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OZET

II. Diinya Savasi’ndan sonra Tiirkiye, kurulan yeni diinya diizeninde yer almak ve yalniz
kalmamak adina muhtelif arayislar icerisine girmistir. Bu arayislar ve mevcut politikalar
cergevesinde bir taraf secmek durumunda kalan Tirkiye, bir miiddet sonra Bat1 Blok’unda
yerini almistir. Tlrkiye bu tarihten itibaren bilhassa ABD ile yakin iliskilere girmis ve
ABD’den basta ekonomi siyaseti olmak lizere hemen her alanda etkilenmistir. Bu
alanlardan biri de ulastirma alam1 ve demiryollar1 politikast olmugstur. Demiryollarinin
temel hususiyetlerinin anlagilmasi ve 1950-1960 yillar1 ile kiyas yapabilmek adina,
caligmanin ilk boliimiinde demiryollarinin ortaya ¢ikisi ve temel ozellikleri ele alinmig
akabinde Osmanli Devleti’nin Demiryollart politikalar1 {izerinde durulmustur. Atatiirk
devrinde demiryollarina 6nem verilmesinin muhtelif gerekgeleri iizerinde durulduktan
sonra 1939-1950°’li yillarda demiryollart alanindaki gelismelere deginilmistir. Bu
caligmada Demokrat Parti’nin ABD ile iliskileri cercevesinde yon verdigi ulastirma
politikalar1 icerisinde demiryollarin1 ele alinmistir. Ozellikle Truman Doktrini, Marshall
Plan1 ve Amerikan heyetlerinin raporlar1 ekseninde belirlenen ulastirma politikalarinda
Demokrat Parti donemiyle mithim bir degisiklige gidilmistir. Bu donemden sonra
demiryolu agirlikli ulasim politikalarindan karayolu agirlikli ulasim politikalarina dogru
bir donlisim yasanmistir. ABD  heyetlerinin  hazirladigi  raporlar ve yardim
antlagsmalarindaki bazi hususlar Tirkiye’nin demiryollarindan ziyade karayoluna onem
vermesini zorunlu kilmistir. Kapitalist ve liberal bir anlayis icerisinde hazirlanan bu
raporlar ve antlagsmalar Tiirkiye’yi diinyaya agilan bir pazar durumuna sokmayi
amaclamaktadir. 1950 — 1960 yillar1 i¢inde ulastirma alaninda, karayolu agirlikli kararlarin
uygulanmasinda ve demiryollarinin arka planda kalmasinda tek sebep elbette dis faktorler
degildir. Bahsi gecen donem igerisinde karayollarmin durumunun pekiyi olmamasi,
demiryolunun bir takim dezavantajlar1 ve degisen teknoloji karayollarina agirlik
verilmesinde ciddi bir gerekce olusturmustur.
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ABSTRACT

After the Second World War, Turkey did not want to become isolated and went into
seeking a status in the new world order. Within the frame of this quest and current policy,
it took part in the Western Block. From that time on it had been in close relationship with
the USA and has been influenced from the USA in many areas, notably in politics. This
study discusses the railroads within transport policies of the (Turkish) Democrat Party that
was shaped by the Party's relationships with the USA. During the Democrat Party period,
there occurred a significant chage in the transport plan that was shaped by the centerline of
Truman Doctrine, the Marshall Plan and the reports of the American committees. Since
that period, the transport policies shifted from railroad weighted policies into road
weighted ones. Reports from the USA committees and some points in the relief pacts
obliged Turkey to attach importance to roads rather than railroads. These reports, which
were prepared in a capitalist and liberal understanding, aimed to turn Turkey into a market
to the world. The only reason in implementing road weighted policies rather than railroad
weighted ones, of course, was not extrinsic factors. The poor conditions of the roads in that
period, some disadvantages of railroads and the technology in transform became a
significant motive in attaching more importance to roads.
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TESEKKUR

Biz bu c¢alismada, Tiirkiye’de demiryolu ulasimi alaninda izlenen politikalarla
mithim bir yere sahip olan 1950-1960 yillar1 arasini ele aldik. Konunun daha iyi
anlasilmas1 ve kiyas yapabilmek adina demiryollarmin ilk ortaya c¢ikist ve yayilisi,

iilkemize gelis siireci lizerinde de ziyadesiyle durulmustur.

Bu ¢alisma hazirlanirken basta Basbakanlik Devlet Arsivlieri, TBMM arsivleri ve
Milli Kiitiiphane kaynaklar1 taranmis, Tirkiye’de tarih bilimi ile ilgili kuruluslar ve
demiryollar1 ile baglantili devlet kurumlarinin eser ve arsivlerinden yararlanilmaya
calisilmigtir. Ancak c¢aligmamiz i¢in ehemmiyetli bir yere sahip olan Ulastirma
Bakanligi’nin arsiv ve kaynaklarina arsiv boliimiiniin kapali ve diizensiz oldugu
gerekgesiyle ulagilamamistir. Demiryollar1 Genel Miidiirliigii’niin kiitliphanesinde bulunan
kaynaklar ise belli bir diizen dahilinde tasnif edilememis olsa da buradan miimkiin

oldugunca faydalaniimistir.

Bu calismanin kaynaklarina ulasma konusunda yardimlari ile bana destek olan
Demiryollar1 Genel Miidiirliigii Kiitiiphanesi ¢alisanlarina, TCDD Arastirma Planlama ve
Koordinasyon Dairesi Baskanhiginda gorevli Erkan AYGUN Beyefendiye, ¢alismanin
basindan sonuna destegini benden esirgemeyen esim ve meslektasim Aysun Benlioglu’na
ve bu tezin ortaya ¢ikmasini saglayan, sabir ve yardimlarini benden esirgemeyen sayin

hocam Yrd. Dog¢. Dr. Ender Gokdemir’e tesekkiir ederim.
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GIRIS

Insanligm ilk ortaya ¢ikisindan itibaren muhtelif ihtiyaclar, insanlar1 farkli icatlar
bulma konusunda zorlamis ve ¢esitli yenilikler ortaya ¢ikmistir. Tarimsal faaliyetlerin
ortaya ¢ikmasi, 0zel miilkiyet anlayisinin gelismesi ve iiretim faaliyetlerinin artmasi ile

beraber ¢ok daha faal bir toplumsal hayat ortaya ¢ikmaistir.

Uretim faaliyetlerinin daha etkin inkisafi neticesinde, elde edilen iiriinlerin
fazlalig1 sorunu ortaya ¢ikmis ve buna bagli olarak bir siire sonra ticari faaliyetler
yayginlik kazanmaya baslamistir. Bu sebeple {iriinlerin bir yerden bir yere nakli
gerceklesmeye baslamustir. Uretim ve tiiketim faaliyetlerinin artmasiyla mallarin nakil isi
sorun olmus bu sorunda yollar ve muhtelif araglar ile giderilmeye ¢alisilmis ve diizenli bir

sekilde kullanilan yollar yapilmaya baslanmaistir.

Ancak sadece yollarin yapilmast yeterli olmamis, bu yollar iizerinde hizli ve
giivenli bir sekilde seyredecek tasitlar yapma ihtiyaci ortaya ¢ikmustir. Ilk zamanlarda bu
tagitlar insan giicli ile hareket ettirilirken daha sonraki zamanlarda hayvanlarin giiciinden

faydalanilmaya baslanmistir.

Ulastirma, genel olarak tanimlanacak olursa; insanlarin veya esyalarin uygun ve
ekonomik bir bi¢imde yer degistirmeleri seklinde tanimlanabilir.1 Bu nazardan bakilacak
olunursa ulastirmada iki unsur uygunluk ve ekonomiklik 6n plana ¢ikmaktadir. Bunlardan
herhangi biri vuku bulmaz ise ulagim isinin gerceklesmeyecegini sdylemek zor
olmayacaktir. Bu sebep yiiziinden ilk ¢aglardan teknolojinin gelistigi devre kadar ulasim

alaninda c¢ok biiyiik gelismeler yasanmamustir.

Bilim ve teknigin daha da ilerledigi Yeni Cag ile beraber hayvanlarin giicii yerine
cesitli makinelerinde ulasimda kullanilabilecegi ortaya ¢ikmustir. Bilhassa teknolojinin
bambaska bir boyut kazandig1 Sanayi Inkilabinin ortaya ¢ikisi ile ulasim alaninda da bir
devrim yasanmis, yapilan makinelerle birlikte ¢ok daha fazla {iriin ve insan bir yerden bir
yere sevk edilmeye baslanmistir. Bu manada bakildiginda dénemin en biiyiik icadi buhar

makinesi olmus, buharin giiclinii her alanda kullanan Batililar bu enerjiyi ulasimda da

? Ergiin, 1., (1985) Tirkiye’nin Ekonomik kalkinmasinda Ulastirma Sekt6rii, Ankara, Hacettepe Universitesi
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlar1, 7



kullanmaya baslamistir. Sonraki zamanlarda elektrigin yaygilik kazanmasiyla karayolu

tagitlar1 6n plana ¢ikmis petrolle birlikte karayolu tasimaciligi daha da hizlanmistir.

Ulasim ve tagimacilik faaliyetlerinin yayginlik kazandig1 yakingagda en popiiler
ulasim vasitalarindan biri de siiphesiz demiryollar1 olmustur. ilk olarak ingiltere’de ortaya
cikan demiryollar1 kisa siire icinde once Avrupa’ya sonra da diinyanin hemen her

bolgesine yayilmaya baglayacaktir.

Demiryolunun yine giinlimiizde oldugu gibi ilk zamanlarda da bir takim
avantajlari revacta olmasini saglayan baslica unsurlardan biridir. Yapim masraflarinin fazla
olmasina karsin bakiminin kolay olmasi karayolu tagimaciliginin 6niine gegmesinde etkin
rol oynayacaktir. Daha az enerji ile daha fazla yilik ve insan tasimasi, giivenli olmasi, ucuz
olmasi, hava kosullarindan ¢ok fazla etkilenmemesi gibi amiller demiryollarin

ehemmiyetini artirmaktadir.

Demiryollar1 askeri ve siyasi acidan da onemli bir ulagim vasitasidir. Nitekim
devlet otoritesinin lilke i¢inde miitemadiyen tesis edilmesi, emir ve taleplerin gerektigi
yere hizli sekilde ulagtirilmasi i¢in demiryolu kullanilabilir. Herhangi bir savag durumunda
askeri malzeme ve askerin ivedilikle sevk edilmesi bazi zamanlarda savasin kaderini ne

kadar etkiledigi diistiniilecek olursa demiryollarinin 6nemi de daha net anlasilmis olur.

Ancak ulastirma sistemlerinin, dar anlamiyla yalnmzca kar olgiitiiyle degil, enerji
savurganligl, disa bagimlilik, trafik kazalari, ¢cevre kirliligi, giiriiltii vb. etkilerinin iilkeye
maliyetini de igeren ekonomik sosyal Olcegi ile de degerlendirilmesi gerekmektedir.2
Boyle bir degerlendirmede demiryollar1 daha 6n plana ¢ikan bir ulagim vasitas: olmaktadir.
Demiryollarinin bu stiinliigiinii en 1yi fark edenler gelismis Avrupa iilkeleri olmus,19.yy
ile beraber demiryolu ag ile iilkelerini 6rmeye baslamiglardir. Gelismeye calisan iilkeler

de demiryoluna sahip olmak i¢in ¢ok biiyiik gayretler gostermislerdir.

Osmanli Devleti de memlekette yasanan bir takim meselelerin halli igin
demiryollarin1 hayranlikla talep etmis ve bu tasit vasitasinin tilke i¢inde yayilmasi i¢in her
turlii cabayr gostermistir. Nitekim Osmanli Devleti’nde son zamanlarinda ortaya ¢ikan

isyanlar ve savaslarda, asker sevkiyatin etkili bir sekilde yapmak isteyen devlet yetkilileri,

2 Makine Miihendisleri Odas1, (2012) Ulagimda Demiryolu Gergegi, Ankara, 2



demiryollar1 projelerini onaylamaya baslamislardir. Yine bunun yani sira memleket
icindeki birlikteligi saglamak ve merkezi otoriteyi kuvvetlendirmek i¢in demir aglar zaruri
bir ihtiya¢ olarak ortaya ¢ikmustir. Iktisadi faaliyetlerin ve iilke ici ticaretin yiiksek

seviyede yapilabilmesi i¢inde demiryollarina ihtiya¢ duyulmustur.

Ancak Osmanli Devleti bu demiryollarint genelde kendi yapmayip yabanci
iilkelere havale ederek yanlis bir politika icerisine girmis dolayisiyla yapilan demiryollar
iilke ¢ikarlarma degil emperyalist c¢ikarlara hizmet etmek iizere yapilmistir. Iktisadi
anlamda diizelmek isteyen Osmanli Devleti demiryoluna 6nem vermek istemis ancak
ekonomik olarak zor duruma diismiis, dis borglarin artmasi yine bu vesile ile

gerceklesmistir.

Devletin yikilis siireci ve Milli Miicadele yillarinda izlenen yanlis politikalar
savaslarda ciddi sikintilarin yasanmasina neden olmus miihendis ve teknisyen yetismeyen
memlekette bunun eksikligi ¢ok fazla hissedilmistir. Savasin zor sartlar altinda
kazanilmasindan sonra ayni sikintilarla bir daha karsilasmamak i¢cin muazzam bir ¢aba
icerisine girilmis ve Atatlirk donemi ayni zamanda demir aglar donemi olarak tarihteki
yerini almistir. Ancak Atatlirk’lin {izerinde ehemmiyetle durdugu bu anlayis II. Diinya

savasl sonrasl izlenen politikalar ile terk edilmistir.






1. BOLUM
DUNYA’DA DEMIRYOLLARININ ORTAYA CIKISI VE GELiSiMi

1.1. ingiltere’de Demiryollarinin Ortaya Cikisi ve Diinya’ya Yayilmasi

Giindelik hayatimizin en miihim madenlerinden biri siiphesiz demirdir. Demir
madeni eski ¢aglardan giliniimiize ¢ok farkli sekillerde ve alanlarda kullanilmistir. Bilhassa
Sanayi Inkilabi ile beraber hemen her alanda kendine yer bulan demirin en tesirli oldugu
ve demir sanayinin ivme kazandigi donem demiryollarinin ortaya ¢ikisi ile olmustur.
Demiryollarinin ortaya ¢ikis1 demir sanayine dogrudan etki ettigi gibi ayn1 zamanda siyasi,
sosyal, iktisadi ve askeri alanlardaki politikalarda goézle goriilir gelismelerin ortaya

cikmasini saglamistir.

Demiryollarinin diinyada ilk kez kullanilmas1 hemen her alanda oldugu gibi belli
bir gelisim siirecinin irlinlidiir. Tabi ki ray lstlinde bir lokomotif vasitasiyla yiik veya
yolcu vagonlarinin ¢ekilmesi isi birden ortaya ¢ikan bir gelisme degildir. Bu nazardan
bakildiginda rayl sistem teknolojisi ve lokomotif teknolojisi olarak demiryollarinin ortaya

cikisini ikiye ayirabiliriz.

Diinyada ilk rayl sistem maden ocaklarinda kullanilmaya baglanmis ve 16.yy’da
yayginlagsmigtir. Bilhassa Almanya ile Fransa arasinda siirekli bir mesele teskil eden
Alsace-Lorraine bolgesindeki Leberthal maden ocaginda ilk kez rayli tasimacilik
kullanilmaya baslanmistir.3 Ancak bu donemde kullanilan raylar aga¢ raylardir ve bir
miiddet bu raylar kullanilmistir. Demiryollarinin ilkel sekli olan aga¢ raylar maden
ocaklar1 ile nehir ya da karayolu arasinda bir koprii olusturmustur. Boylece, onceleri
hayvan ve insanlarin giigliikle ve azar tasiyabildigi madenler, agag¢ raylar sayesinde daha
etkin bir sekilde taginmistir. Fakat aga¢ raylarin cabuk eskimesi iizerine daha sonra
bunlarin {isti demir plakalarla kaplanmis ve dayamikli hale getirilmeye calisiimistir.
Vagonlara ise ilk demirlerin takilisi 1734 ve 1753 tarih araligina tekabiil etmektedir.
Kaplama yollar kendine 6zgii giicliikleri nedeniyle yayginlik kazanamamiglar ve dokme

demir raylara gecilmistir. ingiltere’de ilk dokme demir raylar, 1767°de Shropshire’deki

® Ana Britannica, (1987)., “Demiryolu” istanbul, Ana Yaymecilik, C. 7, 104



Coalbrookdale ve 1776’da Sheffield’de kullanilmistir.4 19.yy’in baslarina kadar da
umumiyetle madenlerde kullanilan rayli sistem teknolojisi ile vagonlarin ¢ekilmesi isi ya
hayvanlar ya da insanlar tarafindan yerine getirilmistir. Bu durum demiryollarinin

toplumsal ve iktisadi alanda hizli bir sekilde yer bulmasini da olduk¢a geciktirmistir.

