletme net gelirlerini goz oniine almis ve

taksitleri ortalama isletme net gelirine yaklagik bir rakam olarak belirlemistir.

- Satin alinan demiryollar1 i¢cin 6demeler, Devlet Demiryollar1 ve Limanlari

Isletme Umum Miidiirliigii biitcesinden yapilmistir.

- Cumhuriyetin demiryolu politikas1 insa politikasina dayaniyordu. Bu
sebeple de ciddi yatirim ve harcama gerektiren projelerdi. Yoneticiler bu sebeple,
para kaynaklarmin biliylik kismimi demiryollar1 yatirimlarina ayirmislardir.
Tiirkiye’de insa edilen demiryollar biiyiik 6l¢iide yerli kaynaklarla olusturulmustur.
Yabanci sermayenin bu anlamda her zaman olmasini isteyen yoneticiler tilkenin ve

diinyanin i¢inde bulundugu durumdan dolay1 bunu basaramamiglardir.
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- 1923-1950 yillart arasinda insa edilen demiryollarinin biiyiik ¢cogunlugu
devlet biitcesinden karsilanmistir. Verilen 6denek yetmedigi zaman ek Odenek
verilmek sureti ile hattin bitimi saglanmistir. 1933 yilindan itibaren ise insaatlar i¢in
i¢ bor¢lanmaya gidilerek demiryollarina yeni bir mali kaynak bulunmustur. Kisacasi
bu donemde demiryollarinin mali kaynaklar1 esasi devlet biitcesi olmak {izere, i¢
bor¢lanma, orta vadeli yabanci krediler, milli sermaye ve  Yyerli sermaye

olusturmaktadir.

Sonug olarak; Cumhuriyet donemi demiryolu politikasina baktigimiz zaman
daha 6ncede anlattigimiz gibi yoneticiler “Bir Karig Daha Fazla Simendifer” parolasi
ile iki yol izlemislerdir: Bunlardan birincisi, iilkenin siyasi, iktisadi ve askeri
menfaatlerine uygun hatlar yapmak ve {ilkeyi bastan basa demiryollar1 ile drmektir.
Ikincisi ise yabanci sermayenin elinde bulunan ve tamamen onlarin menfaatleri

dogrultusunda isletilen hatlarin satin alinmas1 yani millilestirmesi idi.

Tiirkiye Cumbhuriyeti iki hedefi de basarili sekilde gergeklestirmistir. Bu
hedefleri basarirken iilke menfaatlerini en iist diizeyde tutmus, bunun yaninda
sirketlere hak ettigi 6demeleri yapmistir. Hem diinya hem de Tiirkiye ekonomisinin
igerisinde bulundugu kosullar zaten bu iki hedefin gergeklesmesini zorunlu hale
getirmistir. Demiryolu isletmeciliginde yeni kadrolar yetistirilmis, hem ulusal
ekonominin gergeklerine uygun hem de vatandasa uygun tarifeler uygulanmis; buna
ragmen devlet karliligimi koruyarak, yeni hatlarin yapimimna da ekonomik olarak
katkida bulunulmustur. Daha o6nemlisi Tiirkiye Cumbhuriyeti Devleti devlet
isletmeciliginin nasil basarilt oldugunu yurt i¢i ve yurt dis1 herkese gostermis ve

biitlin hedeflerine ulagsmistir.

C. 1950’Li YILLARDA TCDD’ NiN DURUMU

Ulkemiz sinirlart iginde kalan hatlar, Osmanli déneminde yabanci sermayeli

sirketler tarafindan kendi menfaatleri dogrultusunda yapilmis ve ciddi imtiyazlarla
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isletilmekteydi. Bu hatlardan Osmanli’nin birakin kar etmesini ciddi mali kayiplari

olmus ve yabanci sermayeyi kilometre garantisi ile zengin etmistir.

I. Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi’ndan sonra demiryollarinin durumu daha
once anlattigimiz gibi ¢ok kotii idi. Hat boyunca raylar bozulmus, traversler ¢atlamis
ve kirilmis, lokomotifler eskiyerek zor ilerler hale gelmis, hem yolcu hem de yiik
vagonlar1 kullanilamaz durumdaydi. Sinirlarimiz i¢inde bulunan hatlar yabanci
sirketler tarafindan isletiliyor, tarifeleri ve sistemi tamamen kendi menfaatleri

dogrultusunda kuruyorlardi.

Bu sartlar altinda daha 6nce yazdigimiz sekilde, Cumhuriyet yoneticileri
tilkeyi bastan basa demiryollar1 ile 6rmek hedefi ile yola ¢ikmiglardir. Bu hedefe
ulagsmak i¢in iki yol izlemislerdir. Birincisi, biitiin {ilkeyi kapsayan yeni hatlar
yapmak; ikincisi ise yabanci sermayenin kendi amaglart dogrultusunda islettigi

hatlar1 millilestirmekti. Bu iki yolu da Cumhuriyet yoneticileri bagarmiglardir.

1950’lili yillar1 anlattigimiz bu bdliimde 1923 yilindan bu yillara kadar
demiryollarinda yol, cer, personel vb. gibi alanlarda ne gibi degisiklikler oldugu

tablo ve rakamlarla anlatilmaya c¢aligilacaktir.

1. Hukuki Yapisi

[k olarak TCDD’nin hukuki yapisina bakacak olursak kurum 1953 yilina

kadar su asamalardan ge¢mistir.

Kurum; 24.05.1924 yilinda 506 No. lu kanunla, demiryollarinin devlet
tarafindan idaresi ele alinarak bir “Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti
Umumiyesi” kurulmus ve 31.05.1927 yilinda da 1042 No. lu kanunla mevcut, hali
insada ve yeni insa edilecek Devlet Demiryollar1 hatlarim1 ve bu demiryollarin
sahibi  olduklari, devlete ait limanlar1 isletmek ve insa ettirmek {izere Nafia

Vekaleti'ne bagli “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 idare-i Umumiyesi” teskil
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edilmis ve 1939 senesinde de yeniden kurulan Miinakalat(Ulastirma) Vekaleti’ne

baglanmustir®".

2. Personel Durumu

Tablo 1. Personel Durumu

YILLAR  SOZLESMELI MEMUR isci TOPLAM
Year Contracted Officer Worker Total
1923 - () () ()
1924 - () () ()
1925 - () () ()
1926 - () () ()
1927 - () () ()
1928 - () () ()
1929 - @) () @)
1930 - @) ) @)
1931 - @) () 8.864
1932 - @) ) 10.759
1933 - @) ) 10.937
1934 - () () 12.641
1935 - @) ) 19.075
1936 - @) ) 17.653
1937 - @) ) 15.968
1938 - @) ) 24.253
1939 - @) ) 25.940
1940 - @) ) 29.364
1941 - () () 32.575
1942 - @) ) 36.017
1943 - () Q) 41.450
1944 - () Q) 44.048
1945 - () Q) 44.503
1946 - @) ) 43.053
1947 - @) ) )

%L TCDD istatislik Yilligi 1996-2000, Arastirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Baskanhgi,
,8.4., Zengin, a.g.m.,s.1
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1948 - () () ()
1949 - () () ()
1950 - () () ()
1951 - 24.637 25.558 50.195
1952 - 22.085 29.126 51.211
1953 - 22.499 29.427 51.926
1954 - 19.727 35.400 55.127
1955 - 21.435 35.710 57.145

Tablo 1°de °% goriildigi iizere 1923 yilindan 1955 yilina kadar is¢i ve
memur olmak tiizere iki sinifta rakamsal gelismeler goriilmektedir. 1931 yilinda isci-
memur ayrimi olmadan toplam personel sayisit 8.864 tiir. Bu rakam 1935 yilinda
19.075 ,1940 yilinda 29.364, 1945 wyilinda II. Diinya Savasi’nin biitiin

olumsuzluklarina ragmen 44.503. rakamina ulagmistir.

1951 yilina gelindiginde isci-memur ayrilmis ve iki sinif olusmustur. 1951
yilinda memur sayis1 24.637 iken, is¢i sayist 25.558 olmak iizere 50.195°tir.1953
yilinda memur sayisi1 22.499 iken, is¢i sayist 29.427 olmak tizere 51.211°dir. 1955
yilinda ise memur sayis1 21.435 iken is¢i sayist 35.710 olmak iizere toplam 57.145

tir.

Bu rakamlara baktigimiz zaman 1931 yilina kadar saglikli bir personel
sayisinin olusturulmadigini gérmekteyiz. 1950 yilina kadar sadece personel olarak
nitelendirdigimiz ¢alisanlar, 1950 yilindan sonra is¢i ve memur olmak iizere iki
gruba ayrilmistir. Daha ilerde anlatacagimiz iizere memur sayis1 1988 yillarina kadar

ortalama ayni sayilarda kalirken, is¢i sayis1 1988 yillarina kadar yiikselmistir.

Cumhuriyet hiikiimeti doneminde demiryolu memurlarina bir ¢ok haklar
verilmistir. Devlet Demiryollar1 ve Limanlart Umum Miidirliigii’niin ~ memur ve
miistahdemlerinin tcretlerine dair kanun 15.11.1935 tarihinde TBMM tarafindan
kabul edilmistir. 17.05.1937 yilinda bu kanunun bazi maddeleri 3173 numarali

kanunla diizenlenmistir. Bu suretle memurlarin terfileri haklar1 ve yer degistirmeleri

%2 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1llig, s.10.
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kanunla diizenlenmistir. Ayrica tekaiid sandizi®® ve memur  talimatnamesi ile

memurun refahi ve istikbali garanti altma almmistir®®,

Demiryollarinin iicretleri 1950 li yillara kadar diger kurumlara gore ytiksektir.
Azami licret o zamanki kosullarda 700 lira iken asgari ticret 39 liradir.Yiiksek okul
mezunlar1 2 yilda bir yiikselirken orta ve lise mezunlar1 3 yilda bir yiikseliyordu.Bu
kanuna gore terfi i¢in esas ehliyettir. Tayinlerde ise tam bir hakkaniyet i¢inde
yapilabilmesi i¢in gerekli her islem yapilmistir. Bu kanun o dénemin en 6nemli ve en

kapsamli mevzuatidir®®,

Ayrica memurlarin egitimine ¢ok onem verilmistir.1942 yilinda Ankara’da
lise seviyesinde meslek okulu agilmistir. Eskisehir’de 1940 yilinda ¢irak mektebi
actlmistir. 1940 yilinda Demiryollart Genel Midiirligi 25 6grenciyi Almanya’ya

gﬁndermistirGOG.

%03 Nurettin Taneri, “Devlet Demiryollar1 Tekaiit Sandigr” Demiryollari Dergisi, 29 ilk Tesrin 1938,
Say1:164-165, C:14,5.886.

%04 Mukbil Sezginer, “Devlet Demiryollari Memur Vaziyeti” Demiryollar1 Dergisi, 29 ilk Tesrin
1938, Say1:164-165, C:14,5.879.

%% Mukbil Sezginer, “Devlet Demiryollart Memur Vaziyeti”, a.g.m., 5.881-882-883.

%% Seyfi Yildirim, “Cumhuriyet Dénemi Demiryollarimin Gelisiminde Etkili Olan Faktorler”,
Cumbhuriyet Déneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk Kiiltiir Dil ve Tarih Yiiksek Kurumu
Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari,Ankara,2010,s.98., Mukbil Sezginer, “Mutahassis Memur
Yetistirilmesinde Tutulan Usul”, Demiryollar1 Dergisi, 29 11k Tesrin 1938, Say1:164-165, C:14,5.883.



Tablo 2. Hat Uzunlugu

3. Hat Durumu

Anahat Mainline

YILLAR Elektrikli

1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953

1954
1955

Toplam

1.378
1.378
1.579
1.630
2.251
2.453
2.766
3.261
3.456
3.878
3.941
4.733
5.824
6.340
6.558
6.656
6.890
6.947
7.009
7.009
7.057
7.110
7.110
7.180
7.242
7.675
7.668
7.671
7.667
7.667
7.696

7.696
7.802

D.Yollar Sub.Line

207

G.Toplam G.Total

Elektrikli

()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
)
)
)
)
)
)
)
()
()

Toplam  Elektrikli

()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
)
)
)
)
)
)
)
()
()

Toplam

1.378
1.378
1.579
1.630
2.251
2.453
2.766
3.261
3.456
3.878
3.941
4.733
5.824
6.340
6.558
6.656
6.890
6.947
7.009
7.009
7.057
7.110
7.110
7.180
7.242
7.675
7.668
7.671
7.667
7.667
7.696

7.696
7.802
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Tablo 2°de®”’ goriildiigii iizere; 1923 yilinda toplam demiryolu hattimiz 1.378
kilometredir. Bu hatlarda yabanci sermaye tarafindan yapilmistir. 1930 yilindan
sonra, hem yeni yapilan hatlarin yavas yavas agilmasi hem de yabanci sermayenin
islettigi hatlarin millilestirilmesinin hizli bir sekilde ilerlemesi ile mevcut hatlarin
uzunlugu 3.261 kilometreye yiikselmistir.1935 yilinda bu rakam 5.824 kilometre,
1940 yilinda 6.947 kilometreyi bulmustur.

1948 yilinda hatlarin toplam uzunlugu 7.675 kilometreye c¢ikmis ve
tilkemizde yabaci sermayenin islettigi hat kalmamis, biitiin hatlar devlet tarafindan

isletilir hale gelmistir.

1950 yilinda ise hattin uzunlugu 7.671 kilometreye diismistiir. Bu diisiiste
1950 yilinda Demokrat Partinin iktidara gelmesi ile mevcut demiryolu politikasindan
vazgecilip karayollar politikasina doniilmesidir. Nitekim 1955 yilina geldigimizde
de toplam hat uzunlugu 7.802 kilometre olmustur. Bes yillik siirecte yapilan hat
uzunlugu sadece 131 kilometredir. Bu rakam ilerki yillarda da ¢ok az yiikselmistir.
Mesela 1970 yilinda hattin toplam uzunlugu 7.985 kilometredir. 1950 yilindan sonra
Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti artik ulagim politikasi olarak karayollarini tercih etmis,
yatirimlart ve kaynaklarini bu yonde kullanmistir. Demiryollarinda ise sadece hat
diizenleme, ara¢ parkurunu yenileme gibi mevcut durumu diizeltme yoluna

gidilmistir.

%7 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari 1923-2000, istatislik Y1illig, s.2.
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4. Cer Durumu

a. Ceken Araclar

Tablo 3.

YILLAR Buharli loko Dizelli loko Elek. Loko Dizelli dizi Elek. dizi

1923 () - - - -
1924 () - - - -
1925 () - - - -
1926 () - - - -
1927 () - - - -
1928 () - - - -
1929 () - - - -
1930 () - - - -
1931 547 - - - -
1932 554 - - - -
1933 573 - - 3 -
1934 623 - - 3 -
1935 829 - - 28 -
1936 856 - - 27 -
1937 889 - - 27 -
1938 898 - - 27 -
1939 901 - - 27 -
1940 787 - - 17 -
1941 818 - - 17 -
1942 867 - - 23 -
1943 898 - - 24 -
1944 900 - - 24 -
1945 900 - - 24 -
1946 900 - - 24 -
1947 () - - () -
1948 () - - Q) -
1949 () - - Q) -
1950 () - - Q) -
1951 () - - Q) -
1952 () - - Q) -
1953 925 - 3 33 -
1954 916 38 3 33 -
1955 952 43 3 51 18
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Cer hizmetleri, ¢eken araglar ve ¢ekilen araglar olmak tizere iki kisimda
incelenmektedir. Cer giiciinii olusturan araglar; ana hat dizel lokomotifleri, ana hat
elektrikli lokomotifler, elektrikli ve dizelli diziler, dizel manevra lokomotifleri ve
buharli lokomotiflerdir. Cekilen araglar ise yolcu vagonlari, metro ve hafif rayli

sistem araglar1 ve yiik vagonlaridir.

1923 yilinda eskiden kalan ¢ogu bakimsiz hatta; dokiik 118 lokomotif (Buharli), 203
yolcu, 1983 yiik vagonu bulunuyordu. Bunlarin yaslar1 20 ile 25 yas arasinda idi. Bu araglar
hem ¢ok ariza yapiyor hem de verim alinamiyordu. 17 farkl: tipte ara¢ ve gere¢ vardi. Biitiin

bu olumsuzluklar demiryollarini olumsuz yénden etkiliyordu®®,

Tablo 3 ‘de °° goriildiigii gibi 1931 yilina gelindiginde 547 adet buharli
lokomotif bulunmaktadir. Bu rakam 1935 yilina gelindiginde buharli lokomotif
sayis1 829’a cikmustir. i1k dizelli lokomotif ise 1933 yilinda Tiirkiye’ye girmis ve bu

yilda 3 adet dizelli dizi lokomotif kullanilmaya baglanmistir.

1945 yilinda kullanilan buharli lokomotif sayis1 900°e ¢ikmistir. Bu artigin
sebebi devamli yeni hatlarin agilip isletilmesi ve yabanci sermayenin elindeki
hatlarin devlete gegmesidir. Hat uzunlugu arttik¢a lokomotife ihtiyag artmaktadir.
Aynm yil dizel dizi lokomotif sayis1 24 adede ¢ikmistir. 1955 yilina gelindiginde
buharli lokomotif say1s1952 adete ulasmis, dizelli lokomotif sayis1 43 olmus,

elektirikli lokomotif sayisi 3, dizelli dizi 51 ve elektirikli dizi ise 18 adede ¢ikmustir.

Demokrat Parti iktidarindan sonra demiryolu ve hat yapimi politikasinin
yerini karayollarina biraktigin1 sdylemistik. Artik hat yenileme ve arag parkurunu
giiclendirme politikasini izlenmistir. Nitekim 1955 yilindaki rakamlara baktigimiz
zaman bunu sdylemi tam olarak gormekteyiz. Buharli lokomotif sayis1 artmis, daha
sonra buharli lokomotifin yerini alacak olan dizel lokomotiflerin sayisinin 43’e

¢ikmasi, dizelli ve elektirikli dizilerin sayisin artmasi bunun goéstergesidir. Zaman

%08 Tevfik Fazil, “Cumhuriyet idaresinde Demiryolculugumuz”, Demiryollar1 Dergisi, I.Tesrin,I
Kanun 1933,Say1:104-105,C:9,5.446-447., D.Demiryollarinda Cer Isleri, Demiryollar1 Dergisi, 29 ilk
Tesrin 1938, Say1:164-165, C:14,5.864.

%9 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari 1923-2000, istatislik Y1illig, s.4.
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gectikce buharlt lokomotifler azalmis yerini  dizel lokomotiflere birakmistir.
Giintimiizde artik buharli lokomotifler miizelerde sergilenmektedir. Dizel
lokomotifler ve elektirikli lokomotifler demiryolu hatlarimizda ¢alismaktadirlar. Bu
durum demiryollar1 agisindan olumlu bir gelismedir. D.P iktidari ile birlikte yeni
hatlarin yapimi yavaslamigtir. Ama yeni hat yapiminin yerini mevcut hatlarin alt yap1
ve ust yapisinda ciddi ilerlemeler saglanmistir. Raylar yenilenmis, traversler
degistirilmis, lokomotifler —buharlidan, dizele,dizelden elektirikli  sisteme

gecirilmistir.

b. Cekilen Araclar

1.Yolcu Vagonlari

Tablo 4
YILLAR
Yolcu Kapasite Diziler Kapasite  Top.Kapa  Furgon
Vag. site
1923 () () - - () ()
1924 () () - - () )
1925 () () - - () ()
1926 () () - - ) ()
1927 () () - () () -
1928 () () ) - - )
1929 () () - () () -
1930 () () - ) () -
1931 236 11.889 - - @) 83
1932 270 12.597 - - @) 80
1933 239 11.230 () () @) 79
1934 422 19.091 @) @) @) 110
1935 860 42.172 () () @) 206
1936 1.211 74.883 @) @) @) 249

1937 1.241 53.504 () () Q) 242
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1938 1.256 54.191 () () Q) 259
1939 1311 57.075 () () Q) 259
1940 1.303 56.265 () () Q) 294
1941 1.342 56.808 () () Q) 313
1942 1.372 58.266 () () Q) 334
1943 1.372 58.719 () () Q) 339
1944 1.369 58.686 () Q) Q) 369
1945 1.372 58.210 () () Q) 362
1946 1.366 57.600 () () Q) 390
1947 () () () () () ()
1948 () () () () () ()
1949 () () () () () ()
1950 () () () () () ()
1951 () () () () () ()
1952 () () () () () ()
1953 1.239 () () () () ()
1954 1.226 () () () ) ()
1955 1.202 () () () ) ()

Tablo 4°de®™ goriildiigii gibi, 1931 yilinda 11.889 kisi tasima kapasitesi olan
236 adet yolcu vagonu ve 83 adet furgon vagon® bulunmaktadir. 1940 yilinda
yolcu vagonu 1.303 adete, yolcu tasimasi kapasitesi de 56.265 kisiye yilikselmistir.
Furgon vagonlarin sayisi ise 294 adede ¢ikmistir. 1946 yilina geldigimizde ise yolcu
vagonu sayist 1.366 adete ylikselmis yolcu tasima kapasitesi ise 57.600°e ¢ikmustir.
Furgon sayist ise 390 adete yiikselmistir. 1955 yilinda ise yolcu vagon sayis1 1.202
adete dismistiir. Genelde biitiin yillara baktigimiz zaman vagon sayis1 ve tagima
kapasitesi ortalama olarak ayni diizeydedir. Buna 6rnek verecek olursak; 1970

yilinda yolcu vagon sayisi 1.246 dir, 1995 yilinda ise yolcu vagonu 1.100 adettir.

*1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1illig1, 5.6-7.

611 £ . P PR .
urgon Vagon: Furgon vagon tren dizisinde lokomotif ile ilk yolcu tasiyan vagon arasinda ki

vagondur. Yani lokomotifin hemen arkasindaki vagona furgon vagon denir ve dizide ki demiryolu

calisanlar1 bu vagonu seyahat boyunca kullanirlar.
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Yolcu vagonlarinin baglangi¢ durumuna bakacak olursak Devlet Demiryollar
sitketlerden aldigi hatlar tizerinde ahsap vagonlar bulmustur. Bu vagonlar
kullanilamaz durumdadir. O yiizden ilk asamada hemen demir vagonlar alinmaistir.
Daha sonra da emniyet, konfor ve mali durumlar g6z Oniine alinarak genelde iki

dingilli yolcu vagonlar1 alinmstir™?.

2. Yiik Vagonlari

Tablo 5
YILLAR  Yiik vagonu  Kapasite 3.Sahisvag. Kapasite  Idari vagon

1923 () () () () ()
1924 () () () () ()
1925 () () () () ()
1926 () () () () ()
1927 () () () ) ()
1928 () () () ) ()
1929 () () () ) ()
1930 () () () ) ()
1931 3.856 () 227 ) ()
1932 3.830 () 368 ) ()
1933 4.386 () 140 ) ()
1934 5.784 () 150 ) ()
1935 12.355 () 226 ) (),
1936 13.389 () 726 ) ()
1937 13.432 () 1.069 ) ()
1938 13.655 () 1.150 ) ()
1939 13.680 () 1.189 ) ()

612 “D.Demiryollarinda Cer Eleri”, a.gm.,,s.865.
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1940 13.323 Q) 675 Q) ()
1941 14.015 () 713 Q) ()
1942 15.410 () 788 Q) ()
1943 15.728 () 897 Q) ()
1944 15.644 () 970 Q) ()
1945 15.625 () 988 Q) ()
1946 15.527 () 1.044 Q) ()
1947 () () () () ()
1948 () () () () ()
1949 () () () () ()
1950 () () () () ()
1952 () () () () ()
1953 14.929 () 572 Q) 1577
1954 16.532 () () Q) ()
1955 16.295 () () ) ()

Tablo 5°de 613g6r1'jldﬁgﬁ gibi, 1931 yilinda 3.856 adet yiik vagonumuz vardir .
Ayrica 3. sahis vagonlan diye adlandirdigimiz 6zel sektdrdeki insanlarin kendi
vagonlarmin sayist da 227 adettir. 1941 yilinda ise yiik vagonunun sayis1 14.015,
ticlincli sahislarin vagon sayisi ise 713 tlir. 1946 yilinda ise bu say1 15.527 adet yiik
vagonu, 1.044 adet 3. sahis Vagonu614 bulunmaktadir. 1953 yilinda ise 14.929 adet
yiik vagonu, 572 adet 3. sahis vagonlar1 ve 1.577 adet servis vagonu bulunmaktadir.
Genel olarak baktigimizda her gecen sene hem yiik vagonu, hem 3. sahis vagonlari

hem de servis vagonlarinin sayisinda artis gozlenmektedir.

Yiik vagonlarmin sirketlerden alindigi doneme bakacak olursak hatlardaki
yiikk vagonlarinin bir ¢ogu kullanilamaz haldedir. Kullanilabilir halde olan yiik
vagonlarindan verim almak c¢ok zordur. Bunu goéren Cumbhuriyet idarecileri,

tecriibelerinden de yola ¢ikarak daha sonraki ylik vagonu alimlarinda bakim ve

®13 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1llig, s.8.
014 3 Salis Vagonlar1 demiryollari ile devamli yiik tasiyan firmalarm, kendi vagonlari ile bizim
hatlarimiz1 ticret 6deyerek kullanmasidir. Bu durumdaki vagonlara 3.sahis vagonlar denilmektedir.
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tamiratinin az oldugu mali olarakta uygun olan ve azami olarak 20 ton hamule (yiik)

tastyabilen vagonlar almustir®™.

Hem lokomotif hem de yolcu-yiik vagonlarina ihtiya¢ yeni hatlar agildikga,
ve millilestirme devam ettik¢e artmistir. Bu yiizden dnce Almanya’dan sonra sirasi
ile Ingiltere, ABD ve Cekoslovakya’dan lokomotif, yolcu ve yiik vagonlari
alinmistir. Hem elimizdeki g¢eken ve ¢ekilen araclar hem de bu iilkelerden aldigimiz
¢eken ve c¢ekilen araclarin bakimi ve tamiri ilk Once Almanlar tarafindan
Eskisehir’de yapilan atdlyede gergeklestirilmistir. Daha sonrada Sivas ve Ankara’da

birer atolye agilmistir.

5. Yolcu Sayisi

Tablo 6

YILLAR BANLIYO ANAHAT TOPLAM (BIN)
1923 () () ()
1924 () () ()
1925 () () ()
1926 () () ()
1927 () () ()
1928 3.132 1.804 4.936
1929 3.528 2.095 5.623
1930 3.551 1.902 5.453
1931 3.375 1.523 4.899
1932 3.478 1.381 4.859
1933 3.523 1.739 5.261
1934 5.349 3.162 8.510
1935 6.305 5.260 11.564

615 “D.Demiryollarinda Cer isleri”, a.g.m.,,s.865.



216

1936 8.017 6.669 14.686
1937 12.688 8.067 20.755
1938 14.038 9.365 23.402
1939 14.927 10.709 25.636
1940 16.340 13.987 30.326
1941 21.349 16.330 37.678
1942 23.821 19.205 43.026
1943 25.167 18.560 43.727
1944 24.839 19.337 44177
1945 16.682 12.497 29.179
1946 26.596 20.993 47.589
1947 28.267 21.394 49.662
1948 29.085 20.097 49.182
1949 30.564 20.151 50.715
1950 32.235 20.896 53.130
1951 34.619 21.733 56.352
1952 37.008 23.315 60.322
1953 32.532 20.003 52.535
1954 38.342 23.624 61.966
1955 34.124 23.177 57.301

Tablo 6°da®® goriildiigii iizere, yolcu sayis1 1928 yilinda 3.132 adet banliyd,
1.804 adet ana hatta olmak {izere toplam 4.936 kisidir. 1935 yilinda ise 6.305 kisi
banliydde, 5.260 kisi ana hatlarda olmak tizere toplamda 11.564 kisidir. 1940 yilinda
ise 16.340 kisi banliyo ile taginirken, 13.987 kisi ana hatlarda taginarak toplamda
30.326 tasimustir. 1950 yilina geldigimizde ise 32.235 kisi banliydlerde, 20.896 kisi
ana hatlarda toplam 53.130 kisi tagmmustir. Yillara baktigimiz zaman hem banliyd

hem de ana hatlarda yolcu sayis1 her gegen yil artmaktadir.

%1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1illig1, s.24.



6. Yolcu Geliri

Tablo 7
YILLAR

1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955

Banliyo

()

()

()

()

()
213.811
254.811
259.105
237.627
239.260
232.696
312.687
371.634
485.779
726.062
797.173
830.724
985.462

1.292.521
1.643.409
2.071.813
2.672.399
1.839.369
2.807.015
2.957.741
3.201.318
3.409.246
3.627.858
3.794.784
4.065.398
3.877.742
5.122.256
4.532.900

Anahat

()

()

()

()

()
4.258.992
4.828.842
4.559.865
4.093.735
3.611.488
3.956.826
4.992.323
6.200.077
7.624.212
9.053.504

10.332.911
12.232.059
17.820.229
24.184.461
31.555.167
36.079.500
38.110.909
23.764.517
38.737.215
43.680.069
41.586.136
41.439.974
42.536.446
45.222.525
51.659.686
49.443.816
67.429.116
73.931.190

Toplam

()

()

()

()

()
4.472.803
5.083.653
4.818.970
4.331.362
3.850.748
4.189.522
5.305.010
6.571.711
8.109.991
9.779.566
11.130.084
13.062.783
18.805.691

25.476.982
33.198.576
38.151.313
40.783.308
25.603.886
41.544.230
46.637.810
44.787.454
44.849.220
46.164.304
49.017.309
55.725.084
53.321.558
72.551.372
78.464.090
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Tablo 7 de ® gordiigiimiiz iizere, 1928 yilinda banliydlerden 213.811 TL,
ana hatlardan 4.258.992 TL olmak tizere toplam 4.472.803 TL gelir elde edilmistir.
1941 yilinda bu rakam banliyolerde 1.292.521 TL, iken ana hatlarda 24.184.461 TL
toplam 25.476.982 TL dir. 1950 yilinda ise 3.627.858 TL banliyo hatlarindan,
42.536.446 TL ana hatlardan olmak tizere toplam 46.164.304 TL dir. 1954 yilinda ise
5.122.256 TL banliydlerden, 67.429.116 TL de ana hatlardan olmak iizere toplam
72.551.372 TL kazang¢ saglanmistir. Demiryollarinda her gecen yil hem banliyolerde

hem de ana hatlarda yolcu geliri diizenli olarak artmistir.

7. Yuk Geliri

Tablo 8
YILLAR | ®¥BUYUK | MESAJERI | KUCUK HIZ BAGAJ TOPLAM
HIZ

1923 () () () () ()
1924 () () () () ()
1925 () () () () ()
1926 () () () () ()
1927 () () () () ()
1928 414.982 85.271 6.340.570 206.663 7.047.486
1929 452.198 138.631 7.739.420 229.908 8.560.157
1930 441.915 204.520 7.195.446 211.170 8.053.051
1931 449.954 311.553 8.380.854 179.069 9.321.430
1932 449.587 341.166 6.604.688 136.608 7.532.049
1933 666.013 352.848 8.400.287 144.955 9.564.103
1934 826.051 392.401 12.968.926 147.007 14.334.385
1935 880.721 439.222 12.290.118 162.306 13.772.367

*!" Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1illig1, s.28.

®8 Biiyiik Hiz: Daha fazla para 6deyerek yiiklerini izl yiik trenlerine yiikleme isine biiyiik hiz
denmektedir. Kiiciik Hiz: Daha Az para ile yiikiin daha uzun siirede bir yerden bir yere taginmasidir.
Mesajeri: Bir vagonu doldurmayacak kadar olan parga yiiklerdir daha az para ile daha uzun siirede
tagmir. Bagaj: Parga yiiklerin daha fazla para 6deyerek daha hizli taginmasidir.
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1936 1.223.585 609.105 17.921.203 184.076 19.937.969
1937 1.401.236 502.066 20.411.373 246.915 22.561.590
1938 1.519.675 478.592 21.529.530 292.501 23.820.298
1939 1.944.499 427.441 25.321.180 329.439 28.022.559
1940 3.402.391 468.046 33.556.063 504.961 37.931.461
1941 3.516.836 406.818 36.210.852 788.815 40.923.321
1942 4.550.416 653.279 42.655.535 837.660 48.696.890
1943 6.154.419 948.187 69.515.804 955.664 77.574.074
1944 7.314.582 693.170 68.338.656 905.261 77.251.669
1945 4.912.874 412.988 37.322.737 602.122 43.250.721
1946 7.469.953 881.863 65.673.800 935.575 74.961.191
1947 8.891.082 794.063 85.983.963 964.105 96.633.213
1948 9.586.871 569.948 83.079.100 1.005.001 94.240.920
1949 9.903.282 563.997 95.301.443 1.101.598 106.870.320
1950 9.526.040 458.287 95.637.105 1.071.719 106.693.151
1951 11.735.075 | 404.219 105.438.800 1.154.289 118.732.383
1952 14.006.076 | 442.265 148.625.401 1.319.730 164.393.472
1953 12.309.582 | 369.945 136.497.070 1.335.797 150.512.394
1954 14.966.340 | 452.756 171.403.307 1.878.467 188.900.870
1955 19.346.734 | 509.096 191.488.822 2.018.528 213.363.180

Tablo 8’¢ ®*° baktigimiz zaman 1928 yilinda biiyiik hizla taginan yiik geliri

414.982 tl, mesajeri ile taginan yiik geliri 85.271 TL, kiigiik hiz ile tagian yiik geliri

6.340.570 tl, bagaj yiikiinden de kazanilan yiik tasima geliri 206.663 TL olmak {izere

toplam 7.047.486 TL olmustur. 1936 yilinda ise biiyiik hizla tasman yiik geliri

1.223.585 TL, mesajeri ile tagman yiik geliri 609.105 TL, kii¢iik hiz ile taginan yiik
geliri 17.921.203 TL, bagaj yiikiinden de kazanilan yiik tasima geliri 184.076 TL

olmak tizere toplam 19.937.969 TL olmustur.

%% Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1llig1, s.34.
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1945 yilinda biiyiik hizla tagman yiik geliri 4.912.874 TL, mesajeri ile tasinan
yik geliri 412.988 TL, kiigiik hiz ile tasinan yiik geliri 37.322.737 TL, bagaj
yiikiinden de kazanilan yiikk tasima geliri 602.122 TL olmak iizere toplam
43.250.721 TL olmustur. 1950 yilinda biiyiik hizla taginan yiik geliri 9.526.040 TL,
mesajeri ile tasman yiik geliri 458.287 TL, kiigiik hiz ile tasman yiik geliri
95.637.105 TL, baga;j yiikiinden de kazanilan yiik tagima geliri 1.071.719 TL olmak
tizere toplam 106.693.151 TL olmustur.

1955 yilina geldigimiz zaman ise biiyiik hizla tagiman yiik geliri 19.346.734
tl, mesajeri ile tasman yiik geliri 509.096 TL, kii¢iik hiz ile tasinan yiik geliri
191.488.822 TL, bagaj yiikiinden de kazanilan yiik tagima geliri 2.018.528 TL olmak
tizere toplam 213.363.180 TL olmustur. Biiyiik hizla, kii¢iik hizla, mesajeri, bagaj ile
taginan yiik gelirlerinde her sene ciddi bir ylikselme goriilmektedir. Bu daha sonraki
yillarda da goriilecektir. Bunda hattin biitiin iilkeyi kapsar duruma gelmesi, tarifelerin
halkin ve iilkenin iktisadi durumuna goére yeniden ayarlanmasinin etkisi biiyiiktir.
Demiryolu isletmeciliginin iyi yapilmast hem yolcu hem de yiik gelirlerinin

artmasina yol agmistir.
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V. BOLUM

A. 1950 YILINDAN SONRA DEMiRYOLLARI

II. Diinya Savasi sirasinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti savasa girmemesine
ragmen Ozellikle mali olmak tizere her yonden etkilenmistir. Bu donemde demiryolu
yapim hizt 1940 yilindan Onceye gore yavaslamistir. II. Diinya Savasi sonrasi
diinyanin gii¢ dengeleri degismis, diinya iki kutuplu bir hale gelmistir. Bu iki kutup;
bir yanda Amerika Birlesik Devletleri, diger tarafta Rusya’dir. Hizla degisen giic
dengesi Tiirkiye’nin yillardir takip ettigi dikkatli ve hassas denge politikasin

imkansiz hale getiriyorduezo.

Diinyadaki bir ¢ok iilke bu iki kutup arasinda bir secenek yapma durumuna
gelmistir. Rusya’nin her donem ortada olan sicak denizlere inme politikasi,
Tiirkiye’nin bogazlarinda iis kurmak istemesi ve dogu smirlarimizda ki tehditleri

Tirkiye’yi Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa devletlerine dogru itmistir®?.

Tiirkiye’nin Amerika’ya yakinlasmas1 1947 yilindaki Marshall yardimi ile
doruk noktasmma ulagsmistir. Marshall yardimi, Tiirkiye’nin ulagtirma politikasini
tamamen degistirecek kadar onemlidir. O yiizden, Oncelikle plan daha sonrada

yardima donen Marshall Plani’nin tarihgesine bakalim.

Marshall Plani, Amerika’nin Avrupa devletlerine verdikleri yardimin adidir.
Amerika’nin eski Disisleri Bakani Marshall, Avrupa’da bir kalkinma yardimi
yapilmas: fikrini Haziran 1947 yilinda ortaya atmistir. Bu fikre gore, Avrupa’nin

kalkinma programi yine Avrupa devletlerinin tesebbiisii ile hazirlanmali ve ortak bir

620 Cemil Kogak, Tiirkiye’de Milli Sef Donemi (1938-1945),C:ILIletisim Yayinlari, Ankara, 1986,
5.546.

621 A Haluk Ulman, “Tiirk Dis Politikasina Yon Veren Etkenler”, S.B.F.D., C:XXIII,No:3, Eyliil
1968,s.260.Akbulut, a.g.m.,s.33.



222

program olmalidir®®

yardim edecektir®®.

. Amerika bu programimn uygulanmasina mali imkanlart ile

Avrupa kalkinma programinin hazirlanmasi i¢in her iilke toplantiya ¢agrildi;
bu davete icabet eden her devletin temsilcilerinden olusan bir komisyon 1947 yilinda
bir rapor hazirladi. Bu raporda, Avrupa’nin kalkinmasi i¢in 6zellikle bugday, seker,
patates, komiir ve ¢elik istihsalinin artirilmasi, mali istikrarin saglanmasi, Avrupa

milletlerinin aralarinda isbirligi yapmalar1 gerekliligi savunulmustur®®,

Amerikan hiikiimeti, bu raporda kabul edilen imkanlar1 goz oniinde tutarak ne
kadar yardim yapilmasi gerektigini ve bunun Amerika ekonomisi iizerinde yapacagi
tesirleri tetkik etmis ve vardigi sonuca gore hazirlanan yardim kanunu tasarisi
Kongreye sevke ederek , 3 Nisan 1948 tarihinde kabul ettirmistir. Bu yardimada
Marshall Plan1 adi verilmistir. Marshall Plani’nin uygulanmasi  i¢in Amerika
tarafindan yapilmakta olan yardim, 1948 Haziran’indan itibaren dort sene devam
edecektir ve ilk 15 ay icin 5,3 milyar dolar tahsis edilmistir. Tiirkiye’ye ilk sene icin
verilmis olan dogrudan dogruya veya araliklarla takriben 50 milyon dolarlik yardim
baslica ziraat ve maden islerine tahsis edilmistir. Daha sonraki yillar i¢in verilecek
olan yardim tahsisati ise zirai ve smai kalkinmamiz ile beraber ulagtirma

sistemimizin takviyesine ayr11acakt1r625.

Marshall yardimi ile birlikte Tirkiye'nin ulastirma politikasinda biiyiik
degisiklikler olmustur. Tarimda uzmanlagma tiiketime dayali sanayilesme ve
karayollarina dayali bir ulagtirma sistemine geg¢ilmistir. 1950 yilina kadar yapilan
veya yapilmasi planlanan demir-gelik, petro-kimya gibi agir sanayiden vazgegilerek;

tarim driinleri, Urtinlerin islenmesi, insaat, el sanatlari, orman {iriinleri gibi hafif

%22 {smail Soysal, “Tiirk-Amerikan Siyasal Cizgilerinin Ana Cizgileri”, Belleten, T.T.K.Yaynlari,
Nisan-1977,Say1:162,s.268.

623 yusuf Sarmay, Tiirkiye’nin Bat: ittifakina Yonelisi ve NATO’ya Girisi, Kiiltir ve Turizm
Bakanlig1 Yay.,Ankara,1988.,s.66.

%24 frfan Kuraner, “Marshall Plan1 ve Demiryollarimiz”, Demiryollar1 Dergisi, Ocak-Mart 1949,
Say1:279-281,C:23, s.4.

%25 Kuraner,a.g.m.,s.4.
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sanayiye yonelinmistir. Agir sanayiden vazgegen Tirkiye’de demiryollarinin etkisi

cok azalmistir®®,

Il. Diinya Savasin’dan karli ¢ikan Amerikan Ford, General Motors gibi
otomotiv sirketleri ve biiyilk petrol sirketleri karayolu ulasimini tercih olarak
dayatiyorlardi. Amerikan Karayollar1 Genel Miidiir Yardimcist Mr. Hilts Tiirkiye’ ye
gelerek bir rapor hazirlamis ve bu rapora dayanarak karayollari ayri bir genel
miidiirliik olarak Bayindirlik Bakanligi’na ge¢mistir. Bu rapor uygulanarak tamamen

ABD “nin ulagim politikasi olan karayollarma yénelinmistir®’.

1946°’dan sonra demiryollarin’da ciddi bir yavaslama goriilmektedir.
Demokrat Parti’nin 1950 yilinda iktidar oldugu doneme kadar demiryollarinda su

gelismeler yasanmustir.

1947 yilinda 3. Bolge olan Balikesir ve 11. bdlge olan Sivas isletme

midurliikleri kaldirilmistir.

Demiryollar1 1. Isletme Miidiirliigii Haydarpasa

[\S)

. Isletme Miidiirliigii Ankara
. Isletme Miidiirliigii Kayseri

. Isletme Miidiirliigii Erzurum

. Isletme Miidiirliigii Adana

3
4
5. Isletme Miidiirliigii Malatya
6
7. Isletme Miidiirliigii Afyon

8

. Isletme Miidiirliigii Izmir

e

Isletme Miidiirliigii Sirkeci ve Mudanya- Burs Isletme
Amirligi olarak isletilmektedir. Ayrica yol ve cer bagkanliklar idaresinde caligan

atolyeler, mali durum g6z Oniine alinarak birlestirilmis ve yeni kurulan Atelyeler

626 Gokbulut,a.g.m.,s.33.,Atik,a.g.m.,s.79.
%27 Ehsan Aktas, “Ulastirma Politikalar1 ve Demiryollar”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi, 15-17
Aralik 1997,Ankara,s.86.
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Dairesi emrine verilmistir. Bu yeni kurulan daireye Sivas, Eskisehir, Halkapinar,

Yedikule Cer, Ankara Motor ve Eskisehir yol atolyeleri baglanmustir. °,

16 Aralik 1947 yilinda Elazig-Van hattinin Palu’dan sonra Hun-Suveren-
Geng isimli istasyonlar1 isletmeye acilmistir. 10 Temmuz 1948 yilinda Ankara-
Haydarpasa arasinda calisacak Mototren seferleri, 15 Ekim 1948 yilinda Dogu
Ekspres treninin Haydarpasa- Ankara-Erzurum arasinda karsilikli sefer konulmustur.
Ege Ekspres Trenine ise 28 Kasim 1948 yilindan itibaren Ankara-izmir-Ankara
arasinda sefer konulmustur. 14 Aralik 1948 yilindan itibaren Kiitahya’ya ugramak
sart1 ile Konya-Adana-Haydarpasa-Diyarbakir-Kurtalan arasinda sefer konulmus ve
7 Kasim 1948 yilinda isletmeye acilmistir. Ayrica Fevzipasa- Diyarbakir hatti
tizerinde bulunan Bekirhiiseyin ve Baskil istasyonlar1 arasinda bulunan Piarl
Istasyonu 1 Subat 1949 yilinda agilmis, Erzurum’dan sonra Uzunahmet —Korucuk-

Hasankale istasyonlari 20 Aralik 1949 tarihinde isletemeye agilmustir®®.

1. Demokrat Parti Donemi Demiryollar:

14 Mayis 1950 yilinda yapilan genel se¢imlerle Demokrat Parti, Cumhuriyet
Halk Partisi’ne karsi biiyiik bir galibiyet kazanarak tek basina iktidar olmustur®®.
Demokrat Partinin iktidar olmasi ile birlikte ulastirma politikast olarak ogiine kadar
kullanilan demiryollar1 geri plana atilmis ve yerine karayollar tercih edilmistir. 1950
yilina kadar karayollar1 demiryollarinin tamamlayicisi iken, paralel hatlarla yapilir
iken malesef daha sonra demiryollar1 kaderine terk edilerek biitiin yatirimlar

karayollarina kaydirilmistir.

%28 Tasarruf Devri (1946-1953), Demiryollar: Dergisi, Ocak-Subat 1963, Say1:444-445, C:39,5.73-75.
629 «“Tasarruf Devri (1946-1953)”, a.g.m., 5.75-76.

%0Genis Bilgi i¢in Bkz., Cem Erogul, D.P. Tarihi ve ideolojisi, imge Yaynlari, II.Baski,
Ankara,1990., H.Kemal Karpat, Tiirk Demokrasi Tarihi, Afa Yayinlari,istanbul,1996.,0ral Sander,
Siyasi Tarih 1918-1990,imge Kitabevi,III.Baski,Ankara,1991., Taner Timur, Tiirkiye’de Cok Partili
Hayata Gegis, Iletisim Yaymlar,istanbul,1991. Eric Jan Ziircher, Modernlesen Tiirkiye’nin
Tarihi,iletisim Yayinlari,I1. Baski,Istanbul,1996.,Fahir Armaoglu, 20.Y.Y.Siyasi Tarihi (1914-
1980), Tiirkiye Is Bankasi1 Yayinlari, X.Baski,Ankara,1994.
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Demiryollar1 bu yildan sonra yeni hat yapimi yerine mevcut hatlar
yenilemeye, alt yap1 ve list yapiy1 degistirmeye, ¢eken ve ¢ekilen araclari giintimiiz
standartlarina getirmek icin calisilmistir. Bunda da maalesef basarili olunamamis

demiryollar1 her gecen giin modern devletlerin gerisinde kalmistir.

Demiryollarinda ilk olarak merkezi Kayseri’de bulunan 3. Isletme miidiirliigii
ve merkezi Afyonda bulunan 7. Isletme miidiirliigii 10 Ekim 1951 tarihinde

lagvedilmistir. Erzurumda ki 4. bdlge Isletme miidiirliigii Sivas’a nakledilmistir.

Sirasi ile isletme midiirliikkleri ve merkezleri su sekilde olusmustur.
Isletme Miidiirliigii Merkezi Haydarpasa
. Isletme Miidiirliigii Merkezi Ankara
. Isletme Miidiirliigii Merkezi Izmir

1

2

3

4, Isletme Miidiirliigii Merkezi Sivas

5. Isletme Miidiirliigii Merkezi Malatya
6

. Isletme Miidiirliigii Merkezi Adana 631

10 Temmuz 1948 yilinda sefere konulan mototrenlerin bakim ve temizligi ile
mevcut depodan farkli bir motorlu tren deposu kurulmustur. Bundan baska Adana,
Izmir, Haydarpasa, Zonguldak’ ta birer tane Motorlu Tren Deposu bulunmaktadir.
Ayrica 1 Ocak 1951 tarihinde, daha once ki boliimde detayli anlatildigi  gibi
Hasankale-Horasan (45 km) kismi igletmeye acilmistir®?. 1952 yilinda mototrenlerin
seferleri arttirilmistir. 1953 yilinda ise Mudanya-Bursa hattinin (41km) isletilmesine

son verilmis ve hat sokiilmiistiir®®®.

1953 Yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen kurulus,
29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tirkiye Cumhuriyeti Devlet

%! «Tasarruf Devri (1946-1953)”, a.g.m., s.77.
%32 Onur,a.g.e.,s.60,Atik,a.g.e.,5.83.
633 «“Tasarruf Devri (1946-1953)”, a.g.m., 5.78.
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Demiryollar Isletmesi (TCDD) ad1 altinda Kamu iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak

kurulmus ve teskilatlandirilmistir®,

Teskilatta su sekilde olusmustur:
Merkezi Ankara’da bulunan Umum Midiirlik,

Biri Umum Miidiir olmak iizere yedi kisilik bir Idare Meclisi tarafindan idare

olunur.
Reis ile iki liyesi Miinakalat,
Bir liyesi Maliye,
Bir iiyesi Iktisat ve Ticaret,
Bir iiyesi Isletmeler Vekaletini temsil eder.
Merkez Teskilati:
Bir Umum Miidir,

Ug¢ Miidiir Muavini ile Teftis Tetkik Kurulu, Bas Miisavirlik, Itiraz Tetkik

Kurulu,
| — Yol Dairesi,
Il — Cer Dairesi,
1A — Fabrikalar Dairesi,
Il — Ticaret ve Hasilat Dairesi,

IV — Mali Isler Dairesi,

34 TCDD istatislik Yilliklari, Aragtirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Bagkanhgi.s.4.,
Faaliyet Raporu 2009, T.C. Demiryollar Isletmesi Genel Miidiirltigii,s.15.
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V — Hareket Dairesi,

VI — Saglik Isleri Dairesi,

VII- Umumi Katiplik

VIl — Zat ve Sosyal Isler Dairesi,
IX — Malzeme Dairesi,

X — Hukuk Misavirligi,

X1 — Limanlar Dairesi,

XII — Insaat Dairesi,

X1l — Etiit ve Planlama Dairesi
XIV — Istatistik

XV — Mektepler ve Kurslar
XVI — Tesisler Dairesi

(BMS) Basin, Miracaat, Sikayet ve Propaganda Midiirliigiinden
635

miitesekkildir’=>.

Demokrat Parti doneminde Devlet demiryollarinda bir buguk yildir yapilan
calisma ile kalkinma programi tamamlanmis bulunmakta idi. Demiryollarimizin on
yil i¢inde top yekiin kalkinmasini planlayan ve tutart 2 milyar Tiirk Lirasinin iistiinde
bulunan bu programla, demiryolu isletmemizde bugiin hakim olan insan giicii, yerini

modern bir mekanizasyona birakacakt1®®®,

%% Demiryollarimzin Gelisme Devri (22.7.1953-27.5.1960), Demiryollar1 Dergisi, Ocak-Subat
1963, Say1:444-445, C:39,s.80.

%% Haydar Ozakman, “Demiryollarimiz”, Demiryollar1 Dergisi, Kasim-Aralik 1957, Say1:382-
383,C:33,5.42.
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Bu kalkinma programinin igerigine baktigimiz zaman modern demiryolculuk

anlaminda su degisiklikleri ongérmektedir:

1. Bu kalkinma hamlelerinden basinda elektrifikasyon isi gosterilebilir.
Sirkeci — Halkal1 arasinda yapilan elektrikli tren isletmesi ¢ift hat olup uzunlugu 28
kilometredir. Bu hat {izerinde buharli isletme tamamen kaldirilmis olup, yolcu ve yiik
trenleri de elektrikli lokomotifle cer edilmektedir. Bu hatta ilerde de yazilacag: gibi,
1956 yilinda Sirkeci-Halkali arasi elektirikli trenler islemeye baslayacaktir. Bundan
baska Istanbul — Ankara — Zonguldak kesimi elektrifikasyon®’ etiidleri de

tamamlanmustir.

2. Demiryolarimizin modern cihazlarla donatilmasi amaciyla Amerikan
“Westinghouse Air Brake Internationale Co.” Firmasiyla imzalanan sartname
geregince; Istanbul — Ankara — Zonguldak arasinda yeni tip sinyalizasyon tesisi
yapilmasina gidilmektedir. Bu kisim en modern emniyet, isaret ve muhabere
tesisleriyle donatilacak; bolgelerin biitiin tren seyriiseferi bu modern cihazlar

sayesinde tek bir bolge amiri tarafindan merkezden sevk, idare ve kontrol edilecektir.

3. Alman “Siemens wund Halske” firmasiyla yapilan anlasma
demiryollarimizin  modern  telekominikasyon  sebekesine  sahip  olmasini
saglayacaktir. Bu sebekede hizmete girecek modern cihaz ve tesisler merkezin
Istanbul, Eskisehir, Afyon, Alasehir, Manisa, Balikesir, Izmir, Zonguldak, Ulukisla,
Mersin, Iskenderun, Kayseri, Sivas ve Malatya ile bunlarin kendi aralarindaki

iletisimi temin edecektir.

4. Demiryollarimizda yapilan modern galigmalarda “Dizel Isletmesini” de
saymak gerekmektedir. Panamerican firmasiyla yapilan anlasma geregince; 90 dizel
elektrik lokomotifi ile bunlarin devamli ve aksaksiz bir sekilde hizmette kalmasin
saglayacak bol miktarda yedeklerini, yakit stok ve tevzi tesislerini, bakim ve tamir
cihaz ve binalarini, bu isletmede gorev alacak olan personelin yetistirilmesini temin

eden anlasma ile demiryollarimizin ferdi araglar yerine tam bir isletme saglamasi

7 Tevfik Fazhi, “ Tirkiyede Ilk Elektirikli Demiryolu” Demiryollar1 Dergisi, Eyliil
1933,Say1:103,C:9,5.363-364.
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miimkiin olacaktir. Kisacas1 Ankara — Istanbul ve Ulukisla — Adana — Fevzipasa —
Gaziantep ve Islahiye gibi bolgelerimizde, tam donammli bir dizel isletmesi

kurulacaktir.

5. Uluslar arasi bir anlasmada “Eurofima” dir. 14 Avrupa devletine ait
demiryolu idarelerinin Hiikiimetlerinin garantisi altinda kurduklar1 bu sirkete
hissedar olmamizdir. Boylece Avrupa normlarma gore standartlasmis vagonlarin

uzun vadeli kredilerle tedarik edilmesi imkan dahiline girmistir.

6. Malzeme alimi konusunda Alman Siemens firmasi ile Sirkeci — Soguksu
Sinyalizasyonu, Ankara — Zonguldak, Irmak — Iskenderun, Eskisehir — Izmir
hatlarinda tatbik edilecek olan telekominikasyon tesisati mukaveleleri imza
edilmistir. Diger taraftan ayn1 firma ile Irmak — Adana hattinda uygulamasi
diisiiniilen CTC®® tesisat1 i¢in ve Krupp firmasiyla da 80 milyon dolarlik mal

miizakeresine devam edilmektedir®®®.

On yillik bu planda goriildigi lizere yeni hat yapimi yok denecek kadar
azdir. Daha ¢ok alt yap1 ve iist yapinin giiniimiiz sartlarina gére diizenlenmesi, ¢eken
ve cekilen araglarin yenilenmesi ve yedek parga problemlerinin ortadan kalkmasina
yoneliktir. Bu planin bir ¢ok maddesini Tiirkiye gerceklestirmis ama ¢ok uzun bir
sliregte yapabilmistir. Bu siireci tamamlaymcaya kadar da yaptigimiz teknoloji gene

cagin gerisinde kalmistir.

2. Bu Donemde Acilan Hatlar
a. Narh-Antep-Karkamis Hatti

Narli-Antep-Karkamis hattt Giiney Anadolu’nun 6zellikle de Urfa, Antep ve
Mardin sehirlerinin  dirlinlerini  Suriye topraklarindan gecirilmeden ve ficret

O0demeden {ilkenin i¢ kisimlarina nakliyesini saglamak; Bagdat yolunu kisaltmak ve

638 CTC Merkezi Tren hareketlerinin yénlendirildigi merkezdir.
639 Safa Yalguk, “Saym Umum Midiiriimiiziin Fortrafik Mevsimi Dolayistyla Teskilata Tamimi®
Demiryollar1 Dergisi, Ekim-1957, Say1:381, C:6,5.6-7. “Demiryollarimizin Gelisme Devri
(22.7.1953-27.5.1960)”, a.g.m., 5.79., Ozakman,a.g.m.,s.42-43.
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ucuza nakliyat temin edebilmek gibi faydalar saglamakta idi. Ayrica hattin askeri
onemi de bulunmakta idi. Ulkeye bu kadar faydasi olmasina ragmen Fevzipasa -
Diyarbakir hatt1 ile Fevzipasa - Nusaybin hattinin arasinda kalan Antep her iki
hattan da yararlanam1yordu640.

Antep o zaman yetmis bes bin niifusa sahip, Giiney Dogu Anadolu’nun en
biiyiilk ve 6nemli merkezlerinden biridir. Marag’tan Halep’e, Birecik’ten Akdeniz
kiyilarma ve Diyarbakir’dan Iskenderun’a giden biitiin tarihi yollarin kesistigi bir
merkezdedir. Onun i¢in bu hat biiyiik 6nem tasimakta idi®*".

Bu hat i¢in Cumhuriyet idarecileri, herhangi bir kanun ¢ikarilmadan etiit
islerini 21 Eyliil 1943'te Hazakol Insaat Sirketi 'me vermislerdir®™?. TBMM'de 2
Agustos 1944'te kabul edilen kanuna ek bir kanun ile Gaziantep ve Maras'a yapilacak
demiryollart i¢in 20 milyon lira 6denek verilmistir. Kanuna gore Fevzipasa -
Diyarbakir hattinin 52. kilometresindeki Narli istasyonu'ndan Gaziantep'e kadar

yaklasik 84.077 km demiryolu yapilacaktir®™.

Hattin ingas1 1946'da ii¢ kisma ayrilarak ihale edilmis ise de sirket insaata
baslamadig i¢in s6zlesme bozulmustur. 1947'de yapilan ihale ile ingaatina baglanan
hat 1953 ‘te bitirilerek isletmeye acilmistir®. Bu hat, boylelikle Giiney Demiryolu
hattina baglanmuistir®®. Antep-Karkamis hatti  (90km) ise ancak 1960 yilinda

bitirilebilmistir®*.

Bu hat iizerinde Narli’dan itibaren Dehlizburnu, Salmanli, Keles, Cuba,
Telhoytk, Sehitarif, Diiliik ve Gaziantep istasyonlari vardir. Kilis ve Nizip il¢eleriyle
il merkezinde elde edilen Antep fistig1, zeytin, liziim ve hububat gibi zirai {irlinler ve

Antep’in Oteden beri iinlii {rlinleri bir kat daha degerlendirerek bu bdlgenin

%9 Onur,a.g.e.,s.59-60.

% Narh-Gaziantep Hatt1 isletmeye A¢ildi, Demiryolu Dergisi, Ekim 1953,5.8

642 Yildirim,a.g.e.,s.111.

43 Atik,a.g.m.,s.83. Onur,a.g.e.,s.60.

4 Hiisnii Sadik Durukal, “Bagdat Pakti Memleketleri Arasinda Dogru Demiryollar1
Miinasebetlerinin Kurulmas: Meselesi”, Demiryollar1 Dergisi, Subat 1956, s.53. “Narli -Gaziantep
Hatt1 1sletmeye Ac¢ild1”, a.g.m.,s.8.Y1ldirm,a.g.e.,s.112., Atik,a.g.m.,s.83.

*° Giingan,a.g.e.,s.69.,Atik,a.g.m.,s.83.

%4 Atik,a.g.m.,s.83.
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ekonomik ve kiiltlirel kalkinmasi hizlandirilmig olacaktir. Bu hat, giiney demiryolu
tizerindeki Karkamis istasyonuna uzatildiktan sonra Toros Ekspresi giizergahimi

teskil etmis ve gelecekte milletlerarasi bir mahiyet kazanacaktir®’,

Narli-Antep hattt Cumhuriyet doneminde baslayip Demokrat Parti doneminde

bitirilen nadir hatlardan birisidir.

b. Gen¢-Mus Hatti

Bu hat Demokrat Parti doneminde baslayip biten, maalesef tek hattir. Bu
hatt1, gene eski boliimlerde yazmistik ama 6zellikle Geng-Mus hattini anlatmak igin

hattin tarih¢esine bakmak lazimdir.

fran sinirma ulasacak demiryolu; 14 Haziran 1937 tarih ve 3262 sayili
kanunla, Diyarbakir-Irak smirina yapilacak demiryolunun uygun bir noktasindan
ayrilacak bir hat ile Bitlis-Tatvan-Van {izerinden yapilacakti. Bu hattin kabul
edilmesinde ki sebep hem Iran sinirma en yakin, hem de 171 kilometresi Irak sinirina

yapilacak hat ile ortak olmasi idi®*®,

Daha sonra yapilan etiidler ve ¢aligmalar dogrultusunda Bitlis-Tatvan-Van
glizergahinin ¢ok engebeli oldugu goriilerek Elazig-Palu-Mus-Tatvan gilizergahi
tercih edilmistir®®. Yeni hat 70 km fazla olmasma ve 5 milyon Tl fazla masrafi

olmasia ragmen hem diizgilindiir hem de transit tagimaciliga daha uygundureso.

Diinya sartlarmin getirdigi ekonomik krizden dolay1 hatta 6denek
verilemedigi igin olduk¢a yavas ilerlemistir. Cumhuriyet Hiikiimeti bu sebepten

dolay1 i¢ bor¢lanmaya gitmistir. 2 Haziran 1941 yilinda 4057 say1 ile kabul edilen

%47 «“Narli -Gaziantep Hatt1 Isletmeye A¢ildi”, a.g.m.,s.8.

8 Resmi Gazete, Kanun No: 3262, Kabul Tarihi: 14/6/1937, “Diyaribekirden Irak ve iran
Hududlarina Uzadilan Demiryollarimiz”, a.g.m.,s.57.

9 H K., “Elaz1g-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”, a.g.m.,s.275.

%0 yildirim,a.g.e.,s.106-107., H.K., “Elazig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”,
a.g.m., s.272.
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kanun ile; bu hatta harcanmak tizere %7 faizli 35 milyonluk tahvil ¢ikariimigtir®?.
Bu hat i¢in daha sonra 40 milyonluk daha 6denek verilmis hattin yaklagik 155

milyon TL’ye mal olacag1 hesap edilmistir®™?.

Savagin sona ermesi ile birlikte hattin ingasi hizlanmig, 1 Temmuz 1946
yilinda 70 kilometrelik Elazig-Palu bsliimii isletmeye acilmistir®™. 129 Kilometrelik
Elaz13-Geng kismi da 16 Aralik 1947 yilinda isletmeye acilmistir®™*. 109 Km. lik
Geng — Mus aras1 26 Ekim 1955 tarihinde isletmeye agilmis bulunmaktadir®®.

Geng’ten sonra Dik, Turna, Solhan, Kale, Kurt ve Mus istasyonlar1 mevcut
olup bu kisim tek gecit olan bozuk heyelana acik ¢i1g tehlikesi ¢ok yiiksek Geng
bogazindan ge¢mektedir. Bu bogaz icerisinde 6nemli tiineller insa edilmis ve Murat
vadisi lizerinde biiyiik acgiklikla miiteahhit kopriiler yapilmistir. Murat vadisinde
yapilmis bulunan demir kopriilerden birisinin agikli§i 120 metre olup, Tiirkiye

demiryollarinda insa edilen ilk biiyiikk demir kopriidiir®®

. Hattin tamami 1944 yilinda
bitirilmesi gerekirken, hem savas sartlari hem de mali yetersizliklerden dolay1

Tatvan’a 1964 yilinda ancak ulagmustir®™’.

1950-1960 yillar1 arasinda ¢ok az hat yapilmis veya devam ettirilmistir. Bu
hatlara baktigimiz zaman; Ankara’da 28.318 km’lik Sincan-Ankara-Cebeci hatti ,
Istanbul’da 7 kilometrelik Kiigiikcekmece- Soguksu hatti, 19.725 km’lik Pendik-
Gebze hatti ¢ift hat olarak yapilmistir. Bu donemde ayrica toplam 40 kilometreyi
ancak bulan kii¢iik iltisak (baglanti) hatlari da yapilmistir. Bunlar Eregli-Armutguk,
Malatya-Sehir, Yarimca-ipras Rafinerisi hatlaridir®®,

1955 wyilinda ise Sirkeci-Halkali elektirikli hatti acilmistir. Hattin

elektrifikasyonu bir Fransiz grubuna 7.2 milyon dolara ihale edilmistir. 28 ayda

%1 “Dost ve Komsu Memleketlerin Simirlarina Dogru Elazig-Van-iran Demiryollarinda Gelismeler”,
a.g.m.,s.41.

%2y akup Kalgay, “Elazig-Van-iran Hatt” a.g.m., 5.26.

%53«Elaziz Demiryolu Istasyonunun Agilist ve Yeni Kurulan Demiryollar1 Uzerinde Bir Tetkik
Seyahati”, a.g.m.,s.405., Tekeli,ilkin,a.g.m.,s.138.,0nur,a.g.e.,s.59.

%4 {Jner,a.g.m.,s.58.

%% Damar,a.g.m.,s.32.,Uner,a.g.m.,s.58.

%% Damar,a.g.m.,s.31.

%7 Atik,a.g.m.,s.84.

658 Giingan,a.g.e.,s.73.
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tamamlanmasi tasarlanan hattin yapimi ile Sirkeci - Halkali aras1 70 dk.dan 35 dk.ya
659

inecektir™>>,

Bu donemde demiryollarina varyantlar da yapilmigtir. Bunlar 1.4 km
Yenidogan-Temelli Varyanti , 3.3 km Cardakbasi-Beylikahir Varyanti, 4.5 km
Beylikahir-Yalinli Varyanti, 2.5 km Esenkent-Sincan Varyant1 (1.Kisim), 2.3 km
Esenkent-Sincan Varyanti (2.Kisim) hatlar1 yapilmistir. Bu varyantlarin hepsi 1957
yilinda yapilmistir®®,

1953 yilinda ise 41 km.lik Mudanya-Bursa demiryolunun, otobiis ve diger
motorlu vasitalarla olan rekabete karsi koyamadigir ve diger taraftan zarar ettigi
gerekgesiyle sokiilmesine karar verilmistir. Ayn1 donemde, Ilica-iskele-Palamutluk

demiryolu isletmesinin de kaldirilma karar1 ¢gitkmustir.

3. Sivas Cer Atolyesi

Demiryolu hattinin 1930 yilinda Sivas'a gelmesi ile burada vagon ve buharl
lokomotiflerin onarimi i¢in bir fabrika kurulmasi fikri dogmustur. Bu diisiince ile;
1934 yilinda lokomotif ve vagon tamir atelyeleri ile yardimeci tesislerin temeli
atilarak®®, 20 Haziran 1936 yilinda ingaata baslanmlstlr662. Tesis 1939 yilinda

“Sivas Cer Atelyesi” ad1 altinda isletmeye acilmugtir®®,

1953 yilinda Sivas demiryolu fabrikalarinda seri halinde acik ve kapali tip

yik vagonlari imalatina baglanmistir®®. 1958 yilinda ise atelyenin adi “Sivas

%9 Merdol,a.g.m.,s.2772.,Uner,a.g.m.,s.58.

6% Atik,a.g.m.,s.83.

%! jkinci Tiirk Tarih Kurumu Kurultayt ve Cumhuriyet Nafiasi, Demiryollari Dergisi,
Say1:151,C:13,Eyliil 1957,5.265.

662 Cumbhuriyet Devrinin Son Bes Senesinde D.D. Yollar1 isletme Sebekesinde Yapilan Tesisat ve
Tevsiat, Demiryollar1 Dergisi, 29 Ik Tesrin 1938, Say1:164-165, C:14,5.849.

%63 Akin,a.g.e.,s.120.

%4 Milli Demiryolculugumuzun XXI Yili, Demiryolu Dergisi, (Demiryol Dergisinin 236-238
Sayisinin Ilavesidir), Demiryollar Matbaas1, Izmir,1944,s.22.
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Demiryol Fabrikas1” olarak degistirilmis ve 1961 yilinda bu fabrikada lokomotif imal
665

edilmigtir™>.
Sivas Cer Atdlyesinin 1961 yilina kadar tarihsel gelisimine baktiktan sonra

atolyenin mevcut yapist ve 6zelliklerine bakmak gerekirse;

Sivas Cer Atdlyesinin projeleri Tiirk miihendisleri tarafindan hazirlanmastir.
Bu atolye gerek demiryolculuk teknigi ve gerekse demiryollarinin modernlesmesi
bakimindan ¢ok onemlidir. Atolyede sadece lokomotif ve vagon tamir edilmeyecek
aynt zamanda yik vagonu imal olunacaktir. Bu olay, demiryollarimizin kendi

araglarimizi imal etmek yolunda atilan ilk adimdir.

Sivas atOlyesi biitiin alan olarak, 125.000 m2 bir sahay1 isgal etmektedir.
Senede 120 lokomotif®®® ve 200 yolcu ve 1800 yiik vagonu tamir edecek ve 700 yiik

vagonu imal edecek kaabiliyettedir®®’

. Atolye: lokomotif atdlyesi, vagon atdlyesi ve
yardimci tesisler olmak iizere {i¢ kisma ayrilabilir. Lokomotif atolyesi takriben
12.500 metrekarelik bir saha isgal eder. Lokomotifler bu atdlyede tamir olundugu
gibi dokiimhane ve yedek parca imalathanesi de bu kisimdadir. Dokiimhane ayda
120-150 ton dokiim yapabilecek modern tesisleri ihtiva etmektedir. Vagon atdlyesi
takriben 21.000 metrekarelik bir saha isgal etmektedir. Bu atélyede yolcu ve yiik
vagonlar1 tamir ve yeni yiik vagonlar1 imal olunacaktir. Sustahane ile demirhane de
bu kistmdadir. Demirhane ve sustahanenin hususiyeti tav ocaklarmin kok komiirii
veya mazot yerine ¢eltik komiirii ile jenerator gazi ile islemesidir®®,

Yardimci tesisler Miidiirliik binasi, kapici binasi, takimhane ve c¢irakhane,
soyunma, yikanma yeri ve kantin, magaza binasi, asetilen evi, oksijen evi,

kaynakhane, kum kurutma binasi, kazan temizleme evi. Jeneratér gazi istihsal evi,

kereste kurutma evi, vagon muayene evi, santral ve kuru kereste anbarindan ibarettir.

%% {Jner,a.g.m.,s.58.

%% D.D.Yollar1 Sivas Cer Atélyesinin Acilma Téreni, Demiryollar Dergisi, Birinci Tesrin 1939,
Say1:176-177, C:15,s.10.

%7 Devlet Demiryollarinda Cer isleri Sivas Cer Atelyesinin Bugiinkii Durumu, Demiryollar1 Dergisi,
Agustos-1940,5.181.

%68 Nedret Esmen, “Sivas Atolyesi”, Demiryollar1 Dergisi, Birinci Tesrin 1939, Sayi: 176 — 177,
C:15,5.6-7.
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Atolyenin ving tesisat1 en agir lokomotifleri kaldirabilecek 120 tonluk bir ving basta
olmak iizere atdlyedeki nakliyat isini kolaylagtirmak ve verimi artirmak bakimindan

etiit edilmis ve yapt1r11m1$t1r669.

Demokrat Parti doneminde, mevcutlarin yenilenmesi ve modernizasyon adina
bu fabrika bilyilk énem tasimaktadir. Ozellikle yiik ve yolcu vagonu ihtiyac1 had
safhadadir. Fakat iktidar, bu sorunu diger alanlarda izledigi politikanin tamamen tersi
bir politika izleyerek, yani disartya yapilan siparislerle degil, mevcut atdlyelerde

vagon imal ederek ¢ozme egilimindedir.

Bu ¢6zlim 6ngorildiigi i¢indir ki, Sivas Cer Atdlyesi'nde glinde 3 vagon imal
edilebilecek sekilde seri iiretime gecilmistir. Iktidarin diisiincesinde Sivas1 bir
onarim atdlyesi seklinden ¢ikarip, tamamen bir vagon imalathanesi haline getirmek

vardir. Bunda da kendi iktidar1 gérmese de uzun vadede basarili olunacaktir.

4. Adapazar1 Vagon Atolyesi

Ulkenin batisinda demiryolu ulasiminin fazla olmasi ve onarilacak vagonlarin
bu bolgede daha ¢ok birikmesi nedeniyle Adapazari'nda kurulmasina karar verilen ve
Ekim 1947'de temeli atilan Adapazar1 Vagon At6lyesi, 25 Ekim 1951'te agilmistir®’®,
12.5 milyon liraya mal olan bu atdlyede yilda 5000 kadar yiik, 1300 kadar da yolcu

vagonu tamirinin yapilmasi ongoriilmiistiir.

Atolye 1961 yilina kadar; yilda 1.200 adet ylik vagonu onarimini yaparak

faaliyetine devam etmistir. 11 Mayis 1960 yilinda ilk yolcu vagonu imalatina

672

baglanmistir®*. 1962 yilinda posta vagonu imal edilmis™"“, 1964 yilinda ise yolcu

vagonu imalati bitmistir. Zamanla gelisen bu atdlye, yiik vagonu onarimin

%9 Esmen,a.g.m.,s.7-8.

®% {Jner,a.g.m.,s.58.

®! Demiryol Sergisi, Demiryollar1 Dergisi, Say1:424-425, C:37, Mayis-Haziran 1961,5.67.
%72 Uner,a.g.m.,s.58.
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kaldirarak yerine yilda 50 ila 60 yolcu vagonu iiretimiyle 1.200 adet yolcu onarimi

gerceklestirecek diizeye gelmistir®”.

1950-1960 yillar1 arasina baktifimiz zaman yukarda anlattigimiz gibi
Cumhuriyet donemindeki hizli demiryolu ingaati II. Diinya Savasi ile beraber
yavaslamis, Demokrat Parti iktidari ile ¢ok azalmistir. On yilda sadece 224 km yeni
hat yapilmistir. Bu donemde ulasim sistemi tamamen karayollarina yonelmis ve
yatirimlar bu yonde yapilmistir. Daha 6nce karayollar1 demiryollarinin tamamlayicisi
iken; bu donemden sonra, karayollar1 ulastirma sisteminin bel kemigini
olusturmustur. 1950-1960 yillar1 arasinda izlenen demiryolu politikasi maalesef daha
sonraki yillarda devam etmis, demiryollarinin ulagim iistiindeki katilimi1 hem yolcu
hem de yiik orani olarak siirekli diismiis, 1990’11 yillarda bu oran % 10’nun altina
inmistir. Bunda da bu donemde demiryollarindan uzaklagmanin biiyiik etkisi

bulunmaktadir.

Donemin son yillarinda, donanima ve hizmet kalitesini iyilestirmeye nispeten
daha biiylik 6nem verilmistir. 1950 ortalarindan itibaren motorlu trenler alinmuis,
buharli lokomotiflerin bir kismi dizel lokomotifleriyle degistirilmis, Istanbul-Halkali
aras1 elektrikli hale getirilmis, otoray miktar: iki kat artirilmistir. Ayrica demiryolu
endiistrisinin gelistirilmesine ¢alisilmis, 6zellikle Sivas ve Eskisehir fabrikalarinin
diizenlenmesi ve modernlestirilmesiyle her tiirlii onarim iglerinin, c¢elik
konstriiksiyonlarinin, demiryolu makas ve vagon iiretiminin genis ¢apta lilke i¢inde

yapilmasi saglanmaigtir.