Modern demiryollarinin ortaya c¢ikis siirecine genel manada bakildiginda bu
slirecin sanayilesmeyle ortaya cikan zincirleme bir etkinin iiriinii oldugu sdylenebilir.
18.yy son ¢eyreginden itibaren ilk olarak Ingiltere’de ortaya ¢ikan Sanayi Inkilab1 ¢ok kisa
bir zaman diliminde 6nce Avrupa’yr ve daha sonra tiim diinyay1 etkisi altina almustir.
Sanayilesmeyle beraber eski tarz atolyelerin yerini kisa siirede fabrikalar almis hizli bir
tiretim stirecine girilmis mal arz1 artmus, seri liretimle daha ¢ok iiriin piyasaya ¢ikmis ve bu
iiriinler kisa siirede tiiketiciyle bulugsmaya baglamistir. Nitekim bu sanayilesme siireciyle

beraber bazi is kollarinin ve sektorlerin ehemmiyeti artmistir.

Bir iilkede sanayi inkilabini baglatan miithim unsurlardan biri siiphesiz siyasi
otoritenin bu sektore verdigi destektir. Ancak bu durum siiphesiz sanayi inkilabini
baslatacak tek etmen degildir. Endiistri siirecinin saglikli ve verimli bir sekilde vuku
bulmasi i¢in bir iilkenin elinde olmazsa olmaz ¢esitli enstriimanlarin olmasi gerekmektedir.
Bunlardan ilki ve en 6nemlisi hammaddedir. Hammadde yaninda iiretilen mallarin alicisi
da olmak zorundadir ve bu eksiklikte genis pazarlar sayesinde giderilebilir. Her ne kadar
makinelesmeyle beraber kol giicliniin 6nemi azalsa da fabrikalarda calisacak is giicii de
sanayilesme icin bir iilkenin olmazsa olmazlarindandir. Bu unsurlar yaninda fabrikalari
canlandiracak bir diger faktdr de enerji kaynaklaridir. Bu saydiklarimiz bir iilkede
sanayilesmeyi baslatacak temel yapi taslar1 arasinda gosterilebilir. Ama bu yap1 taglarim
ayakta tutacak ve yon verecek arka planda yer alan ¢esitli unsurlar da vardir. Bunlardan en

onemlisi teknolojik ve bilimsel geligmelerdir.

Sanayilesmede teknolojinin yeri acisindan bakildiginda hem Sanayi Inkilabmin
hem de modern demiryollarinin ortaya ¢ikisindaki en énemli teknolojik gelismeler buhar
gliciiniin etkin bir sekilde kullanilmasi ve demir tavlama isinin gelismesidir. Bu iki gelisme
hem sanayilesmenin hem de demiryollariin dogrudan biiyiimesindeki iki dnemli faktor

olarak da goze carpmaktadir.

4 Kaynak M., (1982) Demiryollar1 ve Ekonomik Gelisme XIX.yy Deneyimi, Yayimlanmamis Doktora Tezi,
Gazi Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Ankara, 18, 19



Esasen buhar giicii en eski zamanlardan beridir bilinmektedir. Ancak 1711 yilinda
Thomas Newcomen tarafindan Devon’daki bir madenden sel suyunu pompalamak i¢in
hantal bir makinede kullanilana kadar hi¢bir zaman pratik bir uygulamada
kullanilmamistir.5 Buhar makinesi ilk kez ve ciddi manada verimli kullanimi 1775°te
James Watt sayesinde gerceklesmistir. James Watt, icadi ile buhar makinesinin izabe
ocagina yiiksek tazyikli hava ve isleme i¢in mekanik gili¢ saglamayr miimkiin kilarak
biiyiik bir devrim yaratmis, bdylece buhar giicliyle iiretim yapacak fabrikalarin, karayolu

araglarinin, lokomotiflerin ve buharli gemilerin 6niinii agmustir.

Yine demiryollarinin inkisafi i¢in bir diger mithim olay da demirin daha
kullanigh, hizli ve ucuz iiretilmesini saglayan Henry Cort’un demir tavlama islemidir. Bu
mithim bulusla 1780’lerin sonlarindan itibaren odun komiiriinden kok komiire gegis
sonucunu da doguran bir dizi bulus birbiri arkasina gelmeye baslamistir. Cort bulusu ile
sanayinin azalan yerli kereste arzina ve pahali yabanci ¢ubuk demire bagimli olmaktan
siiratle kurtulmasmi ve nispeten daha bol olan Ingiliz demir cevheri ve k&miir

kaynaklarindan faydalanmasini saglamistir.6

Bu iki bulusun sanayi devrimindeki etkisi ne kadar fazlaysa bunun ulagim
alaninda yarattig1 etki ¢ok daha fazladir. Sonug itibariyle demir madeni ile yapilan ulasim

araglar1 buhar enerjisi ile hareket imkanina kavusacaktir.

Buhar giiciinii ulasima uygulama girisimleri 1769’da raydan 6nce otomobillerde
baglamistir. 1769 yilinda Fransiz Nicholas Cougnot buhar giiciinii karayolu araglarinda
uygulamis 1784’te William Murdock Ingiltere’de buhar giiciinii yine kara tasitlarinda
kullanmistir. Buhar giiciinii kullanarak ilk lokomotifleri yapan isim ise Richard Trevitchick
adli bir Ingiliz olmustur. Trevitchick’in 1801 ve 1808’de imal ettigi lokomotifler ilk
zamanlarda ancak 8 km hiza ulasabilmektedir.7 Trevitchick’in ray tizerinde yiiriiyebilen bu
makineyi icat etmesi ile lokomotiflerin tasit vasitasi olarak kullanilmasi yolundaki ilk

adimi1 da atmistir.

® Davies, N., (2006). Avrupa Tarihi, Ankara, 2006, imge Kitabevi, 728
® Deane P., (1994). ilk Sanayi Inkilab1, Ankara, 1994, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, 96,121
" Tiimertekin, E. (1976). Ulasim Cografyasi, Istanbul, Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, 185



1812 yilinda ise George Stephenson, buhar giiciiniin demiryollarinda kullanilmasi
yoniinde c¢esitli arastirmalara girmistir.8 1825 yilinda Stephenson, Darlington maden
ocagini Stockton limanina baglayan bir demiryolu hattinin yapilmasini saglamistir. Ancak
Stephenson’un bu hattin miidiirlerini lokomotif isletilmesine razi edebilmek ig¢in biitiin
giiciiyle ¢alismak zorunda kalmis ve sonunda bir yarisma agilmasi karariyla muvaffak
olmustur. Yapilacak yarismaya gore insa edilecek lokomotifin agirhigi 6 ingiliz tonunu
gecmeyecek, saate 10 mil siiratle 20 Ingiliz tonluk bir yiikii tastyabilecektir. Yapilacak
olan miisabaka 1829 senesini ilkbaharinda ilan edilmis ve 1 Ekim 1829’a kadar da
yarisacaklara miihlet tanmmustir. Kazanacak olan lokomotif miihendisine ise 550 Ingiliz
Liras1 verilmesine karar verilmistir. 1 Ekim giinii 4 lokomotif yarigma i¢in hazirdir ve
Stephenson tasarladigi Roket adli lokomotifi ile yarigmayr kazanmistir. 9 Bilim
adamlarinin ¢cogu tarafindan Ingiltere’nin kuzeybatisinda 1830 yilinda yolcu ve yiik tastyan
Liverpool-Manchester demiryolu hatti ve burada kullanilan roket lokomotifi modern
demiryollarinin prototipi kabul edilmis ve 1830’dan sonra Ingiltere’de demiryolu yapimi

biiytik bir hiz kazanmistir.10

Bu tarihten itibaren on yil i¢inde 200 mil kamu demiryolu halkin hizmetine
acilmistir. Sonraki on yil iginde 100 mil daha agilmis ve demiryolu insa faaliyeti 6500 mile
yakin demiryolunun insa halinde oldugu 1847°de zirve noktasma ulasmistir. 1850’lerde
demiryolu ingaat1 canliligi sona ermistir ve Ingiliz demiryolu sebekesinin ana iskeleti
tamamlanmistir.11 Artik ulasim alanindaki bu miihim gelisme Ingiliz Sanayi Inkilabi’nin
ve onun dayali oldugu teknolojinin de yayilmasim ifade etmektedir. Uretime dayal iilkeler
bakimindan iktisadi olarak yararlanilacak bolgeleri ve cesitli madencilik bdlgelerini,
bunlarin diinyadaki kentlesmis sanayilesmis kesimindeki pazarlarina baglayabilen
demiryollar1 artik global tasimacilik sisteminin de kurulmasini ifade edecektir.12 Ingiltere
elindeki bu teknolojiyi kisa siire igerisinde daha ¢ok kendi ¢ikarlar1 adina somiirgelerinde
yayma girisimlerinde bulunmustur. Kendisi gibi gelisme hamlesi i¢inde olan iilkelere ise
demiryolu teknolojisini pazarlamaya baslamis ve bu sebeplerden &tiirli kisa bir siire

icerisinde demiryollar1 basta Avrupa ve ABD’de yayilmustir.

® Kahya E., (1988), “Tiirkiye’de ilk Demiryollar” Belleten, (LII), 14, 210,211

9 Kasikgioglu, H., (1968). “Meslek Tarihi: Demiryollarinin Dogusu ve Tarihgesi”, Demiryol, (505), 18

1% Akbulut, G., (2010). Siyasi Cografya A¢isindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulagimi, Ankara, An1 Yaymcilik,
11

" Deane P.(1994) , a.g.e., 103 .

2 Hobsbawn, E. J., (2003) Sanayi ve imparatorluk, Ankara, Dost Kitabevi, 117
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Ingiltere’den sonra demiryolu teknolojisini ilk kullanan iilke ABD olmus, 1830
yilinda Baltimore-Ohio arasindaki hat hizmete ac¢ilmistir.13 Fransa’da ilk diizenli
demiryolu 1832°de St. Etienne-Roann arasinda maden komiiri ve demir cevheri tasimak
i¢in inga edilmistir. Demiryollar1 daha sonra kalabalik niifuslu yerleri birbirine baglamaya
yonelmistir. Fransa’da 1836’da Paris — St. Germain- Laye, 1837’de Versailles ile
baglanmistir. Almanya’da ilk demiryolu 1835°te Niirnberg ile Fiirth arasinda, Belgika’da
1835°de Briiksel ile Malines arasinda, Italya’da 1848’de Turin ile Moncalieri arasinda
hatlarin dosenmesi ile olusturulmustur. Demiryollar1 bazi iilkelerde plan dahilinde,
bazilarinda ise plansiz gilinliikk ihtiyaglara cevap verecek sekilde insa edilmislerdir.
Fransa’da III. Napolyon’un ekonomik danismani, Paris’ten ¢ikan bes ana hat ve bir Bordo
ile Marsilya arasinda bir diger ana hatla Fransa’nin belli bashi bolgelerini birlestirmeyi
hedefleyen bir projeyle ise baglamistir. Belgika’daki gelisme esas itibariyle uluslar arasi
trafige uygun olarak olugmustur. Bu iilkede Fransa’dan, Briiksel {izerinden Anvers’e
uzanan bir hat ile Almanya’da Koln’den Liege, Malines ve Briiksel {izerinden Ostent’e
uzanan, dolayisiyla Ingiltere’ye erisen iki transversal hat meydana gelmistir.14 Hollanda
ve Rusya ise demiryollar1 insasina ¢esitli amillerden kaynakli gerekgeler yiiziinden hemen
baslamayacaktir. Felemenk ve Hollanda mevcut i¢ su yollar1 vasitasiyla daha ucuz nakliyat
imkani1 bulduklarindan bu ise biiyiikk sermayeler yatirmak istememislerdir. Fakat bilahare
demiryollarinin biiyiik siirati ve nakliyat intizam1 dolayisi ile onlar da bu ise katilmakta ¢ok
fazla tereddiit gostermemislerdir. Rusya’da ise demiryollarinin isletmesine ancak 1848’de
baglanabilmistir. Anakaralar nazarinda demiryollarin yapilis tarihleri Amerika’da 1830,

Asya ve Avustralya’da 1853, Afrika’da 1856 yillarina denk diismektedir.15

3 Akbulut, G. (2010), a.g.e., 11
Y Tiimertekin, E.(1976) , a.g.e., 186
5 Onur, A. (1953) Tiirkiye Demiryollar1 Tarihi, Ankara, KKK Yayinlari, 6,7
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Yillar | Amerika | Avrupa Asya Afrika | Avustralya Toplam
1840 5000 3000 - - - 8 000
1850 15 000 24 000 - - - 39 000
1860 54 000 51 000 1500 500 1000 108 000
1870 93 000 105 000 8 000 2 000 2 000 210 000
1880 175000 | 169000 | 16000 5000 8 000 372 000
1890 330000 | 224000 | 34000 | 10000 18 000 616 000
1900 402000 | 284000 | 60000 | 26000 24 000 790 000
1910 526 000 | 334000 | 102000 | 37000 31 000 1 030 000
1920 600000 | 390000 | 120000 | 52000 38 000 1200 000
1930 618000 | 412000 | 133000 | 68 000 49 000 1280 000
1936 626 000 | 415000 | 166 000 | 74 000 49 000 1 330 000

Sekil 1.1. 1840-1936 Arasi Kitalardaki Demiryolu Hat Uzunluklari
Kaynak: Onur, A. (1953) Tiirkiye Demiryollar1 Tarihi, Ankara, KKK Yaynlari, 7

Sanayilesme ile paralel hareket eden demiryollart 19. yy’da ozellikle Avrupa’y:
hizl1 bir sekilde etkisine almig bu yiizyil bir nevi demiryolunun altin ¢agini yasadigi bir
devir olmustur. 1870 yilina gelindiginde Biiyiik Britanya’da 24 864 km, Almanya’da 18
768 km, Fransa’da 16 632 km, Rusya’da 11 360 km, Avusturya Macaristan’da 9 420 km
ve ltalya’da 6 128 km uzunlugunda demiryolu ddsenmistir. Bu dénemde Osmanli
Devleti’nde toplam demiryolu uzunlugu sadece 624 km’dir. 1890 yilina gelindiginde
ekonomik agidan hizla biiyliyen Almanya 74 000 km ile en fazla demiryoluna sahip
Avrupa iilkesi iken, Almanya’y1 39 896 km ile Fransa, 32 673 km ile Ingiltere, 30 957 km
ile Rusya ve 27 113 km ile Avusturya Macaristan izlemistir. Ayn1 yil Ingiliz, Fransiz ve
Avusturya-Macaristan sirketlerinin Osmanli’da yaptigr demiryolu uzunlugu ise 1 719
km’dir. 1890 yilinda 10 000 km2 diisen demiryolu uzunluguna bakildiginda ise
Belcika’nin Liiksemburg ile birlikte 1 517 km ile ilk sirada yer aldig1, bu iilkeyi 1 020 km
ile ingiltere ve Irlanda’nm takip ettigi goriilmiistiir. Bu dénemde 10 000 km2 ye diisen
demiryolu uzunlulugunun en az oldugu iilke ise 19,1 km ile Osmanli Devleti’dir. Yine ayn1
donemde 10 000 kisiye diisen demiryolu uzunlugunda 16,5 km ile isveg ilk sirada gelirken,
bu iilkeyi 9,7 km ile Fransa ve Isvicre, 8,6 km ile Norve¢ ve Danimarka izlemistir.