Goriildiigi gibi, verilen az 6denekler de yeni hatlarin yapimina harcanmamus,
demiryollar1 tesisi, lokomotif ve vagon ihtiyaglarinin karsilanmasi gibi yerlere
aktarilmigtir. DP iktidarinin bir diger Onlemi raylarin yenilenmesine yoneliktir.
Kullanim siiresi 40 y1l oldugu halde 70-80 yil gibi uzun siirelerdir kullanilan 1900
km. uzunlugundaki demiryolunun degistirilmesine Kasim 1951'de baslanmustir. ilk

olarak Irmak-Kayseri hatt1 sokiilerek yenisiyle degistirilmistir.

%3 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.30.
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5. 1950-1960 Yillar1 Arasinda Demiryollarinin Durumu

a. Hat Uzunlugu

Tablo |
YILLAR ANAHAT TOPLAM HAT
1950 7671 7671
1955 7802 7802
1960 7805 7895

Tablo I’de®”® 1950-1960 yillar1 arasindaki on yila baktigimiz zaman daha
once bahsettigimiz gibi demiryolu ingsasinin ¢ok yavagladigini gérmekteyiz.1950
Yilinda hatlarin toplami 7671 km iken bu rakam 1955 yilinda 7802 km, 1960
yilinda ancak 7805 km olmustur ve sadece on yilda 134 km yapilabilmistir. 1950
yilindan sonra artik demiryolu yapimi azalmis, karayollar1 yapimi hizlanmus,

demiryollarinda daha ¢ok alt yap1 ve list yap1 tamiri ve yenilestirilmesi yapilmustir.

b. Ceken Araclar

Tablo 11
YILLAR |BUHARLI  |DIZELLI ELEK. DIZELLI |ELEKTIRIK
LOKOMOTIF || o ovarie | okomoTir | PIZE Dizisi
1953 925 | eeeemmmmemeeeen | 33 |-
1955 952 43 3 51 18
1960 929 51 3 50 18

%74 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari 1923-2000, istatislik Yillig, s.2.
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Tablo’ll ye675 baktigimiz zaman 1950 yilindan sonra oOncelikle dizel
lokomotif ve dizel dizilerin artigin1 gormekteyiz. Bunun sebebi Demokrat Parti
doneminde daha az maliyetli kullanisli olan dizel lokomotiflere ge¢is calismalaridir.
1960’1 yillardan sonra buharli lokomotiflerin sayis1 gittikge azalirken, dizel
lokomotiflerin ve elektirikli lokomotiflerin sayisinin arttigim1 gérmekteyiz. Mesela
1989 yilinda buharli lokomotif sayist 242 iken dizelli lokomotif sayisi 675’e,
elektirikli lokomotif sayis1 32 ye ¢ikmistir. Gliniimiizde buharli lokomotif miizelerde

sergilenmektedir.

c. Cekilen Araclar

1. Yolcu Vagonu

Tablo 111
YILLAR YOLCU VAGONU TOPLAM
1955 1202 1202
1958 1295 1295
1960 1272 1272

Tablo 111 de®’® goriildiigii iizere bu donemde ve daha sonras yillarda genelde
yolcu vagonlarinin ortalamasi bu sekilde olmustur. 1955 yilinda 1202 olan yolcu
vagonu sayisi, 1958 yilinda 1295’e, 1960 yilinda ise 1272 sayisina diigsmiistiir.
Mesela bu rakam 1970 yilinda 1246, 1990 yilinda 1.049 dur. Bu on yillik dénemde
vagonlarin bakim onarimi yapilmig, 1960 dan sonra Eskisehir ve Adapazari

fabrikalarimizda yolcu vagonu yapilmaya baglanmastir.

°7 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: 1923-2000, istatislik Y1llig, s.4.
%7 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: 1923-2000, istatislik Y1llig, s.6.
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Yiik Vagonu
Tablo IV
YILLAR YUK VAGONU | 3.SAHIS VAGONLARI IDARI VAGON
1953 14.929 572 1.577
1955 16.295 | ememeeeeeeeeee | e
1960 16.393

Tablo’ IV de®”’ goriildiigli tizere, 1953 yilinda yiik vagonu sayist 14.929
adettir. 1955 yilinda 16.295 adete ¢ikan yiik vagon sayisi, 1960 yilinda ise 16.393’¢
cikmigtir. Diger yillara baktifimiz zamanda yiikk vagonu sayisi siirekli
yiikselmektedir. Mesela 1988 yilinda 20.255°e, 1990 yilinda ise 20.453°¢ ¢ikmustir.
1953 yilindan itibaren agik tip ylik vagonlar1 demiryollari fabrikasinda imal edilmeye
baslanmigtir. 1954 yilinda da kapali tip ylik vagonlar1 Sivas Demiryol fabrikalarinda
yapilmaya baslanmistir. 1960 tan sonra ise 3. sahis vagonlarinda ve idari vagonlarda
artis goriilmektedir. Mesela 1969 yilinda 3. sahis vagonlarinin sayis1 1.338’e, idari
vagon sayisi da 2.722 adede ylikselmistir.

d. Personel Durumu

Tablo V

YILLAR MEMUR iSCi TOPLAM
1951 24.637 25.558 50.195
1955 21.435 35.710 57.145
1960 27.300 32.381 59.681

®’" Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1llig, s.8.
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Tablo’V’e gore®® 1951 yilinda memur sayist 24.637 iken, 1955 yilinda
21.435’e inmistir. 1960 yilinda ise memur sayis1 27.300 ‘e yiikselmistir. Is¢i sayisi
ise 1951 yilinda 25.558 dir. 1955 yilinda bu rakam 35.710’a yiikselmistir. 1960
yilinda ise bu rakam 32.381’¢ diismiistiir. Toplamda ise 1951 yilinda kurumun
personel sayist 50.195°tir. 1955 yilinda toplam rakam 57.145%e, 1960 yilinda ise
59.681’e yiikselmistir. Kurum biiytidiikge personel sayis1 devamli yiikselmektedir.

Yolcu Sayisi

Tablo VI
YILLAR BANLIYO ANAHAT TOPLAM
1950 32.235 20.896 53.130
1955 34.124 23.177 57.301
1960 69.217 27.581 96.798

Tablo VI’ ya679 gore Banliy6 yolcu sayis1 1950 yilinda 32.235°dir. Bu
rakam 1955 yilinda 34.124 iken 1960 yilinda 69.217°dir. Goriildiigii tizere banliyd
yolcu sayist ¢ok yiikselmistir. Bunun sebebi banliy6 hatlarinin diizelmesi ve Sirkeci-
Halkal1 hattinin elektirikli hatta doniistiiriilerek mesafenin zaman olarak azalmasidir.
Ana hat yolcularina baktigimiz zaman ise 1950 yilinda ana hat yolcusu 20.896 iken,
1955 yilinda bu rakam 23.177°e ¢cikmstir. 1960 yilinda ise 27.581°dir. Toplam yolcu
sayisina baktigimiz zaman; 1950 yilinda banliy6 ve ana hat yolcusu 53.130 iken, bu
rakam 1955 yilinda 57.301 kisi olmustur. 1960 yilinda ise banliyd ve ana hat
yolcusu 96.798 kisi olmustur. Goriildiigii lizere her sene yolcu sayisit Ozellikle

banliy6 yolcu sayisi artmaktadir.

%78 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1llig, s.10.
®” Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1923-2000, istatislik Y1illig1, s.24.
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6. 1960 Yilindan Sonra Demiryollar:

1960 yilinda Tiirkiye’de yasanan siyasi olaylar sonucunda 27 Mayis 1960
yilinda askeri bir darbe ile Demokrat Parti iktidar1 son bulmustur. Darbe sonucunda
Org. Cemal Giirsel hem devlet hem de hiikiimet baskan1 gorevini iistlenmistir. 30
Eylil 1960 yilinda Devlet Planlama Tegkilatt (DPT) kurulmus ve artik 5 yillik

kalkinma planlari ile yatirimlara bir diizen getirmek hedeflenmistir.

Bu yildan sonrada demiryollarina bir yatirim olmamus, hiikiimetlerin ulagim
sistemine bakisi, ayn1 Demokrat Parti donemindeki gibi olmustur. Gene yatirimlarin
cok biiytik bir kismi karayollarina ayrilmis, demiryollarina sadece iist yap1 ve alt yap1
tadilatlari, elektirikli hatlara gecis ile ¢eken gekilen araglarin yenilenmesi igin
yetersiz bir 6denek ayrilmistir. 1959 yilina kadar demiryollarinda gelir gider dengesi
denk iken, 1960 yilindan itibaren kurum devamli zarar etmis ve bu zarar her yil

katlanarak biiyiimiistiir®®.

Birinci 5 yillik kalkinma plam1 1963 yilindan itibaren uygulanmaya
konulmustur. 1963-1967 yillar1 arasinda uygulanmaya konulmasi diisiiniilen

diizenlemeler sunlardir.

- 1963 yilindan sonra demiryollarinda hat yapimi veya uzunlugu yerine

kaliteli, uzun omiirlii ve standarti yiiksek demiryolu yapilma ilkesi benimsenmistir.

- Bu donemde yapilmasi planlanan demiryollarinda egimlerin %20 den az,
kurp yari gaplart da zaruri durumlarda 700 metre, normal durumlarda, 1000

metreden az olmamasi kararlagtirilmistir.

- Alt yapida platform genislikleri tek hatlarda 6.00 metre, ¢ift hatlarda 10.5
metre olmasi ve balik sirt1 gibi siralanmasi, balast kalinliginin i¢ rayda travers altinda
30 c¢cm, hendeklerin yamuk olmasi kararlastirilmig, enine meyilin 1/20 olmasi

kararlastirilmistir.

%80 Bhsan Aktas, “Ulastirma Politikalar1 ve Demiryollari” 2. Ulusal Demiryolu Kongresi ,15-17
Aralik 1997, Ankara,s.86.
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- Ust yapida ise 49 kg/m’lik 18.00 metre bounca ray ile K tipi irtibat
malzemesi kullanilmasi, saglanamadig taktirde 46.303 kg/metrelik ray K tipi irtibat
malzemesinin kullanilmas: ile 18.00 metrelik cercevede 30 adet, 12 metrelik
cercevede 20 adet travers kullanilmasi, makaslarin 1/9 meyilli ve 300 metre yari

capli kurplar ile yola ddsenmesi, raylardan yapilmasi esasi kabul edilmistir®".

- Plan doneminde; yalniz 35 yasin iizerinde olan lokomotiflerin servisten
cikarilarak, yerlerine daha biiylik is yapabilecek dizel ve elektrik lokomotiflerinin

servise konulmasi gerekmektedir.

- Demiryolu tagitlarinin bakimlari ve ara onarimlari, TCDD Idaresine ait
demiryolu fabrikalarinda, lokomotif depolarinda ve vagon revizorliikklerinde

yapilmaktadir.

- Lokomotiflerden 307 tanesi 1967 ye kadar 35 yillik teknik Omriinii
doldurmus olacaktir. Bunlarin hepsi servisten alinirsa yerlerine daha biiyiik is

yapabilecek 179 modern lokomotif konulmalidir.

- Buharli lokomotifler: Park i¢indeki buharli lokomotif sayis1 azalacagindan
onarim kapasitesi ilavesi gerekmemektedir. Bu lokomotifler yalnizca Dogu ve
Gilineydogu Anadolu bélgelerinde ¢alisacagindan bu kesimdeki buharli lokomotif
onarim kapasitesini artirmak gerekir. Bunun i¢in, Eskisehir Fabrikasinda yalniz
buharli lokomotif onariminda kullanilan kisimlarin Sivas’a gotiiriilmesi yetecektir.

Onemli bir yatirima ihtiyag olmayacaktir.

- Dizel lokomotifleri onarimi: Bu giin i¢in yalniz Ankara Fabrikasinda dizel
lokomotif ve motorlar1 onarimi yapilmaktadir. ileride dizel lokomotif parkindaki
gelismeler karsisinda bu atelyenin onarim kapasitesinin 150 lokomotif olmasi

gerekir.

681 Giingan,a.g.e.,s.73.
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- Elektrik lokomotifleri onarimi: Bu lokomotifler Eskisehir’de kurulacak olan
dizel ve elektrikli lokomotif imal fabrikasinda onarilmali ve bunun igin gerekli

kapasite de kurulmalidir.

- Dizel lokomotifleri imalati: Birinci 5 yillik dénemde dizelli lokomotif
ihtiyacimiz 83 tane olup, bunun ilk 33 tanesinin ithalat finansmani1 saglanmak
tizeredir. Bu lokomotifler yurdun sartlarina uygun tipte se¢ilmeli, ayrica geri

kalaninin yurtta ayni tipte imali i¢in gerekli imalat izni de birlikte alinmalidir.

- Elektrikli lokomotifler imalati: Elektrikli lokomotifle dizelli lokomotif
arasindaki benzerlik sebebiyle her iki tip binlikte diisiiniilmiistiir. Eskisehir’de dizel

lokomotif fabrikasinda imal ve montaj yapilabilir.

- Yiik vagonu: Tiirkiye’de yilda 1 000 yiik vagonu imal edebilecek kapasite
vardir. Bu 1967 ye kadar olan ihtiyaci karsilayacaktir. Ilave edilecek bazi tezgahlarla
bugiin ithal edilmekte olan kosum takimlar1 ve fren aksaminin biiyiik kisminin yurt

icinde imal imkan1 saglanacaktir.

- Yolcu vagonu: Cesitli cinsten 250 yolcu vagonuna olan bu giinkii kapasite
ile karsilanamaz. Bu bakimdan Adapazar1 Fabrikasi imalat kapasitesinin bir kat daha

arttirilmasi gereklidirﬁsz.

Yukarda maddelerle saydigimiz ve hiikiimetlerin programlarinda yer alan
diizenlemeler, maalesef bu donemde de ilerdeki donemlerde de bir temenni
niteliginde kalmistir. Demiryollar1 her gecen giin geriye dogru giden, daha borglanan
bir kurum haline gelmistir. Kisacast 1960 yilindan itibaren planli kalkinma
donemlerinde demiryollar1 i¢in 6ngdriilen hedeflere higbir zaman ulasilamamistir. Bu
planlarda ulagtirmanin alt sistemleri arasinda bir koordinasyon saglanamamis, bir
tiirlii ulagtirma araglar1 arasinda bir denge tutturulamamustir. Her kalkinma planinda

sanayinin artan talebi karsisinda demiryolu yatirimlarina, yeniden yapilandirilmasina

%2 Demiryolu Tagitlari Onarim ve Imalat Sanayi, Demiryollar1 Dergisi, Mart-Nisan

1963,Say1:446-447,C:29,5.13-14., Genel Miidiiriimiiziin Basin Toplantisi, Demiryollar1 Dergisi,
Ocak-Subat 1963, Say1:444-445, s5.3-4.
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ve modernizasyon c¢alismalarina agirlik verilmesi hedefler arasinda olmasina ragmen

hayata gegirilememistir®®,

Mesela 1964-1965 yillarinda biitcelerinde demiryollarma yatirim pay1
ayrilmamistir. 1965 yili Adalet Partisinin tek basina iktidara geldigi donemdir. Bu

hiikiimetin programinda da demiryollar ile ilgili;

“Van Goliiniin iki tarafinda ki feribot tesisleri ile Van-iran Anadolu

5,684

demiryollarinin insaatina hizla devam oluncaktir Denilmistir. Iktidarda ki

partinin demiryolu hedefi bu kadardir.

Ilk bes yillik kalkinma planinda ise TCDD’ nin yenilenmesi ile ilgi su
goriisler vardir. “...demir yollarinda yenileme, onarim kaynak yapimi gibi isler yeni
hat yapimai ile beraber yiiriitiilmiistiir. Ancak hatlarin biiyiik kisminin alt yapist eski,
geometrik standartlar1 yetersiz ve sehirleraras1 baglantilar uzundur. Vagon ve
lokomotifler biiyiik O6l¢tide eskidir. Bunlar TCDD isletmesinin devamli agik
vermesinin yapisal nedenleri olmaktadir” ®*denmistir. Burada ilging olan iktidarda
bulunan Hiikiimetin kalkinma planinda sorunu ortaya koyup, hicbir ¢oziim

bildirmemesidir.

1968-1972 arasindaki 2. bes yillik kalkinma planinda da demiryolu yiik
tagimaciligr onceki programlarin altinda kalmistir. Demiryollarin’da kapasite artigi
ceken ¢ekilen araglarin sayisinin artmasindan ¢ok, mevcudun modernizasyonun
saglanmasi planlanmigtir. 1973-1977 tgiinci kalkinma donemine gelindiginde
demiryollarinda araglarin yetersizligi, hatlarin geometrik ve fiziki durumlarinin
giinlimiiz ulagim gereksinimlerine cevap veremedigi , sinyalizasyon ve haberlesme
sisteminin olmayis1 bir ¢ok sorunun g¢oziilememesi, demiryollarinin bu durumda
olmasinin sebebidir denmistir. 1979-1983 yillar1 arasinda ki bes yillik kalkinma plam

doneminde ise ulasim alt sistemlerinin birbirini tamamlayan etkin bir ulasim agi

%83 Atik,a.g.m.,s.79.

%84 Necdet Yazici, “Demiryollarimizda 1. ve 2. Bes Yillik Planli Kalkinma Dénemi (1963-1972),
Kardelen, Ocak-Subat-Mart 1998,s.21.

%8 Necdet Yazici, “Demiryollarimizda 1. ve 2. Bes Yillik Planli Kalkinma Dénemi (1963-1972)”,
a.g.m., s.22.
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olusturmalar1 icin ydnetim ve isletmeye yonelik diizenlemeler yapilmasin

planlamustir®®. Bu planda digerlerinde oldugu gibi temenniden Gteye gitmemistir.

1973-1974 yilinda petrol fiyatlarinin ¢ok yiikselmesi diinya’ya karayolu
politikasin1 gézden gecirme firsati vermis ve iilkeler ulagim araci olarak tekrar
demiryollarina donmiislerdir. 19 Yiizyillda devrim yasayan demiryollar1 1973’ten
sonra ikinci devrimini yasamistir. Ekonomik olmayan hatlar kapatilmis, demiryolu
ile diger ulasim araglar1 arasinda baglantilar kurulmus, hizli trenler devreye
sokulmus, kombine tagimaciligin 6nem kazanmasi ile azalan enerji kaynaklari, artan
otomobil sayis1 ve gelisen teknoloji ile ulasim sisteminde tekrar 6nemli bir noktaya
gelmistir687. Tiirkiye bu durumda bile karayollarina yatirim yapmaya devam etmis,

demiryollar ile ilgili uygulayabilecegi bir plan olmamustir.

1960-1983 yillar1 arasinda yapilan hatlara ve varyantlara baktigimiz zaman
ilk hat Gaziantep- Karkamis hattidir. Bu hat daha 6nce yazdigimiz iizere Fevzipasa -
Diyarbakir hattinin 52. km.sindeki Narli istasyonu'ndan Gaziantep'e kadar yaklasik
84.077 km olan demiryolu hattidir®®®. Narli-Gaziantep-Karkamis hatt: 1947 yilinda
ithale edilmis, 1953 yilinda Narli-Gaziantep hatti bitirilmis®®°, 1960 yilinda da 90

kilometrelik Gaziantep-Karkamis hatti bitirilmistir®®

. Bu hattin bitmesi ile giiney
trenlerinin Suriye’ye girip ¢ikma zorunlulugu ortadan kalmistir. Giiney demiryollari

birlesmistir.

Sarikamis-Kars hattina baktigimiz zaman bu hattin baslangic noktasi olan ve
daha once detayli yazdigimiz bu hatti daha iyi anlayabilmek i¢in Ozetlememiz
gerekirse; Sivas-Erzurum Hatt1 04.Eylil 1933 tarihinde temeli atilmis ve 20 Ekim

1939 yilinda isletmeye agilmistir. Erzurum’la dogu sinir1 arasina Ruslar tarafindan

686 Cahit Giirer, Hiiseyin Akbulut,Sedat Cetin, “Cumhuriyet Donemi Tiirkiye Ulagtirma Politikalarinin
Demiryolu Agisindan Degerlendirilmesi”, Uluslar arasi Demiryolu Sempozyumu Bildiriler Kitabi,
C:1,13-15 Aralik 2006,s.559-560.

%87 Akbulut,a.g.m.,s.33.

%88 Onur,a.g.e.,s.60.

689 Yildirim,a.g.e.,s.112.

%% Necdet Yazici, “Demiryollarimizda 1. ve 2. Bes Yillik Planli Kalkinma Dénemi (1963-1972)”,
a.g.m., s.24., Aydin, “Tiirkiye’nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”, a.g.m.,s. 81.
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yapilmis olan hattin Erzurum-Sarikamis kismi dar (0.60 m), Sarikamig-Hudut kismi1

da genistir®”.

Bu durum tren isletmeciligi bakimindan Cumhuriyet doneminden beri sikinti
yaratmakta idi. Cilinkii baglant1 hatti Erzurum-Sarikamig hatti dar, bu hat bitince
Sarikamis Kars hattt normal hatti. Bu yiizden Cumbhuriyet Idarecileri Erzurum-

Sartkamis hattin1 normale ¢evirmek icin ¢alismalara baslamlslardlregz.

Insaat ancak 1948 yilinda baglamistir. Hattin Erzurum-Uzunahmetler (22 km)
boliimii Subat 1949 yilinda bitirilmistir. Uzunahmetler-Hasankale (42 km) kismi ise
20 Aralik 1949 yilinda Hasankale-Horasan (45 km) kismi1 ise 1 Ocak 1951 yilinda
isletmeye acilmuistir®®®. 90 kilometrelik Sarikamis- Kars hatti ancak 1961 yilinda
acilabilmis, 64 kilometrelik Kars-Rus Hududu (Koprii) hattt ise 1962 yilinda

isletmeye aq11m1$t1r694.

Kiitahya-Seyitomer arasinda ki 26 kilometrelik hat ise Seyitomer ilgesi
zengin komiir havzasinda olmasi bunun yaninda birde linyit sahasi olma 6zelliginden
dolayr bu hattin yapilmas: diisliniilmistiir. Kiitahya-Seyitomer hatt1 1962 yilinda

bitirilerek isletmeye agllm1$t1r695.

Mus-Tatvan hattina geldigimiz zaman gene bu hattin ¢ikis noktast olan ve
daha oOnce detayli olarak yazdigimiz Elazig-Geng¢ hattin1 anlatarak baglamamiz
lazimdir. Daha Once gilizergah olarak segilen Bitlis-Tatvan-Van hattindan
vazgecilerek bu hat 6 Mayis 1940 yilinda kabul edilen kanunla daha 6nceki 3262
nolu kanunun 1. maddesi  degistirilerek Elazig-Palu-Mus-Tatvan hatt1 olarak

de gistirilmistirG%.

% Onur,a.g.e.,s.60.

%92 Aydin, “Tiirkiye’nin Demiryolu Seriivenine Muhtasar Bir Bakis”,a.g.m.,s.81.Giincan,a.g.e.,s.69.
%% Onur,a.g.e.,s.60.

%% Atik,a.g.m.,s.83.

%% Necdet Yazici, “Demiryollarimizda 1. ve 2. Bes Yillik Planli Kalkinma Dénemi (1963-1972)”,
a.g.m., s.24.,

%% H.K., “Elazig-Van-iran Demiryolu ve Eski Giizergahla Mukayasesi”, a.g.m.,s.275.
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II. Diinya Savasi yillarinda yavaslayan hat yapimi savastan sonra hizlanmis, 1
Temmuz 1946 yilinda 70 kilometrelik Elazig-Palu bolimi isletmeye acilmistir®’,
129 kilometrelik Elazig-Geng kismi da 16 Aralik 1947 yilinda isletmeye a¢ilmistir®®.
109 Km. lik Geng — Mus arasi, 26 Ekim 1955 tarihinde isletmeye acilmistir®™. 93
kilometrelik Mus-Tatvan hatt1 ise ancak 9 yil sonra 1964 yilinda bitirilip isletmeye
acilabilmistir’®.

Pehlivankdy-Edirne-Kapikule hatti ise Avrupa ve Edirne’ye girerken
Yunanistan’a girip ¢tkma zorunluluguna karst yapilmustir’™. 67 kilometrelik bu
hattin insasina 1966 yilinda baslanmistir. Maalesef bu hat ancak 5 yil sonra 1971
yilinda bitirilebilmistir’*.

Van-iran Hududu (Kotur) Hatt1 1940 11 yillarda planlanan bir hattir. 1950
yilindan sonra yapilan en wuzun (118 km) demiryoludur. Bu projenin
tamamlanmasinin arkasinda milli bir ulasim politikast degil, Sovyet Bloku’nu Yakin
Dogu’dan ablukaya alan CENTO girisiminin lojistik ihtiyaglar1 yatmaktadir’®,

Bu durumu agacak olursak; 1958 yilinda Irakta g¢ikan ihtilal sonucunda
Kralligin yikilis1 ve yeni yonetimin Bagdat Paktin’dan ¢ikmasi sebebi ile daha sonra
ki yillarda Tiirkiye-Iran-Pakistan arasinda kisaltilmis adi yukarda zikredildigi gibi
CENTO (Central Treaty Organization) ekonomik ve kiiltiirel isbirligi teskilatina
doniistiiriilmiistiir. S6z konusu demiryolu projeleri CENTO tarafindan devam
ettirilmistir. Bu sebeple Tatvan-Van arasi, Van goliiniin feribotla gecilmesi i¢in

demiryolu iskelesi yapilmis, boylelikle Mus-Tatvan-Van-Kotur hatt1 1971 yilinda

%97 “Elaziz Demiryolu Istasyonunun Agilisi ve Yeni Kurulan Demiryollart Uzerinde Bir Tetkik
Seyahati”, a.g.m.,s.405.

%% {Jner,a.g.m.,s.58.

%9 Damar,a.g.m.,s.31.

% Aydin,a.g.m.,s.81.

' Aydin,a.g.m.,s.81

702 Giingan,a.g.e.,s.79.

% Aydin,a.g.m.,s.79.
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isletmeye acilmistir. Bu hattin iran tarafi ise Hoy-Serithane-Tebriz arasinda

baglantiy1 saglamugtir’*”.

Gebze-Arifiye ¢ift hattinin yapimina 1964 yilinda baslanmis, 78 kilometre
olan bu hat 1975 yilinda bitirilmistir’®. 1955 yilinda daha 6nce yazdigimiz tizere
islevini yitirdigi icin kapatilan Samsun-Carsamba hatt1 bolgenin sartlar1 ve halkin
istegi dogrultusunda 1980 yilinda tekrar agilmistir. 13 kilometrelik Samsun-Gelemen

hatt1 ise 1983 yilinda isletmeye acilmustir’*®,

1974 yilindan itibaren Adapazarin’daki fabrikada yapilan vagonlar yurt disina
satilmaya baslanmis, bir sene sonrada 75 adet elektirikli banliyd tren dizisi gene

Adapazarin’da iiretilmistir’®’.

Bu donem igerisindeki en Onemli proje Ankara-
Haydarpasa hattinin kisaltilmast ve yiiksek kaliteli ¢ift hat haline getirilmesi,
Istanbul-Ankara arasinin 4.5 saate indirilme ¢aligmalar1 olmustur. Bu projenin
gerceklesmesi i¢in baglanmis olan yatirimlar ekonomik buhran bahane edilerek 1981

yilinda durdurulmustur’®®,

1960-1983 yillar1 arasinda yapilan varyantlara baktigimiz zaman 1961 yilinda
6 kilometrelik Etimesgut-Behi¢cbey Varyanti, 1963 yilinda 3 kilometrelik Esenkent-
Sincan Varyanti (3.Kisim), 1965 yilinda 3 kilometrelik Esenkent-Sincan Varyanti
(4.Kisim), 0.6 kilometrelik Igciler-Polatli Varyanti, 0.5 kilometrelik Gazi- Ankara
Varyanti, 1966 yilinda 1.4 kilometrelik Esenkent-Malikdy Varyanti, 1968 yilinda 12
kilometrelik Karapinar-YenidoganVaryanti, 1970 yilinda 36 kilometrelik Sincan-
Kayas 2.Hat insas1, 6 kilometrelik Sapanca-Arifiye Varyanti yapilmustir’*°.

1972 yilinda ise 21 kilometrelik Tahtakoprii Varyanti, 9 kilometrelik
Halkali-Ispartakule Varyanti, 13 kilometrelik Sazak-Bicer Varyanti, 1973 yilinda

%% Necdet Yazict, “Demiryollarimizin 1954-1960 Dénemindeki Biitgeleri ve Yatirimlar” Kardelen,

Nisan-Mayis-Haziran 1997,Ankara,21.

705 Giingan,a.g.e.,s.79.

7% Atik,a.g.m.,s.84.

%" flhan Tekeli, Selim ilkin, “Tiirkiye’de Ulagtirma’nin Gelisimi”,Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye
Ansiklopedisi,. letisim Yay., C.10, Ankara,s.2772. ilhan Tekeli, Selim Ilkin, “Tiirkiye’de
Ulastirma’nin Gelisimi”, a.g.m., $.2765.

"%®Tekeli, I1kin, “Turkiye’de Ulastirma’nin Geligimi”, a.g.m.,s.2765.

9 Atik,a.g.m.,s.84.
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47  kilometrelik Keban Varyanti, 12 kilometrelik Sazilar-Biger Varyanti, 8
kilometrelik Ispartakule-Omerli Varyanti, 1974 yilinda 12 kilometrelik Yalinli-
Yunusemre Varyanti, 3 Kilometrelik Yunusemre- Sazak Varyanti, 9 kilometrelik
Biger-Iloren Varyant1, 1977 yilinda 5 kilometrelik Ankara-Gazi 3.hat insas1, 1980
yilinda 15 kilometrelik Omerli-Catlaca Varyanti, 10 kilometrelik Sinekli-Cerkezkdy
Varyanti, 1982 yilinda 9 kilometrelik Keban II Varyanti inga edilmistir .
1960-1983 yillar1 arasinda demiryollarinin yapisal durumunun iyilestirilmesi

adina su gelismeler yasanmustir.

“ -1478 kilometre yol yenilemesi, 1.178.200 metrekiip tamamlama balasti,

2025 adet demiryolu makas yenilemesi

- 173 kilometre sinyalizasyon tesisi, 94 kilometre elektirifikasyon tesisi,
2830 km telekomiinikasyon tesisi yapilmistir.

- 332 adet dizel ana hat lokomotifi, 14 adet dizel manevra lokomotifi

- 40 adet elektirikli banliy treni

- 328 adet yolcu vagonu ile 9297 adet ylik vagonu imalati
gergeklestirmistir”m.

1960-1983 yillar1 arasinda TCDD’nin hat uzunluguna baktigimiz zaman 1960
yilinda 7.895 km olan hat uzunlugu, 1970 yilinda 7.985 km olmustur. 10 yilda
yapilan hat uzunlugu sadece 90 kilometre olmustur. 1980 yilinda ise 392 km
elektirikli olmak tizere, toplam hat uzunlugu 8.397 km’ye cikmistir. Gegen 10 yilda
toplam yapilan hat uzunlugu sadece 412 km olmustur. 20 yilda yapilan toplam ana
hat 502 kilometredir. 1980 yilinda banliy6 hatlar1 ise 72 km si elektirikli olmak tizere
toplam 1747 kilometredir.

Bu rakamlara 1983 yilinda baktigimiz zaman ana hat 392 km’si elektirikli
olmak iizere 8.373’tiir. Banliyo hatlar1 ise 77 km si elektirikli olmak iizere toplam

1.815 km’dir. Bu rakamlara gore ana hatlarin uzunlugunda birakin artmay1 gerileme

19 Atik,a.g.m.,s.84.
M Necdet Yazicr “ 1970-1986 Arasi Genel Hatlariyla Demiryollarimiz” Kardelen, Ekim-Kasim-
Aralik 1998, Ankara,s.20.
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vardir. Ama dikkati ¢eken ana halatlarda daha ekonomik daha modern daha
ulaslararasi standartlara uygun elektirikli hatlarin demiryollarma girmesidir’*?. Bu
elektirikli hatlar her yil hatlarimiza artacaktir. Banliyé hatlarinda ise hem normal
hatlar hem de elektirikli hatlarin kilometresi her sene yiikselecektir™.

1960-1983 yillar1 arasinda lokomotif durumuna baktigimiz zaman, 1960
yilinda 929 adet buharli lokomotif, 51 adet dizelli lokomotif, 3 adet elektrikli
lokomotif, 50 adet dizelli dizi, 18 adet elektirikli dizi bulunmaktadir. 1970 yilinda ise
846 adet buharli lokomotif, 121 adet dizelli lokomotif, 3 adet elektrikli lokomotif,
55 adet dizelli dizi, 30 adet elektirikli dizi bulunmaktadir. 1983 yilinda ise 488 adet
buharli lokomotif, 484 adet dizelli lokomotif, 18 adet elektrikli lokomotif, 28 adet
dizelli dizi, 70 adet elektirikli dizi bulunmaktadir. Bu rakamlara baktigimiz zaman
demiryollarinda buharli lokomotiften dizelli lokomotife gec¢isin hizlandig1
goriilmektedir. 1960 yilinda 51 adet olan dizel lokomotifleri, 1983 yilinda 484 adede
cikmistir. Ayni sekilde buharli lokomotiflerde diisiis s6z konusudur. Elektirikli loko

714

ve dizilerde ise her yil bir artis goriilmektedir' ™. Bu durumda ¢eken araglarda bu

donemde ciddi modernizasyonlarin oldugunu gostermektedir.

1960-1983 yillar1 arasinda yolcu ve yiik vagonlarina baktigimiz zaman, 1960
yilinda yolcu vagon saymmizin 1.272 adet oldugunu gdérmekteyiz. Bu say1 1970
yilinda 1.246’ya diigsmiistiir. 1980 yilinda ise 1.048 adet yolcu vagonu, 284 adet dizi,
472 adette furgon vagon bulunmaktadir. 1983 yilinda ise 1.054 adet yolcu vagonu,
320 adet dizi, 343 adet furgon vagon bulunmaktadir. Daha 6nce 1950-1960 yillar
arasinda da yolcu vagon ortalamasi yaklasik bu sevilerde idi. Bu donemle birlikte
vagon dizilerinin arttigini ve daha sik kullanildigini gérmekteyiz715.

Yiik vagonlarinda ise 1960 yilinda toplam yilik vagonu sayis1 16.393 adettir.
1970 yilinda ise 16.089 adet yiik vagonu, 1.376 adet 3. sahis vagonu ve 3.015 adet
idari vagon bulunmaktadir. 1983 yilinda ise 20.931 adet yiik vagonu, 1.640 adet 3.

12 M.Fahri, “Demiryollarimin Elektirik Vasitasiyla Isletilmesi”, Demiryollar1 Dergisi, Kanunievvel
1928, Say1:46,C:5,s.30-32.

"3 TCDD istatislik Yillig1 1923-2000,5.2-3.

Y TCDD istatislik Yilligi 1923-2000,5.4-5.

> TCDD istatislik Yilligi 1923-2000,5.6-7.
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sahis vagonu ve 2.990 adet idari vagon bulunmaktadir. Yukardaki rakamlara gore
yiik ve 3. sahis vagonlarinda bir artis goriilmektir. Idari vagonlarda ise bir diisiis

gézlenmektedir716.

1960-1983 yillar1 arasinda kurumun personel sayisina baktigimiz zaman 1960
yilinda 27.300 adet memur, 32.381 adet is¢i olmak iizere toplam 59.681 adet
personel bulunmaktadir. 1970 yilinda ise 28.441 adet memur, 37.433 adet is¢i olmak
lizere toplam 65.874 adet personel bulunmaktadir. 1983 yilinda ise bu rakamlar su
sekildedir, 28.091 adet memur, 39.965 adet is¢i olmak iizere toplam 68.056 adet
personel bulunmaktadir. Hem memur sayisinda hem de is¢i sayisinda her yil yiikselis
goriilmektedir. Ama is¢i sayisinda artis daha fazladir. 1983 yilinda toplam personel
sayist TCDD’ki en yiiksek personel sayisidir. Bu yildan itibaren diisiis goriilecektir.
Mesela 1992 yilinda toplam personel sayist 53.304 tiir. Bu rakam 2000 yilinda
47.212 sayisina kadar diisecektir. 1985 yilindan itibaren soézlesmeli memur adi

altinda bir grup daha olusturulacaktir’"’.

1983 yilindan sonra ki doneme bakacak olursak; 1983 yilindan sonra mevcut
demiryollar isletmeciliginde karsilasilan sorunlarin ¢éziilmesi i¢in demiryollarinin
alt ve list yapisini, ¢ceken ve cekilen araglarin yenilenmesi icin rehabilitasyon projesi
hazirlanmistir. Bu plan ve projeler kapsaminda 1982 yilinda 1983-1993 yillar arasini

kapsayan Ulastirma Ana Plan1 kabul edilmistir .

Ulkemizde yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan, ulastirma sistemimizin
tyilestirilmesi yoniinde bir uygulama olarak goriilen bu plan karayolu ulagim payin

%72’den, %36’ya diisiiriilmesini hedefliyordu’*®.

Ulastirma Ana Planimin
uygulanmaya baglanilmasi, ulagtirma sistemimizin iyilestirilmesi yoniinde umut

verici bir adim olmusturm).

"1 TCDD istatislik Yillig1 1923-2000,5.8-9.
"I TCDD istatislik Yillig 1923-2000,5.10-11.
18 Aktas,a.g.m.,s.86.

9 Atik,a.g.m.,s.79.

2 Giirer,vd..,a.g.m.,s.560.
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Ulastirma Ana Planinin igerigine baktigimiz zaman, bu plan uyarinca “10 yil
icerisinde 642 kilometrelik yiiksek standartli yeni demiryolu yapiminin

gergeklesmesi planlanmistir.