Osmanli Devleti’nde 10 000 kisiye diisen demiryolu uzunlugu 0,4 km.dir.16 Osmanh

16 Akbulut, G. (2010). a.g.e, 11
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Devleti’nin sanayilesememesine paralel olarak sahip oldugu demiryolu uzunlugu oldukca

dogaldir.

Esasen modern anlamda demiryollarinin ortaya ¢ikisindan daha 30 yil gegcmeden
insanlik demir aglar1 diinyanin birgok noktasina gotiirmiistiir. Bu durum artik uzaklar1 daha
yakin bir hale getirecek, eskiden giinler hatta aylar alan yolculuklar belki de saatlere
indirgenecektir. Diinyada giinlimiiz ulasim araclart agisindan tetkik edildiginde
demiryollar1 hala 6nemini korumakla beraber hava, deniz ve kara tasimaciligindaki
gelismeler demiryollarinin 6nemini azaltmistir. Ama 19.yy’da ulasim alaninda demiryolu
disinda ¢ok fazla bir ulasim gerecinin gelistirilememis olmasi bu yiizyila neden demiryolu

¢ag1 adinin verildigini anlamamiza yardimei olacaktir.

Nitekim 1840 tarihinde 77 000 km’ye erisen diinya demiryollarinin uzunlugu 40
yil sonra 272 000 km’ye, 1905°te 860 000 km’ye1913’te ise 1 110 000 km’ye yiikselmistir.
Genel olarak bu tarihten sonra demiryolu ingasinin hizin1 kaybettigi goriilebilmektedir.
Mamafih diinya demiryollar1 1922 yilinda 1 179 000 km ve 1947°de de 1 336 000 km
uzunlukta olmasima karsilik 1960 yilinda 1 111 340 civarina inmistir. Bunun sebebi ise
gelismekte olan tilkelerin demiryolu insa etmeleri, gelismis {ilkelerin bu insa faaliyetlerini
durdurmasidir.17 Ciinkii 20.yy ile beraber gelismis iilkeler demiryolu aglari ile ilkelerini

ormiisler ve alternatif ulasim vasitalarina daha ¢ok ehemmiyet vermeye baslamislardir.

7 Tiimertekin, E., a.g.e.,s. 187
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Uzunluklar (Km)
ULKELER Yillar
1845 1850 1870 1890
B. Britanya, irlanda 4082 10 952 24 864 32673
Felemenk 153 176 1248 3 060
Belcika, Liiksemburg S77 830 2 880 5263
Fransa 870 3019 16 632 36 896
Almanya (Prusya) 2143 5824 18 768 74 000
Isvicre 4 23 1424 3070
Avusturya — Mac. 1058 1536 9420 27 113
Portekiz - - 704 2 060
Ispanya - 128 5120 9878
Italya 128 432 6 128 12 907
Yunanistan - - - 767
Sirbistan - - - 568
Romanya - - 240 2 494
Osmanh Devleti - - 624 1719
Rusya, Finlandiya 144 496 11 360 30 957
Isvec - - 1744 8041
Norve¢ - - 272 1562
Danimarka - - 499 2010
TOPLAM 9 159 23 088 100 927 222 926

Sekil 1.2. 1845-1890 Yillar1 Aras1 Avrupali Devletlerin Demiryolu Uzunluklari
Kaynak: Onur, A. (1953) Tiirkiye Demiryollar: Tarihi, Ankara, KKK Yayinlari, 6

1.2. Ulasim Politikalarinin Genel Prensipleri

Sanayi Inkilab1 sonrasinda eskisinden oldugundan daha fazla bir bigimde ulasim
ve haberlesme Onem kazanmistir. Bir iilkede sanayi gelistikge ulasim da orantili bir
bicimde gelisme gostermis ve devletlerin ivedilikle halletmesi gereken temel
meselelerinden biri haline gelmistir. Bir {ilkenin hangi ulasim politikalarin1 belirleyecegi
de o tilkenin iktisadi, demografik, sosyal, askeri ve hatta siyasi yaklasimlar ile yakindan
alakalidir. Bu wunsurlar1 goéz Onilinde bulunduran siyasi otoriteler iilkedeki ulasim
politikalarina da yon vermekte gecikmemislerdir. Ancak bahsi gegcen bu durum gelismis ve
kendi c¢ikarlar i¢in bagimsiz bir sekilde karar alabilen iilkeler icin gecerlidir. Somiirge
altinda olan veya yar1 somiirge durumunda bulunan iktisadi ve smai gelismislik diizeyi
yeterli olmayan llkelerde ise ulasim politikalarini1 bu tilkelerden ¢ikar gdzeten somiirgeci

devletler belirlemistir.
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Asya ve Afrika’daki ilk demiryollar1 da batili emperyalist devletler tarafindan
yapilmistir. Asya ve Afrika’nin c¢esitli iilkelerine 19.yy’in sonlarina dogru yapilan
demiryollarinda bir artis goze c¢arpmaktadir. Bu bolgelerde hammadde ve enerji
kaynaklarina c¢abuk ulasip bu kaynaklar1 hizli bir bi¢cimde fabrikalara ulastirmak
emperyalist devletlerin 6nceligi olmustur. Bilhassa iktisadi bakimdan Avrupali devletlerin
somiirge alani olmaktan kurtulamayan Osmanli Devleti de Avrupalilarin bu politikasi

icinde yer alacaktir.

Genel olarak ulastirma, bir yarar saglamak {izere kisilerin ve esyanin uygun ve
ekonomik bi¢imde yer degistirmeleri seklinde tanimlanabilir. Burada yapilan tanimdan da
anlagilacagi tizere ulastirmada iki temel 6ge vardir; Yer degistirme ve bu yer degistirmenin
uygun ve ekonomik olmasi. Kisilerin ve esyanin yer degistirmesi miimkiin olmadan is
boliimiine dayali bir ekonomi diisiiniillemez. Ayni zamanda ulastirma ancak elverisli ve
ekonomik olunca deger kazanmaktadir. Aksi halde kisilerin veya esyanin yer
degistirmesinin bir anlam1 olmayacaktir. Misal biiyiik Slgekli esyalarin tasinmasi ancak

kitle iletisim sistemi olursa elverisli ve ekonomiktir.18

Diinya tarihinde ilk ulagim faaliyetlerine bakildiginda bu ¢abalarin eski ¢aglara
kadar gittigi goriilmektedir. M.O. 4000 yillarinda Misirhilar tarafindan Nil nehrinde basit
tekneler kullamlarak ulasim saglanmistir. M.O. 3000 yillarinda ise tekerlegin icadi ile
insanlar basitte olsa bir ara¢ kullanmayr becermislerdir. 18. yiizyila gelinceye kadar,
gemilerin haricinde, ulastirma fazla etkili olmamistir. Buhar giiclinlin, elektrigin ve
petroliin tagima araglarinda kullanilmaya baglanmasi ile ulastirma alanlarinda yenilikler
ortaya ¢ikmis ve hizli bir gelisme kaydedilmistir. 1783 yilinda ilk sicak hava balonu
Joseph ve Etienne Montgolfier tarafindan kullanilmig, 1903 yilinda ise Wright kardeslerin
ilk motorlu ucagi kullanmaya baslamalar1 da havacilik sektoriindeki gelismeleri
baslatmistir.19 Boylece 19. yy ile beraber ulagtirma sektorii de hizli bir doniisiim igerisine

girmistir.

'8 Ergiin, 1., (1985) a.g.e., 7 )
19 Aslan, L. (2009) Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriniin Gelismesinde Devletin Yeri ve Onemi,
Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir, 4
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Ulagim vasitalar1 ve sistemleri bi¢imsel 0Ozelliklerine gore su sekilde

siniflandirilabilir;

1.Karayolu Ulastirmaciligi,
2.Denizyolu Ulastirmaciligi
3.Havayolu Ulastirmaciligi,
4.Demiryolu Ulastirmaciligi,
5.Nehiryolu (I¢ suyolu) Ulastirmaciligi
6.Boru Hatt1 Ulastirmaciligi

Bu ulasim vasitast ve sistemleri ise farkli hususiyetler arz etmekle beraber
hepsinin cesitli agilardan bilhassa bolgeye gore degisen artilar1 ve eksileri vardir. Bunlar

ise asagidaki tabloda 6zetlenmektedir.

Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Ulastirma . Ulastirma | Verilen | Mallan .. .
- Faaliyet . Yiiklemelerin | Uygulanmasinin
Tiirii Hizi Yerlerin | Kullanma < W e
. Sikhig: Giivenirligi
Sayisi Becerisi
. Cok N . ..
Karayolu | Yiiksek Hizl Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
. Cok Cok -
Denizyolu Diisiik Yavas Simirh Yitksek Cok Diisiik Orta
Havayolu ok Cok Hizli | Genis Sinirlt Yiiksek Yiiksek
Yiiksek
Demiryolu | Diisiik Yavas Smirh Yiiksek Diisiik Yiiksek
Nehiryolu | Diisiik Yavas Simirh Yiiksek Diisiik Orta
Boru - Cok Cok .
Hatti Diisiik Yavas Sinirh Sinirh Orta Yitksek

Sekil 1.3. Ulastirma Sektorlerinin Temel Ozellikleri

Bir ilkede ulastirma politikasinin belirlenmesinde eger siyasi ve askeri
unsurlardan ziyade iktisadi ve toplumsal ihtiyaglar g6z 6niinde bulunduruluyorsa gerekli
yatirimlarin degerlendirilmesi ve se¢imi sirasinda altyapi yatirim maliyetleri daha da 6nem
kazanmaktadir. Ciinkii hemen her iilke i¢in ulastirma yatirimlari pahali ve ulastirmaya

ayrilacak kaynaklar da sinirhdir.
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Yatirim maliyetleri, g6z Oniine aliman yatirnmlarin sunabilecekleri hiz, konfor,
diizenlilik ve gilivenlik gibi niteliklerinden ve oOzellikle kapasiteden soyutlanarak
degerlendirilemezler. Kara ulagtirmasinin tiirlerinin altyapt maliyetleri, saglayacaklari
hizmet niteliklerinden baska, glizergahlarinin gegecekleri bolgelerin topografik ve jeolojik
ozelliklerine baglidir. Glizergahin yerlesim bolgelerinden veya kirsal bolgelerden gegisi de
maliyeti 6nemli oranda etkileyecektir.20 Bu manada bakildiginda kullanilacak ulasim
dalinin se¢iminde, topografya, tasima mesafesi, taginacak yolcu sayisi, yiik miktari, tasima
icin verilebilen zaman, yiikiin cinsi, yolcunun ve yiikii sevke edenin arzu ihtiyaclari, ¢esitli
faktorlerden birgogunun toplu sonucu olarak, tagimanin tasiyiciya, tasiticiya ve iilke
ekonomisine maliyeti ve faydalar1 dolayisiyla ideal ulagimin biitiin sartlart etkili
olmaktadir. Saglikli bir ulasim sisteminde, kullanilacak tagima bi¢iminin se¢iminde ve
ulagim dallarina verilecek o©ncelik ve agirlikta, ancak bu faktorler g6z Oniinde
bulundurularak ve her birine gereken énem verilerek dogru sonuca ulasilabilir.21 Ulke ici
ulagim politikalarin belirlenmesi agisindan hiikiimetlerin oturmus bir sistem dahilinde
bilingli bir siyaset izlemesi ¢cok Onem arz etmektedir. Mamafih acele ve isin temel
prensiplerine riayet etmeden izlenecek bir yontem agir maliyetleri de beraberinde

getirecektir.

Ulastirma agirlikli olarak bir hizmet sektoriidiir ve hizmetin en uygun bigimde
bekletilemeden pazarlanmasi ihtiyaci vardir. Bunun yani sira ulasgtirma sektoriinde kar elde
edecek olanlar agisindan maliyetlerin en kisa siirede karsilanmasi gerekir. Ulastirmanin bir
diger onemli niteligi de lilkenin ekonomik, sosyolojik ve politik yapisina bir yon ve sekil
verme etkisine sahip olmasidir. Yeni bir ulagim sistemi kurulmasiyla bdlgenin ekonomik,
toplumsal veya siyasi yapist degisebilmektedir. Bir ulastirma yatirimi avantajli kurulus
yerleri ve dolayisiyla yatirimlar i¢in elverigli bir ortam olusturabilmektedir. Boylelikle
yatirimlar tesvik edilmekte yatirnmlarin tesvik edilmesi ile birlikte sanayilesme ve
kalkinma da tesvik edilmis olmaktadir. Ulasim sistemi netice itibariyle sanayilesmeyi

belirleyen en miihim degiskenlerden bir olarak da kabul edilebilir.22

% Evren, G., (1979), “Demiryolu Maliyetleri ve Ulastirma Ekonomisi A¢isindan Degerlendirilmesi ” I.
Ulusal Demiryolu Kongresi Bildiriler, Ankara, 9

2 Tarim G., Cetinel H., (1979), “Ulagtirma Alt Sistemlerinin Genel karsilastiriimasi, Kullanis Bigimleri ve
Alinmas1 Gereken Onlemler ” I. Ulusal Demiryolu Kongresi Bildiriler, Ankara, 37

%2 Ergiin, 1. (1985), a.g.e., 7
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Sonug olarak saglikli bir ulasim sisteminin saglayacagi faydalar ne kadar st
diizeyde ise bozuk, plansiz ve carpik bir ulasim politikas1 ve planlamasi da bir o kadar
iilkeye agir bedeller ddetebilir. Ulagim planlamalarinda isi bastan siki tutmakta bir baska
temel unsurdur. Nitekim bir iilke eger planlamadan bir ulasim politikas1 belirlerse bunun
geri doniisii hem ¢ok zor hem de ¢ok maliyetli olacaktir. Bir yolu, limani, demiryolunu
yaptiktan sonra “olmadi baska bir yere yapalim, giizergahi tekrar degistirelim” demek hele
gelisme konusunda ¢aba gosteren iilkeler i¢in ¢ok zordur. Bozuk ve sistemsiz bir ulasim
planlamasinin ¢arpik yapilagmayi, trafigi, fiyatlarin artmasini, kalitenin azalmasini vb.

beraberinde getirecegi unutulmamalidir.

1.2.1. Ulasimda Demiryollarimin Temel Nitelikleri

Bilhassa giiniimiiz sartlar1 nazarinda degerlendirildiginde niifus ve teknolojiye
bagli olarak ulagimda trafik devamli olarak artmaktadir. Bunun sonucunda mevcut
yonetimler ulasimda ortaya ¢ikan sorunlari ¢ézme igin ¢esitli girismelerde bulunmuslardir.
Bu girisimler genellikle o bdolgedeki demiryolu aginin gii¢lendirilmesi girisimiyle

sonu¢lanmuistir.

Demiryollari’nin ulastirma alanindaki temel ozellikleri ve oynadigi rol ise su

sekilde siralanabilir;

Uluslararas1 demiryolu esya tasimacilifinin temel altyapt bilesenleri; rayli
sitemler ve donanmim firlinleri (elektrik tesisati ve sinyalizasyon vb.), lokomotif ve
vagonlar, aktarma istasyonlar1 ve terminallerdir. Demiryolu tasimaciliginda devlet
tarafindan yapilmakta olan bu altyapr yatirimlari son derece yiliksek maliyetlidir.
Demiryolu baslangi¢ yatirnmlarinin devlet tarafindan saglanmasindan sonra isletim
maliyetleri ise son derece ekonomik olmaktadir. Ayrica demiryolu esya tasimaciligi, uzun

mesafeler arasinda gerceklestirilebilen giivenli ve ¢evre dostu bir tagimacilik tiirtidiir.

Diinyada demiryoluna olan talebin artmasinda, hatlarin tretim ve tiiketim
merkezleri ile bulusturulmasi, demiryollari1 kara hava ve deniz yollart ile
biitiinlestirilmesiyle birlikte kombine tagimacilik operasyonlarina elverisli hale gelmesi
temel rol oynamaktadir. Uluslararast yasal diizenlemelerdeki basitlestirilme ve

harmonizasyon ¢aligmalari ile ¢evre giivenligine yonelik ortak mutabakatlar, bu alana olan
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talebi artirmaktadir. Ekonomik ve gilivenli olma avantajlarini dikkate alarak, ozellikle

hacimli ve tonajli yiiklerin tasinmasindan demiryolu tagimaciligi tercih edilmektedir.

Demiryolu uluslararasi esya tasimaciligimin diger tasima tiirlerine gore ¢evreye
duyarl bir tasimacilik tlriidiir, diger tagima tiirlerine gore daha giivenlidir, karayolunun
trafik ylkiini hafifletir, genelde diger tasima alternatiflerinin aksine uzun donem sabit
fiyat garantisi verir, uluslararasi gegislerde karayolunda gecis sinirlamalari bulunurken
transit {ilkelerin tercih ettigi bir tasima tiiri olmasindan dolayr gegis Ustiinligii
verilmektedir, transit siireleri karayoluna gore biraz daha fazla olmasina ragmen sefer
stireleri sabit durumdadir, agir tonaj1 ve havaleli yiikler i¢in ¢ok uygun tasima tiiridiir ve

hava kosullarindan karayolu kadar ¢ok etkilenmemesi en tistiin yonleridir.

Yolcu Tasimacahg1 | Yiik Tasimacahg
Ulagim Alani (kealkisikm) | (kealfton-km)
Otomobil 567 -
Karayolu Otobiis 155 -
Kamyon - 921
Demiryolu 48 61
Denizyolu 20 25
Havayolu 100 -

Sekil 1.4. Birim Nakliyat Bagina Enerji Tiiketimleri
Kaynak: Makine Miihendisleri Odasi, (2012) Ulasimda Demiryolu Gerg¢egi, Ankara: 68

Sekil incelendiginde, enerji tasarrufu ve dolayisiyla maliyetler goz Oniine
alindiginda demiryollar1 ve denizyollarina agirlik verilmesinin kacinilmaz oldugu da

goriilebilmektedir.

Aktif Kaza Durumu Pasif Olme/Yaralanma Durumu
Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
194 1104 388 69 Olii 4 045 oli
142 Yaral 211 496 Yaral

Sekil 1.5. Demiryolu ve Karayolu Kaza, Oliim ve Yarali Sayilar1 (2010)

Kaynak: TCDD, 2006-2010 istatistik Yiligi, Makine Miihendisleri Odasi, (2012) Ulasimda Demiryolu
Gercgegi, Ankara: 68

2010 yilindaki Tirkiye verileri ele alindiginda yapilacak olan degerlendirme de

giivenlik unsurlar1 bakimindan demiryollar1 kat be kat {stiin konumdadir. Ulagim
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faaliyetlerinin nihai amac1 insana fayda saglamasidir. Bu nazardan bakildigindan bu faktor

karayolu ulagtirmacilig1 i¢in pek dogru bir yaklagim gibi gériinmemektedir.

Ayni kapasitede tasimacilik i¢in demiryollar1 karayollar1 ve denizyollarina gore
daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatli, elektrikli bir
demiryolu hatt1 kapasite acisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir.

Buna gore karayollar1 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir.23

Demiryollarinin ilk tesis masraflar yiliksek olmasina karsilik, isletmecilik masrafi
cok diistiktiir. Diger taraftan diiz bir arazide ¢ift hatli, sinyalli ve elektrikli 1 km’lik
demiryolunun maliyeti, 2x3 seritli 1 km’lik otoyolun maliyetinden % 30 daha ucuz oldugu
gibi, uzun donemde demiryolunun sagladigi hizmetlerin maliyeti de karayoluna gore daha
ucuzdur.24 Bilhassa cografi sartlari daglik olan ilkeler de maliyetler katlanarak

artmaktadir ki Tiirkiye buna en giizel 6rnektir.

Kullandig1 arazi agisindan iki ulastirma sistemine bakildiginda; ayni kapasitede
tagimacilik i¢in demiryollar1 karayollarina gére daha az arazi gerektirmektedir. Platform
genisligi 13,7 metre olan c¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 m
genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir. Buna gore karayollar1 2,7 kat daha fazla

arazi kullanimi gerektirmektedir.25

Demiryolu tasimaciliginin dezavantajli yonleri; transit siireleri bazi teslim
bolgelerinde karayolu ve denizyoluna gore daha uzun zaman alabilmesi, 6zellikle Tiirkiye
icerisindeki parkurda, teslimatin daha uzun siirelerde yapilabilmesi, kapidan kapiya
teslimlerde Avrupa’da ¢ogu yerlerde fabrika i¢ine kadar ray baglantis1 olmasma ragmen,
Tiirkiye’ de bu imkan yok denecek kadar az durumda olmasi ve kapidan kapiya teslimlerde
cogu yerde trenin en yakin istasyona kadar gelebilmesi, teslim adresi i¢in ayrica kamyon

aktarmasina gereksinim duyulmasi olarak sayilabilir.

Ulastirma sektorilinlin ana unsurlarindan birisi olan demiryollar1 da diger ulagim

tiirleri gibi kiiresellesmenin yarattig1 diizene ayak uydurabilmek i¢in 6nemli bir yapisal ve

% Makine Miihendisleri Odast, (2012) a.g.e., 70

# Altinok S., (2001) Tiirkiye’de Ulastirma Politikalari, Karayollar: ve Demiryollart Mukayesesi, S.U. I.I.B.F.
Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi, (1,2) 83

% Makine Miihendisleri Odas1, (2012) a.g.e., 70
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teknik degisim siirecinden gegmektedir. Yapisal degisim siireci iginde demiryollarinin hem
kendi yapilart hem de devletle iligkileri sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir.
Diinya demiryollarinin neredeyse tiimiinden yeniden yapilanma c¢alismalar1 g¢esitli
bigimlerde siirdiiriilmektedir. Giinlimiizde, demiryolu sektoriiniin sadece diger ulastirma
tiirleri karsisinda rekabet giiciinii artirmaya degil birden fazla isleticinin faaliyetine imkan
vererek sektor icinde de rekabet yaratilmaya calisilmaktadir. Gelecek yillarda demiryolu
tasimasinin Ozelliklerine uygun giizergahlarda gelismeye devam edecegi ve kamuoyunun
cevresel konulara duyarliliginin artmasi sonucu trafigin karayolundan demiryoluna
kaymasina neden olacagi beklenmektedir. Demiryollar1 da olusan bu olumlu gelismeden
yararlanabilmek i¢in hizmet kalitesi, konfor, giivenirlilik ve fiyat konusunda iyilestirmeler

yaparak rekabet giiciinii artirmak i¢in 6nlemler almak zorundadir.
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2. BOLUM

TURKIYE’DE DEMiIRYOLLARININ ORTAYA CIKISI VE GELiSiMI

2.1. Osmanh Devleti’nde Demiryollar:
2.1.1. Osmanh Devleti’nin 19. Yiizyilda iktisadi ve Siyasi Durumu

Tarihin sayili devletlerinden biri olan Osmanli Devleti kurulusundan yikilisina
kadar diinya siyasetinde yer edinmis ve tarithe yon vermis nadir devletlerden biridir.
Takriben 600 yiiz yillik dmrii ile yine tarihin en ¢ok yasayan devletlerinden biri olarak da
gbze carpmaktadir. Bu kadar uzun bir miiddet yasamasinin temel sebeplerinden biri de

kuskusuz devletin saglam bir devlet tesekkiiliine sahip olmasindan ileri gelmektedir.

Osmanli Devleti’nin tegkilat yapis1 ve miiesseseleri, elde bulunan kaynaklar g6z
onlinde bulundurularak umumi hatlariyla ele alindiginda kurulustaki saglam yapisinin
etkilerinin ilerleyen donemlerde de kendini hissettirdigini ve zaman zaman vuku bulan
aksakliklarin ise bir sekilde atlatilabildigini gormekteyiz. Bilhassa 17.yy’da devlet,
ekseriyetle isyanlar, taht kavgalar1 ve askeri maglubiyetler gibi ciddi sorunlarla karsilagmis

ama bu hadiseleri ciddi meselelerin ortaya ¢ikmasina mahal vermeden atlatabilmistir.

18.yy’dan itibaren devlet sisteminde ortaya ¢ikmaya baslayan kiiciik aksakliklar,
ilerleyen yiizyillarda daha biiyiikk, menfi gelismelere sebep olmustur. Elbette Osmanli

Devleti bu olumsuzluklara ¢6ziim bulmaya ¢alismis ve bunda da kismen basarili olmustur.

On dokuzuncu ylizyila gelindiginde ise Osmanli Devleti sorunlarin biiyiimesine
paralel olarak, daha kokli tedbirler almaya baslamistir. Bu yiizyilda devlet, 6zellikle
askeri, ekonomi, siyasi ve toplumsal alanlardaki meseleleri halletme yolunda 1slahat

hareketlerine girigmistir.

Esas itibariyle III. Selim dénemiyle baslayan ciddi ve koklii 1slahatlar, I1. Mahmut
donemiyle devam ettirilmis ve Tanzimat Fermani’min ilaniyla biliylik bir asama

kaydedilmistir. Bilhassa Tanzimat’in ilanindan sonra iilke i¢inde yiizyillardir var olan
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geleneksel sistemlerden vazgecildigi ve bir¢ok miiessesenin islerligi kalmadigi igin

nihayete erdirildigi goriilebilmektedir.

Osmanli Devleti’nde 19. yy’da hemen her alanda meydana gelen degisim ve
1slahat hareketleri devletin yapisinda radikal reformlara yol agmustir. Elbette bu yiizyil
icerisinde devlet adamlar1 ekonomi politikalarinda da ciddi islahatlar yapmistir. Birgok
alanda baslayan cagdaslasma hareketi, kendisini iktisadi alanda da gosterecek ve Osmanl
ckonomisi diisiince ve pratikte de cagdaslasma siirecine girecektir veya girmeye

calisacaktir.

19.yy’da  Avrupa’daki kapitalist iiretim  bi¢imi, sanayi inkilabinin
tamamlanmasiyla, Ingiltere’den baslayarak ergenlik ¢agina ulasirken, 6te yandan Osmanli
Imparatorlugunda var olan giicler arasindaki ¢eliski ve catismalar, berraklasip egemen bir
iiretim bicimine dogru evrimlesmeyi bir tiirlii basaramamistir.26 Bu ylizyila gelindiginde
Osmanli Devleti’nin cografi durumu ve ekonomik zenginligi, emperyalist Avrupali biiylik
devletlerin saldirilarina ve dolayisiyla Osmanli'y1 pargalamaya yonelik politikalar
giitmelerine sebep olmustur. Ingiltere'nin Hindistan’a giden yollar1 kontrol altina alma
cabasi, Rusya'nmin Asya ile Kafkaslara sarkma ve Akdeniz'e ¢ikma istegi, Osmanli
Devleti'nin i¢ diizeninin bozulmasi ve Ortodokslarin Ruslar, Katoliklerin Fransizlar
tarafindan korunmas1 girisimleri, milliyet¢i ayaklanmalarin desteklenmesi ile birlesince,
XIX. ylizyilin en 6nemli sorunlarindan olan " Sark Meselesi" de ortaya ¢ikmistir.27 Artik
Osmanli Devleti’nin istikbali, Batili devletlerin Sark Meselesi konusundaki politikalarina

bagli olacaktir.

Osmanli Devleti Avrupa’daki sanayilesme sonrasi baslayan emperyalist
politikalarla Batinin askeri, siyasal ve iktisadi giicliyle kars1 karsiya gelmistir. Ekonomi,
Bat1 kaynakli yeni bir diizene, kapitalizme agilmaya baglamistir. Bir yandan tasradaki ayan
ve Balkanlar’da baslayan bagimsizlik hareketleri, 6te yandan da batinin hiz kazanan giicii
karsisinda, Osmanli yonetimi bir dizi bati tarzi yonetimi uygulamaya koyarak merkezi

devletin giiciinii ve etkinligini artirmaya ¢aligmistir.28 Osmanli yoneticileri zaman zaman

% Yerasimos, S., (1980) Az Gelismislik Siirecinde Tiirkiye, Istanbul, Gézlem Yayimnlari, 319

2" Yildirim, 1., (2001) “On Dokuzuncu Yiizyil Osmanl Ekonomisi Uzerine Bir Degerlendirme”, Firat
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, C. 11, (2), 314

%8 Pamuk, S., (2003) 100 Soruda Osmanli-Tiirkiye iktisadi Tarihi 1500-1914, istanbul, K Kitapligi Yayimnlari,
290
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bu girisimlerinde basariya ulagsalar da sanayilesmeyi bagsaramayan ve iktisadi manada koti

olan devlet mekanizmalariyla sonuca ulasamamiglardir.

Bu donemde temel sanayi kurulamadigi gibi, iyi durumda olan dokuma sanayi
bile iilke ihtiyaglar1 i¢in yeterli {iretim kapasitesine ulasamamistir. Mevcut sanayi iilkenin
tarim ve maden zenginligini degerlendirmekten ¢ok uzaktir. Uretim biiyiik &lgiide tarima
dayalidir fakat tarim iiretimi son derece diisiiktiir. Ulkenin tarim iilkesi olmasina ragmen
Istanbul gibi biiyiik sehirlerin ¢ogu ithal bugdayla beslenmektedir. Biitiin bunlara ragmen
Tanzimat doneminde idari, hukuki ve sosyal reformlarla birlikte ekonomik gelismeyi
saglayacak kokli tedbirler uygulanmaya baslanmistir.29 Ancak kapitiilasyonlar ve gesitli
imtiyazlar Osmanli ekonomisinin belini dogrultmasinda birer engel teskil edecektir.
Bilhassa 1838 Balta Limani Antlagsmasi ile yabancilara taninan haklar zaten ¢agin
sartlarina ayak uyduramayan Osmanli sanayisinin yok olusuna zemin hazirlayacaktir.
Tanzimat donemi ile beraber vergi sistemi ve toplama usullerinde yapilan tadiller, yeni
paralarin  ¢ikarilmasi, raporlar, bankalarin agilmasi iktisadi hayati diizeltmeye

yetmeyecektir.

Ustelik sanayilesmeyi gergeklestiremeyen Osmanh Devleti gayrimiislimlerin
isyanlarina engel olamamis, milliyet¢ilik akiminin etkisi ve bozulan ekonomi bu isyanlarin
artarak devam etmesinde etkili olmustur. Gergcekte 19.yy’daki Osmanli demiryollar
projelerinin bir amaci da bagimsizlik isteyen azinliklari kontrol altina almak ve
Balkanlar’daki otoritesini saglamlastirmaktir. Demiryollar1 vasitasi ile ¢ikan isyanlara

aninda miidahale edilmesi diisiiniilmiis fakat bundan miispet bir sonu¢ alinamamistir.

1854 tarihinde Kirim Harbi esnasinda alinmaya baslanan borg¢lar ve bu borglarin
odenememesi neticesinde kurulan Diiyun-u Umumiye Idaresi Osmanli ekonomisinin
iflasin1 hazirlayacaktir. Osmanli Devleti bundan sonra ekonomideki egemenligini

kaybedecek, kontrol Batil1 gii¢lere gececektir.

Ik kez nazirliklarin olusturuldugu 1838 yilindan 1922 yilina kadar Osmanli
Devleti’'nde gorev alan maliye nazir1 sayisinin 72 oldugu diisiiniildiiglinde, Osmanli1 mali
sisteminin  durumunun ne kadar iginden ¢ikilmaz bir hal aldigt daha net

anlasilabilmektedir.