- Sehirleraras1 yiik tagimaciliginin, birim tasima maliyeti daha diisiik olan
demiryollarina dogru tasinmanin kaydirilmasi hedef alinmistir. Dénem sonunda
%80.9 olan karayolu yiik tasima paymin % 65.7 ye diismesi, demiryolu tasima

paymin ise 18.3’e yiikseltilmesi hedeflenmistir.

- Demiryolu yapiminda Tecer-Kangal, Arifiye- Sincan, Aliaga-Menemen,
gibi O6nemli projelere devam edilecektir. Hanli-Bedirli-Bostankaya baglantisinin
yapimina ve cevher tagimaciligi yoniinden 6nem tasityan ve mevcut hattin darligi olan
kesiminin diizeltilmesini amaglayan Narli-Toprakkale demiryolunun yapimina
baslanacaktir. Ayrica transit ve lilke i¢i tasimacilikta dnemli olan olan baglantilar,

demiryolu hatlari ile birbirlerine baglanacaktir.

- Demiryollar1 alt yapisinda elektrikli hatlarda ve 2 ve 3 ‘lii hatlarda artis
olacaktir. Mevcut demiryolu aginin standartlarin ytikseltilmesi i¢in yol yenileme
caligmalarina oncelik verilecektir. Sinyalizasyon, telekominikasyon yatirimlar: hiz

kazanacaktir.

- Demiryollarinda ¢eken ve cekilen ara¢ eksikliklerinin bu dénemde hizla
giderilmesine hiz verilecektir. Bu donem 200-250 adet dizel ana hat, dizel manevra,
ve elektirikli ana hat lokomotiflerin satin alinmasi ve 9000 adet yiik vagonunun imal

edilmesi hedef alinmistir.

- 1993 yilma kadar 3900 km wuzunlugunda yol yenilemesi, 420 km

uzunlugunda yol takviyesi, 3315 adet makas yenilenmesi, 3.520.000 metrekiip balast

tamamlanmasi, 550.000 adet ray kaynagi, 34 km varyant isi ger¢eklesecektir” 2

2 Giingan,a.g.e.,s.83., Necdet Yazict “ 1970-1986 Arasi Genel Hatlariyla Demiryollarimiz”
a.g.m.,s.20, Bu yapilmasi hedeflenen maddeler ayn1 zamanda 1986-1989 yillar1 arasindaki besinci bes
yillik kalkinma plani hedefleridir.
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1983-1993 yillar1 arasinda kabul edilen Ulastirma Ana Plam bliytlik
umutlarla kabul edilip baslamistir. Ama maalesef bu plan gene temenni ve umut
olma disina ¢ikamamis 1986 yilindan sonra iptal edilmistirm. 1980 yilindan sonra
otoban yollarin yapimina gegilmis, otoban yapimi i¢in kaynaklarin biiyiik kismi bu
projelere aktarilmigtir. Ulastirma Ana Plam1 ise tamamen durdurulmus, 16
kilometrelik Hanli-Bostankaya aras1 16 yilda bitirilebilmistir. izmit kent i¢i gecisi
(10 km) 20 yilda yapilabilmistir. Daha 6nemlisi de bu dénemin en 6nemli projesi
olan, 1976 yilinda yapimina baslanan ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken Ankara-
Istanbul rehabilitasyon projesi 7 yillik calismadan sonra 400 milyon dolar
harcanarak 1983 yilinda iptal edilmis yerine Istanbul-Ankara arasinda otoyol

yap11m1§t1r723.

1990-1994 yillar1 arasindaki altinci bes yillik programa gore ise tarim ve
sanayi sektoriinde ki diisiis hem karayolu hem de demiryolu yiik tasimaciligini
etkilemistir. Alt sektdrler bazinda karayolu yatirimlarinin kamu kesimi ulastirma
yatirimlar igerisindeki paymin % 80 oldugu kalan % 20’lik dilim demiryolu,
denizyolu havayolu ve boru hatt1 sistemleri i¢inde paylastirilmistir. 1995-1999 yillari
arasindaki yedinci kalkinma programina gore de ulastirma sektoriindeki kamu
yatirimlariin sadece % 6.2°nin demiryoluna aktarilacagi tahmin edilmistir.1999
yilinda 220 km yol yenilemesi yap11m15t1r724.

1960’11 yillarda yatinm paylarindan karayolu % 50, demiryolu %30 pay
alirken, 1985’den sonra demiryolu payt % 10’nun altina inmistir. Bu ulasim
politikalart sonucunda ulastirma sistemi tek bir sisteme yani karayollarina
dayandirilmistir. Yolcu tasima oranlarina baktigimiz zaman karayolu yolcu tagima
payt % 96, demiryolu yolcu tasima pay1 sadece % 2’dir. Yiik tasimaciliginda ise
karayolu ile yiikk tasimaciliginda ki payr % 94 iken, demiryolu yiik tasimacilig

"2 Giirer,vd..,a.g.m.,s.560.

723 Aktas,a.g.m.,s.86., Genis Bilgi i¢cin Bkz;Yavuz Demirkol, Ayas Yollarinda Tiinelim Kaldi, Bts
Yayinlari, Ankara,2008.

24 Giirer,vd..,a.9.m.,s.560.
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sadece % 4’diir’”. Bu durum demiryollarmin ne halde oldugunun en giizel

gostergesidir.

1984 yilindan 1998 yilina kadar yapilan hat ve varyantlara baktigimiz zaman,
1994 yilinda 44 kilometrelik Hanli-Bostankaya hatt1, 1995 yilinda 26 kilometrelik
Menemen-Aliaga, 42 kilometrelik Mersin-Yenice, 1996 yilinda 31 kilometrelik
Eskisehir-Inonii hatti, 1998 yilinda 31 kilometrelik izmit-K&sekdy hatt1, 1999 yilinda
1.6 kilometrelik Basmane-Halkapimar hatti (3.Hat), 2003 yilinda 25 kilometrelik
Menemen-Aliaga hatti, 2010 yilinda Alayurt-Kiitahya hatt1 inga edilmistir. 2009
yilinda Eregli-Armutguk hatt1 ve Eskisehir-Hasanbey hatt1 sokiilmiistiir. Varyantlara
baktigimiz zaman ise, 1984 yilinda 8 km lik Ankara-Behicbey (4.yol), 7 km’lik
Yapi-Sivas (2.hat), 17 km’lik Basmane-Cigli (2.hat), 1985 yilinda 5 km’lik
Boziiyiik-inénii Varyant: (1.kisim), 3 km’lik Kardesgedigi- Ulukisla Varyanti, 1986
yilinda 8 km’lik Yazihan-Dilek Varyanti, 24 km’lik Eskimalatya-Bekirhiiseyin
Varyanti, 4 km’lik Meydan-Bozdag Varyant1 (1.kisim), 1987 yilinda 39 km’lik
Yenice-Incirlik (2.kisim), 1995 yilinda 15 km’lik Cigli-Menemen (2.hat), 1996

yilinda 15 km’lik Sirinyer-Cumaovasi (2.hat) insa edilmistir726.

1960-1983 yillar1 arasinda banliyd giizergahlari, elektirikli ¢ift, hat haline
getirilmistir. 28 kilometrelik Sirkeci-Halkali hattinin yapimimna, 1952 yilinda
baslanmis 1955 yilinda ¢ift hat olarak bitirilmistir. Bu hattin elektirifikasyonunu,
Fransiz Sofre Rail Firmasi yapmistir. 1963 yilinda Haydarpasa-Pendik, 1969 yilinda
Pendik-Gebze hatlarinin elektirifikasyonlar1 yapilmistir. 44 kilometre uzunlugunda
olan bu iki ¢ift hattt STFA-ELTA-TCDD ortak yapmuslaridir. Ankara-Sincan,
Ankara-Kayas hatlart 1969 yilinda yapimina baslanmig, 1972 yilinda bitirilmistir.
Hatlarin toplam uzunlugu ¢ift hat olmak {izere 37 kilometredir'?’.

Daha sonra 1972 yilinda baslayan 1977 yilinda bitirilen 97 kilometre
uzunlugunda (79 km ¢ift-19 km tek hat) Gebze-Arifiye-Adapazar1 hattinin
elektirifikasyonu yapilmigtir. 1977 yilinda baslayip 1984 yilinda bitirilen 87

% Atik,a.9.m.,s.80.,TCDD Yol Dairesi Baskanhg:.
726 Atik,a.g.m.,s.84.
2T TCDD Tesisler Dairesi Bagkanhg.
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kilometre uzunlugunda Halkali-Cekezkoy hatti, 1984 yilinda baslayan 1991 yilinda
bitirilen 190 kilometre uzunlugunda (147.5 km ¢ift-42.5 km tek hat) Arifiye-
Eskigehir hattinin, 1988 yilinda basglayan 1993 yilinda bitirilen 220 kilometre
uzunlugunda (tek hat) , IRCON Hindistan kokenli firmanin yaptigi Eskisehir-Sincan
hattinin, 1988 yilinda baglayan 1996 yilinda bitirilen 590 kilometre uzunlugunda (tek
hat), GTME, SCLE, SOFRAIL, TECHNIPHONE adli firmalarinin yaptig
Iskenderun-Divrigi hattinin, 1993 yilinda baslayan 1995 yilinda bitirilen 25
kilometre uzunlugunda, IRCON isimli Hindistan kokenli firmanin yaptig1 Sincan-
Ankara (3.ve 4. yollar Ankara Gar) hattinin, 1992 yilinda baslayan 1997 yilinda
bitirilen 192 kilometre uzunlugunda (tek hat), TECHNOSRTROY-EXPORT ve
TEKSER isimli Rus ve Tiirk firmalariin yaptig1 Kapikule-Cerkezkdy hattinin, 2000
yilinda baslayan 2004 yilinda bitirilen 84 kilometre uzunlugunda(¢ift hat), INELIN
isimli Ispanya kokenli firmanm yaptigi Basmane-Menemen-Aliaga-Alsancak-
Cumaovasi hattinin, 1998 yilinda baslayan 1999 yilinda bitirilen 10.5 kilometre
uzunlugunda (¢ift hat) Izmit-Késekdy hattinin, 2003 yilinda baslayan 2009 yilinda
bitirilen 197 kilometre uzunlugunda (gift hat), ALARKO-OHL-G&O0 konsorsiyumun
yaptig1 Esenkent-Eskisehir 1.Etap YHT Hattinin elektirifikasyonlari bitirilmistir728.

TCDD Genel Miidiirliigiiniin bitirilmis sinyalizasyon projelerine baktigimiz
zaman; 1985 yilinda baslaylp 1990 yilinda bitirilen 577 kilometre (tek hat),
ISKRA,SEL AG, TEKFEN tarafindan yapilan Iskenderun-Divrigi hattinin, 1989
yilinda baslayip 1995 yilinda bitirilen 879 kilometre uzunlugunda (Kayas-
H.Pasa:589km, Halkali-Kapikule:290 km) NIPPON SIGNAL, MARUBENI
CORPORATION,TEKFEN/AKPAS isimli firmalarin yaptigi Kayas-Kapikule
hattinin, 1991 yilinda baslayip 1995 yilinda bitirilen 745 kilometre uzunlugunda
(Kayas-Hanh:521km729, Hanli-Cetinkaya:224 km tek hat) SEL AG, ISKRA,
ALARKO isimli firmalarin yaptig1 Kayas-Cetinkaya hattinin, 1995 yilinda baslayip
1998 yilinda bitirilen 20 kilometre uzunlugunda ISKRA SISTEMI, ALSIM

28 TCDD Tesisler Dairesi Baskanhg, Hale O¢man, “17-2-1960 Tarihinde Cer Dairesi Reisi Kamil
Oc¢man Tarafindan Bonn’da Verilen Konferans”, Demiryollar1 Dergisi, Kasim-Aralik 1960,
Say1:418-419,5.38-39.,Aydin, a.g.m.,s.81.

729 Kayas-Hanl1 Sinyalizasyon projesi Oz kaynaktan Karsilanmak Uzere Italyan ALSTOM Firmas1
Tarafindan Yapilmustir.
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ALARKO isimli firmalarin yapti§i Ankara-Gar hattinin, 1998 yilinda baslayip 2001
yilinda bitirilen 10 kilometre uzunlugunda (¢ift hat) NIPPON SIGNAL,
MARUBENI CORPORATION, isimli firmalarin yaptign Izmit-Kosekoy hattinin,
1998 yilinda baslayip 1999 yilinda bitirilen 33 kilometre uzunlugunda (¢ift hat)
NIPPON SIGNAL, MARUBENI CORPORATION, isimli firmalarin yaptigi
Eskisehir-Inonii hattinin, sinyalizasyon projeleri bitirilmistir™®. TCDD son yillarda
hem elektirifikasyon hem de sinyalizasyon bakimindan ciddi ilerlemeler

kaydetmistir.

1990’11 yillarda hat durumuna baktigimizda 1993 yilinda 905 kilometresi
elektirikli olmak iizere toplam 8.430 ana hat bulunmaktadir. Banliyoler de ise 128
kilometresi elektirikli olmak iizere toplam 1983 kilometredir. 1999 yilinda ise, 1673
kilometresi elektirikli olmak {izere toplam 8.682 kilometre ana hat bulunmaktadir.
Banliyoler de ise, 370 kilometresi elektirikli olmak {izere toplam 2.251 kilometredir.
Hatlarin genel toplami ise 10.933’tiir. Bunun 2.133 kilometresi elektiriklidir.
Goriilecegi iizere artik demiryollart diinyaya gore cok yavasta olsa daha ekonomik
daha giivenli diinya standartlarina daha uygun elektirikli hatlarin uzunlugu
artmaktadir’®,

1995 yilinda, lokomotif parkuruna baktigimiz zaman, 50 adet buharl
lokomotif, 626 adet dizelli lokomotif, 59 adet elektirikli lokomotif, 60 adet dizelli
dizi, 98 adet elektirikli dizi bulunmaktadir.1999 yilinda ise 50 adet buharli lokomotif,
586 adet dizelli lokomotif, 77 adet elektirikli lokomotif, 55 adet dizelli dizi, 93 adet
elektirikli dizi bulunmaktadir. Goriilecegi iizere buharli lokomotifler artik tarih
sahnesinden silinmektedir. Dizelli lokomotifler ve dizelli dizilerin sayisinda da diisiis
vardir. Elektirikli lokomotifler ve dizilerde ise yiikselis goriilmektedir’ .

Yolcu vagonlarinda ise 1995 yilinda vagon sayis1 1.100 adettir. Yolcu dizisi
ise 421 adettir. Furgon vagon sayisi ise 425 adetttir. 1999 yilinda vagon sayisi, 1.040

adettir. Yolcu dizisi ise, 385 adettir. Furgon sayis1 ise 312 adettir. Yolcu vagonu

0 TCDD Tesisler Daire Baskanlig1.
3L TCDD istatislik Yilhig1 1923-2000,s.3.
32 TCDD istatislik Yillig1 1923-2000,s.5.
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sayist ortalamasi genelde bu diizeydedir. Daha c¢ok 1skarta olan vagonlarin yerine
yenisi imal edilmistir. Yiik vagonlarina baktigimiz zaman 1995 yilinda 18.532 adet
yiik vagonu, 3. Sahis vagonu 1.031 adet, Idari vagon ise 2.505 adettir. 1999 yilinda
17.213  adet yiik vagonu, 3. Sahis vagonu 847 adet, Idari vagon ise 2.326 adettir.
Yiik vagonlarina, yillara gore baktigimizda her donem artis goriilmektedir. 3. sahis
ve idari vagonlarda ise ortalama say1 asag1 yukariya aymdir’*,

1995 yilinda personel sayisina baktigimiz zaman 21.394 adet sozlesmeli
personel, 2.721 adet memur, 26.454 adet is¢i olmak iizere toplam personel sayisi
50.569’dur. 1999 yilinda ise 22.997 adet sozlesmeli memur, 1.431 adet memur,
23.738 adet is¢i olmak tlizere toplam personel sayisi 48.166 dir. Goriildigii lizere
memur sayist ¢ok azalmis karsiliginda sozlesmeli personel sayisi ciddi artig
gbstermistir.  Isci sayisinda da diisiis goriilmektedir. Toplam personel sayisina

baktigimiz zaman ise 1983 ten itibaren kurumun personeli gittikge azalmaktadir’*.

3 TCDD istatislik Yilligi 1923-2000,5.7-9.
" TCDD istatislik Yillig1 1923-2000,s.11.
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VI: BOLUM

A. TCDD ‘NiN GUNUMUZDEKIi DURUMU

1. Isletmenin Amac ve Gorevleri

233 Sayihi Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname esaslarina tabi olarak faaliyette bulunmak tizere “Tirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii” ad: altinda teskil olunan isletmenin

amag ve gorevleri, ana basliklar itibariyle agsagidaki sekilde siralanabilir:

- Devletce kendisine verilen demiryollari, liman, rihtim ve iskeleleri isletmek,

genigletmek ve yenilemek,

- Kanun, tiiziik, yonetmelikler ile kalkinma ve yillik programlar ¢ergevesinde
bagl ortaklarin1 ve istiraklerini yonlendirmek ve bunlar arasinda koordinasyonu

saglamak,

- Gerektiginde tamamlayici igler olarak feribot dahil her tiirlii denizyolu ve

karayolu tagima iglerini yapmak,

- Ceken ve ¢ekilen arag ve gerecler ile benzerlerini yapmak ve yaptirmak,
gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler ile yolcu

gereksinimleri i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek,

- Yurt icinde ve disinda yapilmakta veya yapilacak olan demiryolu

ingaatlarin1 yalniz basina veya ortaklik halinde tistlenmek,
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- Faaliyet konular1 ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilen

gorevleri yapmakla yiikiimlii bulunmaktir’®.

24.05.1924 Yilinda 506 No. lu kanunla, demiryollarinin devlet tarafindan
idaresi ele alinarak bir “Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi”
kurulmus ve 31.05.1927 yilinda da 1042 No. lu kanunla mevcut, insa halinde ve
yeni insa edilecek Devlet Demiryollar1 hatlarin1  ve bu demiryollarin sahibi
olduklari, devlete ait limanlari isletmek ve inga ettirmek iizere Nafia Vekaletine bagl
“Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” teskil edilmis ve 1939

senesinde de yeniden kurulan Miinakalat (Ulastirma) Vekaletine baglanm1§t1r736.

1953 Yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen kurulus,
29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Isletmesi “TCDD” adi altinda Kamu iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak
kurulmus ve teskilatlandlrllml§t1r737. 6186 Sayili kanun 10.10.1983 tarih ve 119
sayili KHK ile yiiriirliikten kaldirilarak, Kurulusa 18.06.1984 tarihinde uygulamaya
konulan 233 Sayili KHK ile “Kamu iktisadi Kurulusu” statiisii verilmistir’>®.
Kurulusun faaliyet konulari, organlart ve teskilat yapisi, bagli ortakliklari ve
istirakleri ile bunlarin arasindaki iliskileri 28.10.1984 tarih ve 18552 sayili Resmi

Gazete’de yayinlanan ana statiisii ile diizenlenmistir’*°.

> TCDD istatislik Yillign 2005-2009, Arastirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Baskanligi,
,.4., Faaliyet Raporu 2009,T.C.Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii,s.19.

% TCDD istatislik Yillig 1996-2000, Arastirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Baskanligi,
,5.4., Zengin, a.g.m.,s.1

37 Resat Yamaner, Hilmi Kasik¢ioglu, “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar Isletmesi Kurulus
Kanunu Easalarinin Yabanci Isletmelerle Mukayesesi” Demiryollar1 Dergisi, EKim-1952, s.47

3 M. Nazif Ozcan, “Cumhuriyetimizin 34. Yildéniiminde; Demiryol Tarihimize Bir Bakis”,
Demiryollar1 Dergisi, Say1: 381,C:6, Mayis-Eyliil 1957,s.11.

39 TCDD istatislik Yilliklar1, Arastirma Planlama ve Koordinasyon Dairesi Bagkanligi., Faaliyet
Raporu 2009, T.C.Demiryollari isletmesi Genel Miidiirliigii,s.15.
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B. TCDD’NiN PERSONEL DURUMU VE ORGANIZASYON YAPISI

1. Personel Durumu

29.1.1990 tarihinde yiiriirliige giren 22.1.1990 giin 399 sayili KHK ile KIiT
Personeli Rejimi diizenlenmistir. 399 Sayili KHK ile, KIiT’lerde hizmetlerin; a-
memurlar  b- s6zlesmeli personel c-isciler eliyle gordiiriilmesi hiikiim altina
alinmistir. Kararnamede, personel ihtiyacinin belirlenmesi, personelin atanma ve ise
alinmasi, gorev yetki ve sorumluluklari, yiikiimliiliikleri ile mali ve sosyal haklari
belirlenmistir. Burada, KiT'lerin genel idare esaslarma gére yiiriitmekle gorevli
olduklar1 hizmetlerin gerektirdigi asli ve siirekli gorevlerin, is¢i statiisiinde olmayan

. . . ve qee e . 740
memur ve so6zlesmeli personel eliyle gordiiriilmesi esas alinmistir'™.

TCDD Isletmesi, 1988 yilinda 52.848 adet personel ile faaliyetlerini
stirdiiriirken, 2004 yili sonu itibartyla 38.710’a kadar gerilemistir. Son 16 yilda
personel sayisinda 14.138 azalmig, 2007 yilina gelindiginde ise personel sayisi
35.665’e digmiistiir. 2009 yilinda ise bu rakam 32.723 sayisina kadar gerilemistir.
Biitiin donemlere bakildiginda tren Ustiinde hareket eden faal personele devamli
ihtiyag varken, genel idari hizmetler kadrolarinda ise devamli yiikselme
goriilmektedir’.

2005 Yilin’a gelindiginde, bolgelerdeki personel durumuna baktigimiz
zaman toplam yedi bélgede 497 memur, 14.222 sbézlesmeli memur, 7.996 daimi is¢i
olmak iizere toplam personel sayist 22.715°tir. 2009  Yilinda, ise bu sayilar su
sekildedir. Yedi bolgede 455 memur, 13.695 sozlesmeli memur, 8.667 daimi is¢i
olmak iizere toplam 22.817 dir'*.

Limanlarda ise 2005 yilinda 56 memur, 1135 s6zlesmeli memur, 3104 daimi

is¢i toplam 4295 personel bulunurken; 2009 yilinda bu rakamlar 53 memur, 715

740 Genis Bilgi Icin Bkz.,, Muhittin Turgut, “ Demiryolarinda Personel Politikasi” 2. Ulusal
Demiryolu Kongresi, Aralik, Ankara, 1997.
I TCDD Iistatislik Yillig 2005-2009, s.12.
"2 TCDD istatislik Yallig1 2005-2009, 5.12.
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sozlesmeli memur, 2103 daimi is¢i olmak iizere toplam personel 2871 sayisina
743

diismiistiir ™.

Tiilomsas, Tiidemsas ve Tiivasas olmak iizere bagli ortakliklarda ise 1984
yilinda Tiilomsas’ta 472 memur, 163 sézlesmeli memur, 2820 daimi is¢i olmak {izere
3455 personel bulunmaktaydi. Tlidemsasta ise 259 memur, 114 sézlesmeli memur,
2700 daimi is¢i olmak tizere 3073 personel bulunmaktaydi. Tiivasas’ta ise 25
memur, 391 sozlesmeli memur, 1992 daimi is¢i olmak iizere 2408 personel
bulunmakta idi’**,

1990 Yilina gelindiginde Tiilomsas’in toplam personel sayis1 2465’e,
Tiidemsas’in  toplam personel sayisi 1897, Tiivasas’in toplam personel Sayisi ise
1640’a diismistiir. 2009 Yilina geldigimizde ise Tiilomsas’in toplam personel sayisi
1581’e, Tiidemsas’in toplam personel sayis1 1525, Tiivasas’in toplam personel sayisi
ise 1153’ e digmiistiir. Goriildiigl tizere her yil istihtam edilen personel sayis1 hem
memur hem de daimi is¢i sayisi siirekli diismiistiir. Bu durum, hiikiimetlerin zarar
eden KiT’ler politikasi ile alakalidir. Bu KiT’lere eleman alinmasi yasaklanmus,

kurumlar aras1 gegisler bile kapatilmistir.

2000-2004 Tarihleri itibariyle personelin istihdam durumu su sekildedir.
2000 Yilinda toplam personel sayis1 47.212 iken, 2004°te 38.710’dur. Yaklasik %18
oraninda personel istihdaminda azalmaya gidilmistir. 2000 Yilindan 2004’e kadar
memur sayisinda yaklasik %17 oraninda bir azalma goriiliirken, sézlesmeli personel
sayisinda bu oran %18’dir. 2000 Yilinda istthdam edilen memur ve sozlesmeli
personelin toplam personel sayisina orani, yaklasik %50 oraninda iken; 2004 yilinda
da ayni orandadir. Yine ayni yillar arasinda yapilan mukayese sonucu daimi is¢i
sayisinda yaklasik %25 oraninda azalma goriiliirken, gecici is¢i sayisinda %60
oraninda bir artig goriilmektedir. Toplam personel sayisi i¢inde is¢i (daimi+gecici)

orani, so6z konusu yillar itibariyle %49 olup oransal bir degisiklik yoktur. Toplam

3 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009, s.12.
"4 TCDD istatislik Yillig1 1984-1988, s.6.



262

personel sayisinda ise yillar itibariyle en biiyiikk azalma 2000-2001-2002 yillarinda
olup, yaklasik %7 oranindadir.

Genel Miidiirliik ve teskillerinde istihdam edilen personel sayisi, 2000 yilinda
10.478 iken, 2004°te 8.031’e diigmistiir. 2005 Yilinda bu say1 2.827, 2007 yilinda
2956, 2009 yilinda ise 2776’dir. Bu degisikliklere baktigimiz sayilarda az artis veya
yiikselisler gormekteyiz. Diger istatisliklerle kiyaslandiginda Genel miidiirlik ve
teskillerinde ¢ok fazla personel eksilmesi goriillmezken; bolgeler, limanlar, fabrikalar

ve agrilikli olarakta faal personelde ciddi bir diisiis goriilmektedir’ .

Sézkonusu yillar itibariyle hem personel sayisinda azalmalar goriiliirken hem
de demiryollarinin ihtiya¢ duydugu kalifiye personel sayisi azalmaktadir. Personel
yoklugu nedeniyle yapilan tren iptalleri, gecen yila gore %31 artig ile 2003 yilinda
1.640 adet seviyesinde gerceklesmistir. Bu durum faal personel (makinist, makinist
yardimecisi, tren sefi, kondiiktor, gardifren, makasgi) agiginin giderilmesinin énemini

ortaya koymaktadir.

2. TCDD Organizasyon Yapisi

Kurulusun organlari, 233 sayili KHK ile Yonetim Kurulu ve Genel Miidiirliik
olarak belirlenmistir. TCDD'nin hiikiimet diizeyindeki gozetimi, koordinasyonu ve
iliskileri Ulastirma Bakanligi'nca yiiriitilmektedir. TCDD, Yonetim Kurulu
tarafindan yonetilmekte olup 6 liyeden olusan Baskan1 Genel Miidiir olmak iizere,
bagkan ve bes liyeden meydana gelen Yonetim Kurulu ile Genel Miidiir ve bes Genel
Miidiir Yardimcisi’ndan kurulu yiiriitme organi TCDD'nin yliksek kademedeki sevk

ve idare teskilatini olugturmaktadir’.

Merkezi Ankara’da bulunan kurulusun amacina ve hizmet esasina gore

merkez ve iilke diizeyinde yaygin tasra teskilatt bulunmaktadir. TCDD’ nin merkez

> TCDD istatislik Yilligi 2005-2009, 5.12.
™ Faaliyet Raporu 2009, T.C.Demiryollar: isletmesi Genel Miidiirliigii,s.27.
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teskilati, Yonetim Kurulu, Genel Miidiir, bes Genel Miidiir Yardimcisi, Teftis Kurulu
Bagkanligi, Hukuk Miisavirligi, 18 adet Daire Baskanligi, 30 Miisavir, 23 Proje
Miidiirii, 5 Bas Uzman, 235 adet Sube Midiirliigii seklinde teskilatlanmistir. Teftis
Kurulu Baskanligi, Hukuk Miisavirligi, Savunma Sekreterligi, Basin Yayin ve
Halkla iliskiler Miisavirligi, Yoénetim Kurulu Miidiirliigii ile Koruma Giivenlik

Midiirligii, Genel Miidiir Yardimcisina baglhdir.

Tesekkiilde, cari donemde fiili 198 adet Sube Miidiirliigii ve 204 Miidiir
Yardimciligi kadrosunun birimlere gore dagilimi incelendiginde; Yol, Cer, Mali
Isler, Hareket, Saglik, Dis iliskiler, Personel ve idari Isler, Malzeme, Insaat, APK,
Egitim, Tesisler, Tasinmaz Mallar Daire Baskanliklarinda; her 2 ila 4 kisiye 1 adet
sube miidiirii, her 2 ila 3 kisiye 1 adet miidiir yardimcist diismektedir. Birimlerin
sube miidiir yardimcisi toplami c¢alisgan memur ile mukayese edildiginde; 6rnegin
Mali Isler Daire Baskanligi'nda 26 adet personele karsilik 26 adet sube miidiirii ve
sube miidiir yardimcisi; APK dairesi baskanliginda, 31 adet personele karsilik 31
adet sube miidiirli ve midiir yardimeisi; Personel ve idari isler bagskanhiginda 84
personele karsilik 51 adet sube midiiri ve sube miidiir yardimcisi gorev
yapmaktadir. Bu duruma gore de bir yoneticiye 1 memur veya 2 memur

diismektedir.

TCDD Yonetim Kurulu’nun 26.8.2003 tarith ve 20/226 sayili karari ile
TCDD’ye ait Ankara, Izmir, Eskisehir ve Istanbul’daki 4 adet hastane 10 yil siire ile
SSK Genel Miidiirliigiine kiraya verilmistir. Ayrica bu hastanelerde ¢alisan 473 adet

personelin nakilleri ad1 gegen kurulusa yapilmistir.

Kurulusun tagra teskilat1 ise 7 adet Bolge Miidiirliigii (istanbul, Ankara,
Izmir, Sivas, Malatya, Adana ve Afyon) ve bu miidiirliiklere bagh alt birimlerden

olusmaktadir.

Demiryollarinin = son buldugu yerlerde, TCDD tarafindan isletilen
Haydarpasa, Derince, Bandirma, Mersin, Iskenderun, Samsun ve Izmir Liman
Miidiirliikleri ile Vangdlii Feribot isletme Miidiirliigli kurulusun tasra teskilatini

teskil etmektedir. Bunlarin disinda, kurulusun biinyesinde Ray Kaynak ve Yol
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Makineleri Onarim Fabrikasi, Cankirt Makas Fabrikasi, Afyon ve Sivas Beton
Travers Fabrikalari, Saglik Egitim Tesisleri ile yardimci tesisler, iiretim ve bakim

birimleri yer almaktadir™’.

TCDD Isletmesi’nin hiikiimet diizeyindeki gozetimi, koordinasyonu ve
iliskileri Ulastrma Bakanhgi’nca yiiriitilmektedir. Isletmenin yonetim kurulu
baskan1 Genel Miidiir olmak iizere, baskan ve bes liyeden meydana gelir. Yonetim
Kurulu ile Genel Miidiir ve bes Genel Miidiir Yardimcisi, isletmenin sevk ve idare
teskilatin1 olusturur. Isletmenin merkez yonetimi; 18 ihtisas daire baskanlig ile
Teftis Kurulu Bagkanligi, Savunma Sekreterligi, Hukuk Miisavirligi ile Basin-Yayin
ve Halkla iliskiler Miisavirligi ile Yénetim Kurulu Miidiirliigii, Koruma ve Giivenlik

Miidiirliigii ile Enformasyon Miidiirliigiinden olusmaktadir "*®,

Demiryolu tasimaciligr ile ilgili hizmetler ise, 7 Bolge Miidiirliigii tarafindan
yiiriitiilmektedir. Bolge Miidiirliikleri sirasiyla; Istanbul, Ankara, Izmir, Sivas,
Malatya, Adana ve Afyon illerindedir. Ayrica isletme biinyesinde; Ankara
Demiryolu, Sivas Beton Travers, Afyon Beton Travers, Behigbey Uzun Ray Kaynak
ve Cankirt Makas Fabrikalart da yer almaktadir. TCDD Isletmesi’nin demiryolu
endiistrisinde faaliyet gosteren {i¢ bagl ortakligi vardir. Bunlar; TULOMSAS
(Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. ,Eskisehir), TUVASAS (Tiirkiye Vagon
Sanayi A.S., Adapazar1) TUDEMSAS, (Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.S.,

Sivas)’dir.

3. Karar Organi

233 Sayili Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda KHK ve TCDD Ana
Statiistiniin 5. maddesine gore Yonetim Kurulu kurulusun en yiiksek seviyede yetkili

ve sorumlu karar organidir.

"7 Faaliyet Raporu 2009, T.C.Demiryollar1 isletmesi Genel Miidiirliigii,s.28.
"8 TCDD isletmesi APK Dairesi 2004 Yil Faaliyet Raporu,Ankara,s.14.
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Kurulusun Yonetim Kurulu, Genel Miidiiriin Baskanliginda Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan atanan iki {iye, Ulastirma Bakanligi'nin tavsiyesi lizerine TCDD
Genel Midiir Yardimcilarindan segilen iki liye ve Hazine Miistesarlig1 tarafindan

atanan bir liye olmak {izere toplam alt1 kisiden olusmaktadir.

4. Yiiriitme Organi

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin yetkili ve sorumlu yiiriitme organi
Genel Miidiirliiktiir. Genel Miidiirliik, Genel Miidiir ile bes genel miidiir yardimcisi
ve alt birimlerden olugmaktadir. 399 sayili KHK nin 5. maddesine gore genel miidiir
ve yardimcilari, ilgili bakanin teklifi iizerine ortak kararla atanmaktadir. Genel
Miidiir Yardimcilarindan ikisi, 233 sayili KHK’ye gore ilgili Bakanin teklifi iizerine

kurulus yonetim kurulu iyeliklerine atanmaktadirlar.

5. Hukuk Miisavirligi

TCDD Hukuk Miisavirligi Yonetmeligine gore faaliyetini siirdiirmekte olan
Hukuk Miisavirligi; TCDD’nin hukuki konulardaki danigmanliginin yapilmasi, hak
ve menfaatlerinin korunmasi amaciyla mahkemelerde kurulusun temsil edilmesi,
dava acilmasi, izlenmesi ve sonuglandirilmasi, yiiriitiilen tim hukuki faaliyetlerin

diizenlenmesi, koordinasyonu ve izlenmesi ile yikimlidiir.

6. Teftis Kurulu

TCDD Genel Miidiirliigiiniin calisma doneminde diizenlenen inceleme ve

sorusturma raporlarinin sonucunda genel miidiir oluru ile ceza teklif eder.
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7. Arastirma, Planlama ve Koordinasyon Dairesi

TCDD Genel Midirliigi APK Dairesi Basgkanligi’nin gorevleri; esas
itibariyle TCDD'nin uzun donemdeki makro hedeflerinin ve stratejelerinin
olusturulmasinda yonlendirici olmak, yillik ve vadeli plan ve programlarini
hazirlamak, yatirnmlarin plan ve programdaki hedeflere gore yiirlitiilmesini izlemek,
isletme faaliyetlerinin ve darbogazlarinin etkin bir sekilde izlenmesini saglamak,
DPT ve Hazine ile iligkilerin koordinasyonunu gerceklestirmek, dis proje kredi
temini ve bilgi aginin gelistirilmesi ile ilgili ¢aligmalarda bulunmak, organizasyon

semasin1 ve kurulus ici bilgi agimin gelistirilmesiyle ilgili ¢alismalarda bulunmaktir.

APK Dairesi Bagkanligi’nda, faaliyet doneminde; 1 baskan, 3 baskan
yardimcisi, 16 sube miidiiri, 15 sube miidiir yardimcisi olmak iizere 35 yonetici ve

31 adet diger unvanl personel gorev yapmaktadir.

8. Bilgi Islem Dairesi

Bilgi Islem Dairesi Baskanligi’nin gdrevleri esas itibariyle; TCDD Genel
Miidiirligii tarafindan belirlenen konularda bilgi islem projeleri gelistirmek iizere;
sistem analizleri yapmak, programlamak, biten bilgi islem projelerinin
uygulanmasini, uygulamalarda ¢abuk, etkin, verimli ve gelisen teknolojiye gore yeni

bilgisayar ihtiyacini saglamak olarak belirlenmistir.

Bilgi Islem Dairesi Baskanligi yonetim kademesi, merkezde bir baskan, 2
bagkan yardimcisi, 10 sube miidiirliigiinden; tasrada ise 7 adet Bolge Miidiirliigiinde

bilgi islem servis miidiirliiklerinden olusmaktadir.

9. Basin Yayin Halkla iliskiler Miisavirligi

Birim daha 6nceleri, D1s Iliskiler ve Idari Isler Dairesi Baskanlig1 biinyesinde

Basin Yaym ve Halkla iliskiler Miidiirliigii ad: altinda hizmet vermekte iken, dnce
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Genel Miidiirlik makamina bagl miistakil miidiirliik, 15.3.1993 tarihinden itibaren

de Basin-Yaym Halkla iliskiler Miisavirligi olarak belirlenmis bulunmaktadar.

Birimin kurulus amac1; TCDD isletmesinin sosyal, kiiltiirel, fiziki ve iktisadi
durumu ile ilgili faaliyetleri hakkinda kamuoyunu aydinlatici, yonlendirici bigi ve
belgeleri kamuoyunun yani sira ydneticilere sunmak; TCDD Isletmesi’nin halkla,
basin, TRT ve 0zel televizyonlarla iliskilerini diizenlemek yiiriitmek ve
koordinasyonu saglamak; sanat galerileri ve miizeler agmak suretiyle de kiiltiir sanat

alaninda etkinliklerde bulunmaktir.