2 Yildirim, 1. (2001) a.g.m., 314
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Sonu¢ olarak cografi kesifler sonrasinda Avrupa’daki gelismelere Osmanl
Devleti gerektigi kadar ayak uyduramamistir. 18. yy’in son ¢eyreginde meydana gelen
Fransiz Ihtilali ve Sanayi Inkilab1 sonuglari itibariyle Osmanli’nin bas etmesi zor bir takim
meseleleri de beraberinde getirmistir. Osmanli Devleti her ne kadar Tanzimat Fermani,
Islahat Fermani, Mesrutiyet Hareketleri ve daha bir¢ok 1slahat tesebbiisiinde bulunsa da

vuku bulan olumsuzluklara mani olamamustir.

2.1.2. Osmanh Devleti’nde Demiryollar1 Diisiincesinin Ortaya Cikisi

Osmanli iilkesi Sanayi Inkilabin1 gergeklestirmemesine paralel olarak bir miiddet
sonra Sanayilesen Avrupali devletlerin hammadde, pazar ve enerji ihtiyaclarini
kargilayacak bir somiirge bolgesi konumuna gelecektir. Osmanli devlet adamlar1 bir
yandan batili devletlerin somiirgeci politikalarina mani olmaya ¢alisacak ama bir yandan
da kendi oniline konulan taleplere engel olamayacaktir. Osmanli Devlet yonetimi bir siire
sonra artik kendi ¢ikarlarindan ziyade, kapitalist politikalar dogrultusunda kararlar almak
zorunda olan bir iilke olacaktir. Bu kararlarin alindig1 alanlardan biri de kapitalizmin
yayllmasindaki temel direklerden biri olan ulastirma alanidir. Nitekim Osmanh

Devleti’nde demiryolu ¢caginin baglamasi tiim bu geligsmelerin bir sonucudur.

Ik demiryolunun 1830 yilinda Ingiltere’de yapilmasi ve siiratle Avrupa ve
Diinya’nin ¢esitli iilkelerine yayilmasi, kisa bir siire sonra da Osmanli’da demiryolu
yapilmas isini giindeme getirmistir. Bu donemde Ingiltere, dogu ticaretinden azami bir
sekilde faydalanabilmek i¢in, Akdeniz ve Basra korfezi iizerinden Hindistan’a ulasmay1
planlamigtir. Bu amagla ilk zamanlarda Siiveys kanal projesi gerceklestirilmek istenmis
daha sonra bundan vazgecilerek Albay Chesney’in projesiyle Firat nehri yoluyla Basra
Korfezine ulasma planlari yapilmistir. Bu projeye gore Iskenderun’dan Birecik’e bir
demiryolu yapilacak Birecik’ten buharli gemiler vasitasiyla Basra korfezine ulasilacaktir.
Boylece Ingiltere Hindistan’a ulagmak igin Osmanli topraklarinm biiyiik bir béliimiinden
faydalanacaktir ancak bu proje tatbik edilmemistir.30 Bu projeden sonra demiryollar
politikasina kisa bir miiddet ara verilmis ise de Fransiz ve Ingiliz sémiirge yollar1 rekabeti

sonucu tekrardan benzer bir proje giindeme gelmistir.

%0 Engin, V., (1993) Rumeli Demiryollari, istanbul, Eren Yaymcilik, 34, 35
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Albay Chesney ilk projesini uygulama sanst bulamasa da diisiincesini
gerceklestirme konusunda yeni adimlar atmakta kararlidir. Bir siire sonra 6zel sermaye ile
isbirligi yapip 1857°de “Euphrates Valley Raiway Company”i kurmus ve Osmanlt
hiikiimeti ile yaptig1 miizakereler akabinde bir demiryolu imtiyazi elde etmeyi basarmistir.
Ancak hem Osmanli hiikiimeti ile hem de Ingiliz yonetimi ile mali konularda yasanan bir

takim meseleler bu projenin de 6niinde bir engel teskil etmis ve proje uygulanamamistir.31

Osmanli Devleti’'ndeki ilk demiryolu insaatt Mehmet Ali Pasa meselesi sonrasi
tam manasiyla Osmanli Devleti kontroliinde olmayan Misir’da gerceklestirilmistir. Ancak
bu dénemde Misir’da yapilmak istenen demiryolu Osmanli hiikiimetinin kendisine haber
verilmedigi icin tepki koymasi ile Misir Valiligi, Ingiltere ve Osmanli hiikiimetleri
arasinda kisa bir siyasi gerginligin yasanmasina neden olacaktir. Nihayetinde bu meseleler
atlatilacak ve 1851 tarihinde Misir’da Kahire-Iskenderiye hatti insa edilemeye
baslanacaktir. 1869’a gelindiginde Misir demiryollarinin  uzunlugu 1300 km’yi
bulacaktir.32 Ancak Osmanli Devleti yoneticileri her ne kadar Misir’daki demiryoluna ilk
baslarda merkezi otoritenin tesisi maksadiyla karsi ¢iksa da demiryollarinin kendi
iilkelerine yapilmasini istemislerdir. Bilhassa donemin padisahlar1 bu yonde biiylik ¢aba
sarf etmiglerdir. Sultan Abdiilmecit saray duvarina tren resmi asmis ve 6zel doktoruna bu
resmi gostererek “Ulkemde bu trenlerden bulunmast en biiyiik arzumdur” demistir. Ayn1
padisah, 1855 yilinda devlet adamlarina hitaben yaptigi bir konusmada, dis bor¢ almamak
icin ¢ok gayret gosterildigini, ama sonugta buna mecbur kalindigin1 vurgulayarak artik
borglarin 6denmesi ve lilkenin kalkinmasi i¢in demiryollar1 yapmanin bir zaruret haline
geldigini ifade etmistir. Halefi Sultan Abdiilaziz ise, tren yolu hattinin saray bahcesinden
gecmesi sO0z konusu oldugunda, “Memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan
gegsin, raziyim” demek suretiyle demiryoluna verdigi biiyiik 6nemi gostermistir. Yine
donemin oOnde gelen devlet adamlarindan Fuat Pasa, 6zel sohbetlerinde, hiikiimetin
vazgecilmez gorevinin demiryolu yapmak oldugunu, Avrupa iilkeleri kadar demiryoluna
sahip olundugunda, diinyanin 6nde gelen devletleri arasina girilecegini belirtmistir.33 Tiim
bu anlayisin sonucu olarak Avrupali Devletler ve sirketler Osmanli yOnetiminden
demiryolu imtiyaz1 alma konusunda zorluk yasamayacaklar ve Osmanli topraklarinda

demiryollar1 projeleri hazirlanip tatbik edilecektir.

3 Ozyiiksel, M., (1988) Anadolu Bagdat Demiryollari, istanbul, Arba Yayinlari, 9

% Quataert, D., (1985) 19.yy’da Osmanh imparatorlugu’nda demiryollari, Tanzimattan Cumhuriyete Tiirkiye
Ansiklopedisi, Istanbul, fletisim Yaymlar1, 1631

3 Engin, V.,(2002) Osmanli Devleti'nin Demiryolu Siyaseti, H. C. Giizel, K. Cigek, S. Koca (Editorler)
Tiirkler Ansiklopedisi,.Ankara. Yeni Tiirkiye Yaynlari, C. 14, 826
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2.1.3. Osmanh Devleti’nde insa Edilen Demiryollari
2.1.3.1. izmir ve Havalisindeki Demiryollari

Osmanli Devleti zamaninda yapilan ilk demiryolu Biiyilk Menderes vadisini
[zmir’e baglayan Izmir-Aydin hattidir. Imtiyazi Kirim Savasi esnasinda aymi tarafta
miicadele ettigimiz Ingilizlere verilen bu hattin yapimma 28 Eyliil 1857°de baslanmus,
cesitli sebepler yiiziinden yapim isi aksamig, 1860 yilinda 70 km’lik bolim yapilmasi
gerekirken ancak 30 km yapilabilmistir.34 Izmir’den Aydin’a kadar olan 130 km’lik
mesafesi ancak 11 yilda tamamlanabilen bu hat 27 Ocak 1860’da ancak igletmeye agilmis
ve Tirkiye’de demiryolculukta bu vesileyle baglamigtir. Ancak sirketin bundan sonraki
taahhiitleri de yerine getirmemistir. Sozlesmelerin uzatilmasina ve gereken izinlerin
saglanmasina ragmen Bat1 Anadolu’da baslayan bu projelerin 1900’lere kadar devam ettigi

goriilmektedir.35

S6z konusu demiryolu sirketinin verdigi sdzleri yerine getirememesi ve demiryolu
ingaatinin siirekli aksamasina ragmen Osmanli yonetimi sirkete siirekli tavizler vermistir.
Bunun altinda yatan nedenler Osmanli yonetiminin iilke genelinde demiryolu yapimina
verdikleri dnemden kaynaklanmaktadir. Bu devirde {ilke i¢inde yasanan karisikliklarin,
demiryolunun saglayacag siiratli asker sevkiyati ile 6nlenebilecegi diisiincesi, ikincisi ise
ilkenin i¢inde bulundugu mali bunalimin hafiflemesine yardimci olacagi umudu bu

anlayisin nedenlerini agiklamaktadir.

Bat1 Anadolu boélgesi de bu donemde bu karisikliklardan nasibini almistir. Bu
bolgede eskiyalik faaliyetleri yani sira Rum ¢etelerinin de ortaligi karistirmas: bu bolgeye
hizli askeri sevkiyatin1 zorunlu kilmistir.36 Nitekim Osmanli’da izmir Aydin arasinda
baslayan bu hattin yapiminda Ingiliz ve Fransiz sirketleri cesitli donemlerde ihaleler
almislar ve hattin istikameti ve uzunlugu degisiklige ugranmustir. izmir — Kasaba (Turgutlu)
olarak ta adlandirilan bu demiryolu en son Dinar ve Afyon’a kadar ulagmasia ragmen

Anadolu demiryollar1 ile birlesmesi ancak 1899’da yapilan anlagsma ile gerceklesmistir.

* Tagligil, N., (2010) Tiirkiye’nin Ulasim Cografyasi, istanbul, Cantay Yayinlari, 85

* Isiksagan, M., (1962), “Turkiye Demiryollarinda Tarihi Olaylar, Demiryollart Mecmuasi, (434-435), 11,
12

% Ozyiiksel, M., (1999). Anadolu ve Bagdat Demiryollar1, G. Eren (Editér), Osmanli Ansiklopedisi, Ankara,
Yeni Tiirkiye Yayinlari, C. 3, 664, 665
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Kirkaagac-Soma-Bandirma hatt1 ise 1912 tarihinde bitirilmistir.37 Boylece yaklagik 70
yillik bir siire¢ icerisinde batt Anadolu’da miithim bolgeleri birbirine baglayan 607 km’lik

demiryolu insas1 sona ermistir.

Bu hattin yapimi Ingilizler ve Osmanli Devleti agisindan muhtelif bir takim
avantajlar: da beraberinde getirmistir. Bu hat ile beraber Ingilizler basta olmak iizere diger
Avrupa devletleri ve ABD dahi miihim bir hinterlanda sahip olan izmir limanin1 daha etkin
kullanmaya basglamislardir. Bolgede bulunan tarimsal hammadde kaynaklari, madenler ve
hatta tarihi eserler bu demiryolunun i¢ bdlgelerle de baglanti kurmasi sonucu Batili
devletlerin kontrolii altina girmistir. Osmanli Devleti ise askeri agidan bolgeleri kontrol
altina alabildigi gibi, tarimsal {iretimini ve ticaretin artmasii saglayacak ve gelir

kaynaklarin arttiracaktir.

Yil Hat Genisligi Uzunlugu (Km) Giizergah Ulke
1854 1435 211 Iskenderiye-Kahire Ingiltere
1856 1435 608, 584 [zmir-Aydm Ingiltere

[zmir-
1863-1893 1435 702, 696 Fransa
Kasaba(Turgutlu)

1869-1872 1435 336, 286 Rumeli (Sark) Belgika
1883 1435 67, 158 Mersin-Adana Ingiltere
1891 1050 41, 110 Mudanya-Bursa Fransa

1888-1902 1435 1 376, 666 Anadolu Bagdat Almanya
1916 0, 750 232,000 Erzurum-Sarikamis Rusya

Sarikamig-Kars-
1899-1913 1524 124,000 Rusya
Arpagayi
1895-1906 1435 420 Sam-Halep Fransa
Giliney (Cenup)
(Adana-Bagdat)
1910- 1050 1468 Hicaz Osmanl
1854-1910 - 6 296 - -

Sekil 2.1. Ege Havalisindeki Demiryollar1 (1854 — 1910)
Kaynak: Akbulut, G., (2010). a.g.e., s.11

¥ Yildirim, 1., (2001) Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 (1923-1950), Ankara, Atatiirk Arastirma
Merkezi Yaynlari, 14
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2.1.3.2. Anadolu - Bagdat Demiryollari

Anadolu’da yapilan en uzun demiryolu olan bu hattin yapimi, Abdiilaziz’in
Bagdat’t demiryoluyla Istanbul’a baglama diisiincesinden ortaya ¢ikmustir. Istanbul —
Bagdat demiryollar1 projesi, Agustos 1871°de baslamis, Haydarpasa-izmit arasindaki hat
Eyliil 1872’ye kadar ancak 24 km ilerleyebilmistir. Bunun iizerine Wilhelm Von Pressel,
Istanbul’dan baslayan ve Ankara, Sivas, Musul, Bagdat iizerinden Basra’ya ulasan ve yan
hatlarla 4670 km’yi bulan yeni ve farkli bir proje hazirlamistir. Ancak iflasa siiriiklenen
Osmanli Devleti’nin bdyle bir projenin altindan kalkmasi mimkiin degildir. Sonugta 91
km’lik Haydarpasa-Izmit hatt1 iki yilda tamamlanms, 1875’te Osmanli maliyesi iflas

edince hattin yapimi durdurulmustur.38

Ancak bu proje ile ilgili daha sonraki dénemlerde gelismeler yasanmis ve hattin
yapimi ile ilgili II. Abdiilhamit’in gayretleri etkili olmustur. Donemin siyasi ortami
sebebiyle daha yakin iligkiler kurulan Almanya ile demiryollar1 konusunda da g¢esitli
projeler gelistirilmistir. Yapilan goriismeler neticesinde Deutsche Bank’in elinde bulunan
“Anadolu Osmanli Simendifer Kumpanyasi”na izmit-Ankara kisminmn ingas1 ve isletme
imtiyaz1 8 Ekim 1889 tarihli fermanla verilmistir.39 Alman sermayesiyle tesekkiil eden
aynt kurum 15 Subat 1893 tarithinde aldigi diger bir imtiyazla da Anadolu hattinin
Eskisehir —Konya, Alayunt — Kiitahya kisimlarini insa etmis ve isletmeye agilmistir.
Eskisehir’den Konya’ya dogru 31 Agustos 1893’de baslayan insaat 29 Temmuz 1896’da

Konya’ya varmigtir.40

9 km’lik Arifiye — Adapazari tali hattinin insas1t isi ise 1898 tarihinde
tamamlanmistir. Umumi olarak 1032 km olan Anadolu hattinin insasi1 isi 1872 tarihinden
1899 tarihine kadar 27 yil siirmiistiir. Bu hat netice itibariyle su kisimlardan miitesekkil bir

demiryolu projesidir.

-Feneryolu — Fenerbahge (Sube Hatt1)

® yildinm, 1., a.gee., s.14
¥ McMeekin, S., (2012) Berlin-Bagdat Demiryolu, istanbul, Picus Yayinlar1, 58
0 yildirim, 1., a.ge.,s.14
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-Haydarpasa — Eskisehir

-Eskigehir — Konya

-Alanyunt — Kiitahya

-Arifiye — Adapazari4l hatlariyla Anadolu Demiryollar1 projesi uzun yillar siirse

de nihayete erdirilmistir.

Bununla birlikte Anadolu Demiryollarinin Almanya’ya verilmesi Osmanlt
Devleti’nin yeni dis politika anlayisinin bir sonucudur denilebilir. D1s politikada muvazene
politikas1 giiden Osmanli Devleti Ingiliz agirhikli dis politikadan uzaklasns baska giiclerle

isbirligine gitmeye baslamistir.

19.yy’in sonlarinda diinya gii¢ dengelerini degistiren yeni bir Almanya ortaya
¢ikmis ve Osmanli ydnetimi de bu giice kars1 kayitsiz kalmamustir. Siyasi olarak Ingiliz
hiikiimeti ile yasanan sorunlar ve 93 Harbi’nden sonra siyasi konjoktiirde vuku bulan
hadiseler Osmanli Devleti’nin Almanya ile dostluk miinasebetlerini perg¢inleyecektir.
Demiryolu imtiyazlar1 basta olmak {izere birgok ticari ve ekonomik oncelik Almanya’ya

verilecektir.

Bu hattin Almanlara verilis siireci de yakin tarihlerde kurulan Diiyun-u Umumiye
ile de yakindan alakalidir. Nitekim Osmanli mali ve iktisadi sisteminde sonun baslangicini
ifade eden bu kurumla birlikte hem Ingilizler hem de Fransizlar Osmanli topraklarinda
muhtelif imtiyazlar elde etme girisiminde bulunmuslardir. Bu imtiyaz alan1 bu dénemde
Anadolu demiryolu i¢in de gegerlidir. Boylesi ehemmiyetli ve kritik bir hattin ingas1 igin
hem Ingilizler hem de Fransizlar miithis bir yaris igerisine girmisken bu hattin inga
hakkinin, Georg von Siemens bagkanligindaki Alman Deutsche Bank’a verilmesi bir sok
etkisi yaratmistir.42 Boylece Osmanli topraklarinda Ingiliz ve Fransiz hegemonyasinda
olan demiryolu insaatlarina yeni ve taze bir giigte dahil olmustur. Artik imtiyazi alinan ya
da Balkanlar ve Yakindogu’da daha once isletmeye konan asagi yukar1 2000 km

uzunlugundaki bir demiryolunu Alman finans burjuvazisi denetleyecektir.43

41 Kagikgioglu, H., (1968). “Meslek Tarihi: Demiryollarinin Dogusu ve Tarihgesi (Tiirkiye Demiryollar
Tarihgesi) ”, Demiryol, (506), s. 20

2 Ozyiiksel M., (1988), a.g.e., s.25

% Rathmann L., (1982), Berlin Bagdat Alman Emperyalizminin Tiirkiye’ye Girisi, istanbul, Belge Yaymnlari,
s.43
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II. Abdiilhamit ise Osmanli topraklarinda donemin demiryollar1 politikasi
etrafinda donen siyasi rekabeti su sekilde degerlendirmektedir; “ Imparatorlugumuz
dahilindeki demiryollarimin insaati mevzuunda biiyiik devletlerin arasindaki rekabet, ¢cok
garip ve siiphe davet edicidir. Her ne kadar biiyiik devletler itiraf etmek istemiyorlarsa da
bu demiryollarinin ehemmiyeti yalnizca iktisadi degil, ayni zamanda siyasidir. Bagdat
Demiryolu hususundaki rekabet ise ¢irkin bir hal almaya baslamistir. Dort biiyiik deviet bu
isin icindedirler. Sefir beyler ise kabil olan her vasitayr kullanmak suretiyle, perde
arkasinda birbirleriyle miicadele etmektedirler. Bu, seyredilmesi hakikaten ¢ok zevkli bir
manzaradir. 44 diyerek Ingiltere, Fransa, Rusya ve Almanya nin miicadelesinin bir hayli

cetin gectigini dile getirmistir.

Anadolu Demiryollar ile ilgili bir diger projede bu hatlar vasitasiyla Bagdat’a
kadar uzanan bir demiryolu insa etmektir. Boylece Istanbul-Bagdat arasinda bir baglanti

saglanmis olacaktir.

Konya’dan baglayip Bagdat’a uzanacak dolayisiyla Anadolu ile giiniimiiz Irak
topraklarint  birbirine baglayacak Anadolu-Bagdat demiryolu projesi ile Osmanli

Devleti’nin ulagmak istedigi temel hedefleri arasinda sunlar gosterilebilir:

1.Irak, Suriye ve Arabistan’daki isyanlara zamaninda miidahale suretiyle hiikiimet

nufuz ve otoritesini temin etmek.

2. Bir harp dahilinde stiratle seferberlik ve yiginak yapabilmek, kuvvet kaydirma
imkanlarin1 yaratmak ve biitlin imparatorluk camiasi halkindan vatan hizmetinde tam

istifade etmek.

3.Bu demiryolu ile iilke i¢cindeki kaynaklarin uluslar arasi ticarette yer edinmesini

saglayarak refah diizeyini yiikseltmek ve yeterli vergileri toplayabilmek
4 Kuvvetli bir merkeziyet¢i yonetim kurarak memleket idaresini kolaylagtirmak45

Bu hattin izleyecegi yol su sekilde olacaktir;

* Sultan Abdiilhamit, (1975) Siyasi Hatiratim, Istanbul, Dergah Yayinlar1, 103
** Onur A, (1953) a.gee. , 14
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Konya — Karaman — Eregli — Adana (Bagdat Demiryolu burada Adana- Mersin
demiryolu ile birlesecekti.) - Halep (Demiryolu bu merkezden kollarla, Hama, Humus,
Trablussam, Sam, Beyrut, Yafa ve Kudiis’e kadar baglantilar saglayacakti.) — Nusaybin
(Buradan ayrilacak bir kol Diyarbakir ve Harput’a gidecekti.) - Musul — Tikrit — Samarra —
Sadiye (Bir hat da buradan ayrilarak Iran simirindaki Hanikin’e gidecekti.) - Bagdat —
Basrad46 scklinde diisiiniilmiistiir.

Bu hattin yapimi dogrultusunda 21 Ocak 1902 tarihinde Alman Deutsche Bank
ile kesin imtiyaz antlagmasi imzalanmistir. Km garantisi 16500 frank ve yapim siiresi sekiz
yil olarak tespit edilen hattin finansman sorunu ¢o6ziillemedigi i¢in yapimina hemen
baslanamamuistir. Rus hiikiimetinin bu hatt1 tasvip etmemesi ve siirekli zorluklar ¢ikarmak
icin girisimlerde bulunmasina ragmen parasal krizler atlatilmis ve 25 Ekim 1904°te Bagdat
demiryolunun ilk kismi tdrenle isletmeye agilmistir. I. Diinya Savasi patlak verdiginde
1715 km’lik Konya — Bagdat bolimiinden 887 km’si tamamlanmistir. Tamamlanamayan
boliimler ise, Toros Daglari’ndaki 38 km’lik boliim, 100 km’lik Amanus hatti ve 690
km’lik Samarra — Musul — Tel Ebiad hattidir. Savas esnasinda bilhassa askeri gerekgeler
icinde yapimina devam edilen hattin 1324 km’lik boliimii bitirilmistir. Fakat Almanya’nin
savas sonunda maglup olmasi sonucunda Bagdat demiryollar ile ilgili biitiin haklar
elinden alinmistir.47 Savag’in bitimiyle Fransizlar, Konya-Adana-Halep-Nusaybin,
Ingilizler, Haydarpasa-Ankara ile Eskisehir Konya hatlarin1 isgal etmisler Milli Miicadele
doneminde 20 Mart 1920 tarihi itibariyle Eskisehir-Ulukisla, Eskisehir-Bilecik hatlar1 20.
Kolordu’ya gegmistir. Cumhuriyet donemindeki devletlestirme politikalari ile 1928 yilinda
hat satin alinarak millilestirilmistir. Bagdat Demiryolu’nun yapilamayan boliimleri de 1940
yilinda nihayete erdirilmistir.48 Boylece 38 yilin sonunda hat baska devletlerin kontroliine

gegse de bitirilmistir.

2.1.2.3. Sark (Rumeli)* Demiryollari

Osmanli Devleti’nin kendi inisiyatifi ile gergeklestirdigi ilk biiyiikk ¢apli hat
Rumeli Demiryollar1 olmustur. Esas itibari ile 1855 yilindan itibaren bu hatti yapmaya

calisan devlet, ancak 1869 yilinda, Baron Hirsh adli Yahudi bir bankere imtiyaz vermek

“® Uzun T., (2005), Osmanli’dan Giiniimiize Demiryollarimiz, istanbul, (Yaym Belirtilmemis), 33
4 Yildirim I, (2001)., a.g.e., s. 19,20
8 Ozyiiksel M., (1999). a.g.m., 672

* 1878 tarihinde Rumeli Demiryollar1 olan isim Sark demiryollar1 olarak degistirilmistir.
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suretiyle icraata gecebilmistir. Osmanli Devleti daha onceki basarisiz tesebbiislerin de
etkisi ile her tiirlii fedakarlig1 goze alacak tarzda hareket etmistir. Boyle oldugu i¢indir ki,
kurnaz bir insan olan Baron Hirsh, firsattan en iyi sekilde faydalanarak devleti agir mali
yiikler altina sokan bir¢ok oyuna girismis, mukavelelerdeki bosluklar1 degerlendirerek,

devlet hazinesini soyma derecesine varan maddi ¢ikarlar saglamistir.

Rumeli Demiryollar;, Istanbul’dan baslamak iizere Edirne-Sofya-Belgrat
istikametini takip ederek Avrupa hatlar1 ile birlesecektir.49 Mamafih bu demiryollar
projesi ile milliyetcilik isyanlari ile siirekli elden ¢ikan Balkan topraklari da elde tutulacak,
Osmanlicilik politikasi siyasi olarak ikame edilmeye calisilacak ve belki de Ruslarin

Panslavizm politikasi engellenmeye ¢alisilacaktir.

Aym zamanda Istanbul’dan Edirne yolu ile Balkanlar1 asip Avrupa hatlarryla
birlestirilmesi diisiiniilen Rumeli demiryollarinin 6zel bir 6nemi vardir. Gelismis Bati
iilkeleri ile irtibata gegme ve lilkenin Avrupa topraklarinda meydana gelebilecek muhtemel
savag ve isyanlar kargisinda sinirlara en kisa siirede asker gonderme ihtiyaci, Rumeli’de
demiryolu yapma ihtiyacini dogurmustur. Bu demiryolu sayesinde Avrupa topraklarindaki

zengin kaynaklardan istifade edilerek devlet gelirlerinin artirilmasi da diisiiniilmistiir.50

Cografi konum itibariyle Avrupa ve Hindistan arasinda bir koridor olusturacak ve
Balkanlarda Rus etkisini azaltacak Rumeli Demiryollari, Avrupali devletler tarafindan
desteklenirken, bu demiryolunun yapimina Rusya Osmanli Devleti’nin siyasi ve askeri
gliciinii artiracag1 endisesi ile karsi ¢ikmistir.51 Ancak bu demiryolu yapimina destek
veren Avusturya-Macaristan Imparatorlufu’nun tavsiyesiyle 17 Nisan 1869 senesinde
Baron Hirsch ile bir anlagsmaya varilarak Rumeli demiryollar1 igin ilk ciddi adim
atilmistir.52 Baron Hirsch ile yapilan mukaveleye gore su esaslar taraflarca kabul

edilmistir.

- Rumeli demiryollarinin insa ve isletmesi 1876 tarihinden itibaren 99 yilligina

Baron Hirsch‘e verilecektir.

* Engin V.,(2002), a.g.m., 828

0 Engin V., (1993), a.g.m., 43

51 Akbulut G., (2010), a.g.e., 92,93
2 Onur A, (1953), a.g.e., 16
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- 2000 kilometre uzunlugundaki hat yedi yil icinde bitirilecektir. Ama Istanbul-
Felibe ve Edirne- Dedeagac hatlar1 dort yil igerisinde bitirilecektir.

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

Selanik‘e ugrayacak ve Sirbistan hatlar1 ile birlesecektir.

- Baron Hirsch, Rumeli demiryollarinin biitiin imtiyaz siiresi icerisinde

isletilmesini, Avusturya Giiney Demiryollar Sirketi‘ne ihale etmektedir.

- Imtiyaz imzalandiktan sonra en ge¢ 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 6deme yapacaktir.

- Kurulan sirket devletten alinan 14.000 frank sermayeyi istedigi gibi
kullanabilecektir.53

Bu anlagsma uyarinca Rumeli Demiryollarinin miilkiyeti Osmanli Devleti’ne ait
olup bu hattin igletme hakki da Baron Hirsch’e verilmistir. 2000 km’lik bir uzunluga sahip
olan bu hattin anahatlar1; Istanbul-Catalca-Edirne-Harmanli-Sofya-Nis olacakti. Mevzu
bahis olan bu hat, Dedeaga¢, Yanbolu, Selanik Sube hatlar1 ile baglanmak suretiyle daha
farkl1 bolgelere de gidecektir.54 Biitiin Rumeli’yi kat edecek olan bu hattin her kilometresi
icin s0z verilen 22 000 frank teminattan 14 000 frangi dogrudan dogruya hiikiimetce
karsilanacak, kalani isletme istihsali olarak karsilanmasina karar verilecektir. Insaat
masraflarini karsilamak tizere %3 faizli ve itibar1 kiymeti 400 frank olan 1 980 000 adet

tahvil ¢ikarilmigtir. Bu tahviller Paris piyasasinda kamilen satilmistir.55

Bu hat i¢in kurulan Rumeli Demiryollar1 Sirketi, insaata 10 Mart 1870°de
baslamis ve Eyliil 1872’de 387 km’lik boliim bitirilerek isletmeye acilmistir.18 Mayis
1872°de yapilan sozlesmeyle, sirket buradaki imtiyaz haklarini Osmanli Devleti’ne geri
vermis ve insa edilecek hatlar 2000 km.den 1274 km.ye indirilmistir.56 Rumeli

demiryollarinin ihale ve yapim siirecinde yine her zamanki gibi Avrupali sirketler ve

% Akalan A.O., (2010), Bir Kurum Olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: Tarihi, Yayimlanmanus
Doktora Tezi, Ankara, Hacettepe Universitesi Atatiirk lkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii, 18,19

> Onur A., (1953), a.g.e., 16

** Eldem V., (1994) Osmanli imparatorlugunun iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir Tetkik, Ankara, Tiirk Tarih
Kurumu Basimevi, 97

*® Yildirim 1., (2001) 11
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kapitalist burjuva, Osmanli yonetimini kendi isteklerine gére yonlendirmeye g¢aligmistir.
Osmanli Devlet adamlarinin ve bilhassa bu donemdeki Sultan Abdiilaziz’in, demiryollar
konusundaki hassasiyetlerine asina olduklar1 i¢in bunu firsata ¢evirmeye c¢alismiglardir.
Nitekim Baron Hirsch’inde basinda oldugu sirket dahil olmak {izere bir ¢ok demiryolu
firmas1 verdikleri sozleri ya zamaninda yerine getirememisler ya da hig
gerceklestirmiglerdir. Nitekim Rumeli demiryollar1 yapim siirecinde de ciddi bir takim

ithtilaflar Osmanli Devleti’nin bu hattan beklentilerini karsilamasina mani olmustur.

Rumeli Demiryollar1 ise 1889 yilinda farkli bir sirkete gegmis Baron Hirsh biraz

da istemeyerek demiryollar1 imtiyaz hakkini Almanlara devretmistir.

Sark Demiryollar1 Sirketi 1910 yilinda bir Osmanli Anonim sirketi haline
gelmigtir. 1910-1912 yillar arasinda Sirkeci Yesilkdy arasindaki 18 km’lik kisim ¢ift hat
yapilmis ve ayn1 donemde 46 km’lik Babaeski-Kirklareli hatt1 insa edilmistir. 1912°den
1918 yilina kadar cereyan eden Balkan ve 1. Diinya savaslar1 sonunda Osmanli Devleti’nin

Avrupa topraklarindaki demiryollar1 337 km.ye inmistir.