Basin-Yayin Ve Halkla Iliskiler Miisavirliginde; 1 Basin-Yaym Ve Halkla
Mliskiler Miisaviri, 4 Sube Miidiirii, 8 Sube Miidiir Yardimecisi, 3 Uzman, 5 Biiro Sefi,
1 Basrepartitor,6 Memur, 1 Dagitici, 10dact olmak iizere toplam 30 kisi gorev
yapmaktadir. Bu mevcuttan 1 adet sube miidiirii Tiirk Ulasim Sendikasi’nda, 1 adet
Sube Miidiir Yardimcisi Ulastirma Bakanligi’nda, 1 Uzman unvanli personeli
Bagbakanlik GAP Idaresi Baskanliginda olmak kaydiyla 3 personel kurulus disinda
caligmaktadir. Miisavirlikte ¢alisan 30 personelden 17 adedi yonetici, 13 adedi ise

diger personeldir.

C: MEVCUT DEMIRYOLU HATLARININ (YOLLARININ)

DURUMU

Mevcut demiryollarinin alt {ist yapisinin bakim ve onarimi, iyilestirilme
caligmalarinin yapilmasi, tevsii ve yenilenmesi ile  TCDD taginmazlarinin
korunmasi, bu caligmalarinin yapilmasimi saglayan makina, techizat ve fabrikalarin
isletilmeleri, bakim onarim ve idameleri ile hizmetin gerektirdigi kurulus i¢i ve dis1

koordinasyonlarinin saglanmasi yol hizmetleri kapsaminda yer almaktadir.

TCDD tarafindan isletilen demiryollarmin ve demiryolu tesislerinin her an
giivenlik i¢inde isletmeye acik bulundurulmasi, giiniin ve gelecegin ihtiyac ve

sartlarina gore gelistirilmesi ve yenilenmesi; mevcut demiryollarinin bakim ve
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yenilenmeleri, standardinin yiikseltilmesi i¢in yol geometrisinde iyilestirme
caligmalarinin yapilmasi, kurp tashihleri ile varyantlarin projelendirilmesi ve bir
program dahilinde imalatinin gergeklestirilmesi, bagli fabrikalarinin etkin, verimli ve
ekonomik olarak calistirilmasi ile tiim bu hizmetlerin diizenlenmesi, yonetilmesi,
koordinasyonu ve denetiminin yapilmasi Yol Dairesi Bagkanligi'nin gorevleri
arasindadir. Demiryollari, 2004 yili itibariyle Yol Dairesi Baskanligi’na baglh olarak
yedi bolgede bulunan yol miidiirliikleri, 16 adet yol atelye miidiirliigli, 37 adet yol
sube sefligi, 39 adet atolye bolge kisim sefligi, 146 adet yol kisim seflikleriyle yol

hizmetlerini siirdiirmektedir’°.

2009 Yili itibariyle, tim hatlarin uzunlugu 11.008 km’dir. Bu uzunlugun
milyon niifus basina diisen miktar1 154 km., bin kilometre kareye diisen ise yaklasik
14 km.’dir. Bu durumun diger tren isletmeciligi yapan iilkelerle kiyaslandiginda, yol

uzunlugu bakimindan ¢ok yetersiz oldugu goriilmektedir.

Demiryolu Sebekesi 2009 (Km)™°

Elektriksiz Elektrikli Toplam
Anahatlar 6.672 1.571 8.243
2., 3., 4. Anahatlar 95 348 443
Toplam Anahat 6.767 1.919 8.686
Diger yollar 1.968 354 2.322
TOPLAM 8.735 2.273 11.008

TC Devlet Demiryollari; 8.686 km'si anahat ve 2.322 km'si tali hat olmak
tizere toplam 11.008 km'lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini
siirdiirmektedir. Ana hatlarin %95’inde halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir.
(Tek hatlar 8.243km, ana hatlar 440km; toplam ana hat uzunlugu 8.697). Bu hatlarin

" TCDD istatislik Yillig1,2004-2008.
0 TCDD istatislik Yillig1,2005-2009,5.24.
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2.305 km.'si elektrikli (elektrikli anahat 1.920km, elektrikli tali hat 1.487; elektrikli
hatlarin toplami 2.305 km'dir) ve 2.609 km.'si sinyalli (sinyalli anahat 2.329km,,
2.3.4.sinyalli ana hatlar 348 km'dir) olup, toplam yol uzunlugu igerisinde elektrikli
hatlarin orant %20, sinyalli hatlarin orani ise %24'iir ™", Avrupa {ilkelerinde ise

demiryollarinda tek hatli yol kalmamustir.

Demiryollarinda yol bakim maliyetleri ¢ok yiiksek olup, bu maliyetler etkin
degildir. Bolgelere dayali organizasyon yapisi, harcama Onceliklerinin ticari olarak
belirlenmesini negatif yonde etkilemekte ve ayn1 zamanda ekipmanlarin da verimsiz
kullanilmasina yol agmaktadir. Ancak on bin km demiryolu uzunluguna sahip olan
iilkemizde, hat uzunlugunun yetersizligi demiryoluna olan talebi 6nemli OSlgiide
etkilemektedir. Hat uzunlugunun vyetersiz olusu bolgeler ve iller arasindaki
baglantilarin kurulmasinda en kisa ve direk baglant1 yerine, dolambagli hatlar
tizerinden saglanmasi, yolu gereginden fazla uzatmakta, bu da demiryoluna olan
talebi azaltmaktadir. Tasima sisteminin verimli olmasi iller arasindaki mesafenin en
kisa sekilde saglanmasini gerektirir. Oysa ki mevcut sebeke yapisiyla demiryollart bu
ozellige sahip degildir. Ayrica demiryollarina olan talep yetersizliginin bir baska
nedeni de; demiryollarinin optimal bir gilizergahta hizmet verememesidir.
Demiryollarinin gegmedigi yerlesim yerlerinden daha uzak ulasim i¢in aktarmalar
gerekmekte, bu da ekstra aktarma zahmetini gerektirmektedir. Demiryollart kitle
tasimaciliginda tercih edilen bir ulagim sistemidir. Yiik tasimaciliginda, biiytik
hacimli ve 200 km.'den daha uzun tasimalar i¢in, yolcu tagimalarinda ise kitle

tasimaciliginda tercih edilmektedir.

*L TCDD istatislik Yillig1,2005-2009,5.25., TCDD istatislik Yillig1,2005-2009,s.41.



1 milyon niifus ve 1000 km2 basina demiryolu hat uzunlugu’>?
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i 1 milyon 2
Ulkeler Yﬁztijilll;;mii Nifus u':\:j:lagtu Niifusa 1.0(]);11221 7
(1.000) km? (1.000.000) | =, 1y DeDrrlulisri/I:)Iu demiryolu
TURKIYE 779,5 71,2 8.697 122,1 11,2
INGILTERE 2440 59,2 17.052 288,0 69,9
LUKSEMBURG 2,6 0,5 275 550 105,8
YUNANISTAN 132,0 11,0 2.414 219,4 18,3
IRLANDA 70,3 4,0 1.919 479,7 27,3
PORTEKIZ 92,1 10,4 2.818 270,9 30,6
ALMANYA 357,0 82,6 36.054 436,4 101,0
DANIMARKA 43,1 5,4 2.273 420,9 52,7
iTALYA 301,2 57,2 16.288 284,7 54,1
HOLLANDA 41,5 16,2 2.811 173,5 67,7
ISPANYA 504,8 41,3 14.387 348,3 28,5
BELCIiKA 30,5 10,4 3.521 338,5 115,4
FRANSA 547,0 59,8 29.269 489,4 53,5
ISVICRE 41,3 7.3 3.231 4426 78,2
NORVEC 387,0 4,6 4.077 886,0 10,5
AVUSTURYA 83,9 8,2 5.661 690,3 67,5
ISVEC 450,0 9,0 9.882 1098,0 22,0
FINLANDIiYA 338,1 5,2 5.851 1125,1 17,3
CEK CUMH. 78,9 10,2 9.501 931,4 120,4
SLOVAKYA 49,0 5,4 3.657 677,2 74,6
MACARISTAN 93,0 10,1 7.950 787,1 85,5
BULGARISTAN 111,0 75 4.318 575,7 38,9
HIRVATISTAN 57,0 4,3 2.726 633,9 47,8
ROMANYA 239 21,6 10.882 503,7 45,5

2 Kaynak: TCDD istatistik Yillig (2000-2004),5.113.
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Yukaridaki tabloda goriildiigii gibi, hem milyon niifus basina hem de 1000
kmz'ye diisen demiryolu uzunlugu bakimindan, Tiirkiye son sirada yer almaktadir.
Hat uzunlugu bakimindan yetersiz olusu demiryolunun en biiyiikk problemidir.
Avrupa iilkelerindeki demiryolu uzunluklari ortalamasi milyon niifus basina 527 km,
bin kilometre karede ise 55 km dir. Bu tablodan ¢ikarilacak sonug; Tiirkiye’nin hat
uzunlugu Avrupa ortalamasinin niifusa oraninda ancak %?23'i, bin kilometre kare

genislik oraninda da %20 'sidir.

Demiryolu aglari, bolgeleri ve sehirleri en kisa mesafede birbirine baglayan
yollardir. Nitekim gelismis iilke demiryollar da bu 6zellige sahiptir. 1000 km?ye
diisen en optimal demiryolu hat uzunlugu 70-100 km arasindadir. Yukaridaki tabloda
da goriildiigii gibi iilkemizde bu deger ancak 11 km'dir. Standardin ancak 1/10
kadardir. Cek Cumhuriyeti, Belgika, Yunanistan ve Almanya’da bu deger standardin
cok tlizerindedir. Dolayistyla lilkemizdeki demiryolu hattinin yetersizligi daha net bir
sekilde goriilmekte olup, bunun ig¢in iilkemizdeki demiryolu uzunlugunun kisa
mesafede 50.000 km, uzun mesafede ise en az 100.000 km’ye ulagmasiyla rantabilite

saglanabilecektir’,

Demiryollarinin  bir biiyiik problemi de yollarin tek hatli olmasidir.
Demiryollarinin toplam 10.984 km hat uzunlugunun, 8.257 km’si tek hatl1 yollardan
olusmaktadir. Avrupa iilkelerinde tek hatli yol uzunlugu toplam yol uzunlugunun
%]1'1 iken bazi llkelerde tek hatli yol bile bulunmazken; iilkemizdeki hem hat
uzunlugunun yetersiz olusu hem de mevcut hatlarin ancak %3'iniin Avrupa
standartlarinda olmas1 demiryollarinin ne kadar zor bir durumda isletme faaliyetlerini

stirdlirdiiglinti gostermektedir.

Tek hath yollarin varligi tren sefer sayisin1 sinirlamakla birlikte gecikmelere
ve de tren iptallerine neden olmakta, bu da demiryollarina olan talebi etkilemektedir.
Demiryollarindaki gecikmelerin ve iptallerin yaklasik yarisi isletme kusurlarindan

meydana gelmektedir. Nedeni ise bir giizergahta trenlerden bir tanesinin gecikmesine

>3 Fetullah Akin, Tiirkiye’nin Gelisimi I¢in Demiryollar1, Demiryol Is Yayinlari, Ankara,2003,s.18-
19.
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bagli olarak, diger biitiin trenlerin gecikmesinden dolayr bircok sefer iptal
edilmektedir. Rotasyonlar demiryollarinda hizmet kalitesini ¢ok diislirdiigii icin,
toplam talebi 6nemli 6l¢iide ortadan kaldirmaktadir. Rotasyonlarin sebebi; yolun tek
hatl1 olmasi, diger trenlerin gecikmesi, cer, tesisler ve trafik hizmetleri basta olmak
lizere ¢esitli isletme sorunlari ve bunlarin giderilmesinde gecen siirelerden
kaynaklanmaktadir. Tek hatli yollarin varligit nedeniyle tren sefer sayisinin
artirilamamasi yolcularin bekleme siirelerini iki katina ¢ikarmaktadir. Dolayisiyla bu

da demiryollariyla seyahat etme talebini de diisiirmektedir"”.

1. Demiryollarinda Kurp Yaricapt , Egimin ve Dingil Basincinin

Durumu

Demiryollari, hatlarinin kurp yarigapi, egimi, dingil basinci gibi belirgin
ozellikleri incelendiginde kismen elverigsiz bir tablonun ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.
Kurp, karayolu terminolojisinde viraj olarak bilinen bir kavramdir. Istenilen sistem,
demiryolu hattinin biitlin kesiminin virajsiz olmasidir. Demiryollarinda kurp

yaricapinin (viraj genisliginin) bliyiik olmasi isletmecilik agisindan yararlidir.

Demiryollarinda ray ve tekerlerin optimal ekonomik Omiirlerini
stirdlirebilmeleri ve trenlerin gerekli hizda gidebilmeleri i¢in kurp yar1 ¢apinin diinya
standartlarina uygun olmasi gerekmektedir. AB Ulkeleri’nde standart kurp yar1 ¢ap1
2500-3000 metre olmasina ragmen, lilkemiz hatlarindaki kurplarin %35.5’1 2500
metreden daha kiigiik yarigaplara sahiptir ve standart digidir. Bu durum da trenlerin
hizlarin1 diistirmelerine, kinetik enerjiden yararlanamamalarina ve asir1 siirtinmeden
dolay1 tekerlek ve raylarin daha ¢abuk asinmasina, bunun sonucu olarakta lokomotif

ve vagonlarin raydan ¢ikmalarina yol agmaktadirlar’®.

>4 Vedat Bilgin, 21.Yiizyila Dogru Demiryollarimin Modernizasyonu Yeni Bir Gelisme Stratejisi,
Demiryol s Yayinlari,Ankara,1996,s. 104., Akin,a.g.e.,s.19-20.

™ Berna Dengiz,Fevzi Kutay,ismet Duman, “Tirkiye’de Ve Avrupa Birligi Ulkelerinde
Demiryollar1”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi,Ankara,1997,s.34.,Bilgin, a.g.e.s.107-108.
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Demiryollarinda hattin egimi de ¢ok biiylik 6nem tasir. Diinya standartlarinda
yolcu ve yiik tagimaciliginin yapildig:i hatlarda en fazla egim %0,10’dur. Egimin
yiikksek olmasi trenin hiz ve zamanmi etkilemektedir. TCDD Isletmesinin hat
egimlerine bakildiginda, hatlarin % 24.7 si binde on egimin iizerindedir. Bu da
demiryollarinin daha biiyiilk bir maliyetle ¢aligmasina yol a¢maktadir. Ayrica
trenlerin ¢ekilmelerinde ek lokomotif (ranfor) kullanilmakta; bu da trenlerin

hizlarmi diisiirmekte ve biiyiik bir enerji kaybi ortaya cikmaktadir’™®.

Hattin dayanabilme giiciinii ifade eden dingil basinci da tagima kapasitesi ile
yakindan ilgilidir. Diinya standartlarinda dingil basinci 20 tonun iizerindedir. Hatta
bazen bu ton bile, 6zellikle hizli tren seferlerinin yapildigi hatlarda 25 tonun {izerine
¢tkmaktadir. TCDD Isletmesinde ise hattin % 8.9’u 20 tonun altindadir ve diinya
standartlarinin  disindadir. Standart disi bu hatlarda ana hat lokomotifleri
kullanilamamakta ve agir yiikk tasinamamaktadir. Bu hatlarda sik sik ray kirilmalari

ve tren tehir ve kazalar1 olmaktadir™’.

Yukarida agiklanan olmasi gereken demiryolu standartlari, verimli ve hizli
demiryolu isletmeciligi acisindan vazgecilmez o6zelliklerdir. Teknik anlamda TCDD
Isletmesi’nin tam kapasite bir tasimacilik yapabilmesi i¢in; planlanan iller arasi yeni
demiryolu hatlar1 yapilmali; mevcut hatlar elektrikli ve sinyalli hale getirilmeli; kurp
yarigapl, hattin egimi ve dingil basinci diinya standartlarinda yeniden gozden

gegirilerek uygun hale getirilmelidir758.

2. Demiryollarinda Travers ve Raylarin Durumu

Hatlarda altyapinin saglamliginda travers Onemli bir yer tutmaktadir. AB
Standartlarina gore en kullanish travers tipi beton traverslerdir. Hem dayanikli hem
de raylar1 korur. Ulkemizde ise hatlarimizin sadece %51’i beton traverstir. Bu

duruma gore hatlarimizin % 49’u standart disidir.

% Dengiz vd.,a.g.m.,s.34.,Akin,a.g.e.,5.22.
7 Dengiz vd.,a.g.m.,s.34.,Akin,a.g.e.,s.23.
8 Bilgin,a.g.e.,s.110-111-112.
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AB Ulkelerinde, raylarm % 90’1 20 yasin altindadir. Ulkemizde ise % 28’i 30
ve daha yukari yaslardadir. Ekonomik Omrii dolan raylar daima tehlike arz
etmektedir. Kaza orani1 boylelikle artmaktadir. Diger taraftan AB iilkelerinde raylarin
agirliklar1 49.05 kg/m’den asag1 diismezken, lilkemizde ise raylarin % 50.6 ‘s1 49.05

kg/m’den daha az agirliktadir™.

D: MEVCUT DEMIRYOLU CER DURUMU

Hizli, verimli ve gilivenli demiryolu tasimaciligi igin sadece alt yapi
sisteminin iyilestirilmesi yeterli degildir. Bunun yaninda ¢eken ve ¢ekilen araglarin,
yani lokomotif ve vagonlarin da diinya standartlarina uygun hale getirilmesi gerekir.
Isletmede ¢eken araglar; dizel ana hat lokomotifler, ana hat elektrikli lokomotifler,
elektrikli diziler ve dizel manevra lokomotiflerinden olusmaktadlr76o.

Isletmenin tasima kabiliyetini etkileyen énemli teknik unsurlar ise altyapi,
ceken ve cekilen araglardir. Bu iki unsur TCDD Isletmesi’nin tasima faaliyetleri icin
diinya standartlarinda olmak zorundadir. Hem altyapt hem de ¢eken ve cekilen
araclarin, son yillarda gelisen teknolojiye uyumlu hale getirilmesi isletmeyi; hiz,
konfor ve giivenlik acilarindan olumlu ydnde etkiyecektir. Onemli iki unsurun

haricinde, demiryolu destek tekniginin de teknolojiye uygun hale getirilmesi gerekir.

Hareket islerini hizmet iiretimi ve isletme ile dogrudan ve dolayl ilgili
servisleri ile yiriitmekle gorevli Hareket Dairesi'nin, Ticaret ve Cer Daireleri ile
koordineli bir ¢alisma i¢inde olmas1 gerekmektedir. Bu saglandig: siirece istenilen ve

beklenen hizmet hedefine ulasilacaktir

™ Dengiz vd.,a.g.m.,s.34.
" TCDD istatislik Yillig1 2000-2004,5.18.
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1. Ceken Cekilen Aracglar

Cer hizmetleri ¢eken araglar ve cekilen araglar olmak tizere iki kisimda
incelenmektedir. Cer giiclinli olusturan araglar ana hat dizel lokomotifleri, ana hat
elektrikli lokomotifler, elektrikli ve dizelli diziler, dizel manevra lokomotifleri ve
buharli lokomotiflerdir. Cekilen Araglar ise Yolcu Vagonlari, Metro ve Hafif Rayli

Sistem Araglar1 ve Yiik vagonlaridir.

Ceken araclar grubunda yer alan lokomotifler dizelli ve elektrikli olmak tizere
iki sisteme ayrilmaktalar. Bu aymrimin nedeni; elektrikli lokomotiflerin
elektrifikasyonun oldugu yollarda, dizelli lokomotiflerin ise elektrifike edilmeyen
yollarda ¢alisiyor olmalaridir. Bir dizelli makinenin randimani % 35 iken, bir
elektrikli markine randiman1 % 65'tir. Elektrikli cer sistemi en ekonomik sistemdir.
Bu yiizden AB iilkelerinin bir¢ogunda, elektriksiz hat olmadigi gibi ortalama
elektrikli hat uzunlugu toplam hat uzunlugunun %90'nin iizerindedir. Tirkiye’de
1996 yilinda toplam hat uzunlugu 10,508 dir. Bunun 1.824 km si elektrikli olup,
elektrikli hat uzunlugu toplam yol uzunlugunun yaklasik %17'si kadardir. 2004
yilinda toplam hat uzunlugu 10.984 km olup, 2.305 km’si elektrikli hat olup, oran
olarak ise % 20'ye yiikseltilmistir. Tiirkiye’deki elektrikli lokomotif sayis1 73 adet
olup, TCDD'deki toplam lokomotif sayisinin % 1 'ini ancak olusturmaktadir. Bu da
demiryollarinin mali yapisindaki bozuklugun nedenlerinden biri olan pahali bir
demiryolu isletmeciligi yapilmakta oldugu gergegini hakli gikarmaktadir’®,

Tirkiye’de ¢eken-cekilen araglarin {iretimine ve bu faaliyet kolundaki
kuruluslarin zaman igindeki gelisimlerine baktigimizda; demiryollarinda buharl
lokomotiflerin kullanimi ¢ok uzun yillar devam etmis ve 1934 yilinda motorlu yolcu
trenleri sefere konulmustur. Ayni1 y1l 34 yolcu kapasiteli 60 km/s. hizla giden 6 adet
ray otobiisii sefere baslamistir. Ankara Demiryolu Fabrikasi, 29.10.1944 tarihinde
Ankara Motor Atolyesi olarak; otoray, motorlu drezin, deniz motorlari, sabit ve
seyyar elektrojen gruplari, Erzurum transit otobiisleri ve otomobil tamiri igin

kurulmustur. Bu durum ihtiyaca gore zamanla degismistir. Tiirkiye'de ilk yiik vagonu

"®1Akin, a.g.e.,5.27.
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imalatt TUDEMSAS'ta 1953 yilinda, ilk yolcu vagonu imali de TUVASAS'ta 1961
yilinda gerceklestirilmistir. 10.12.1955 tarihinde Sirkeci-Halkali banliyosiinde ilk
elektrikli tren hizmete girmis, bunu 29.5.1969 yilinda Haydarpasa-Gebze elektrikli
banliyd treni takip etmistir. ELMS Miiessesesi’'nde (TULOMSAS) ilk manevra
lokomotifi 1968 yilinda iiretilmis ve yine 21.6.1971 tarihinde ilk dizelli lokomotif
imal edilmis ve ayni yil 5 adet iiretilmistir. 27.10.1972 tarihinde de Sincan-Kayas
arasinda elektrikli banliyd trenleri ¢alistirilmaya baslanmistir. Ilk elektrikli
TOSHIBA lokomotifi 3.5.1988 tarihinde yine TULOMSAS'ta imal edilerek hizmete

verilmistir.

Elektirikli ve dizelli lokomotif sayisi bakimindan iilkemiz ve AB iilkeleri
kiyaslandiginda; 1000 km hat uzunlugu basina diisen lokomotif sayis1 iilkemizde 80
adet iken, AB ortalamasi 150 adettir. Hat uzunlugu basmma Almanya’nin 214,
Italya’nin 200 ve Belgika’nin ise 290 lokomotifi mevcuttur. Hat uzunlugumuzun da
yiizOlciimliimiiz ve niifusumuza goére AB {ilkelerinden az oldugu hatirlanirsa,
iilkemizde hat uzunlugu basina lokomotif sayisinin da diisiik kalmasi dogal bir

762
sonugtur 62,

Asagidaki tabloda’® TCDD’nin ’nin ceken araglarmin 2008 ve 2009

itibariyle faaliyet durumlar1 gosterilmistir.

2008 2009

Ceken Araglar Toplam Faal | Faal oram1 | Toplam Faal Faal orani
(lokomotif ve diziler) (adet) (adet) (%) (adet) (adet) (%)
Buharli loko 50 - - 50 - -
Elektrikli loko 64 52 81 64 56 88
Dizel anahat loko 494 419 85 502 409 81
Dizel manevra loko 55 44 80 48 38 79
Toplam dizel loko 549 463 165 550 447 160
Elektrikli dizi 83 73 88 83 70 84
Dizelli dizi 44 32 73 52 41 79

"°2 Dengiz vd.,a.g.m.,s.34-35.
%3 TCDD istatistik Yilliklar1 2005-20009.
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2003 Yilinda buharli lokomotif sayis1 50 iken 8 adeti faal durumda idi. Ama
daha sonraki yillarda say1 50°de kalmis ama faal buharli lokomotif kalmamistir.
Elektrikli dizi toplam1 hem 2008’de hem de 2009°da 83 adettir. Ama 2008’de faal
elektirikli dizi sayis1 73 iken bu sayr 2009’da 70’e¢ dismistiir. Elektrikli
lokomotiflerin sayist 2008’de 64 iken 2009°da bu sayr degismemistir. Dizelli
lokomotiflerin toplam sayis1 549 adettir. Bu say1 2008’de 550 ‘dir ve sadece bir

lokomotif artmustir.

Elektrikli lokomotiflerin faal durumlari 2008’de 52 lokomotif iken 2009
yilinda bu say1 56’ya ¢ikmis ve dort tane lokomotif artmustir. Elektrikli diziler ise

73°den 70’e diismus ti¢ lokomotif azalmistir.

2004 Yilinda buharli lokomotiflerin hig¢biri faal durumda degilken, elektrikli
lokomotiflerde faal oran1 % 73’tiir. Toplam dizelli lokomotiflerde % 81 olan faal
orani, elektrikli dizilerde % 84 ve son olarak da dizelli dizilerde % 65 olarak

gerceklesmistir.

Mevcut arag parki; 457 adet anahat dizeli lokomotif, 68 adet manevra
lokolari, 73 adet elektrikli lokomotif, 87 adet elektrikli dizi, 49 adet dizelli dizi,
41.435 yolcu kapasiteli 993 adet yolcu vagonu ve 625.697 ton kapasiteli 16.004 adet
yiikk vagonundan olugmaktadir. Lokomotiflerin, faal olarak kullanma siireleri ¢ok
diisiik olmakla birlikte toplam kullanilabildikleri siirenin % 40'mi1 ya bakimda ya da
depolarda bakim beklemede gecirmektedirler. Kullanilabildikleri siirenin ancak
ortalama % 30'unda faal durumda olup, bu siireninde % 20'sinde tren ¢ekmede ya da
destek olmada bulunmaktadirlar. S6z konusu araglarin gayri faal durumlari
uluslararasi standartlarin iizerindedir. Bunun en 6nemli nedeni (basta tekerlek takimi
temini olmak tizere) disa bagimli yedek parca teminindeki giicliiklerdir. Bu sorunun
¢oziimlenmesi, demiryolu yan sanayiinin gelistirilmesine bagli bulunmaktadir.

Yurticinde ¢eken ve cekilen arag iiretimi ve agir bakimlar1 sadece TULOMSAS,
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TUVASAS ve TUDEMSAS'ta yapilmaktadir. Ayrica, c¢eken-gekilen araglarda

764

teknoloji yenilemesi mali darbogaz nedeniyle gergeklestirilememektedir'™".

Lokomotiflerin Giicii 2009

Lokomotif tipleri Servise giris Adet Beherin giicii (BG)

DE 21500 1965 - 2000

Dizelli DE 24000 1970 253 1900

Anahat DE 18000 1970 1 1500

Lokomotifleri| DE 18100 1978 10 1500
DE 22000 1985 86 2000
DE 11000 1985 63 1065
DE 33000 2003 89 3000
Toplam 502

Dizel DH 33100 1953 - 360-450

manevra DH 6500 (K-E)| 1960 1968 4-1 650 360-450

Lokomotifleri| DH 3600 (ELMS)
DH 7000 1994 17 700
DH 9500 2000 26 950
Toplam 48

Dizelli dizi DH 5500 1961 4x145
DH 5600 1990 2x225
DH 5700 1993 28 2x280
DMU 0-9 yas aras1 8 1500
Toplam 52

Elektrikli E 40000 - - 4000

Lokomotifler | E 43000 1987 45 4325
E 52500 1998 19 5172
Toplam 64

Elektrikli dizi | E 8000 1955 14 1380
E 14000 1979 69 1400
Toplam 83

%4 Akin,a.g.e.,s.25-26-27.
785 TCDD fstatistik Yillig 2005-2009.
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2009 yilina geldigimizde, dizelli ana hat lokomotiflerin sayis1 502 adet olup,
6 degisik tiirde dizel elektrik (DE) tipi lokomotif mevcuttur. Servise girigleri 1970 ile
2003 yillart arasinda degismektedir. % 63’ 30 yasin iizerindeki lokomotiflerden
olusmaktadir. Dizel manevra lokomotiflerin sayist 48°dir. Dizelli manevra
lokomotifler 4 tip olup, servise girigleri 1960-2000 yillar1 arasinda degismektedir.
Dizel manevra lokomotiflerin % 41’1 30 yasin {izerindedir. Dizelli dizi sayis1 52
olup, % 16’s1 30 yasin iizerindedir. Elektrikli lokomotif sayisi 64 olup, %12’si 30
yasin iizerinde iken, elektrikli dizi sayis1 ise 83’diir. Bunlarin % 22° si 30 yas

uzerindedir.

Ceken araclarin sayilar1 son 5 yil itibariyle kiyaslandiginda ciddi bir artis
olmadigi, hatta bazi ara¢ miktarlarinda azalmalar meydana geldigi goriilmektedir.
Ama 2003 tarihinde servise giren ve 2003 yilinda 12 adet olan DE 3300 model ve
3000 beygir dizelli ana hat lokomotifi sayist 2009 tarihinde 89’a sayisina
yiikselmistir. Diger tip lokomotiflerle kiyaslandiginda bu biiyiik bir orandir.

Ceken aracglar icerisinde yer alan lokomotiflerin %54’ 25 yasin iizerinde
olup, ekonomik Omiirlerini tamamlamislardir. Bu nedenle motor arizalar1 normalin
cok {lizerine c¢ikmakta ve bakim-onarim giderleri ¢ok artmaktadir. Bu tabloyu
gelismis tllkelerin ¢eken araglari ile karsilastirdigimizda lokomotif yasi, teknoloji ve
bakim- onarim konusunda nasil bir dezavantaja sahip oldugumuz goriilmektedir’®®,

Demiryolu isletmeciliginde cer giicliniin disiikliigliinin ¢esitli sebepleri
vardir. Bunlar ¢eken ve gekilen araglarin, biiyiik kismmin ekonomik 6mriinii
dolmus olmalari, bakimda gegen siirelerin ¢ok uzun olmasi ve sik sik bakima
girmesi, gerekli yedek malzeme eksikligi, yollardaki diisiikk kurp ¢apindan dolay1
tekerleklerde meydana gelen yiiksek asinmalar, sik sik tekerlek  bobinlerinin
degistirilmesine yol agmakta bu da faal olma siirelerini azaltmaktadir, seklinde

767

sayilabilir™’. Demiryollarinda tasima talebi yiikselmedigi i¢in mevcut ¢eken giicii

7% Nurettin Girginer, “Ekonomik Kalkinmada Demiryollarmin Onemi, Sorunlari ve Coziim
Onerileri”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi, Ankara,Aralik,1997,s.70.
®" Akin,a.g.e.,s.29-30.
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(cer) durumu idare edebilmektedir. Ancak tasima talebinde artis hem ¢ekilen hem de

¢eken araglarda 6nemli dar bogazlar ortaya gikacaktir’®,

2. Yolcu ve Yiik Vagonlari

Cekilen araglar, yolcu ve yik vagonu olmak {izere iki grupta
degerlendirilmistir. Once yolcu ve yiik vagonlar1 agisindan Tiirkiye’yi AB Ulkeleri
ile kiyaslayalim. Hat uzunlugu basina diisen yolcu vagonu sayisi, Tiirkiye de 175
adet iken, AB ortalamas1 519 adettir. Bu rakam Ingiltere’de 502 adet, Fransa’da 495
ve Italya’da ise 843 adettir. Yiik vagonu sayis1 ise; hat uzunlugu basma Tiirkiye’de
2153 adetken, AB ortalamast 2905°tir. Bu rakam AB ortalamasina yakin goriinse de
bizim yiik vagonlarimizin % 23’{iniin tamirlik durumu oldugunu, bunlarin % 7’sinin
ve yolcu vagonlarimizin % 20’sinin 30 yas iistiinde oldugu ve ekonomik dmriinii
tamamladigi g6z Oniline alinirsa, maalesef AB ortalamasinin ¢ok altinda
bulunmaktayiz'®.

2009 yili itibariyle mevcut yolcu ve yiik vagonlarinin durumlar1 asagidaki

tabloda verilmistir.

%8 Bilgin,a.g.e.,s.134-135.
" Dengiz vd.,a.g.m.,s.35.



Yolcu ve yiik vagonlarinin durumu 200

770
9

(Yolcu Banliy® tipi; 138 |Toplam |Yolcu Faal
vagonu) |Anahat yolcu vagonu
Yolcu -pulman ; 411 990 823
vagonu | yompart; 139
-kusetli; 121
-yatakli ; 103
-yemekli; 78
Diziler Elektrikli dizi; |83 128
Dizelli dizi; 45
Genel toplam 1.118
Yiik (yiik vagonu) Mevcut  |Faal kapasite
vagonu
Kapali vagon 5.487 5.120 178.891
Acik vagonlar 6.265 5.213 281.966
Platform 5180  |4.608  |199.439
vagonlar
Sarni¢h vagonlar 675 524 36.694
Genel Toplam 17.607 15.465 (696.990
Idari vagonlar 1908
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2009 Yilinda yolcu vagonlar1 138 banliyo, 990 pulman (823 faaldir), 128
elektirikli ve dizel diziden olusmaktadir. 2009 yilinda genelde toplamda yolcu

vagonu 1,118’dir. Bu rakamlar son bes yilla karsilagtirildiginda birbirine ¢ok

yakindir. 30 Yasin {lizerindeki yolcu vagonlarinin oranm1 % 30 iken, ylik vagonlarinda

bu oran yaklasik %17°dir. Yiik vagonlarinin yaklasik % 77’°si faal durumdadir ve

ayrica geriye kalan % 23 kisim tamirlik durumda beklemektedir.

2009 Yili itibariyle 17.607 adet yiik vagonumuz mevcutken, faal olanlarin

sayist 15.465°tir. Bu rakamlar 2005 yilinda yiik vagonumuzun sayisi 16.102 faal

" TCDD istatistik Yilliga 2005-2009.
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olanlarin sayist ise 13.551°dir. 2006-2007-2008 Yillarinda ise durum 2009

rakamlarina ¢ok yakindir.

Demiryollari, yiik ve yolcu faaliyetlerini; 7 bolgede toplam 7 dizel loko
bakim atdlyesi, 18 depo midiirliigii, 16 depo sefligi, 17 vagon bakim onarim atdlye
miudiirliigii, 36 vagon servis sefligi ve sadece 1.Bolgede mevcut olan elektrikli tren

loko bakim Atdlye Miidiirliigiiyle siirdiirmektedir.

3.Yolcu Tasimacilig:

Demiryollarinin en 6nemli fonksiyonu ve var olmasinin sebebi tasima
hizmetlerinde bulunmasidir. Isletme faaliyetlerinin degerlendirilmesinde en 6nemli

arag taginan yolcu sayisi, yolcu km, yiik miktari ve ton km’dir.

Demiryollartyla iilkemizde yilda 5.8 milyar yolcu-km’lik yolcu tasimasi
gerceklestirilirken, iilkemizle yaklasik olarak ayni niifusa sahip olan Ingiltere’de 29.2
milyar, Italya’da 49.7 milyar ve Fransa’da ise 55.3 milyar yolcu-km’lik yolcu
tasimast yapilmaktadir. Niifusu Tirkiye’den 6-7 kat daha az olan Belgika (6.8),
Avusturya(9.6) ve Isveg’te (6.2) bizden daha fazla yolcu tagimasi gerceklesmektedir.
1955 yilinda %24 olan demiryolu tagima payimiz, 1970’de % 8’e, 1996 yilinda ise %
3’e kadar diismiistiir. AB Ulkeleri yolcu tasima pay1 ortalamasi, 1993 yilinda % 6.6
iken, iilkemizde %4.6 olmustur. m

Yillara gore yolcu tasima sayisina baktigimiz zaman, 2003 yilinda ana hat
yolcu sayis1 27.342, uluslar arasi yolcu sayis1 129 olmak tizere toplam 27.471°dir.
2005 yilinda ise ana hat yolcu sayist 23.668 uluslar arasi yolcu sayis1 143 olmak
lizere toplam 23.811°dir. 2008 yilinda da ana hat yolcu sayis1 23.715, uluslar arasi
yolcu sayisi 255 olmak iizere toplam 23.970° dir. 2009 yilinda ise ana hat yolcu

sayist 22.598, uluslar arasi yolcu sayist 241 olmak lizere toplam 22.829°dur’"?. Bu

! Dengiz vd.,a.g.m.,s.35-36-37.
"2 Stratejik Plan 2010-2014,TCDD Genel Miidiirliigi,s.14., TCDD istatislik Yaillig1 2005-2009,5.66.
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istatisliklere baktigimiz zaman, zaten diisiik olan yolcu tasima sayilarimizin

giintimiize geldik¢e daha da azaldigin1 gérmekteyiz.

Ana hat yolcu kilometrelerine baktigimiz zaman da goriilecektir ki;
2003 yilinda ana hat yolcu km’leri 4522, uluslar arast yolcu km ise 61 olmak tizere
4.583’tiir. Bu rakamlar, 2006 yilinda ise ana hat yolcu km’leri 3.802, uluslar arasi
yolcu km ise 76 olmak tizere 3.878’dir. 2009 yilinda ana hat yolcu km’leri 3.469,
uluslar arast yolcu km ise 103 olmak {izere 3.572’dir.Bu istatislikle yolcu tasima

sayisindaki diisiis, ana hat yolcu kilometre rakamlarinda da goriilmektedir’".

Banliyo tasimaciliginda ise 2003 yilinda 49.522 yolcu, 2005 yilinda 52.495
yolcu, 2007 yilinda 56.305 yolcu, 2008 yilinda 55.217 ve 2009 yilinda ise 57.253
yolcu taginmistir. Bu rakamlar dogrultusunda, ana hat yolcu tasima sayisinin

diismesinin tersine, her yil banliyd yolcu tasima sayisi artmistir’ .

4. Yiik Tasimacihg

Ulkemizde demiryollar1 ile yilda 8.5 milyar ton-km yiik tasimasi
gerceklestirilirken, italya’da 24.5, Belgika’da 8.4, Avusturya’da 13.7 ve Isveg’te 18.9
milyar ton-km’lik yiik tagimasi yapilmaktadir. Bu rakamlarda géstermektedir ki yiik
tasimacilig1 acisindan Tirkiye, AB iilkelerinin ¢ok gerisindedir. 1955 yilinda % 53
olan demiryolu yiik tasima payimiz, 1970’te % 22’ye 1996 yilinda ise % 7’ye kadar
diismiistiir. 1993 Yilinda AB iilkeleri yiik tasima ortalamasi %15.4 iken, Tiirkiyede
% 7.9 olmustur’ ",

Yiik tasimaciligi, demiryollarmin énemli gérevlerinden birisidir. Ozellikle
iilke ekonomisi ac¢isindan; kati1 yakitlar, cevherler, insaat malzemeleri v.s. gibi
tasimacilikta vazgecilmez bir tasima sistemidir. Cumhuriyet déneminde yapilan

hatlarin bir ¢ogu daha oOnceki boliimlerde anlatildigi gibi tasimacilik yapilacak

' Stratejik Plan 2010-2014,TCDD Genel Miidiirliigii,s.15.

™ Stratejik Plan 2010-2014,TCDD Genel Midiirliigii,s.13., TCDD istatislik Yilligi 2005-
2009,5.66.

™ Dengiz vd.,a.g.m.,s.35-36-37.
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yerlere dogru yapilmis veya hatlar uzatilmistir. Buna ragmen demiryollarinin genel

yiik tasimaciligindaki pay1 yaklasik % 8 dir.

Taginan yiiklerin cinsine gore bazilarinda artis goriilse de tarimsal iiriin ve
canlt hayvan tagimaciliinda son bes yilda % 43 azalma olmustur. Bu kalem icinde
kuru-yas sebze ve meyve tasimacili1 yok denecek kadar azdir. Ulkemizde tarimsal
iirtin ve canli hayvan tasimaciligi potansiyeli ¢ok yiiksek olmasina ragmen, trenlerin
yavag gitmeleri yiiziinden tagimacilik yap11amamaktad1r776.

Yik tasimaciligina baktigimizda 2003 yilinda 15.9 ton (Milyon) yiik
taginmis, 8.669 ton-km (milyon) yiik taginmustir. 2005 yilinda 19.1 ton (Milyon) yiik
tasinmig, 9.151 ton-km (milyon) yiik tagimuistir. 2008 yilinda 23.4 ton (Milyon)
yiik tasinmig, 10.738 ton-km (milyon) yiik taginmistir. 2009 yilinda ise 21.8 ton
(Milyon) yiik tasinmis, 10.326 ton-km (milyon) yiik taginmistir. Bu rakamlara
baktigimiz zaman 2009 yilinda son alt1 yila gdre tasima miktarinda % 37, ton-
km’de % 19 oraninda artis saglanmistir. Bunda kurumun parga tasimaciligindan blok

tren tagimaciligina gegmesi biiytik rol oynamls‘urm.

Demiryollarinin uluslar arasi taginan yiik miktarma baktigimiz zaman ise;
2003 yilinda 692 (Bin-Ton) ihracat, 1006 (Bin-Ton) ithalat, 17 (Bin-Ton) transit yiik
olarak toplam 1.715 (Bin-Ton) yiik tasmmmistir. 2006 yilinda 1.397 (Bin-Ton)
ihracat, 1577 (Bin-Ton) ithalat, 29 (Bin-Ton) transit yiik olarak toplam 3.003 (Bin-
Ton) yik tasmmistir. 2008 yilinda 1.762 (Bin-Ton) ihracat, 1405 (Bin-Ton)
ithalat, 48 (Bin-Ton) transit yiik olarak toplam 3.215 (Bin-Ton) taginmistir. 2009
yilinda da 1.231 (Bin-Ton) Ihracat, 1.036 (Bin-Ton) ithalat, 32 (Bin-Ton) transit
yiik olarak toplam 2.359 (Bin-Ton) tasinmistir. Bu rakamlarda gosteriyor ki; son yil
uluslar aras1 ylik tasimacilifinda biraz diisiis goriilse de 2003’ten gilinlimiize yiik

tasimacilinda artis olmustur’'®.

7% Girginer,a.g.m.s, 71.
7 Stratejik Plan 2010-2014, TCDD Genel Miidiirliigii,s. 10.
"8 Stratejik Plan 2010-2014,TCDD Genel Midiirliigii,s.11.
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Hem yolcu tagimacilifinda hem de ylik tasimaciliginda agirligin hemen
hemen biitlinliyle karayollarinda olmasi incelenmesi gereken bir konudur. Cografi
kosullarimizdan  dolay1 demiryollarinin ~ daha  fazla  kullanilmamasi
diistindiiriiciiyken; ti¢ tarafi denizlerle gevirili Tiirkiye’de deniz tasimaciliginin da
cok simirlt olmast irdelenmesi gereken bir husustur ve ulastirma sisteminin ne kadar

yanlis kurgulandiginin gostergesidir.

Karayollariin ulagtirma sistemi i¢indeki paymin bu kadar yiiksek olmasi
biiyiik sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir. Karayolu trafik kompozisyonunda agir tasit
payt gelismis iilkelerde % 10 civarinda iken, Tiirkiye’de bu pay % 65’lere kadar
cikmaktadir. Bu durumda trafik hacmini arttirdig1 icin, karayollarinda yollar ¢abuk

bozulmus, ara¢ hizi diismiis ve trafik kazalar artmustir’ .

E: MALI iSLER DAIRESIi BASKANLIGI’NIN TCDD’DEKi YERIi

VE TESKILATI

233 sayilh KHK'ye gére bir Kamu Iktisadi Kurulusu (KiK) olan TCDD'nin
merkez teskilatinda mevcut 22 Daire Baskanligindan IV rumuzu ile anilan Mali Isler

Dairesi Bagkanligi'nin merkez teskilatinda;

Bagkanin yonetiminde 3 bagkan yardimcisi, 12 Sube Miidiirliigii ve Merkez

Mali Isler Miidiirliig,
Tagra teskilatinda ise;

7 Bolge Midiirliigli ile Ankara Demiryol Fabrikasi, Afyon ve Sivas Beton
Travers Fabrikalar1 Mali Isler Miidiirliikleri, 7 Liman Isletme Miidiirliigii ile Vangélii
Feribot Midirliigii, Muhasebe Miidiirliikleri olmak tizere 18 initesi vasitasiyla

gorevini yapmaktadir.

™ Akin,a.g.m.,s.39-40.
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Mali Isler Dairesi Baskanligi gorevini, Merkez ve Tasra teskilatinda
7.05.2007 tarihi itibariyle toplam 378 personeli ile yiiriitmektedir.

1. Mali Isler Dairesinin Tarihgesi

Ulastirma sektoriinde ulusal ekonomimizin temel taslarindan birisini teskil
eden ve kamu hizmeti niteligi agir basan demiryollarinin, bir devlet kurulusu olarak
ortaya ¢ikmastyla birlikte, Mali Isler Dairesinin varlig1 da viicut bulmus ve 83 yillik
(1924-2007) doneminde gerekli fonksiyonunu icra ederek, TCDD'deki gelismeye
paralel bir sekilde gegirdigi degisikliklerle bugiine ulagmustir.

24.5.1924 tarihinde 506 sayili kanunla "Devlet Demiryollar1 Miidiiriyeti
Umumiyesi" adi ile Nafia Vekaleti’ne bagli katma biitgeli bir idare olarak kurulmus
bulunan kurulus daha sonra 31.5.1927 tarihinde 1042 sayili kanunla "Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 idareyi Umumiyesi" admi almis, 22.7.1953 tarihinde de
6186 sayili kanunla Kamu iktisadi Kurulusu olan isletme bu giinkii adina

kavusmustur.

Kurulusun, katma biitceli bir idare oldugu 1924-1953 doneminde; gelir ve
giderlerini kapsayan biitgesi genel biitceden ayri1 olarak hazirlanmakta; yasama
organinda goriisiilmesi, kabul edilmesi, uygulanmasi ve kontrolii genel biit¢enin tabi
oldugu sartlar ve usuller iginde yapilmakta ve Sayistay'in denetimine tabi tutulmakta
idi. Kurulusu mali hizmet ve faaliyetleri ile muhasebe islemleri bu donem zarfinda,
Devlet mali ve muhasebe islemlerinin tabi oldugu sartlar ve usullere uygun olarak, o
giinkii unvanmi ile “Maliye ve Saymanlhk Isleri Dairesi Reisligi” tarafindan
yiriitilmiis, 5616 Barem Kanunu ile de "Maliye ve Muhasebat Dairesi" olarak
degistirilmistir. Bu dénem zarfinda; Mali Isler teskilatinda ¢alisan tiim personelin her
tirlii 6zlik isleri, mali isler personelinin gorevlerini kanunlarin emrettigi sekilde
yerine getirilebilmesi ve herhangi bir mali mevzuatin degisik sekillerde

uygulanmamasi amaciyla, Maliye Bakanligi’nca yiiriitiilmiistiir.
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Kurulus, ulusal ekonomideki gelismeye paralel olarak yapilan re
organizasyon sonucu, 22.7.1953 tarihli ve 6186 sayili kanunla; Ulagtirma
Bakanligina bagli olmak, tiizel kisilige sahip bulunmak ve 3460 sayil1 "Sermayesinin
tamami Devlet Tarafindan Verilmek Suretiyle Kurulan iktisadi Devlet
Tesekkiillerinin Teskilatiyla Idare ve Murakabeleri Hakkinda Kanun" hiikiimlerine
gore yonetilmek ve denetlenmek iizere TCDD kisaltmasi ile ifade edilen "Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi” unvanl bir iktisadi Devlet Tesekkiilii

haline getirilmis ve dairenin ad: da "Mali Isler Dairesi" olarak belirlenmistir780.

Kurulusu 6186 sayilh Kanunla iktisadi Devlet Tesekkiilii statiisiine
kavusturulmasini takiben, muhasebe kayitlar1 ticari muhasebe esaslarina gore
tutulmaya baslanmis mali hizmet faaliyetlerinin tiimiinii kapsayan "TCDD Mali
Hizmetler Talimatnamesi" ile "Izahnameleri hazirlanarak, 1.1.1955 tarihinden
itibaren uygulanmaya konulmustur. Iktisadi Devlet Tesekkiilleri’nin yeniden
diizenlenmesi hususunda yapilan ¢alismalar tizerine ¢ikarilan, 12.3.1964 tarih ve 440
sayil1 Kanunla TCDD’1 statiisii muhafaza edilmistir. Anilan kanunun gegici 1. Mad-
desi geregince, iktisadi Devlet Tesekkiillerinin muhasebe usullerinin 1slahin1 ve
yeknesaklastirilmasint ~ saglamak amaciyla hazirlanan Tekdiizen Muhasebe
Sistemi’nin "Genel Muhasebe" boliimii, 1.1.1972 tarihinde, "Maliyet Muhasebesi ve

Isletme Biitgeleri" boliimleri ise 1.1.1980 tarihinde uygulanmaya konulmustur.

Ancak; kurulus 11.04.1983 tarih ve 60 sayil “iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve
Kamu Iktisadi Kuruluslar1 Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname” ve buna paralel
olarak bilahare yayimlanan 19.03.1983 tarih ve 2929 sayili Kanun ile Kamu Iktisadi
Kurulusu haline getirilmis ve bu arada 10.10.1983 tarihli "Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii Kurulusu Hakkinda 119 Sayil
Kanun hiikmiinde Kararname " ile de, 6186 sayili Kanun Ek ve degisiklikleri ile
yiirtirliikten kaldirilmastir.

Halen; Kamu Iktisadi Tesebbiislerinin yeniden diizenlenmesini teminen

cikarilan 8.06.1984 giin ve 233 sayili “Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun

80 TCDD istatistik Yilligs 2000- 2004, s.4.
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Hiikmiinde Kararname" ¢ergevesinde hazirlanan ve 28.10.1984 giin ve 18559 sayili
Resmi Gazete'de yayimlanan "TCDD ANA STATUSU" hiikiimlerine gore
yoneltilmekte bulunan kurulus mali hizmet ve faaliyetleri, mali konular ve 233 sayili

Kanun Hiikmiinde Kararname dogrultusunda yiirtitiilmektedir.

Ote yandan Vergi Usul Kanunu’nun Maliye Bakanligi’na verdigi yetkiye
dayanilarak hazirlanan 26.12.1992 tarih ve miikerrer 21447 sayili ve 16.12.1993 tarih
ve 21790 sayili Resmi Gazete’lerde yaymlanarak 1.1.1994 tarihinden itibaren

yirtirliige giren tekdiizen hesap plani kurulus uyarlanarak uygulanmaya baglanmaistir.

Ayrica 1955 yilinda yiiriirliige konulan “Mali Hizmetler Talimatnamesi ve
Eki Izahnameler” gerek dilinin eskiligi gerekse giiniin kosullarma gore yeniden
diizenlenmesi ihtiyact sonucunda yiiriirliikten kaldirilarak 1.01.2006 tarihinden
itibaren “Mali Hizmetler YOnergesi” vyiirlirliige konulmustur. Kurulusun mali

islemleri bu yonerge ve diger mali mevzuat hiikiimlerine gore yiiriitiilmektedir.

2. Mali isler Dairesi’nin Gorevleri

Mali isler Dairesi Baskanlig1; Bagkanin ydnetiminde 3 Baskan Yardimcisi, 12
Sube Miidiirliigii ve Merkez Mali Isler Miidiirliigii tarafindan y&netilmektedir

Dairenin Faaliyetleri:

Kurulusun mali faaliyetlerinin planlanmasi, yonetilmesi ve sonuglarinin

degerlendirilmesi konularinda hizmet veren Mali Isler Dairesi;

- Yillik is programlart dogrultusunda, biitceyi ve finansman programini

hazirlamak, yetkili mercilerce onaylanmasini saglamak ve uygulamak,
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- Finansman programim1 ve biitge uygulanmasini periyodik olarak mali

raporlarla izlemek ve iist yonetime mali durum hakkinda bilgi vermek,

- Finansman ihtiyacinin karsilanmasinda uygulanacak ilke ve politikalarin

tespiti ile kaynaklarin zamaninda saglanmasi i¢in gerekli onlemleri almak,

- TCDD’nin saglam bir biinyeye kavusturulmasi i¢in 6z kaynaklari
gelistirmek, miimkiin olabilen en az masrafli ve uygun 6deme kosullu dis
kaynaklarim bulunmasimi saglamak ve kullanimindan sonra geri 6demeleri takip

etmek
- I¢ ve dis mali anlagmalarin ve sozlesmelerin yapilmasini saglamak,

- Para tahsil ve 6deme islerinin yiiriitiilmesini ve etkin bir biitce ve ddenek

yonetimi sisteminin olusturulmasi ve uygulanmasini saglamak,

- Kurulus varliklarinin mali risklere karsi korunmasini, nakit veya nakit
degerindeki varliklarin emniyet altinda bulundurulmasini, gerektiginde kefalet

sandiklarinin tesisini ve yonetimini saglamak,

- TCDD’nin sahibi, kiracisi, emanetcisi ve isleticisi bulundugu tasinir ve
tasinmaz kiymetler ile hak ve menfaatlerinin; sigorta takibinin kabul edecegi her
tiirlii tehlikeye karsi dahili, harici ve miisterek sigortalarini temin etmek ve bu

husustaki sigorta politikasini saptamak,

- Muhasebe belgelerini ve kayit diizenini tespit etmek, hesap planim

hazirlamak ve muhasebe kayitlarinin tutulmasina, nezaret etmek,

- Belirli zamanlarda kurulus varliklarinin sayimini yaptirmak, sayim

sonuglarini inceletmek, fazla veya noksanlar1 hakkinda gerekli islemleri yaptirmak,

- Faaliyet yili sonunda envanter, gereken hallerde de yeniden degerleme
islemlerinin yapilmasini, bilango, gelir-gider tablolarmin diizenlenmesini ve mali

analizlerin yapilmasini temin etmek,
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- TCDD'nin amortisman politikasin1 tespit etmek, amortismanlarinin

ayrilmasini, bunlarin en uygun sekilde kullanilmasini ve degerlendirilmesini yapmak,

- Kurulusun vergi ve benzeri ylikiimliiliiklerini mevzuat bakimindan takip

etmek ve teskilat1 yonlendirmek,

- Uretilen ve iiretilecek olan mal ve hizmetler icin maliyet muhasebesi
esaslarin1  ve standartlarint saptayip gelistirmek, maliyet tahminleri yaparak
gerceklesmeler ve standartlarla karsilagtirmak, maliyetlerin diisiiriilmesi ve kontrolii

icin alinmas1 gereken dnlemleri 6nermek ve buna ait sistemleri gelistirmek,

- Kurulusun, Devlet¢e kendisine verilen gorev ve kamu hizmetlerini eko-
nomik ve sosyal gereklere uygun olarak verimlilik ilkesi dogrultusunda
yuriitebilmesi i¢in, mali analizler sonucu elde edilen bilgilerin iist yoneticilerin

kararlarina esas, olacak bi¢gimde rapor edilmesini saglamak,

- Teskilat1 mali mevzuat hakkinda uyarmak ve goriis bildirmek, ile gorevli

bulunmaktadir'®.

3. Isletmenin Mali Durumu

Isletmenin mali yapisina baktigimiz zaman durumun higte iyi olmadigini
gorliriz. Uzun yillardir, isletmenin zarar eder durumda olmasimnin en biyiik
nedenlerinden birisi, aymi siire zarfinda demiryollarina gereken Onemin
verilmemesinden kaynaklanmaktadir. Finansal kaynaklarindan elde edilen gelir ise

ancak acil gider gerektiren yerlere aktarilabilmistir.

Asagida belirtilen bilancgo, isletme faaliyetlerinin gelir- gider dengesine aittir.
Isletme faaliyetleri biinyesinde degerlendirilen gelir-gider kalemleri; banliyd yolcu

tasimalari, ana hat yolcu tasimalari, ylk tasimalari, liman hizmetleri (Limanlar

81 TCDD Mali Hizmetler Yonergesi, Mali ve idari isler Dairesi.
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Demiryollarina en ¢ok gelir saglayan yerlerdir) ve Van Goli Feribot igletme

hizmetleridir.

Tablo 4.2. TCDD Isletmesi’nin Bes Yillik Gelir Gider Durumu’®  (YTL)

Yillar Gelir Gider Kar/ Zarar Gelirin Gideri
Karsilama Orani

2000 234.595.458 558.068.890] —323.473.432 42

2001 356.881.456 771.583.759] —414.702.303 46

2002 498.207.962 1.100.149.698 —601.941.736 45

2003 647.980.774 1.322.895.032] —674.914.258 49

2004 714.523.701 1.567.261.358 —852.737.358 46

Yukarida ki  bes yillik tablo incelendiginde, her yil zararinin arttigi
goriilmektedir. Genel olarak, gelirin artmasina karsilik gider daha ¢ok artmis ve buna
bagli olarak da zarar katlanmistir. Ancak, belirtilen gelir-gider rakamlarina
siibvansiyonlar (isletme {iretimlerinin tesviki ve/veya iiretimlerin siirdiiriilebilir
kilinmas1 amaciyla devlet tarafindan yapilan yardimlar) dahil edilmemistir. Tiim
diinya demiryollarinda kamu hizmeti verildigi icin, gerek sosyal amagh fiyatlama
politikasinin ve gerekse demiryollariin ugradigi olumsuz rekabetin sebep oldugu
zararlarin  karsilanmasi i¢in, devlet biitgesinden demiryollarina siibvansiyon
saglanmaktadir. Ayrica altyapr maliyetleri ve faiz 6demeleri karsiligi olarak da

demiryollarina siibvansiyon verilmektedir.

F. TESISLER

TCDD’nin tiim haberlesme, sinyalizasyon ve elektrifikasyon tesislerinin
hizmette tutulmasi, bakim ve onarimlarinin yapilmasi, yenilenmesi ve bu alandaki
ihtiyaglarin planlanmasi ile yeni projelere iliskin faaliyetlerin diizenlenmesi tesis
ve bu hizmetlerin

hizmetleri kapsaminda yer almaktadir. Tesis hizmetleri

82 TCDD istatistik Yillig1 2000- 2004, 5.60-62.
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saglanmasma yardimci olan tesisler, demiryolunu biitiinleyen unsurlardir. Yol
emniyetini saglayan elemanlar, haberlesme sistemi, demiryolu trafigini diizenleyen
sinyal tesisleri ve cer enerji hattt bu kapsamda yer almaktadir. TCDD’ nin en 6nemli
ve agirhikli yatirimlart bu konular iizerinde yogunlagsmistir. Sinyal sisteminin
yonetilmesinde bilgisayar destegi kullanildigindan dolayisiyla bakim ihtiyact hem
tesis cihazlarinda hem de yazilim/programinda gereklidir. Ozellikle sinyal
tesislerinde yagishi havalarda goriilen arizalarin giderilmesi igin izoleli travers

caligmalari tiim sinyalli hatlarda yapilmalidir.

2004 Yili itibariyle merkezi Ankara'da bulunan Tesisler Dairesi
Bagkanligi’na bagl 7 bolgede Tesisler Miidiirliikleri ve bunlara bagli sinyalizasyon,
elektrifikasyon ve telekominikasyon birimleriyle faaliyetine devam etmektedir.
Bunlardan 89 adet telefon santrali, 15.924 adet abone, 8 adet teleks merkezi, 29
kisilik dispegerle (sevk eder) hizmet vermektedir’®®. Ayrica biitiin sebekenin gar
binalar1 ve gar organizasyonlar1 tesisler dairesine baglidir.Toplamda 62 Gar
mudiirligi, 73 Gar sefligi, 275 istasyon sefligi, 8 memurlu durak, 298 memursuz

durak, 45 lojistik miidiirliigii, 57 lojistik sefligi cer dairesine baglidir’®*.

G. TCDD’DA FABRIKALAR

Ulkemizde demiryolu ile ilgili olarak Eskisehir, Adapazari ve Sivas'ta kurulu
bulunan ve bu yonde faaliyet gosteren {i¢ biiyiik kurulus bulunmaktadir. TCDD
Genel Midiirliigli'nlin ana gorevi olan demiryolu tagimacilig1 i¢in; ihtiya¢ duydugu
ceken ve cekilen araglarin imal ve onarimlarini yapmak, biiytik tamir ve bakimlar1 ve
yenilemeleri yapmak iizerine kurulan ve Genel Midiirliige bagl miiesseseler olarak
caligmakta iken; isletme ve imalati ayirmak suretiyle demiryolu igletmeciligini siirat,
konfor ve emniyet yonlerinden daha rasyonel isletme haline getirmek, s6z konusu
kuruluslara yabanci sermayenin ve modern tekniklerin gelmesini ve bu kuruluslarin

disar1 agilmasmi saglamak, ihra¢ imkanlari yaratmak amaci ile bu ii¢ kurulus

8 TCDD istatislik Yillig1 2000-2004.
" TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,5.40.
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Ekonomik Isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu karar1 geregince 1.5.1986 tarihinden
itibaren bagli ortakliklar halinde yeniden teskilatlandirilarak,

- Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayii Miiessesesi, “Tiirkiye Lokomotif
Sanayii A.S.” (TULOMSAS)

- Adapazarnn Vagon Sanayii Miiessesesi, “Tiirkiye Vagon Sanayii A.S”
(TUVASAS)

- Sivas Demiryolu Makinalar1 Sanayii Miiessesesi de “Tiirkiye Demiryolu

Makinalar1 Sanayii A.S” (TUDEMSAS)

isimlerini almiglardir. Bu kuruluslarin hepsi kamu kurulusudur ve ilgili faaliyet

alanlarinda tekel konumundadirlar'®.

Ulkemiz sanayiinde, ekonomisinde ve istihdaminda 6nemli yerleri olan bu ii¢
kurulus ve Ankara Demiryol Fabrikasi ve diger makas fabrikalar1 ana hatlar1 ile

anlatilmaya c¢aligilacaktir.

1. Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) Genel
Miidiirliigii

Haydarpasa — Bagdat hattinin yapimi sirasinda, Bagdat demiryollari ile ilgili
buharli lokomotif ve vagon onarimi yapmak amaciyla 1894 yilinda Buharl

Lokomotif Bakim ve Revizyon Atdlyesi unvaniyla bir atdlye olarak kurulmustur’®,

TCDD Genel Miidiirliigii tarafindan 1924 yilinda devir alinan bu atélyenin
bilinyesine 1929 yilinda Yol Atodlyesi ilave edilmistir. Ve “Cer ve Yol atdlyeleri”
admi almistir. 1951 yilinda Amerika’dan miihendisler Tiilomsastaki personeli

egitime almislardir. Miihendis, tekniker ve yoneticilere yeni metod ve diisiincelere

78 TCDD Faaliyet Raporu 2009,s.29., Akin, a.g.e.,s.118.
78 Nazif Ozcan, “Eskisehir Demiryol Fabrikalarinda”, Demiryollar1 Dergisi, Say1:448-449,C:39,
Mayis-Haziran 1963,5.13.
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gore onarim ve iUretim yontemlerini 6gretmis ve ufuklarni acmuslardir’®. Bu

egitimin onemi ilerki yillarda tamamen yerli imalata gegilirken goriilecektir.

Tilomsas, 1958 yilinda “Eskigehir Demiryol Fabrikasi” ismini almigtir.
Fabrika daha sonra tamir ve onarim disinda yerli lokomotifte yapmistir’®®, 1970
yilinda Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayi Miiessesesi (ELMS) haline
donustirilmiistiir. Daha sonra Bakanlar Kurulu’nun 28.3.1986 tarih ve 86/10527
sayilt karartyla TCDD Genel Midiirligti’niin bagh ortakligi haline doniistiiriilerek
Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) adini almistir’®.

Kurulusun teskilat yapisini; karar organi olarak basta yonetim kurulu olmak
iizere genel miidiir ve yardimcilari ile genel miidiire dogrudan baglh teftis kurulu,
hukuk miisavirligi, personel dairesi bagkanligi, sivil savunma uzmanligi, miisavirler,
basin ve halkla iligkiler miidiirligii, yonetim kurulu ve 6zel kalem sube miidiirligii
gibi birimler olusturmaktadir. Faaliyet doneminde 1 idari, 3 teknik olmak tizere dort
genel midir yardimcist mevcuttur. Uzmanlik birimleri olan daire baskanliklar ile
fabrika miidiirliikleri calismalarini ilgisine gore genel miidiir yardimcilarindan birine
bagli olarak siirdiirmektedir. Daire Bagskanliklarinin alt birimleri de sube
miidirliikleri halinde teskilatlandirilmistir. Sirketin en {ist seviyede yetkili ve sorunlu
karar organ1 233 sayili KHK’ye gore yonetim kuruludur. Bir bagkan ve dort iyeden

olusan yonetim kuruluna Genel Midiir bagkanlik etmektedir’™.

Tillomsas’m 2009 yilindaki personel mevcudu; 94 memur, 246 s6zlesmeli,
1241 daimi is¢i olmak {izere toplam 1.581 kisi ile faaliyetini siirdiirmektedir.

Sermayesi 150 milyon TL’dir.

Halen 176 bin m? kapali alan, 324 bin m® acik alan iizerine kurulu toplam

500 bin m? alanda faaliyet gosteren lokomotif, motor, elektrik makineleri, vagon ve

’87 Eskisehir Demiryol Fabrikalarmim Faaliyetleri, Demiryollar: Dergisi, Say1:396-397,0cak-Subat
1959,s.2.

78 Cemal Uner, “Demiryollar1 Fabrikalarinda Lokomotif imali” Demiryollar1 Dergisi, Say1:428-
429 Eyliil-Ekim 1961,5.19.

8 Mehmet Noker, “Tiilomsas Dizel Lokomotifi ve Dizel Motoru Imalat Projesi”, 2. Ulusal
Demiryolu Kongresi, Aralik 1997, Ankara,s.457.

™0 Tiirkiye Lokomotif Ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) 2006 Yili Raporu, T.C.Basbakanhk
Yiiksek Denetleme Kurulu Raporu,s.4.
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yol geregleri fabrikalarindan olusan 4 ana {iiretim birimi; dokim ve kimyasal
islemler, disli takim ve kalip, bakim ve onarim {initelerinden olusan 3 yardimci

iiretim fabrikast ile entegre bir tesisi olarak faaliyetine devam etmektedir’®*.

Bu sirkette esas gorev olan agir tamiratin ve yenilemenin yani sira, lokomotif,
motor, semafor, gecit bariyeri,makas, gibi yedek parga imalati da yapllmaktad1r792.
Bu durum tamamen planli bir uygulamadir. Sebebine gelince tasitlarin agir tamir ve
hasar tamirleri her branstan wuzman personelin is yerlerinde, devamli
bulundurulmalarin1 gerektirmektedir. Ariza ve hasar olaylar1 ise planlt olmadigi igin,
calisanlarin zaman zaman bos zamanlarmin kalmalara yol agmaktadir. Iste bu gibi
bosluklar, belirli konularda planli imalat yapilarak degerlendirilmektedir793.

Tiilomsas, milli demiryolu sektoriiniin ihtiyaglarini karsiladigi gibi yurt digina
lokomotif ve sanayi lriinleri ihra¢ etmekte, ayrica yiik vagonlari, her ¢esit dizel
elektirik lokomotifleri, hafif rayli sistem araclari, tank motorlari, cer motorlar1 ve
diger agir sanayi driinleri de imal etmektedir. 1994 Yilinda projesi tamamen
kendisine ait DH 7000, DH 9500 ve DH 10000 tipi manevra lokomotifleri imal
etmeye baslamistir. Sirket, Aralik 1997°den sonra ISO 9001 Kalite Sistem Belgesi
almustir %, 2002 yilinda ise yaptig1 bir anlagsma ile 71 adet DE 33.000 tipi lokomotif

iiretimi lisansini almlst1r795.

Tiillomsas fabrikasinda 2009 yilinda 60 adet E-DE Ana hat ve DH Manevra
Lokomotifi, 500 adet Bojili ylik vagonu, 100 adet degisik tiplerde dizel motor, 360
adet cer motoru, 60 adet alternatér, 2.500 ton dokiim igleri iiretilmistir. Onarim cinsi
ve kapasitesine gelince ise 30 adet E-DE ana hat ve DH Manevra Lokomotifi, 250
adet Bojili yiik vagonu, 50 adet dizel motor, 200 adet cer motoru ve 50 adet

alternatordiir"C.

1 TCDD Faaliyet Raporu 2009, 5.28.

792 Cemal Uner, Tiirkiye Milli Sanayi Sergisinde Demiryol Pavyonu, Demiryollari Dergisi, Say1:392-
393,Eyliil-Ekim 1958,s.3.

% Noker,a.g.m.,s.458-459.

% TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.30.

% Akin,a.g.e.,s.123.

%8 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.9.
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Sirket iirettigi tiriinlerin tamamina yakinint TCDD topluluguna pazarlamakta

7 Esas itibariyle

olup, t¢iincii sahislara da kiigiikk ¢apli iiretimler yapmaktadir
TCDD’nin yatirimlarinda ve isletme faaliyetlerinde meydana gelen olumlu olumsuz
gelismeler sirkete aynen yansimaktadir. TCDD tarafindan sirkete bir sipariste
bulunulmadig: takdirde, sirkette nemli bir iiretim faaliyeti ger¢eklesmemektedir’®,

Sirketin baslica pazarlama hedefleri; Tiirk Cumbhuriyetleri ile Ortadogu
iilkelerine gerceklestirmek, yayginlagsmakta olan metro ve hafif rayli sistem
tasitlarinin onarimi, yenilenmesi islerini yapmak ve yerel yonetimlere bu konuda

teknik egitim faaliyetlerine destek vermektir'®.

Tiilomsas’in is programi ve biit¢esine gore iiretimi yapilacak mal ve
hizmetlerin satig fiyatlar1 Sirket Yonetim Kurulu’nca onaylanan ig programi ve
biit¢esinde belirlenen satis maliyetine donem gideri ve kar oraninin eklenmesiyle
belirlenmektedir. Kurulusun is programi ve biitgesi ile belirlenmis isler disinda,
3.'inci sahislar ile TCDD ve bagli ortakliklarindan almig oldugu siparisler karsilig
satis fiyatlari pazarlik yoluyla olusmaktadir.

Sirkette iiretim ¢esitliliginin fazlaligi ve yildan yila degismesi, yapilacak
iiretim, cins ve miktarlarinin alinacak siparise bagli olmasi, onarim islerinin ¢ok
degisik cins ve formatta olmast saglikli bir verimlilik analizi yapilmasimn
onlemektedir. Kurulu kapasiteden yararlanma oranlarina bakildiginda az sayida
siparis alinmasi nedeniyle lokomotif imalatinda kapasiteden yararlanma oraninin %
23, vagon iiretiminde kapasiteden yararlanma oraninin ise % 17 diizeyinde kaldigi
belirlenmistir. Ornegin Tiilomsas 2000 yilinda 29.358 milyar liralik TCDD’ye satis
yapmis, bu satisin % 31 oranin da disaridan malzeme almistir. 2001 yilinda
Tiilomsasin TCDD’ye satis tutar1 45.028 milyar lira iken, digsaridan alinan malzeme

19.020 milyar lira yani satisin % 42 ‘si oranindadir®™®.

o1 Ozcan,a.g.m.,s.l&

7% «Tiirkiye Lokomotif Ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) 2006 Y1l Raporu”, s.11.
% «Tiirkiye Lokomotif Ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) 2006 Yili Raporu”, s.111.
800 Akin,a.g.e.,s.124.
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Her seye ragmen eger TCDD’nin elinde bdyle bir miiessese olmasa idi
zamanla lokomotif ve vagon parkinin 6nemli bir boliimii hurda haline gelmesi
kacinilmazdi. Bu sebepten Tiilomsas, demiryollar1 ara¢ ve gere¢ ihtiyaglarini

karsilamak iizere vazgecilmez bir kurulustur.

2. Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) Genel Miidiirliigii

Il. Diinya Savas1 yillarinda lokomotif ve vagon sikintisinin bas gdstermesi,
mevcut vagonlarin da yipranmis olmasi, hiikiimeti savas sonunda bu konuda bir

calisma yapmaya zorlamistir.

Bu c¢alismalar sonucunda Tiivasas 25.10. 1951 yilinda yolcu ve yik
vagonlarinin onarilmast amaciyla “Adapazari Vagon Atdlyesi” adi altinda faaliyete
gecmis™ " ve 1961 yilina kadar yilda 1.200 adet yiik vagonu onarimini yaparak
faaliyetine devam etmistir. 11 Mayis 1960 yilinda ilk yolcu vagonu imalatina
baslanmlstlrsoz. 1962 Yilinda posta vagonu imal edilmissog, 1964 yilinda ise yolcu
vagonu imalati bitmistir. Zamanla gelisen bu atdlye, ylik vagonu onarmmini
kaldirarak, yerine yilda 50 ila 60 yolcu vagonu iiretimiyle 1.200 adet yolcu onarimi

gerceklestirecek diizeye gelmistir®.

1964 Yilindan itibaren TCDD’ye vagon imalatina  baslayan Tiivasas
demiryolu isletmeciliginin disa bagimliligini1 ortadan kaldirdig1 gibi, tamamen ithal,
vagon bakim, onarim ve yedek par¢a konusundaki sikintilart gidermistir. 1975
yilinda kurulusun statiisii degistirilerek, Adapazar1 Vagon Sanayi Miiessesesi

(ADVAS) unvaniyla miiessese haline getirilmistir.

TCDD’nin 1200 civarindaki yolcu vagonunun {ireticisi olarak tamaminin

bakim ve onarimi da Tiivasas tarafindan yapilmaktadir. Kompartimanl ve salon tipi

8% {Jner,a.g.m., 5.58.

802 «Demiryol Sergisi”, a.g.m.,s.67.

83 Uner,a.g.m.,s.58.

804 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.30.
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ana hat yolcu vagonlari, kisa ve orta mesafe banliyd vagonlari, elektirikli trenler,
805

yemekli, biife ve 6zel vagonlarin tamami Tiivasag’in - tirtiniidiir .

Son olarak, tamamen yerli proje ile liretilen ray otobiisleri de seferlerine
devam etmektedirler. Ayrica 2000 yilinin modern vagonlari olan TVS 2000 serisini
hizmete sokmustur. Saatte 200 km hiz yapabilen hareket aksami 5 km hizda
kitlenebilen, emniyetli kapilar1 gibi bir ¢ok 6zellige sahip bu vagonlar {ilkemizin ve

isletmemizin yiiz akidir®®.

Ekonomik Isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu’nun 2.12.195 tarih ve 85/30
sayil1 karariyla statiisii degistirilerek, Tiirkiye Vagon Sanayi A.§. (TUVASAS)
unvaniyla 1986 yilinin Mayis ayimndan itibaren TCDD Isletmesinin bagl ortaklig

haline getirilmistir.