Kurtulus Savasi’ndan sonra tespit edilen sinirlar gergevesinde Istanbul — Edirne
hattinin 33 km’lik kism1 Yunan arazisinde kalmistir. Bundan dolay: Istanbul’dan Edirne’ye
trenler ilk 6nce Yunan topraklarna girmek, bilahare Tiirk simirindan gegip Edirne’ye
ulagsmak durumundaydilar. Bu husus Lozan Antlasmasi’nin 107 maddesinde de ele alinmis
ve hattin Yunan sinirlarindan gegmesine ragmen bu trenlerin Yunanlilar tarafindan
durdurulmasi har¢ veya benzeri yiikiimliiliikler altina sokulmasi engellenmistir. 1936
yilinda bu demiryollar1 Nafia Nezareti tarafindan satin alinmig ve milli demiryollarina
dahil edilmistir. 1971 yilinda 67 km’lik yeni bir hat yapilarak demiryollar1 baglantis1 Tiirk

topraklarindan gececek sekilde yeniden diizenlenmistir.57

Rumeli demiryollart Osmanli Devleti agir mali ylikiimliiliikkler getirmis ve
Osmanli Devleti agir bor¢larin altina girmistir. Osmanli Devleti 2 Milyar 800 milyon frank
gibi agir bir borcu 6demek i¢in yillar boyu cesitli ¢areler aramak durumunda kalmastir.
Hatta 1954 yilinda en son taksiti 6denen birlestirilmis Osmanli borglarinin arasinda Rumeli

Demiryollar1 borcunun bulundugu da bilinmektedir. Netice itibariyle Rumeli demiryollari,

> Engin V., (1999) Rumeli Demiryollar1, G. Eren (Editor), Osmanli Ansiklopedisi, Ankara, Yeni Tiirkiye
Yayinlari, C. 3, 697
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oldukca pahaliya patlayan ama onemli dersler de igeren bir tecriibe olarak tarihimizdeki

yerini almigtir.58

2.1.2.4. Hicaz Demiryollari

Abdiilhamit’in Hicaz Demiryolu ile ilgili irade-i seniyesi, 1 Mayis 1900 tarihinde
aciklanmistir. Bu tarih ayni zamanda Padisah’in dogum giiniidiir. Yapilmasi amaglanan
demiryolu Arabistan’in kapist kabul edilen Sam’dan baslayacak, Medine’ye ulasacak ve
kutsal kent Mekke’de sona erecektir. Projenin en iddiali 6zelligi, hattin tamaminin Osmanli
Devleti’nce insa edilip isletilecek olmasidir. Demiryolunun yapiminda yabanci sermayeye
yer verilmeyecektir. Hicaz hattt Misliiman miihendislerce insa edilecek, insaatin
yapiminda Miisliimanlar ¢alisacak, yerli malzeme kullanilacak, sonucta bu “kutsal hat”
biitliniiyle Miisliimanlarin eseri olacaktir.59 Hedef ger¢ekten muazzam, sartlarda bir o
kadar da zordu. Bahsi gecgen tarih sonug itibariyle devletin yikilmasindan 22 yil 6ncesine
tekabiil ediyordu ve biitiin serait ve ahval Osmanli’nin aleyhinde zuhur ediyordu. Ama bu
proje gerceklesirse belki de yikilisa giden bir imparatorluk tekrardan ve giiclii bir sekilde
ayaga kalkabilirdi.

Hicaz bolgesine demir yolu yapimina iliskin yerli ve yabancilara ait olmak tizere
pek cok teklif mevcuttur. 1864’de Alman asilli Amerikali miithendis Dr. Charles F.
Zimpel’in, Kizildeniz ile Sam’1 birlestirecek demiryolu projesi, iki temel gerekce ileri
stiriilerek reddedilmistir. Bu sebeplerden biri hattin gececegi giizergahtaki Arap kabilelerin
tepkileri, digeri demiryolunun tahmini maliyetinin yiiksekligi olmustur. 1872°de Alman
mithendis Wilhelm von Pressel’in Osmanli Asya’sina yonelik demir yolu projesinde,
ozellikle Hicaz’in askeri kontrolii acisindan Onemli kolayliklar saglayacagi One
stirilmistir. Bu meyanda 1874 yilinda Osmanli ordusunda gorevli Binbasi Ahmed

Resid’in, 1878 yilinda Elphinstone Dalrmpe adli bir Ingiliz’in teklifleri vardir.60

Hicaz bolgesine demir yolu insasina yonelik mufassal bir layiha 1880°de Nafia
nazir1 Hasan Fehmi Pasa tarafindan tanzim edilmistir. Hasan Fehmi Pasa’nin layihasi iilke

kalkinmasma yonelik genel bir projedir. Bu konuda diger bir isim Hicaz Vali ve

% Engin V., (1999) a.g.m., 697

> Ozyiiksel, M., (2002) Hicaz Demiryolu, Ankara, Tiirkler Ansiklopedisi, Ankara, Yeni Tiirkiye Yaynlari,
839

8 Oztiirk S., (2000) Hicaz Demiryollari, Sultan II. Abdiilhamid Dénemi Paneli (IT), istanbul, 26
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Kumandan: Osman Nuri Pasa’dir. Osman Nuri Pasa 1884’de bir 1slahat layihasi kaleme
almigstir. 1892°de tekrar bir layiha daha sunmustur. 1890°da yapilan diger bir teklif ise Dr.
Kaymakam Sakir Pasa’ya aittir.

Hicaz bolgesine demir yolu yapimiyla ilgili sunulan en mufassal teklif ise, Ahmet
Izzet Efendi’nindir. Ahmet Izzet Efendi Cidde Evkaf Midiirii iken 1892 Subati’nda
Bahriye Nezareti aracilifiyla takdim ettigi layihada Hicaz’a yapilacak demiryolunun 6nemi

ilizerinde durmustur.61

Tiim bu teklif ve layihalar zaten Panislamizm konusundaki fikirleri artik
olgunlagmis olan Sultan Abdiilhamit’in bu ise daha fazla ehemmiyet vermesine vesile
olacak, bir hayali gergeklestirmek mutad oldugu iizere elinden gelen gayreti gostermeye

calisacaktir.

II. Abdiilhamit yine bir konusma esnasinda “Anadolu Demiryolu; miirteci
oldugumu, inkilaplara diisman olup, memlekete sokmak istemedigimi soyleyenlere bunun
aksini ispat eden en iyi delildir ”.62 diyerek demiryollari konusundaki hassasiyetini de dile
getirmistir. Ancak kendisine demiryollar1 ilgili teklifler geldiginde “Demiryolu insaati
imtiyaz1 elde etmek igin bana fasilasiz tekliflerde bulunulmaktadir. Pasalarim da bu
tekliflerin kabuliini menfaatleri oldugu i¢in hararetle tavsiye ediyorlar’63 diyerek
demiryollarint savunan herkesin samimi olmadigi mevzusundaki fikirlerini de ifade etme

thtiyact hissetmistir.

Yaklagik yarim asirlik bir fikir olan Hicaz Demiryolu ingaatina II. Abdiilhamit’in
yaklasimi diger demiryollarinin insaatina oldugundan farklidir. II. Abdiilhamit’in géziinde
Arabistan Yarimadasi’nin ayri bir yeri ve onemi vardi. Misliimanlar tarafindan Kkutsal
sayllan Mekke ve Medine’nin burada bulunmasi ve Abdiilhamit’in ayn1 zamanda Islam
halifesi olmasi, Onun, Hicaz basta olmak iizere Arabistan ile yakindan ilgilenmesini
gerektirmekteydi. Diger taraftan II. Abdiilhamit sahip oldugu hilafet makaminin islam

diinyasindaki giiciinii gérmiis ve Bati’nin bu makama atfettikleri olaganiistii 6nemin dis

8 Oztiirk S., (2000) a.g.m., 27
%2 Sultan Abdiilhamit, (1975) a.g.e., 100
% Karal E. Z., (2000) Osmanli Tarihi, Ankara, TTK Basimevi, C. 8, 469
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politikada nasil kullanilabilecegini hissetmistir.64 Bu ve benzeri dini ve siyasi sebepler
dolayistyla II. Abdiilhamit kutsal topraklarla saglam bir iletisim ve ulasim agini zaruri

gormustiir.

Elbette tek maksat dini ve siyasi gerekgeler degildir, bu demiryollarinin
yapiminda iktisadi ve askeri gerekceler de agir basmaktadir. Hicaz demiryollarinin yapimi
ile beraber bdlgeye asker sevkiyati hizlanacagindan muhtemel ayaklanmalara ve disaridan
vuku bulacak saldirilara kars1 bolge kolay bir sekilde savunulacaktir. Stiphesiz Osmanli
Devleti’nin askeri etkinliginin artmasi siyasi otoritenin de bdlgede giiclenmesine vesile
olacaktir. Yalniz savas ve isyan durumlarinda degil normal zamanlarda da Hicaz ile
Yemen’e asker ve miihimmat sevkiyati demiryoluyla yapilacak, bdylece Ingilizlerin
kontroliindeki Siiveys Kanali’na ihtiya¢ duyulmayacaktir. Ancak hem Avrupali devletlere
hem de kamuoyuna yapilan agiklamalar bu demiryollarinin dini gerekgelerle yapilacagi
yoniinde olmustur65 Hicaz demiryolu sayesinde, II. Abdiilhamit Hicaz ve Yemen
iizerindeki hakimiyetinin gergeklesecegini 6ngdrmektedir. Onun nazarinda bu demiryolu,
Mekke civarinda, yerli bir hiikkiimdarin ortaya cikip eski halifelerin unvanini ve iktidarinm
ele gecirmesine mani olacaktir. Hacilar1 Peygamberin tiirbesine kadar gotiirecek olan bu
hat, Miisliimanlarin emirinin askerlerini de mukaddes sehirlere ve Necid yakinlarina kadar
ulagtiracaktir.66 Bu siyasi ve dini arzular Panislamizm ve Hamidiye metodolojisinin

hayata gecirilmesi i¢in Hicaz demiryollarinin yapimini zorunlu kilmaktadir.

Iktisadi agidan degerlendirildiginde Demiryolu bir iktisat-1 milli tesebbiisii olarak,
Osmanli topraklarinda servetin, sanayinin ve niifusun arttirilmasina hizmet edecektir.
Hicaz Demiryolu’nun ingasi, bir taraftan Hicaz bolgesinin imarin1 saglarken, diger taraftan
da Osmanli topraklarinin gelismesini temin edecektir.67 Bu demiryolunun insas1 6zellikle
Batili devletler arasinda bilhassa Ingiltere agisindan ¢ok da faydali bir yol degildir. Hicaz
demiryollarinin ingas1 ile beraber Ingiltere’nin Hindistan yolu iizerindeki tekeli sekteye
ugrayacak, Misliiman somiirgeleri {izerinde siyasal giicii azaltacaktir. Bu projenin
gerceklesmesi Ingiltere’nin Kuzey Avrupa’daki monopol yapisini bozacak uluslar arasi bir

proje olarak diisiiniilmiistiir. Bu baglamda Ortadogu’da bir kara kopriisii konumundaki

8 Cetin, E., (2009) Tiirk Basininda Hicaz Demiryolu (1900-1918), Basilmamus Yiiksek Lisans Tezi, Erciyes
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Kayseri, 23

% Giilsoy, U., (1999). Gergeklesen Bir Riiya: Hicaz Demiryolu, G. Eren (Editor), Osmanli Ansiklopedisi,
Ankara, Yeni Tiirkiye Yayinlari, C. 3, 678,679

% imbert P., (2007). Osmanli’da Yenilenme ve Tiirkiye’nin Sorunlari, Istanbul, Profil Yaymcilik, 73, 74

87 Cetin E., (2009). a.g.e., 31
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Hicaz Demiryolu, Siiveys kanalindan sonra Arap yarimadasinin 6nemini artiran ikinci
onemli olaydir.68 Ingiltere basta olmak iizere Avrupali devletlerin ekserisi bu

demiryollarina gesitli sebepler yiiziinden kars1 ¢ikmistir.

Genel olarak bakildiginda Hicaz Demiryollar1 projesinin ¢ok muhtelif gerekceleri

mevcuttur. Tiim bu gerekgeler ise su sekilde hiilasa edilebilir;

-Askeri operasyonlar1 kolaylagtirmak,
-Merkezi otoriteyi giiclendirmek,

-Avrupali devletlerin miidahalesini 6nlemek,
-Avrupa devletlerin himayesini azaltmak,
-Hacca gidis gelisleri kolaylagtirmak,
-Islamcilik politikasini giiclendirmek,
-Ingiltere’nin hilafet politikasina sekte vurmak,

-Bolgenin ekonomik ve sosyal yapisini giiclendirmek.69

Hicaz Demiryolunun Osmanli topraklarinda insa edilen tim demiryollarindan
farkli bir yeri vardir. Diger demir yollarinin aksine Hicaz Demiryolunun tamamen Tiirk
paras1 ve Tirk isgiicii ile insa edilmesi diislinlilmiistiir. Ancak Osmanli Devleti boyle
bliyiilk bir ingaati gergeklestirebilecek teknik donanima sahip miihendis sikintisi
cektiginden Hicaz Demiryolu insaatinda ecnebi miihendislerden de faydalanmak zorunda
kalmistir. Yine de insaatin yapilmasi tamamen Islam parasi ile olurken gerekli isgiiciiniin
biiyiik ¢ogunlugu da Miisliimanlardan ve Ozellikle de ¢dliin kizgin giinesi altinda tiirli

sikintilara katlanarak biiyiik bir sebat ile calisan Osmanli askerlerinden temin edilmistir.70

1 Mayis 1901 tarihinden itibaren yayimlanan II. Abdiilhamit’in Hicaz
Demiryollar1 ile ilgili iradesi ile beraber insa faaliyetleri de baslayacaktir. Bu hattin
yapiminda yabancit sermayesi kullanilmamasi, halktan iane toplanmak sureti ile
masraflarin karsilanmas1 ve bu masraflarin asgari hadde diisiiriilmesi i¢in insaatta Tiirk

askerinin c¢alistirilmas1 diisiiniilmiis ve biitiin bu islere nezaret maksadi ile padisahin

% Akbulut, G., (2010). a.g.e., 155, 156

% Hiilagii M., (2010) “Cumhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarina Genel Bir Bakis”, Cumhuriyet
Doéneminde Demiryollari Sempozyumu, Ankara, Atatiirk Aragtirma Merkezi, 42

" Cetin E., (2012) Tiirk Basininda Hicaz Demiryolu insaatinin Finansman1 Meselesi (1900-1908), History
Studies Internatiol Jurnal Of History, (4), 110
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bagkanliginda bir komisyon kurulmustur.71 Ayn1 zamanda padisah demiryolu yapimina 50
000 lira bagista bulunarak yardim kampanyasini baslatmistir. 1901 yili sonuna kadar
halkin yaptig1 yardim 41 684 liraya ulasmistir. Diinya Miisliimanlar1 da kampanyaya ciddi
katkilarda bulunmuslardir. Sadece Hindistan Miisliimanlar1 40 000’in iizerinde bagista
bulunmustur. Toplanan yardimlar 1908’de 74.25 milyon franka ulagmistir.72 Agikcast
demiryollar1 ingasi i¢in sadece i¢ kaynaklar degil dis kaynaklarda tam anlamiyla seferber

edilmistir.