Baslangicindan bugiine kadar, ¢esitli tipte yolcu vagonu iireten bdylece
TCDD isletmesinin yolcu vagon parkinin tamaminin yenilenmesini saglayan sirket,
80.000 m? kapali alan, 250.000 m? acik alanla 330.000 m* genisligindeki arsa
tizerine kurulmustur. 2009 yilinda 80 milyon TL sermaye ile, 70 memur, 258
sO6zlesmeli memur, 825 daimi is¢i ile toplam 1153 personel ile gahsmaktadusm,

Uluslar arast Demiryollar1 Birligi (UIC) normlarina uygun, son teknolojik
gelismelere gore tasarlanan gesitli tipte pulman koltuklu, kusetli yatakli, yemekli ve
salon seklinde yolcu vagonlari, ray otobiisii ve elektrikli banliyd dizileri iiretimi ile
onarimlarini gergeklestirmek suretiyle tasit imalati sektoriinde faaliyetine devam
etmekteyken; 17 Agustos 1999 depremi nedeniyle fabrika hasar gordiigiinden
faaliyetler gegici siire igin durmus, enkaz kaldirma ve temizleme isleri devam
ederken sinirli imkanlarla da olsa vagon iiretim ve vagon onarim faaliyetleri yeniden
baslamistir. Sirket 2001 yilinda enkaz kaldirma iglemlerini tamamlayip, bir kisim

iretim TUnitelerini  yeniden insa ederek Kasim 2001 tarihinde c¢alismaya

805 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.31.Néker,a.g.m.,s.467.
806 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.31.
87 TCDD Faaliyet Raporu 2009, s.28.
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baglamistir®®. Tiivasas’in depremden sonra yikilmasi veya 6zel sektdre arsa iicreti
karsiliginda devir edilmesi giindeme gelmistir. 57 Hiikiimet doneminde TCDD Genel
Miidiirti Vedat Bilgin bey’in girisimleriyle bu biiyiik hatadan doniilerek kaynak
aktarmak sureti ile demiryolu i¢in biiyiik 6nem tasiyan bu fabrika bu sayede ayaga
kalkarak iilkeye hizmete devam etmistir. Coken fabrikanin yerine modern vagon

fabrikasi iiretim tekniklerini dikkate alan yeni fabrika binalar1 insa edilmistir.

Tiivasas, fabrikasinda 2009 yilinda 35 adet yolcu vagonu, 30 adet motorlu
tren iretilmistir. Onarim cinsi ve onarim kapasitesine baktigimiz saman ise 500 adet

mubhtelif rayli tagit onarimi gergeklesmistirsog.

Sirket; Yonetim Kurulu, Genel Miidiir, 4 Genel Miidiir Yardimcisi, 11 Daire
Bagkanligi, 5 Fabrika Midiirliigii, 7 Miisavir, 7 Basuzman, 40 Sube Miidiirligt, 94
Seflik seklinde teskilatlanmlstlrglo.

Sirketin tiretiminin hemen hemen tamaminin TCDD ve Bagli Ortakliklarinin
taleplerine yonelik olmasi dolayisiyla Ana Kurulusun yatirim ve finansman
programlarina bagli kalinmakta ve programlarda meydana gelen degisiklikler
sirketin biitiin faaliyetlerini etkilemektedir®™™.

TUVASAS’mn, Ana Kurulus igin iiretip satacagi mal ve hizmetlerin fiyatlari
TCDD Yo6netim Kurulu’nca onaylanan sirket programi ve biitgesi ile belirlenen satis
maliyetine donem gider ve kar oranmin ilavesi suretiyle tespit edilmektedir. Y1l
icerisinde biitcenin revize edilmesi halinde satis fiyatlarinda da degisiklik

yapilabilmektedir.

Diger taraftan, is programi ve biit¢ce disinda TCDD ve bagh ortakliklar ile
iiglincii kisi ve kuruluslara yapilan {riinlerin satig fiyatlari, {irinlerin maliyetine
faaliyet giderleri ve belirlenen kar paylari ilave edilmek suretiyle tespit edildigi gibi,

zaman zaman da pazarlik yapilmak suretiyle satis fiyatlar1 belirlenmektedir.

808 Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) 2006 Yili Raporu, T.C.Basbakanlk Yiiksek Denetleme
Kurulu Raporu,s.1.

509 TCDD istatislik Yilligi 2005-2009,5.9.

810 Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) 2006 Y1l Raporu, s.3.

811 Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) 2006 Y1l Raporu, s.II1.
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Tilivasas tamamen yerli olarak TCDD’nin biitiin yolcu vagonu iiretim ve
onarim islerini yapmaktadir. Hem {ilkemizi yurt dis1 bagimliligindan kurtarmis hem
de yaptig1 vagonlarla iilkemizin ve TCDD’nin en 6nemli unsurlarindan birisi

olmustur.

3. Tiirkiye Demiryolu Makinalar1 Sanayi A.S. (TUDEMSAS) Genel
Miidiirliigii

Demiryolu hattinin 1930 yilinda Sivas'a gelmesi ile burada vagon ve buharl
lokomotiflerin onarimi i¢in bir fabrika kurulmasi fikri dogmus, bu diisiince ile 1934
yilinda lokomotif ve vagon tamir atdlyeleri ile yardimer tesislerin temeli atilarak®'?,

1939 yilinda “Sivas Cer Atelyesi” ad1 altinda isletmeye agilmistir®?,

1953 yilinda Sivas Demiryolu Fabrikalari’nda seri halinde agik ve kapali tip
ylik vagonlar1 imalatina baglanmistir™*. 1958 yilinda ise atolyenin adi “Sivas
Demiryol Fabrikas1” olarak degistirilmis 1961 yilinda bu fabrikada lokomotif imal
edilmistir®®. 1972 yilinda da “Sivas Demiryol Makinalar1 Sanayii Miiessesesi”
haline dontstiirlilmiistiir. 1986 yilinda bugilinkii A.S. statiisiine kavusturulan
TUDEMSAS, yiik vagonu yapim ve onarimi konusunda iilkemizin en biiyiik sanayi

kurulusudurglG.

Halen yilik ve hizmet vagonlari, ¢esitli dokiim isleri, lastik isleri, cesitli el
aletleri ve kazan tretimi ile, buharli lokomotif ve ¢esitli yiik vagonlar1 onarimlarini

yapmakta olan Tiidemsas 80 milyon TL sermaye ile 65 adet memur, 226 adet

812 fkinci Tiirk Tarih Kurumu Kurultayr ve Cumhuriyet Nafiasi, Demiryollar: Der...,s.265.

83 Akin,a.g.e.,s.120, Uner,a.g.m.,s.58.

84 (zil Feyzi, “Memleketimizde imal Edilen Ilk Tiirk Yolcu Vagonlari” Demiryollar1 Dergisi,
Say1:424-425, C:37.,Mayis-Haziran 1961,s.22.

815 Uner,a.g.m.,s.58.

816 TCDD Stratejik Plan 2010-2014,5.25.
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sozlesmeli memur, 1.234 adet daimi isci ile, 96.000 m? kapali alan, 192.000 m? agik
817

alanla toplam 288.000 m? alanda faaliyet gostermektedir®’.

ISO 9001 Kalite Belgesine sahip olan Tiidemsas, halen yiik ve yolcu vagon
tamiri, her tirlii yiik vagonu ve yedek parga firetimi ile Tiirk ve Diinya
demiryollarinin  gelisimine katkida bulunmaktadir. Tiidemsas Uluslar arasi
Demiryollar1 Birligi (UIC), standartlarina uygun, gliniimiiz tonaj ve hiz rejimine
uygun vagon iiretimini ihracata yonelik olarak silirdiirmeyi ve bu amagla da tesislerin
ve aletlerin bir boliimiiniin yenilenmesini hedeflemis olup c¢alismalarina bu

dogrultuda giin gectikge iistline koyarak devam etmektedir®*®,

4. Ankara Demiryolu Fabrikasi

TCDD’nin cer giiciinii olusturan lokomotiflerin onarim ve bakimini yapmak

tizere 1944 yilinda Ankara Demiryolu Fabrikasi kurulmustur®®.

Motorlu demiryolu
tagitlarinin onarimi i¢in kurulmus olsa da zamanla yedek pargalarin, eletrojen

gruplarinin ve motorlu drezinlerin yapiminada baglanmgtir®,

Daha sonra kapasitesi artirilarak Ankara Behicbey’e tasinan fabrika bugiin
icin 94.476 metrekarelik agik alan, 68.824 metrekarelik  kapali alan ile toplam
163.330 metrekarelik bir alanda faaliyet siirdiirmektedir. Ankara Demiryolu
Fabrikasi 15 memur, 60 sozlesmeli memur ve 232 daimi ig¢i ile gorevini yerine
getirmektedir®®,

Ankara Demiryolu Fabrikasi’nin 2009 yili iirettigi malzemeler, kapasiteler ve
ger¢eklesme durumuna baktigimiz zaman; Loko komple revizyonu kapasitesi 33,
gerceklesme durumu 29°dur. Dizel motor revizyonu kapasitesi 2 , gerceklesme

durumu ise 2’ dir. Motor yapimi kapasitesi 1, ger¢ceklesme durumu 0’dir. Cer

817 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,s.9.

818 Tirkiye Demiryolu Makinalari Sanayi A.S. (TUDEMSAS) 2006 Yili Raporu, T.C.Basbakanhk
Yiiksek Denetleme Kurulu Raporu,s.I. TCDD Faaliyet Raporu 2009,s.30.

819 {(ner,a.g.m.,s.58.

820 Akin,a.g.e.,s.120.

821 TCDD Istatislik Yillig1 2005-2009,s.11.
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motoru ise kapasitesi 8, ger¢eklesme durumu 99’dur. Tekerlek tamiri kapasitesi 400
, gerceklesme durumu 406’ dir. Turbo Kompresorii kapasitesi 280, gerceklesme
durumu 285 dir. Hava Kompresorii kapasitesi 130, ger¢eklesme durumu 151°dir.
Dizel Motor Regiilatorii kapasitesi 140, gergeklesme durumu 145°dir. Enjeksiyon
pompast ise kapasitesi 120, ger¢eklesme durumu 122°dir®?,

Bu istatislige baktigimiz zaman Ankara Demiryolu Fabrikasi bir ¢ok alanda
iiretim yapmaya baslamis, bir ¢ok malzemenin iretilmesinde de kapasitesinin

tistiine ¢ikmig ve TCDD’ ye ciddi katkilar sunmaya devam etmistir.

5. Sivas Afyon Beton Travers Fabrikasi (Genel)

TCDD Isletmesinde, travers iiretimi alaninda iki adet beton travers iireten
fabrika bulunmaktadir. Travers malzemesi, yol iist yapisinin iyilestirilmesi ve
yenilenmesi i¢in tiretilmektedir. Mevcut hatlarimizda kullandigimiz B58 tipi beton
travers ihtiyacimiz, Sivas ve Afyon travers fabrikalarindan kargilanmaktadir. B 70

tipi beton traversler ise 6zel sektdrden kargilanmaktadir®®,

6. Sivas Beton Travers Fabrikasi

1979 Yilinda kurulan fabrika; 158.978 m? agik alan, 13.255 m? kapali alan
olmak iizere toplam 172.233 m®lik alanda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Yillik
400.000 adet travers kapasitesine sahip olan fabrika 2009 yili sonu itibariyle 268.160
adet travers tretimi gergeklesmistir. 2009 yilinda 6 memur, 32 sézlesmeli, 340 daimi

is¢i olmak tizere toplam 378 personel ile gahsmaktad1r824.

822 TCDD Faaliyet Raporu 2009,5.26.
823 TCDD Stratejik Plan 2010-2014,5.23.
824 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,s.11.
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7. Afyon Beton Travers Fabrikasi

1962 Yilinda kurulan fabrika, 78.488 m? agik alan, 12.488 m* kapal alan
olmak iizere toplam 90.76 m?’lik alanda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Y1llik 250.000
adet travers kapasitesine sahip olan fabrikada 2009 yil1 sonu itibariyle 134.481 adet
beton travers tiretimi gergeklesmistir. 2009 Yilinda 8 memur, 19 s6zlesmeli memur,

240 daimi is¢i olmak tizere toplam 267 personel ile gahsmaktadlrszs.

8. Behi¢bey Ray Kaynak ve Yol Makinalar1 Onarim Fabrikasi

1969 VYilinda kurulan fabrika; 50.000 m? acik alan, 10.000 m? kapali alan
olmak iizere toplam 60.000 m* lik alanda faaliyetini siirdiirmektedir. Yillik 15.000
adet uzun ray kaynagi kapasitesine sahip olan fabrikada 2009 yilinda 1.635 adet ray
kaynagi yapimi ger¢eklesmistir. 2009 yilinda 10 memur, 18 sézlesmeli memur, 98

daimi is¢i olmak tizere toplam 126 personel ile calismaktadirlar®™.

9. Cankir1 Makas Fabrikasi

Mevcut makaslarin yenilenmesi i¢in gerekli olan makaslar Cankir1 Makas
Fabrikasi’nda tiretilmektedir. Cankirt Makas Fabrikasi, S49 kg/ m’lik makas ihtiyacimizi
karsilamakta olup, UIC 60°lik makas ihtiyacimiz ise 6zel sektdrden kargilanmaktadir®’.

Cankir1 makas fabrikasi 1975 yilinda temeli atilan, 1992 yilinda iiretime baslayan
fabrika 66.000 m? agik alan, 29.000 m? kapali alan olmak iizere toplam 95.000 m?’lik
alanda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Hizli tren isletmesini saglamaya elverigli makas
{iretilmesi amaglanan fabrikada basit, Ingiliz ve ¢apraz takim olmak iizere ii¢ ¢esit makas
tiretilmektedir. Tek vardiya tizerine yillik 250 adet basit makas iiretme kapasitesine sahip

olan fabrikada 2009 yil1 sonu itibariyle 226 adet makas yapimi gergeklesmistir. Fabrika

825 TCDD Faaliyet Raporu 2009,5.26.
826 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,s.11.
827 TCDD Stratejik Plan 2010-2014,5.22.
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da 5 memur, 10 sozlesmeli memur, 106 daimi is¢i olmak tizere toplam 121 personel ile

faaliyetini siirdiirmektedir®®,

H. TURKIYE CUMHURIYETI DEVLET DEMiRYOLLARI
LIMANLARI

Gemi ve ¢esitli deniz araglarinin barindiklari, bakim ve ikmallerinin yapildigs,
yiik ve yolcularini indirip bindirdikleri, bu amagla gerekli techizat ve tesisata sahip
denizin olumsuz tesirlerinden korunmus, gerekli giimriik birimleri olan yerlere
Liman denir®®. Baska bir deyisle, Limanlar; éncelikle yiikiin ulasim tiirleri arasinda
ucuz, hizli ve giivenli olarak aktarmasini saglarken, gemilerin denizli havalarda
siginarak barinma yeri olarak kullanilmasi ikinci planda kalmistir. Boylece limanlara,
ekonomik esaslar dogrultusunda, yiiklerin en kisa zamanda elleclenmesini saglayan,
teknik olanaklarla donatilmis elleclenecek yiikleri her tiirlii hava ve deniz
kosullarinda koruyan ve gemilerin emniyetle barmmasini saglayan tesisler
diyebiliriz®®*. Gene baska bir tammla, Liman Latince porta yani kap: demek olup
denizden karaya veya karadan denize agilan bir kapidir. Deniz ve kara araglariyla
nakliyenin birbirine aktarma yeridir de denilmektedir®".

Biitiin diinyada oldugu gibi, iilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik
boliimii, halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile gerceklesmektedir. Tasima
zincirinin  deniz ayagint olusturan limanlar, tagimacilifin baslangic ve bitis
noktalarin1 da olustururlar ve iilkelerin ekonomilerinin gelismesinde 6nemli rol

832

oynarlar Eskiden limandan limana olan tagimacilik, glinlimiizde demiryolu ve

karayolu ile biitiinleserek daha etkin hale gelmislerdir833.

828 TCDD Faaliyet Raporu 2009,5.26.

829 Ali Uyar, “TCDD Limanlarmm Kombine Tagimaciliktaki Yeri Ve Onemi,” 2.Ulusal Demiryolu
Kongresi, Tisimat Matbaacilik, Aralik 1997,5.233.

830 Resat Baykal, TCDD Limanlarimin Sorunlari Ve Céziim Yollar,, Uluslar arasi Demiryolu
Sempozyumu Bildiriler Kitabi,C:II.,istanbul-Ankara,2006,s.1403.

8! Demiryollar1 Dergisi, Temmuz 1929,Say1:53,C:5,s.397.

832 Uyar,a.g.m.,s.234.

833 Baykal,a.g.m.,s.1402.
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Denizyolu ulasim faaliyetlerinde limanlarin rolii;

- Yiik ellegleme, liman ile gemi arasindaki mal hareketlerinin tlimiine denir
ve yiikleme-bosaltma, depolama ve konteynerizasyon faaliyetlerinden olusur.

- Ulasim,

- Depolama,

- Gemi insa ve onarim,

- Kumanyacilik ve gemilere arag-gere¢ temini,

- Yakit temini,

- Yiikleme islemleri,

- Gemi acentesi ve nakliyecilik islemleri,

- Sigortalama islemleri.

8.300 Km kiy1 hattina sahip iilkemizin, yukarida bahsettigimiz ulasim
faaliyetlerinde ¢ok biiyilk 6neme haiz olan limanlar1 mevcuttur. Limanlarin

isletilmesi genel ve 6zel amagli hizmet vermeleriyle iligkilidir.

TCDD Limanlarimin tiimii, {lilkemizin demiryolu sebekesi ile baglantili
olduklar1 gibi karayolu baglantilar1 ve hava limanlarina yakinliklar1 dolayisiyla
denizyolu-demiryolu-karayolu kombine tasimaciligi icinde ¢ok iyi bir konum da
olup, bu gorevini basariyla yiriitmektedir. Tirkiye’deki limanlar, demiryolu
sebekesi ile de irtibathdirlar. Ulkemizin 7 genel amagl, biiyiik limanlar1 olan;
Samsun, Haydarpasa, Derince, Bandirma, izmir, Mersin ve Iskenderun limanlari
TCDD tarafindan isletilmektedir. Bu yedi liman’a birde Haydarpasa Konteyner Kara
Terminali eklenmis olup, Ekim-1995 tarihinde hizmete girmistir. Devlet
limanlarinda  elleglenen  yiikiin  yaklasgik % 90’1t  TCDD limanlarinda

gergeklesmi§tir834.

834 Uyar,a.g.m.,s.233.
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1. iskenderun Limani

Farkl1 tarihlerde, bir kism1 Osmanli Imparatorlugu zamaninda, bir kismi1 da
isgal yillarinda farkli sirketler tarafindan insa edilen bu liman, Hatay'in Tiirkiye
Cumhuriyeti’ne ilhakindan sonra, 14. 8. 1942 tarihinde 4301 sayili kanunla devir
almarak isletmeye agilmistir. Bunu takiben bugiinkii Konvayyorlii ve Modern

techizath biiyiik iskele yapilmis ve i¢ liman rihtimlarinda da tadilat yap11m1st1r835..

Isminden de anlasilacag iizere mazisi (M.O. 333) Biiyiik Iskender’e dayanan
bolgede 1909 yilinda Anadolu - Bagdat Demiryollart Kumpanyasi’na verilen limanin
inga imtiyazi; baslayan 1. Diinya Savasi sonrasi, 1918 yilinda sirketin Fransa
Hiikiimeti tarafindan haczedilmesi iizerine imtiyaz "Iskenderun Limani Fransiz

Sirketi"ne verilmistir.

Fransiz sirketi, bugiin i¢ liman tabir edilen ve mavnalarin barmmmasina
yarayan kismin insaasina baslamistir. 1927 Yilinda kiigiik limanin dogu ve bati
mendireklerini ve giiney rihtimi denilen 200 m. lik kiiglik vasita rihtimi insa ettikten

sonra Hatay Devleti kurulmus ve anavatana ilhak etmistir.

3714 Sayilh Kanun geregi liman, Devlet Limanlar1 Isletmesi Umum
Miidiirliigii’ne devredilmistir. 14.08.1942 tarih ve 4301 sayili Kanunla Devlet
Demiryollar1 Idaresi'ne fiilen devredilen liman, 1944 yilinda biiyiik iskele ile
genisletilmis, 1953 - 1956 yillar1 arasinda mekanik techiz ve tesislerle takviye
edilerek modern bir liman haline getirilmistir. Liman gelisimine 1964 yilinda da
devam edilmis, rihtim tist yap1 insaat1 1972 yilinda ikmal edilerek biitiin tesisleri ile

birlikte ayn1 yil hizmete girmistir.

Iskenderun Limani, dogu Akdeniz’de &nemli bir konuma sahip olarak GAP’1
da kapsayan genis bir alana hizmet vermektedir. Ayn1 zamanda Ortadogu iilkeleri

i¢in 6nemli bir limandir. Iskenderun Liman’i sanayi ve tarmmsal iiretime 6nemli

535 Demiryollari Dergisi, Mayis-Haziran 1963,Say1:448-449,C:39,5.108.
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Olciide katkilar saglamaktadir. Mevcut alt yapt ve iist yapisi ile her tiirlii yiikke ve
836

gemiye hizmet verebilecek bir kapasiteye sahiptir™.

Iskenderun Limam Akdeniz'in Kuzeydogusu’nda bulunan bir limandir. Dogu
ve Glineydogu Anadolu Bdlgeleri ile 6zellikle transit yiik tagimaciligr ile Ortadogu
iilkelerine hizmet veren bir limandir. Transit yik tagimacilifinin liman i¢in ¢ok
biiyiik 6neme sahip olmasi nedeniyle Korfez Savasi sonrasinda azalan is potansiyeli,

limani olumsuz yonde etkilemistir.

Iskenderun Limani’nda 90 ton kapasiteli bir yiizer ving, 3 kilavuz botu, 6
romorkor,2 palamar ve bir servis botu mevcuttur. Liman 1400 metre uzunlugunda
bir mendirige sahip olup Kuzey ve Giiney riizgarlarin’dan korunmaktadir. Ayrica
limanda 2 adet 42 tonluk dolu ve 3 adet de 10 tonluk bos konteyner forklifti, 3-35
tonluk 17 adet rihtim vinci, 5-87 tonluk 8 adet mobil ving ve 2 adet koprii vinci

bulunmaktadir®’.

2. Mersin Liman1

1841 Yilinda ufak bir balik¢1 koyii olan Mersin, 1850 yilinda Bucak ve 1865
yilinda ilge olmustur. 1860 Yilindan itibaren iskele insas1 6nem kazanan ilgede, 1886
yilinda Adana -Mersin demiryolunun da a¢ilmasiyla; gelen - giden gemi sayisinda
bir artis meydana gelmis ve bu gemilerin tahmil - tahliyesi i¢in daha siiratli ¢calisma
imkanlar1 aranarak, Mersin Belediyesi tarafindan once Tas Iskelesi, daha sonra

Giimriik Iskelesi insa edilmistir.

Mersin Limani adiyla bir tesis yoktur. Son senelere kadar muhtelif tarihlerde,
belediye, sirket ve kurumlar tarafindan yaptirilip yikilmig, tekrar tamir gormiis
iskeleler mevcuttur. Cumhuriyet Hiikiimeti tarafindan kalkinma programina alman

liman insaatina yurdun en biiyilik liman1 olarak, Mersin Limani ithal edilmistir. Hizla

8% jskenderun Limam 2002, TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yayinlari, Ankara,2002.
87 TCDD Limanlari, Port Of Iskenderun Limani, Ankara,2002.
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ilerlemekte bulunan insaat yakinda sona erecek ve biiyiilk Mersin Limani isletmeye

acilacaktir®®,

Deniz ticaretindeki hizli artis nedeniyle ciddi bir liman yonetimine ihtiyag
duyulmus ve 29.08.1927 yilinda Seyrisefain acentaligi, Mersin, Tarsus, Seyhan ve
Ceyhan Belediyeleri ile Mersin Ticaret Odas1 ve Mersin Hususi Muhasebesi’nden

miitesekkil Mersin Liman Sirketi kurulmustur. Sirketin sermayesi 200.000 TL.dr.

Sirket meydana gelen dogal afetlerden dolay1 zarar gérmiis ve 1942 yilinda
tasfiye karari ile birlikte Hiikiimete deviri karart alinmistir. 400.000 TL bedel ile
Milli Koruma Kanunu’nun muaddel 6. Maddesine tevkifan Devlet Demiryollar1 ve
Limanlan Isletme Umum Miidiirliigii'ne devri hakkindaki K/323 sayili karar,
Bakanlar Kurulu’nun 14.05.1942 giin ve 5106 sayili Resmi Gazete'de miintesir
09.05.1942 tarih ve 2/17874 sayil1 karari ile kabul edilmistir.

Mersin Limani’nin modern ve muhafazali bir sekilde insaasina 03.05.1954
tarihinde baslanilmis olup, insaat Hollanda Kraliyet Liman Insaat Sirketi tarafindan
yapilmustir. Biitlin tesisleri ile ikmal edilen liman 1962 yilinda modern anlamda

isletmeye acgilmistir.

Mersin Limani, Tiirkiye’nin Dogu Akdeniz kiyisinda yer almaktadir. GAP’1n
bolge sanayi ve tariminin en 6nemli deniz ayagini olusturmaktadir. Demiryolu ve
karayolu baglantilar1 ile diinyanin Orta Dogu ticareti i¢in ideal bir transit limanidir.
Liman konteyner terminaline sahip olup modern altyap1 ve ekipmanlari ile etkin yiik
ellecleme operasyonlari, genis depolama alanlar ile karisik esya, dokme kati, dokme

stv1 ve uluslar arasi yolcu gemilerine de hizmet verebilecek kapasiteye sahiptir839.

Mersin Limani’nda 2 rémorkdr 2 palamar botu mevcuttur. 40 Tonluk 3 adet
gantry crane, 40-42 tonluk 11 adet dolu, 8-10 tonluk 12 adet bos konteyner forklifti
ile ellegleme gergeklesmektedir. Bunun yaninda 3-35 tonluk 16 adet rihtim vinci, 5-

25 tonluk 8 adet mobil ving ve 17 kisa mastl forklift bulunmaktadir. Mersin Limani;

538 Demiryollari Dergisi, Mayis-Haziran 1963...s.108.
89 Mersin Limam 2002, TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yayinlari, Ankara,2002.
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11.05.2007 tarihinde Isletme Hakkinmn Verilmesi yontemiyle 36 yil siireyle

devredilmistir®®.

3. Izmir (Alsancak) Liman

1875 Tarihinde Sultan Abdulaziz tarafindan insa ettirilen limanin imtiyazi
Fransiz Sirketi M.R.Gifre'ye verilmistir. Pasaport - Konak arasi ile mendirek insasi
mezkur sirket tarafindan 1877 tarihinde tamamlanmistir. En eski iskele ve
rihtimlarimizdan biri olan Izmir (Alsancak) limani, 1. 7. 1866 tarihinde isletmeye
acilmig ve 1907 yilinda diizenlenmistir. Cumhuriyet Hiikiimetimiz tarafindan Aydin
Demiryollariyla beraber 1. 6. 1935 tarihinde satin alinarak isletilmesi idaremize

devredilmistir841.

15 Mayis 1919 Tarihinde Yunanlilar isletme imtiyazini tekrar Gifre girketine
vermislerdir. {zmir'in 9 Eylil 1932’de diismandan kurtulusuna miiteakip
millilestirilen Izmir Liman ve Korfez Isleri Inhisar1 T.A.S; 1.8.1934 yilinda Izmir
Liman Isletmeleri Umum Miidiirliigii'ne devredilmistir. 1.6.1936 Yilinda Izmir
Liman Isletmesi Miidiirliigii adm alan isletme, 1.1.1936 yilindan itibaren
Denizbank'in bir subesi olarak faaliyetine devam etmis ve yeniden kurulan

Denizcilik Bankasi T.A.O'na baglanmustir.

Bu arada, Demiryollarina bagl olarak isletilen Alsancak Isletmesi yerine
Bayindirlik Bakanliinca tevsiat programi geregince insa edilen Alsancak Beton
Iskelesi'nin 13.3.1957 tarih ve 4/8783 sayili Bakanlar Kurulu karariyla TCDD'ye

devri saglanmis ve iskele 1.6.1959 tarihinden itibaren isletmeye agilmistir.

22.01.1960 tarih ve 4/12662 sayili Vekiller Heyeti karariyla Denizcilik
Bankas1 T.A.O.na devri kararlastirllmis ve iskele 27.4.1960 tarihinde Denizcilik
Bankasi T.A.O.ligina devredilmistir.

80 rCDD Limanlari, Port Of Mersin Limani, Ankara,2002.
1 Demiryollari Dergisi, Mayis-Haziran 1963...s.108.
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1964 Yilindan itibaren 440 Sayili Kanun cergevesine almman Denizcilik

Bankas1 T.A.O. iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak faaliyetine devam etmistir.

Iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve Kamu lktisadi Kuruluslarmin yeniden
diizenlenmesi i¢in ¢ikartilan 17 Haziran 1982 tarih ve 2680 sayili kanunun verdigi
yetkiye dayanilarak hazirlanan 10 Ekim 1983 tarih 117 sayili Kanun Hiikmiindeki
Kararname ile Tirkiye Denizcilik Kurumu adi ile 14 Kasim 1984 tarihinde Resmi
Gazete'de yaymlanan Kamu Iktisadi Tesekkiilii ana statiisii ile Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri Genel Miidiirliigii ad1 verilerek yeniden diizenlenmistir. Yiiksek Planlama
Kurulunun 16 Aralik 1988 T. ve 88/121 sayili karar1 ile Izmir Liman Isletmesi; 1
Ocak 1989 tarihi itibariyle kurulus devredilmistir.

Ege Denizi’ne doniik yiizii ile Bati Avrupa ve Kuzey Afrika arasinda anahtar
konumunda olan izmir Limani, sahip oldugu genis tarimsal ve sanayi hinterlandiyla
sadece Ege Bolgesi endiistriyel ve tarimsal ticaret merkezi olmayip, ayni zamanda
Tirk ihrag driinleri i¢in de hayati bir rol oynar. Liman, demiryolu ve karayolu
sebekesi ile direk baglidir. Izmir liman1; modern bir konteyner terminaline sahip, alt
yapt ekipman, karisik esya, dokme kati, sivi, Ro-Ro ve yolcu hizmetleri de

vermektedir®*2.

[zmir Limani’nda, 90 ton kapasiteli bir yiizer ving ile 1 palamar botu
mevcuttur. 40 tonluk 5 adet gantry crane, 25-42 tonluk 19 adet dolu, 8-10 tonluk 20
adet bos konteyner forklifti ile ellecleme gerg¢eklesmektedir. Bunun yaninda 3-25
tonluk 7 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 12 adet mobil ving ve 21 kisa masth forklift
bulunmaktadir. Ayrica izmir’in Ege’deki tarih ve turistik dSneminden dolay1 liman

6nemli bir yolcu terminaline de sahiptir®®,

82 {zmir Limam 2002, TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yayinlari, Ankara,2002.
3 TCDD Limanlary, Port Of {zmir Limani, Ankara,2002.
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4. istanbul (Haydarpasa) Limam

Anadolu demiryollarinin  baslangici olan, mendirekli bu limanimiz,
22.9.1872 tarihinde isletmeye ag¢ilmissa da; zamanla limanin kapasitesi yeterli
olmayinca 1900 - 1902 yillarinda WALDORP tarafindan insaya baslanilmis ve
1906-1907 yillarinda genisletilmistir. Bu tesisler, 31. 2. 1928 tarihinde hiikiimet
tarafindan satin alinarak, idareye devredilmistir. Yeniden Nafia Vekaleti tarafindan
yaptirilan yeni mendirek, rthtim, ambar ve modern tesisatin ikmalinden sonra

tamami isletmemize devredilecektir®**,

Liman tesisleri ~ 20.04.1899 tarihinde Anadolu Bagdat Demiryollari
Kumpanyasi’na inga ettirilmeye baglanmis ve 1924 senesine kadar bu kumpanya

tarafindan isletilmistir.

24.05.1924 Tarih ve 506 sayili yasayla liman, Hiikiimet tarafindan satin

alinmig ve 31.05.1927 tarihine kadar 6zel bir rejimle idare edilmistir.

31.05.1927 Tarih ve 1042 sayil1 yasa geregince Nafia Vekaleti’ne (Bayindirlik

Bakanlig1) bagli bulunan Demiryollar1 idaresi’ne devredilmistir.

Limanin mevcut tesisleri yeterli olmadigindan, Baymdirlik Bakanligi’nca
05.02.1953 tarihinde baslayan tevsimatin ilk kismi, 1954 senesinden itibaren boliim
bélim TCDD Isletmesine devredilmistir. Liman ger¢ek anlamda 1967 yilinda
hizmete girmistir. Maliyet bedeli 100.000.000.-TL'dir.

Haydarpasa Limani, diinyanin en biiyiik metropollerinden biri olan Istanbul
sehrindedir. Istanbul sadece sanayilesmis bir bolge olmayip, ayrica muhtesem bir
tarih ve kiiltiir zenginligine sahiptir. Haydarpasa limani, Rhein-Main-Tuna nehri
kanali ile Avrupa {ilkeleri ve Karadeniz iilkelerini kapsayan bdlgede 6nemli bir role
sahiptir. Limanin hava, kara ve demiryolu baglantilari mevcut olup; 2675 metre

rthtim uzunlugu, yilda 2213 adet gemi kabul kapasitesi ve 360.000 adet konteyner

84 Demiryollar1 Dergisi, Mayis-Haziran 1963...5.109.
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ellecleme ile 24 saat calismaktadir®™. Haydarpasa Limani’'mi % 83 oraninda
ferahlatan ve iilkemizin ilk ve tek Konteyner Kara Terminali, 1995 yilinda insa

edilerek hizmete sokulmustur846.

Istanbul limaninda 250 ton kapasiteli bir yiizer ving, 2 rémorkér, 2 demiryolu
feribotu ve 3 palamar botu mevcuttur. 40 tonluk 4 adet gantry crane, 25-42 tonluk 7
adet dolu, 8-10 tonluk 7 adet bos konteyner forklifti ile elle¢cleme ger¢eklesmektedir.
Bunun yaninda 3-25 tonluk 8 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 6 adet mobil ving, 8
standart ve 28 kisa mastli forklift bulunmaktadir. Sirkeci ve Haydarpasa arasinda
calisan tren feribotlar1 icin iki feribot istasyonu mevcut olup, her bir feribotun

kapasitesi 480 tondur®’.

5. Derince Limani

Bu limanimizin isletmeye agilma tarihi 1.1. 1873 olup iskele ismi altinda
1895 - 1896 tarihinde liman haline getirilerek insa edilmistir. Anadolu - Bagdat
Demiryollar1 ile birlikte 31. 12. 1928 tarihinde satin alinarak isletmemize
devredilmistir. Yapilan bazi tadillerden sonra 20. 3. 1953 tarihinden itibaren liman
haline getirilerek Liman Miidiirliigii olarak kullanilmaktadir®®,

Liman, 1900 yilinda verilen bir imtiyazla Anadolu Bagdat Demiryollar
Kumpanyasi tarafindan ingatina baslanilip, 1904 yilinda isletmeye acilmigtir. 1927
Yilinda 1042 sayili Kanunla Devlet Demiryollari ve Limanlart Umum Miidiirligii'ne
devredilmistir. 1953 Yilinda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD Isletmesi’ne
devredilen liman, Haydarpasa Liman Midiirliigii’niin bir tinitesi olarak iskele sefligi
unvani ile hizmet vermeye devam etmistir. TCDD Genel Miidiirliigii'niin 31.03.1961

T. ve 11270-14-1/1783 sayili emri ile miistakil Liman Isletmesi Miidiirliigii olmustur.

8% fstanbul Limam 2002,TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yaynlari ,Ankara,2002
846 Uyar,a.g.m.,s.235.

87 TCDD Limanlari, Port Of Istanbul Limani, Ankara,2002.

88 Demiryollar1 Dergisi, Mayis-Haziran 1963...5.109.
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17 Agustos 1999 yilinda meydana gelen deprem felaketinde zarar goren
limanda; alt ve list yap1 onarimlart devam etmekte olup, Marmara Limani1 Etidi
cercevesinde, Izmit Kérfezi’nde uzun donemdeki konteyner trafigine hizmet vermek
iizere 1 milyon TEU kapasite iizerinden YID modeliyle ihalesi yapilarak 03.05.1999

tarihinde sozlesme imzalanmaistir.

Derince Limani izmit Koérfezi'nin kuzeyinde bulunmaktadir. Korfezin genel
kargo islemleri bu limanda yapilmaktadir. Ozellikle Haydarpasa Limani'min is
yogunlugu nedeniyle alternatif bir liman halini almistir. Yine diger demiryolu
limanlarinda oldugu gibi demiryolu ve karayolu baglantisina sahiptir. Marmara
Denizi’nin dogusunda yer alan Derince Limani; izmit sanayi hinterlandinin ithal ve
ihra¢ kapist olup ayrica Romanya’nin Kdstence limanina tren feribotu seferiyle

demiryolu kombine tasimacilik yapilmaktadir®®..

Derince Limani’nda, 1 kilavuz botu, 2 romorkér, 2 palamar botu mevcuttur.
25-42 tonluk 4 adet dolu, 8-10 tonluk 6 adet bos konteyner forklifti ile ellegcleme
gerceklesmektedir. Bunun yaninda 3-35 tonluk 9 adet rihtim vinci, 35 tonluk genel
amacli rihtim vinci, 5-25 tonluk 8 adet mobil ving, 6 standart ve 20 kisa masth

forklift bulunmaktadir®®.

6. Samsun Limam

01.02.1944 Tarih ve 497 Sayili Koordinasyon karariyla igletmemize
devredilen Samsun Limani, son yillarda Nafia Vekaleti tarafindan modern bir liman
haline getirilmek iizere yeniden insa edilmekte olup mendirek ve yeni tesislerin de
ingaat! bittikten sonra isletmesi idaremize devredilecektir®®:. M.0O. 3500 Yillarina
dayanan sehrin yapilanmas: ile birlikte bu tarihten itibaren bugiinkii Samsun Limani

tabii liman olarak kullanilmigtir. 1910 yilinda ilk ciddi liman tesebbiisii olarak Ingiliz

59 Derince Limam 2002, TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yayinlari, Ankara,2002.
80 rCDD Limanlari, Port Of Derince Limani, Ankara,2002.
! Demiryollari Dergisi, Mayis-Haziran 1963...5.109.
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Miisavir ve Miihendislik tesekkiiliine etiit ve projesi yaptirilmis, ancak |. Diinya

Savasinin ¢ikmasi nedeniyle hayata gecirilememistir.

1926 - 1944 Yillan arasinda iskeleler devrini yasayan bolgede, kurulu 7
iskelesi ile deniz ticaretine hizmet vermistir. 29.1.1944 Tarihinde Devlet Limanlar
Isletmesi Umum Miidiirliigii emrine ve yine aym tarihte (o zamanki adi) Devlet

Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigiine devir olunmustur.

1.3.1944 tarihinde satin aliman makineli ve makinesiz Deniz Nakil Vasitalar
ile fiilen isletilmeye baslanilmistir. 1926-1927 Yillarinda 25 tonluk elektrikli rihtim
vinci alim1 ve 1946 yilinda Ofis Iskelesi yapilmistir.

1953-1963 Yillarini insaat donemi olarak geciren liman, bugiinkii toplam
4.756 mt.lik mendirek ve -10.5 m su derinligine sahip 776 m. uzunlugundaki ana
rthtim ile -5, -6 mt. su derinligine sahip 180 metrelik rihtimi1 faaliyete ge¢irmistir.
400 m' lik sanayi rithtim1 1990 yilinda gegici kabulii yapilmis olup, -12 m. drafta
sahiptir. Samsun Limani 29.07.1953 yilnda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD

Isletmesine devredilmistir.

Samsun Limani, Karadeniz kiyisina yerlesmis bir limandir. Karadeniz’in en
onemli limanlarindandir. Liman ithalat, ihracat kargo ile Iran’a transit yiik
tasimaciligina hizmet vermektedir. Karadeniz kiyisindaki uygun pozisyonu,

2

Karadeniz’e acilan liman olmasi®? ve Karadeniz Ekonomik Isbirligi Projesi

nedeniyle de 6nemli bir liman halini almistir.

Samsun Limani, Balkanlar, Orta Avrupa ve Rusya ile Orta Dogu ve Orta
Asya ilkeleri arasinda denizyolu-demiryolu-karayolu kombine tagimaciliginda
merkez teskil edecek durumdadir. Limandan, Romanya’nin Kostence limanina
demiryolu feribot seferi ve Odessa Ilyichevsk ve Novorosisk limanlarma diizenli Ro-

Ro seferleri bulunmaktadir®2.

82 On ikinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yapi isleri, Demiryollar: Dergisi, Mart 1935-Subat
1936, C:11.5.442.
83 Samsun Limam 2002, TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Yaymlari, Ankara,2002.
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Samsun Limani’nda 1 kilavuz botu, 3 rémorkor, 2 palamar botu mevcuttur.
25-42 Tonluk 3 adet dolu, 8 tonluk 1 adet bos konteyner forklifti ile ellegleme
gerceklesmektedir. Bunun yaninda, 3-35 tonluk 19 adet rithtim vinci, 5-25 tonluk 4
adet mobil ving, 5 standart ve 7 kisa mastl forklift bulunmaktadir. Ayrica 2 adet 1.6
tonluk mini loder ve 35 tonluk genel amagli bir vingle yiikleme ve bosaltma

yap11maktad1r854.

7. Bandirma Limani

Mazisi M.O. 8-10. yillara kadar uzanan liman, ciddi anlamda 1924 yilinda
insa edilen Belediye Iskelesi ile faaliyete gecmistir. Bu iskelenin dzelligi, Tiirkiye'de
ilk kez bir Tiirk miihendisi (Resit bey) tarafindan yapilan beton blok sistemiyle

yapilmis olmasidir.

Bugiinkii modern limanin temelleri etlit ve proje bazinda 1952 yilinda,
hazirlanan insasina ise 1963 senesinde baslanmistir. Belediye tarafindan
isletilmekteyken 6237 sayili kanuna gore Baymdirhlk Bakanlhigi tarafindan
genisletilen liman, 15.04.1969 tarih ve 6/116222 sayili Bakanlar Kurulu karari ile
TCDD'ye devredilmistir.

01.03.1972 Yilinda 215 m.lik motor rihtimi, Temmuz 1979 yilinda Isletme
Miidiirliigii binasi1 ve 27.01.1982 yilinda da Isci Sosyal Tesisleri ve lase Merkezi
ingas1 tamamlanmigtir. 01.05.1972 Yilinda kilavuzluk hizmetlerinin verilmeye
baslandigi liman, giliniin teknolojisine gore yenileme c¢alismalarina devam

etmektedir.

Bandirma Limani, Marmara Bélgesi’ni Ege ve I¢ Anadolu’ya baglayan kara

85 Bandirma

ve demiryolu baglantis1 ile bolgenin ihra¢ ve ithal kapisidir
Limani’nda 1 kilavuz botu, 3 romorkér, 1 palamar botu mevcuttur. 25-42 tonluk 3
adet dolu, 8 tonluk 1 adet bos konteyner forklifti ile ellecleme gerceklesmektedir.

Bunun yaninda 3-35 tonluk 15 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 5 adet mobil ving, 5

%4 TCDD Limanlari, Port Of Samsun Limani, Ankara,2002.
85 Bandirma Limam 2002, TCDD Genel Midiirliigi Limanlar Dairesi Yayinlari, Ankara,2002.
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standart ve 14 kisa mastl forklift bulunmaktadir. Ayrica 3 loder ve 3 paletli ving yer
856

almaktadir™".

Yillar itibari ile limanlarin ylikleme ve bosaltma istatisliklerine bakacak
olursak, 2005 yilinda limanlarda yiikleme isi 17.797 (1000 Ton) ihracat, 1.932 (1000
Ton) dahili ticaret, 175 (1000 Ton) transit yiikleme olmak {izere toplam yiikte
19.904 (1000 Ton) yiikleme yapilmistir. 2007 Yilinda limanlarda yiikleme isi
13.411 (1000 Ton) ihracat, 3.377 (1000 Ton) dahili ticaret, 153 (1000 Ton) transit
yiikleme olmak {izere toplam yiikte 16.941 (1000 Ton) , yiikleme yapilmistir. 2009
Yilinda da limanlarda yiikleme isi 10.399 (1000 Ton) ihracat, 3.118 (1000 Ton)
dahili ticaret, 1 (1000 Ton) transit yiikleme olmak {izere toplam yiikte 13.518 (1000
Ton) , yiikleme yap11m1$t1r857.

Limanlarin bosaltma istatisliklerine bakacak olursak, 2005 yilinda limanlarda
boslatma isi 20.786 (1000 Ton) ithalat , 3.411 (1000 Ton) dahili ticaret, 548 (1000
Ton) transit yiikkleme olmak iizere toplam yiikte 24.745 (1000 Ton) bosaltma
yapilmistir. 2007 Yilinda limanlarda 15.005 (1000 Ton) ithalat , 4.284 (1000 Ton)
dahili ticaret, 330 (1000 Ton) transit yiikleme olmak iizere toplam yiikte 19.619
(1000 Ton) , bosaltma yapilmistir. 2009 yilinda ise limanlarda boslatma isi 8.223
(1000 Ton) ithalat , 3.871 (1000 Ton) dahili ticaret, 19 (1000 Ton) transit yiikleme
olmak tizere toplam yiikte 12.113 (1000 Ton) , bosaltma yap11m1st1r858.

Limanlarin gelir gider tablosuna baktigimiz zaman ise; 2005 yilinda biitiin
limanlarin toplam geliri 353.819.805 TL iken, giderleri ise 215.147.925 TL2dir. Kar-
zarar durumunu kiyasladigimiz zaman 138.671.880 TL kar yapmis ve gelirin gideri
karsilama oran1 % 164°diir. 2007 yilinda biitlin limanlarin toplam geliri 324.297.886
TL iken, giderleri ise 209.275.402 TL’dir. Kar- zarar durumunu kiyasladigimiz
zaman 115.022.484 TL kar yapmus ve gelirin gideri kargilama oran1 % 115°dir. 2009
yilinda biitiin limanlarin toplam geliri 263.237.571 T1 iken, giderleri ise 190.258.582

86 TCDD Limanlari, Port Of Bandirma Limani, Ankara,2002.
87 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,5.85.
88 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,5.85.
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TL’dir. Kar- zarar durumunu kiyasladigimiz zaman 72.978.989 TL kar yapmis ve
859

gelirin gideri karsilama oran1 % 138’dir

Yukaridaki istatisliklere bakarsak, hem yiikk yiikleme hem de bosaltma
rakamlart  her yil dismektedir. 2005 yilindan itibaren 2009’a kadar kar-zarar
durumuna baktigimiz zaman her gegen yil limanlarin TCDD’ye sagladigi kar daha da
diismektedir. Bunda limanlarin 6zellestirilmesinin biiyiik etkisi vardir. Zarar eden bir
kit olan Demiryollarinin biiyiik bir kar getiren kalemi olan limanlarin 6zellestirilmesi

kurumu biraz daha zor duruma sokacaktir.

Ozellestirme Dairesi Yiiksek Kurulunun 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili
karari ile kurulusumuz tarafindan, isletilen limanlardan; Mersin, izmir, Iskenderun,
Samsun, Bandirma ve Derince limanlar1 6zellestirme kapsamina alinmistir. Mersin
Liman1 2007 yilinda ihaleyi kazanan firmaya devir edilmistir. Derince, Bandirma ve
Samsun limanlarinin ihalesi yapilmis ve devredilmeyi beklemektedirler. izmir
Limani’nda birinci en iyi teklifi veren firma sorumluluklarint yerine getiremedigi
icin, ikinci en iyi teklifi veren firmaya teklif gotiiriilmiis haber beklenmektedir.
Iskenderun Limani ise 2010 yilinda tekrar ihaleye ¢ikacaktir. Haydarpasa Limani ise

ozellestirme kapsaminda degildir%o.

I. FERIBOT ISLETMECILIiGi

1- Van Golii Feribot Isletmeciligi

Van Golii Feribot Isletmesi, TCDD'nin Tatvan-Van aras tasima baglantisini
su yolu ile tamamlamaktadir. Van'dan itibaren Iran hududuna kadar demiryolu
irtibat1 devam etmektedir. Tatvan-Van arasinda su yolu yaklasik 50 mil kadar olup,
mevcut feribotlarla seyir siiresi 4 saat siirmektedir. Su yolu irtibatin1 saglamak tizere

isletmenin 4 adet feribotu bulunmakta olup, feribotlarin arizali olma, bakimda

89 TCDD istatislik Yillig1 2005-2009,5.87.
80 TCDD Faaliyet Raporu 2009, TCDD Genel Miidiirliigii APK Dairesi, s.102-103.
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bulunma gibi durumlar1 yiiziinden genelde 2 adet feribot calisabilmektedir. Bu

durum Iran istikametindeki yiik tasimalarini olumsuz yonde etkilemektedir

861

2005 2006 2007 2008 2009
Feribot sefer adedi (adet) %% 1.010 1.150 1.272 1.496 837
Taginan yolcu sayist (kisi) 29.084 28.890 23.489 30.739 27.420
Taginan yiik (ton) 211.211| 252.839 | 276.741| 269.800 | 127.862
Tasinan vagon (adet) 18.089 19.629 20.310 25.175 13.218

Yukari’daki tabloda, gorildiigii tizere 2005’ten 2009 yilina Van Goéli
Isletmeciligi’nin faaliyet alanlarinda diisiis goriilmektedir. Sefer sayis1 2005 yili ise
2008 yillar1 arasinda artmis ama 2009 yilinda diisiis yasanmistir. Yolcu sayist 2005
yilinda 29.084 iken 2008 yilinda 30.739’a kadar ¢ikmig ama 2009 yilinda 27.420
kisiye diismiistiir. Tabloya gore hem tasinan yiik (ton olarak), hem de tasinan vagon
(adet) sayisina baktigimizda 2008 yilina kadar az da olsa yiikselme goriilmiis ama
2009 yilinda hem tasinan yiikte hem de tasimnan vagon sayisinda ciddi diisiis

olmustur.

2- Haydarpasa-Sirkeci Feribot Isletmeciligi

Haydarpasa-Sirkeci Liman Isletmeciligi

tarafindan 2 adet feribotla verilmektedir. 2005 Yilinda 3.396 olan sefer sayisi, 2009

Feribot hizmeti, Haydarpasa

yilinda 2.727 sefer sayisina diismiistiir. Gene 2005 yilinda 977.856 yiik (ton) olan
yiik tagimaciligi, 2009 yilinda 761.533’¢ diismiistiir. Vagon sayist ise 2005 yilinda
23.369
zaman hem sefer sayisi, hem yiik tasimacilig

gérﬁlmektedir863.

iken, 2009 yilinda 19.485 sayisina diismiistiir. Bu rakamlara bakildigi

hem de vagon sayisinda diisiis

81 TCDD Stratejik Plan 2010-2014,5.23.
82 TCDD Stratejik Plan 2010-2014.,5.24.
83 TCDD Stratejik Plan 2010-2014,5.24.
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i. YOUKSEK HIZLI TREN iSLETMECILIGi

fIk yolcu tasiyan buharli lokomotifler saatte 20 km hiz yapabiliyorlardi.
Avrupa’da ve Amerika’da demiryolu sirketleri 1933’1 yillardan sonra hizlar saatte
160 km ye kadar ¢ikabilen trenlerle isletme yapmaya baslamislardir. II. Diinya savast
bu ilerlemeyi durdurmus savastan sonra Japonlar saate 145 kilometre hizla giden
trenler imal etmislerdir. Diinyanin ilk hizli treni ni 1959 yilinda imal etmeye
baslayan Japonlar 1964 yilinda Tokaido Shinkansen ismini verdikleri treni igletmeye
sokmuslardir. Bu tren Tokyo-Osaka arasinda yapilan deneme siiriislerinde hizini1 200

kilometreye kadar glkarm1$t1r864.

1973-1974 yilinda petrol fiyatlarinin ¢ok yiikselmesi diinya’ya karayolu
politikasin1 gozden gecirme firsatt vermis ve lilkeler ulasim araci olarak tekrar
demiryollarina donmiislerdir. 19 Yiizyil’da devrim yasayan demiryollar1 1973’ten
sonra ikinci devrimini yasamistir. Ekonomik olmayan hatlar kapatilmis, demiryolu
ile diger ulasim araglari arasinda baglantilar kurulmus, hizli trenler devreye
sokulmus, kombine tagimaciligin 6nem kazanmasi ile azalan enerji kaynaklari, artan
otomobil sayis1 ve gelisen teknoloji ile ulasim sisteminde tekrar dnemli bir noktaya

gelmistir%S.

Ulastirma sistemi olarak tekrar demiryollarina yonelen Avrupa devletleri ilk
hizli trene 1981 yilinda Paris-Lion arasinda uygulamis ve trenin hizli saatte 300
kilometreye kadar ¢ikmistir. Sonra sirasi ile, Mannheim-Stuttgart arasinda (250km),
Hannover-Wiirzburg (250km), Firinze-Roma (250km), Madrid-Sevilla (250km), bu
hizli tren hatlar1 2010 yilina kadar biitiin Avrupanin i¢ine yayilmistir. 2002 yilinda
Avrupada ki hizli tren hat uzunlugu 3.800 km iken, 2010 yilinda bu rakam 6.000
km’dir. 2020 Y1lindaki hedefleri ise 10.000 kilometredir®®.

84 Yiiksek Hizh Tren Hakkinda Hersey, TCDD Yayinlari. 20.3.2009,Ankara, s.8.

865 Akbulut,a.g.m.,s.33.

8% Genis Bilgi igin Bkz; Necdet Yazici, “1970 Sonrasi Diinya Demiryolu Sistemlerinde Yiiksek Hizh
Tren Teknolojileri 17, Kardelen, Nisan-Mayis-Haziran 1999., Necdet Yazici, “1970 Sonrasi Diinya
Demiryolu Sistemlerinde Yiiksek Hizl1 Tren Teknolojileri 2 , Kardelen, Ocak-Subat-Mart 2000.
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Tiirkiye’de hizli tren tagimaciliginin tarihi siirecine bakacak olursak; 1943
yilinda Ankara-Istanbul siirat demiryoluna yonelik ilk calismalar Arifiye-Sincan
boliimii ile baglar. 1975 yilina kadar arazi etiid isleri yapilmis ve ayni yilda siirat
demiryolu projesi yatirim programina alinmistir. 1997 yilinda ise Ayas Tiineli’nin

temeli atilmistir®®’,

1983 yilinda iktidara gelen Anavatan Partisi ile bu proje maalesef geriye
gitmistir. Donemin Baymdirlik ve Iskan Bakani Safa Giray bu proje ile ilgili su
sOzleri sdylemistir. ... Bu projeye 6denek vermeyelim. Bu is bitmez Hiikiimetimiz
kisa zamanda kendini finanse edecek, parali otoyollara agirlik vermektedir®,
Diyerek hem Ankara- istanbul Siirat Demiryolu projesine bakisini, hem de

demiryollarina bakisini ortaya koymaktadir.

O donemde muhalefet lideri olan Siileyman Demirel ise su sozlerle projeyi
savunmustur. “ Ankara-Istanbul arasi ¢ift hatli demiryolu projesi GAP’tan sonra
Tiirkiye’nin en Onemli projesidir. Bu projeyi degil durdurmak geciktirmek bile
Tiirkiye’yi geri birakmaktir. Eger bu proje ekonomik degilse hi¢bir proje ekonomik
degildir. Bu yol Tiirk Ulastirma Sisteminin sah damar1 olacaktir. Bu yatirimlardan
vazgecmek bu projenin en talihsiz yani basinda olan zatin (Safa Giray), bu projeye
diisman olmasidir. Kafasi1 bu projeyi almaya yetmez. Bu yolun giizergahin’da 15
milyon kisi yasiyor. Bu projeyi engellemek isteyenlerin pesini birakmayacagiz
demistir®®.

Yapilan caligsmalar Siileyman Demirel’in bahsettigi projenin maliyetinin ¢ok
yiiksek oldugunu ortaya koydugu bunun ancak ulastirma siyasetinin karayollarindan
demiryollarina oncelik veren bir degisimle gergeklesebilecegini gosterdigi igin,
demiryollar1 yonetimi boyle bir karar1 beklemek yerine kendi imkanlar1 ile mevcut

yol giizergahinda sorunu nasil ¢6zebiliriz yaklasgimina Oncelik vermistir. Bu

87 Coskun Cetinkaya, “Ankara-Istanbul Hizli Tren Insaat1”, Uluslararasi Demiryolu Sempozyumu
Bildiriler Kitabi, 13-15 Aralik 2006, C:1,5.634.

88 Necdet Yazici, “1970-1986 Arasi Demiryolu Calismalarinda Ankara-istanbul Arasi Hizli Tren
Projesi”, Kardelen, Temmuz-Agustos-Eyliil 1998,s.24.

89 Necdet Yazici, “1970-1986 Arasi Demiryolu Calismalarinda Ankara-istanbul Arast Hizli Tren
Projesi”, a.g.m., s.25.
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cergevede mevcut yolun ¢ift hatli ve hizli tren uygulamasina imkan verecek bir hale

donistiiriilmesi i¢in ¢alismalara yogunluk kazandirilmistir.

57. hiikiimetin kurulmasi ile birlikte proje ile ilgili ¢caligmalar hizlanmistir.
1999 yilinda proje hizi 200 km saat olan cift hatli bir rehabilitasyon projesi adi
altinda hizli trene doniistiiriilmiistir. 19.03.1999 tarihinde Ankara-Istanbul
Rehabilitasyon Projesi 1. fizibilite etiidii DPT’ na gonderilmistir. Ug ay sonrada ihale
izni ¢ikmis, 17.9.1999 yilinda Ankara-istanbul Rehabilitasyon Projesi 1. etap uluslar
aras1 ihaleye ¢ikilmasi ve daha sonra ki etapta tekliflerin alinmasi kararina
varilmistir. 23.11 2000 tarihinde Ankara-Istanbul Rehabilitasyon Projesi I.Etap ticari
sozlesmesi imzalanmugtir®°. Thaleyi 437 milyon avro’ya ALSIM-ALARKO-OHL
Konsorsiyumu almistir.2002 yilinda ise projenin dis kredisi bulunarak Bakanlar
Kurulunca onaylanmistir. Kredinin kisitli olmasi sebebi ile ilk olarak Esenkent-

Eskischir arasinda kullanilmasina karar verilmistir® .

Tiirkiye icin hayati bir 6nem tasiyan bu proje yillarca ihmal edildikten sonra
57. Hiikiimet doneminde TCDD Genel Miidiirii Vedat Bilgin Bey’in genel miidiir
olmasi ile birlikte projenin ihale siireci tamamlanmis ve proje temel atma asamasina
kadar getirilmistir. Bu proje ile ilgili Sayin Bilgin Sabah Gazetesine verdigi demecte
“ .... Karayollaria dokiilen paranin onda biri demiryollarina harcansaydi bugiin
Istanbul’dan Ankara’ya 3 ,izmir’e 4 saatte giderdik. Ulke kaynaklar1 maalesef yanlis
kullanilmistir derken Ankara-istanbul Hizli Tren Projesi’nde temel atmak igin ¢ok az
zamanin kaldigin1 animsatarak, proje i¢in saglanan kaynakta piiriiz kalmadi. Bu
projeye cok ihtiyactmiz var. Tiim imkansizliklara karsin projeyle hat {izerinde 4

872 Demistir. Kredi anlasmalarinin

saatte giivenli ve ucuz seyahat imkan1 sunacagiz
imzalanmasi ile birlikte kurum icinde miitevazi bir tdrenle projenin baglatildig

duyurulmus, se¢im siirecinde oldugu i¢in bir temel atma téreni uygun goriilmemistir.

Daha sonra 58. Hiikiimet doneminde, 08.06.2003 tarihinde Ankara-Istanbul

Rehabilitasyon Projesinin temeli atilmis ve Esenkent-Eskisehir Yiiksek Hizli Tren

870 Cetinkaya,a.g.m.,s.635.

%! Yiiksek Hizl Tren Hakkinda Hersey,s.27.
872 Sabah Gazetesi, 30.08.2002.
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Hatt1 2009 yilinda yolcu tasimaya baslamistir. Yiiksek Hizli Treninin kullanildig
hatta bakacak olursak; Esenkent-Eskisehir 206 kilometre, Esenkent-Sincan 15

kilometre, Sincan-Ankara Gar®”

24 kilometre olmak iizere toplam 245
kilometredir®”. Bu hatta hizli tren isletmeciligi deneme siiriisleri hari¢ Haziran 2009

tarihinden itibaren baslamistir.

Ikinci Etap ise Eskisehir-Inonii 30 kilometre, Inénii-Vezirhan 54 kilometre,
Vezirhan- Koésekoy 104 kilometre, Kosekoy-Gebze 56 kilometre, Gebze-Haydarpasa
44 kilometre olmak tlizere 288 kilometredir. Bu hattin ihalesi yapilmis, insasi devam
etmektedir. Ankara-Eskisehir aras1 1.20 dakikadir. ikinci Etabin bitmesi ile Ankara-

Istanbul aras1 hizli trenle 4, 4.5 saat siirecektir®”.

Bu hat tizerinde ¢alisan 7 tren seti bu setlerde 6 vagon bulunmaktadir. 158
metre uzunlugunda olan bu setler 250 km/saat hiz yapmakta ve 419 yolcu tasima
kapasitesine sahiptir. Klimali, basing dengeleme sistemine sahip, anons, miizik ve
gorsel yayin sistemi olan modern tren setleridir®’®.

Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesinin yaninda, 212 kilometrelik Ankara-
Konya hattinda hizli tren ¢alismalar1 baglamis ve insaat hizla devam etmektedir. Bu
proje bitince Ankara-Konya arasi 1 saat 15 dakikada alinacaktir. Hattin 2010 yilinda

877 460 kilometrelik Ankara-Sivas arast hizli tren

bitirilmesi planlanmaktadir
caligmalar1 baslamis ve insaat hizla devam etmektedir. Bu insaat bitince Ankara-
Sivas arasi 3 saatte alinacaktir. Hattin 2012 yilinda bitirilmesi planlanmaktadir. Son
olarak ta 360 kilometrelik Eskisehir-Konya hatt1 hizli tren ingaat1 devam etmekte ve

insaat bittiginde bu mesafe 1 saat 25 dakikada almacaktir®’®,

Ankara-Eskisehir arasinda isletilen hizli tren seferlerinde tasman yolcu
sayisina baktigimiz zaman Osmanlidan giinlimiize yolcu sayisinda ¢ok ciddi bir artig

goriilmektedir. Asagidaki Tablo 1.’e baktigimiz zaman Mart 2009 yilinda 19 giinliik

873 Bu Kesimin Thalesi Yapilmig 2011 Yilinda Bitirilmesi Planlanmaktadr.

874 Yeni TCDD ile 6 Yilda 60 Proje, TCDD Yaynlari,s.13.

87 Yiiksek Hizl Tren Hakkinda Hersey,s.23.

876 T.C. Devlet Demiryollar istatislik Yilhig 2005-2009, TCDD Yayin No.2010-2.,5.17.
7 Yeni TCDD ile 6 Yilda 60 Proje,TCDD Yaynlari,s.17.

878 Yiiksek Hizh Tren Hakkinda Hersey,s.38-40.
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yolcu tagima sayist 63.575°tir ve baslangi¢ ay1 i¢in yliksek bir tagima rakamidir. Bu
rakam Haziran aymda 74.541, eylil ayin da 99.430’dur. Ekim aymda ise
117.825tir. Bu rakam 2010 yilinin mart ayinda 113.565, temmuz ayindal55.432,
2010 yilmin eylil aymin 27 giiniinde ise bu rakam daha ay bitmesine 3 giin

kalmasmna ragmen 156.697 yolcu sayisini bulmustur®”®,

Bu rakamlar gosteriyor ki hizli tren isletmeciligi ile birlikte yolcu sayisinda
ciddi artis goriilmiistiir. Ilerde Eskisehir-Istanbul, Ankara-Konya, Konya - Eskisehir
hizli tren hatlar agildiginda iilkemizde artik demiryollar1 hak ettigi yeri alacaktir.
Hizli treni goren Tiirk Milleti artik daha iyisini daha yeni hatlar isteyecektir

879 C. Devlet Demiryollari istatislik Yillig1 2005-2009, TCDD Yayin No.2010-2.
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SONUC

Ulastirma insanlarin kendilerinin, mal ve hizmetlerinin 6zel veya ekonomik
nedenlerle yer degistirmesini ifade eder. Ulastirmanin ekonomik islevi kapali
ekonomiden, Pazar ekonomisine doniismesidir. Bir iilkenin kalkinmasi, ancak
saglikli bir ulastirma sistemiyle gerceklesebilir. Ulastirma agi bir {ilkenin kan
damarlar1 gibidir. Ulkenin kalkinmasi i¢in mutlaka gerek ulastirma sisteminin,

gerekse ulagtirma alt sistemlerinin iyi olmasi gerekmektedir.

Uygarlik ve Medeniyet kavramlar1 ile dncelikle demiryolu, daha sonrada
karayolu ve diger ulasim vasitalar1 arasinda bir birliktelik ve paralellik vardir.
Ulagtirma vasita ve yollarinin zaman igerisinde geliserek sekil ve yon
degistirmelerine karsilik, ulastirmanin medeniyet gostergesi olarak birinci planda

gelen rol ve 6nemini, siirekli arttirmigtir.

Bir iilkenin modernlesmesi, o tlilkenin sahip oldugu ulasim imkanlar ile ¢cok
yakin iligki i¢indedir. Ulasim sadece ekonomik gelisme ya da kalkinmay1 dogrudan
etkileyen bir unsur degil bunun yaninda siyasal organizasyonun yonetme kapasitesini
giic ve derinligini belirlenmesinde temel 6neme sahiptir. Ulastirmada ki amacg
devamli kendini yenileyerek, ¢aga ayak uydurmak, maliyeti olabildigince diisiirerek,
emniyet faktoriini artirmaktir.  Gelismis {lkeler ulastirma alt yapisim
tamamlamiglardir. Maliyetleri diisiiren, konfor ve glivenligi 6n planda tutan, siiratli,

zamandan tasarruflu ulasimi yakalayabilmislerdir

Ulasim sisteminin bu kadar 6nem arz ettigi glinlimiiz diinyasinda Tiirkiye
Cumbhuriyetinin tarihgesine bakacak olursak; Osmanli Devletine demiryollarinin
girmesi dis baski ile olmustur. Bu baski sonucunda demiryollar1 {ilke menfaatlerine
uygun degil, yabanci sermayeye uygun birbirinden kopuk bir yapida gergeklesmistir.
Osmanlida demiryolu yapimi ve isletmesi yabanci sermayeye bir imtiyaz olarak
verilmistir. Osmanli demiryollar1 bir derece diinya pazarlar1 ile birlesmeyi
saglayabilse de, dis bor¢clanmay1 ve disa bagimliligi artirmistir. Tarimda belli oranda

gelisme goriilse de maalesef sanayilesme cok geride kalmistir.



326

Demiryolunun Osmanlt devletine girisi Diinyaya girisi ile birbirine g¢ok
yakindir. Osmanli hem mali sikintilar hem de i¢ problemleri dolayisi ile hatlarin
yapimini ve isletilmesini yabanci sermayeye vermek zorunda kalmistir. Ciinkii her
devlet gibi donemin en Onemli ulasim araci olan demiryolu mutlaka Osmanl
devletine yapilmak zorunda idi. Bu sartlar altinda demiryollart Osmanli devletine
girmis ve iilkenin siyasi,iktisadi, askeri ve sosyo-ekonomik yapisinda degisiklikler

meydana getirmistir.

Kurtulus savasinda demiryollart ¢ok zor sartlar altinda isletilmistir. Uzun
stiren savaglar sonucunda hatlar bozulmus,traversler kirilmis, lokomotif ve vagonlar
eski ve kullanilamaz hale gelmistir. Ayrica yetismis personel sikintisi, Gayri Miislim
personelin durumu, idareye ve tren dizilerine yapilan miidahaleler, personelin
arasinda ki yazigmalarda Fransizca kullanilmasi ve komiir daha sonra odun sikintilar

icerisinde Kurtulus savagina biiyiik katki yapilmstir.

Kurtulus Savasindan sonra kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti Idarecileri,
demiryollarmma 6nem vermisler ve bu demiryolu politikasin1 su sozlerle ifade
etmislerdir. “Ulkeyi bastan basa demiraglarla érmek”. Bu politikadan anlasilacag:
tizere ilk olarak Tiirkiye Cumhuriyeti yeni hatlar yapmislardir. Yapilan yeni hatlar
Anadolu’nun i¢ kesimlerine, dogu ve giiney bélgelerine yonelik yapilmustir. Ikinci
olarak ta yabanci sirketlerin islettigi hatlarin satin alinarak demiryolu sebekesine
katilmasidir. Bu donemde  demiryolu ulasiminin disar1 ile biitiinlesmesi yerine, i¢
pazar biitlinliigii saglanmaya ¢alisilarak devlet isletmeciligine agirlik verilmistir.
Cumhuriyet doneminde demiryollar1 yapilirken niifus ve ekonomik yap1 dikkate
aliarak yapilmis, demiryollarinin gegtigi glizergahlarda sosyal, ekonomik, askeri ve

kiiltiirel agidan ciddi katkilarda bulunmustur.

1930 yilinda Serbest Cumhuriyet Firkasinin kurulmasi ile Tiirkiye ¢ok partili
hayata gecis siirecine girmistir. Firka idarecileri demiryolu yapiminin O6nemli
oldugunu, ama biitcenin biiylik kisminin demiryolu yapimina aktarildigi, ihalelerin
yabanci sirketlere verildigini bu sirketlere de biiyiik faizler 6dendigi icin devlet

hazinesine zarar verdigini, mali ylikiin yalnizca bir kusaga yiiklenmeyip, gelecek
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kusaklara yayilmasinin gerekliligini savunmuslardir. Bu elestirilerle Serbest
Cumbhuriyet Firkast ile Cumhuriyet Halk Firkast arasinda ciddi tartismalar
yasanmistir. Ama Serbest Cumhuriyet Firkasi’nin omriiniin kisa siirmesi ile bu

tartismalar sona erdirilmistir.

Cumbhuriyet yoneticileri zor kosullarda demiryolu politikasin1 bagart ile
yiriitmiislerdir. Demiryolu isletmeciliginde {ilkenin ve vatandaslarin menfaatine
uygun tarifeler uygulanmis, buna ragmen karlilik korunarak yeni hatlarin yapimina
aktarilmigtir. Daha da onemlisi hi¢bir zaman Tiirklerin demiryolu isletmeciligini
basaramayacagini diisiinen iilkeler, demiryolu politikasinin iilkede nasil bir basari

yakaladigini gordiigii zaman inanamamislardir.

IT Diinya savas1 sonrasi diinyanin gii¢ dengeleri degismis, diinya iki kutuplu
bir hale gelmistir. Bu iki kutup bir yanda Amerika Birlesik Devletleri, diger tarafta
Rusya dir. Hizla degisen gilic dengesi Tiirkiye’nin yillardir takip ettigi dikkatli ve
hassas denge politikasin1 imkansiz hale getiriyordu. Bu degisen diinya diizeninde
Tiirkiye Amerika Birlesik Devletlerinin yaninda yer almistir. A.B.D’nin sunmus
oldugu Marshall yardimi ile Tiirkiye Amerika’ya iyice yakinlasmis, devletgilik
ilkesinden sanayilesme siirecinden ve demiryolu politikasindan vazgecerek
karayollarina yonelmistir. Diinyada ulastirma tiirlerinin birbirlerini tamamlayict bir
sekilde planlandigin1 goriiriiz. Bu doneme kadar demiryollarinin tamamlayicisi
olarak goriilen karayollar1 bu donemden sonra ulastirma sisteminin tek araci

olmustur.

Ulastirmanin toplam kamu yatirimlarina baktigimiz zaman diger bakanliklar
karsisinda hi¢bir zaman Oncelikli sektor olmamistir. Demiryollar1 da bu sektoriin
icindeki alt ulastirma araglarinin iginde maalesef kaynak aktarma yoniinden en kotii
durumda olan sektdrdiir. 1980 yilindan sonra demiryollarina ayrilan pay % 40 dan, %
16 ya diismiistiir. Karayollarina ayrilan pay ise 1980 yilinda % 60 iken 2002 yilinda
% 95 olmustur. Diinyada son donemde demiryollarina ayrilan paya baktigimiz zaman
bu pay ABD ‘de % 38, Almanya’da % 22 iken Tiirkiye’de sadece % 3 tiir. Tiirkiye
de yolcu tagimaciliginin payr 1955 yilinda %24 iken giiniimiizde % 3 ‘e kadar
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gerilemistir. Yiik tasimaciliginda ise 1955 yilinda tagimaciligin % 53’1 demiryolu ile

yapilirken giiniimiizde bu rakam % 7’ ye kadar diismiistiir.

Giliniimiizde demiryollar1 8.686 km'si anahat ve 2.322 km'si tali hat olmak
tizere toplam 11.008 km'lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini
stirdlirmektedir. Ana hatlarin %95'sinde halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir.
(Tek hatlar 8.243km, ana hatlar 440km; toplam ana hat uzunlugu 8.697). Bu hatlarin
2.305 km.'si elektrikli (elektrikli anahat 1.920km, elektrikli tali hat 1.487; elektrikli
hatlarin toplami 2.305 km'dir) ve 2.609 km.'si sinyalli (sinyalli anahat 2.329km,,
2.3.4.sinyalli ana hatlar 348 km'dir) olup, toplam yol uzunlugu igerisinde elektrikli
hatlarin oran1 %20, sinyalli hatlarin oran1 ise %?24'tlir. Avrupa iilkelerindeki

demiryollarinda tek hatli yol kalmamustir.

Bu rakamlar gdsteriyor ki demiryollarimiz diinyada ekonomik ve sosyal
degisimlere uyum saglayacak durumda degildir. Demiryollar1 karayollarina rakip
degil bir alternatif haline getirilmelidir. Ulastirma sistemleri birbirlerini tamamlayict
bir hale getirilmelidir. Karayollarinin istiinde ki yiik ve yolcu tasimasi
demiryollarina kaydiriimalidir. Ulkenin ekonomik,sosyal,siyasi ve askeri durumuna
gore yeni hizli tren hatlar1 yapilmalidir. Demiryolunun yatirnm pay1 artirilmals,
karayollar1, deniz ve havayollar tiirlerinin verimli ve dengeli bir sekilde kullanildig:
kombine bir ulagim politikas1 olmasi iilkemizin biiyiimesinde kalkinmasinda biiyiik

katkida bulunacaktir.

Giliniimlizde Ankara-Eskisehir hatti hizli tren isletmeciligi baslamais,
Eskisehir- Istanbul, Ankara-Konya, Ankara-Sivas hizli tren hatlar1 ihale edilmis
insaatt devam etmektedir. Bu hatlarin ingaatlar1 bitirilip yolcu tasimaya basladig
zaman lilkemizde demiryollarinin durumu ¢ok daha farkli olacaktir. Demiryolu
tagimacilig1 tekrar 6nem kazanacak ve ulagtirma sistemi araclarinin arasinda yavas

yavas denge olusacaktir.
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