[Ik masraflar igin Ziraat Bankasi’'ndan 10 milyon kurusluk bir kredi alinarak
derhal igse baslanmistir. Organizasyon bakimindan bu biiyiik is ikiye boliinerek, insaatla
ilgili hususlar1 yiiriitmeye memur Sam’da bir insaat nezareti, daha ziyade mali
muamelelerle istigal etmek iizere de, Istanbul’da Nafia Nezaretine bagli Hicaz Demiryolu

Idare-i Maliyesi Nezareti kurulmustur.73

Hattin insaat1 ilerledik¢e kisim kisim igletmeye agilmigtir. Hicaz demiryolunun
insa masrafi kilometre basina 2 361 liradir ki normal ingaata nazaran 2/3 nispetinde
ucuzdur. Askere verilen licret is¢i yevmiyesinin yarist kadardir ve birgok is ticretsiz
yaptirtlmistir.74 Bunun yani sira maddi sikintinin asilmasi i¢in Hicaz pullar1 satiga
cikartilmis, cesitli mallara vergi konulmus, Beyrut limanmin giimrik geliri buraya
aktarilmistir. Ayrica kurban derilerinden elde edilen gelirlerden faydalanilmis ve bazi asker

ve sivil memurlarin maaslarinin %10’unu kesilerek demiryolu yapimina aktarilmistir.75

Demiryolunun yapim isinde teknik uzmanhigi Alman, Fransiz ve Italyan
miihendisler yapmis Tiirk miihendisler isi 6grendik¢e bunlarin yerini almiglardir. 1.05 m
genisliginde yapilan ve 1307 km uzunlugunda Sam’1 Medine’ye baglayan Hicaz demiryolu
8 yilda bitirilmis ve 31 Agustos 1908’de Abdiilhamit’in tahta ¢ikisinin 32. yildoniimiinde
acilis1 yapilmistir.76 Daha 6nce Sam-Medine giizergahi develerle 40 giinde kat edilirken,
Hicaz demiryolu ile ayni mesafe 72 saate inmistir. Ustelik hareket saatlerinin namaz
vakitlerine uygun sekilde tanzim edilmis olmasi ve trenlerin istasyonlarda yolcularin

namazlarim1 kilabilecek kadar beklemeleri, basta hacilar olmak iizere seyahat edenlere

" Eldem V., (1994) a.g.e., 100

2 Yildirm i, (2001) a.g.e., 21, 22

" Eldem V., (1994) a.g.e., 101
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bliylik kolayliklar saglamaktaydi.77 Hattin Cidde ve Mekke’ye ulagsmast ise
gerceklestirilememistir. Sube hatlarinin yapimi ise 1914 yilina kadar devam etmistir.
Sonugta 1564 km’lik demiryolu devlet tarafindan yapilmistir. 1913 yilina kadar harcanan
para 428 milyon kurusa ulasmistir.78 1914 yili yazina kadar Hicaz demiryollar1 su

uzunluklart sahip olmustur;

Sam —Der’a — Maan — Tebuk — Medine 1307 km
Der’a — Miizeyrep — Bisan — Afule — Hayfa 167 km
Afule — Sille 40 km
Beleddiisseyh — Akka 17 km
Der’a — Eskiyenisam 33 km
Toplam 1564

Sekil 2 2. Hicaz Demiryollar1
Kaynak: Onur A. (1958) a.g.e., 27

Bunlardan 1468 km.si 1908 senesine kadar, 90 km.si de 1908 — 1914 seneleri
arasinda yapilmistir.79 Yapimini biitiin Miisliimanlarin ortak istegi olan Medine-Mekke ve
Mekke-Cidde hatlar1 ise Serif Hiiseyin ve onun kiskirttigi bedevi seyhlerin kars1 koymasi
yiiziinden gergeklesmemistir.80

Abdiilhamit ve Osmanli yoneticileri Hicaz Demiryolu’nun tamamlanabilmesi igin
olaganiistii bir ¢aba goOstermistir. Ancak tiim bu c¢abalara ve katlanilan fedakarliklara
ragmen bir noktada tikanip kalmislardir. Bu nokta, iddia edildigi gibi finansman kaynaklar1
ve teknik personel konusundaki yetersizlikler degildir. Tam tersine, 6zellikle yabanci
gozlemcilerin asilmasini imkansiz gordiikleri bu sorunlarin {istesinden gelinebilmistir.
Ornegin kaynaklarin yaklasik iigte birini olusturan i¢ ve dis bagislar, finansman sorununun
¢ozlimiinde, ilging bir deneyim olmustur. Padisah/Halife nin ¢agrisi tizerine, diinyanin dort
bir yanindan Miisliimanlar, “kutsal hattin” maliyetine katkida bulunmuslardir.81 Bu kadar
muazzam c¢apta bir demiryolu ingast esnasinda hemen herkesin gosterdigi ¢aba ve
birlikteligin diinya tarihinde esine az rastlanir bir durum oldugu siiphesizdir. Ancak siyasi

ve askeri slire¢ bu demiryolu projesinin esas zorluklarini ortaya ¢ikarmistir.

" Yildinm i, (2001) a.g.e., 22
® Yildirnm i, (2001) a.g.e., 22
" Onur A. (1958) a.g.e., 27

& Giilsoy U, (1999).a.g.m, 682
8 Ozyiiksel M., (1999)., 851
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Hicaz Demiryolu, meydana getirdigi maddi sonuglarin yani sira diinya
Miisliimanlar arasinda ortak bir hedef ve ideal etrafinda yardimlagma ve organize olabilme

bilincinin olugsmasinda 6nemli bir katki saglamigtir.82

Teknik personel olarak basta Almanlar olmak {izere yabancilar kullanilmis, siire¢
icinde Tiirk miihendislerinin de istihdami yoniinde harcanan ¢abalardan bir 6l¢iide sonug
alinabilmistir. Is giicii gereksiniminin karsilanmasinda ise askerlerin istihdami énemli bir
rol oynamistir. Ancak bu sorunlarin asilmasi, bir hastanin saglik durumunda goriilen gegici
diizelmelere benzemektedir. Abdiilhamit yonetimi finansal ve teknik agidan isin zor
boliimiinii basarmisken, hedefe belki de bir adim kalmisken, caresizlik ig¢inde insaati
durdurmak zorunda kalmistir. Zira Mekke Emiri ve bedevilerin direnisi, hatlarin yapimini
Medine’den oteye siirdiirmeyi imkansiz kilmistir. Ingilizlerin destegini de alan bu iki
unsur, Hicaz Demiryolu’nun deve tasimaciligi gibi ekonomik imkanlarini ellerinden
alacagi gibi, basma buyruk davranislarina da son vereceginin bilincindedir. Ayrica
Osmanli yonetiminin Ingilizlerin iiltimatomuyla Akabe’ye cikisi, Fransizlarin baskisiyla
Afule-Kudiis hattin1 gergeklestiremediklerini bilinmektedir. Yani hasta iyilesme azmi
gostermis (Hicaz Demiryolu“un yapimina karar vermis), durumunda gegici iyilesmeler
gortilmiis (finansman ve teknik sorunlar asilmis demiryolunun biiyiik bolimii yapilmas),
ancak genel olarak viicut iflas ettiginden (Osmanli Imparatorlugu’nun iktisadi bagimliligs,
askeri ve siyasi gii¢siizliigii) tedavi basarili bir sonug¢ vermemistir.83 Bu boyutuyla Hicaz
Demiryolu, Osmanli imparatorlugunun yikilistyla ilgili son dénem tarihinin hiiziin verici

bir parcasini olusturmaktadir.

L.Diinya Savasi’ndan sonra Hicaz Demiryollar1 Suriye, Filistin, Urdiin ve Hicaz
Hasimi Krallig1 arasinda 4’e ayrilmistir. 1948°de Suudi Arabistan Suriye Urdiin demiryolu
icin Israil ile goriismelere baslamisken yasanan Arap-israil savasi buna engel olmus
bundan sonraki donemlerde de bdlgede bir istikrar saglanamadigi i¢in yollarin bitirilmesi

adina saglikli bir antlasma yolu bulunamamistir.84

Ancak yine de Hicaz Demiryolu’nun Cumhuriyet donemine 6nemli bir katkisi
oldugunu belirtelim. Bu hattin yapiminda deneyim kazanmis olan Tiirk miihendislerin ve

teknik elemanlarin bu deneyimlerinden, Cumhuriyet donemi demiryolu hamlesinde 6nemli

8 Giilsoy U. (1999) a.g.m., 683
8 Ozyiiksel M., (1999)., a.g.m., s. 851, 852
8 Giilsoy U. (1999) a.g.m., 5.683
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Olciide yarar saglanmistir.85 Bu tecriibeler hem Milli Miicadele esnasinda hem de
Cumhuriyet’in ilk devirlerinde izlenen demiryolu politikalarina bir hayli katki

saglayacaktir.
2.2.1918-1950 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’de Demiryollari
2.2.1. 1. Diinya Savasi ve Milli Miicadele Doneminde Demiryollari

19. yy ve 20.yy’in baglarinda Osmanli Devleti’nde dagilmaktan kurtulmak igin
gosterilen ¢abalar ve gergeklestirilen 1slahatlar pek fazla fayda etmemis ve Osmanli devleti
sonun baglangicina 1914 yilinda gelmistir. Savas basladigi esnada mevcut bir¢ok antlagma
ve ahidnameler artik feshedilmis memlekette olaganiistii hal ilan edilmistir. Iptal edilen
antlagsmalar arasinda ulasim ve demiryollar ile ilgili temel bir takim soézlesmeler de

bulunmaktadir.

I. Cihan Harbi dncesi bilhassa Almanya, Fransa, Ingiltere ve Osmanli yonetimleri
arasinda demiryollar1 imtiyazlar1 veya tavizleri konusunda ¢etin miicadeleler yasanmustir.
Ancak Cihan Harbi’nin baslamasi ile beraber Osmanli Devleti askeri bakimdan daha ¢ok

kendinin ve miittefiklerinin ¢ikarlarini diisiinen bir demiryolu anlayisi i¢inde olacaktir.

I. Cihan Harbi ne girildigi zaman Osmanli Imparatorlugu iginde Ingiliz ve Fransiz
sirketlere ait 1997 km, Alman ve Avusturyalilara ait 1923 km demir yolu vardir. Bunlara
ilaveten yapim ve isletilmesi tamamen milli ve devlete ait olan 1558 km, Hicaz Demir yolu
ve subeleri vardir. Biitiin tilkede; 1/3’1 Tiirklere ait olmak iizere toplam 5411 km demir

yolu vardi. Bunlarin bir kismi normal, bir kism1 dar hat seklindedir.86

Mart 1918’de Osmanli Devleti ordusunda demiryolu alay1 teskil edilmis ve bu
alay Muvassala Miifettis-i Umumiligine baglanmistir. Savasa Osmanli Devleti’nin
katilmasiyla beraber tiim yurtta genel seferberlik ilan edilmis, Askeri Demiryollart Umum
Miidiirliigii, Fransiz ve Ingiliz demiryollarma el koymus fakat Avusturya ve Alman

sirketlerine dokunulmamistir.87 Agustos 1914 ile beraber Hicaz Demiryollar1 da askeri

& Ozyiiksel M., (1999)., s. 852

8 Ozdemir M., (2001) Miitareke ve Kurtulus Savasi'min Baslangic Déneminde Tiirk Demiryollar: (Yapisal ve
Ekonomik Sorunlar1)(1918 - 1920)Ankara, Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, 20

8 Satan A., (2006) Demiryolunun 150 Yillik Yolculugu, Ankara, Demiryol-is Sendikas1 Yaynlar1, 49, 50
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idare altina alinmig, sivil ulasima kapatilmis, hac seferleri yapilamamis, bdlgenin

gelirlerinde ciddi bir diigme olmustur.88

Mayis 1915 yilinda 3. Demiryolu Taburu olusturulmustur. Temmuz 1915 yilinda
ise Izmir ve Yesilkdy’de Simendifer Memurlar1 Mektebi acilmis ve bu mektepte 1040
kadar demiryolcu yetistirilmistir. Daha sonra askeri ihtiyaglar dogrultusunda 1916 yilinda
IV. Demiryolu Taburu teskil edilecektir.

Savasin yogun bir sekilde cereyan ettigi 1917 yilinda 6zellikle Hicaz ve Bagdat
Demiryollarinin gegtigi Arap topraklarinda demiryollarina karsi sabotajlar miihim bir
nispette artmistir. Bu bolgede Lawrence ve Serif Hiiseyin dnderliginde hareket eden asiler
demiryollarin1 ciddi manada tahrip ettikleri gibi Osmanli askerlerinden de kayiplar
yasanmasina neden olmuslardir.89 1917 yilinda yeni bir diizenleme ile “Simendifer Kitaati
Miifettisligi” (Demir yollan Birlikleri Miifettisligi) kurulmustur. Biitiin bu birlikler harp
boyunca vatanin degisik yerlerinde fedakar hizmetler gérmiistiir90. Ancak savas sonunda
hem demiryollar1 hem de iilkenin diger unsurlar1 ¢ok biiyiik zayiatlar vermek durumunda

kalmistir.

30 Ekim 1918’de Itilaf devletleri ile Mondros limaninda bir miitareke (ateskes)
antlagsmas1 imzalanmistir. Bu antlasmadan once Hicaz ve Filistin’deki demir yollari
elimizden ¢ikmis bulunmaktadir. Antlasmanin imzalandigi zaman elde Anadolu’daki
demir yollan, Rumeli demiryollarinin bir kismi ve Katkas demir yollar1 kalmsti.
Miitarekede demir yollariyla ilgili olarak yer alan 10’uncu maddeye gore, “Toros tiinelleri
miittefikler tarafindan isgal edilecek”, 15°nci maddeye gore ise “Biitiin demiryollarina
Itilaf devletlerinin kontrol subaylari gorevlendirilecekti. Bunlar arasinda o giin igin
Osmanli Devleti’nin kontrolii altinda bulunan Kafkas 6tesi demir yolu kesimleri de
bulunmaktadir. S6z konusu Kafkas demir yollar1 serbest ve tam olarak Itilaf gérevlilerinin
yonetimi altima verilecektir.91 Uygulamaya konulan bu antlasma ile beraber itilaf
devletleri Osmanli tilkesindeki biitiin ulasim imkanlarin1 kendi uhdelerinde toplama gayreti
icerisine girmislerdir. Boylece Anadolu’da baslayacak isgalleri daha kolay yaparak, bu

isgallere kars1 ortaya ¢ikabilecek isyanlari1 da engellemeye calismislardir.

8 Giilsoy U., (1994) a.g.e., 145, 146
% Satan A., (2006)a.g.e., 50, 51
% Bzdemir M., (2001)a.g.e., 24
% Ozdemir M., (2001) a.g.e. 24
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30 Ekim 1918 tarihli miitareke hiikiimleri ile beraber Almanlara ait biitiin
demiryollarina el konulmustur. Fransizlar, Konya-Adana-Halep-Nusaybin, Ingilizler ise
Haydarpasa-Ankara ile Eskisehir-Konya hatlarini isgal etmislerdir. Hicaz, Asir, Yemen,
Suriye ve Irak’ta bulunan Osmanli muhafiz kitalar1 en yakin itilaf devletleri
kumandanligina teslim olacaklardir. Boylece Hicaz demiryolu ile beraber tiim Ortadogu’da
Osmanli Devleti’nden kopmus olmaktadir.92 Miitareke anlagmasi1 geregi orduda terhisler
baslamistir. Bu kapsamda demir yollarinda gorevli ingaat taburlarindaki amele ve diger

erlerin de terhisleri gerekmektedir.93

Osmanli Devleti’nde bu doneme kadarki sinirlart igerisinde Sarikamis-Sinir hatti
hari¢ Osmanli doneminde 8343 km demiryolu yapilmis, bu hatlarin 4587 km’si iilke
sinirlar1 disinda kalmis ve 3756 km’si sirketlerden 356 km’si Ruslardan kalan toplam 4112
km demiryolu mevcuttur. Eldeki biitiin lokomotif sayis1 280, yolcu vagon sayist 720, yiik
vagonu sayist 4500°dilir. Bunlarin %25 ise tamire muhta¢ durumdadir. Yakit en dnemli
sorundur ve yakit ihtiyacinin kesintisiz saglanabilmesi icin 31 328 kisilik bir tegkilata

ihtiyag vardir.94

Bu dénemde Osmanli Devleti’nin durumu gergekten hi¢ de i¢ acict degildir.
Yaklasik bir asir devam eden demiryollar1 ¢calismalari i¢in ¢ok biiyiik fedakarliklar yapan,
cok fazla taviz veren ve cok agir mali yiikiimliilikkler altina giren Osmanli Devleti, savasin
sonuglarina bakildiginda bu sikintilarinin karsiligin1 alamamastir. Netice itibari ile Osmanli
Devleti 8343 km demiryolu yapmis ancak bunun ancak 4112 km’sini elde tutmus yaridan

fazla demiryolu sinirlar disinda kalmistir.

Mustafa Kemal Atatiirk’iin Istiklal siar1 dogrultusunda 19 Mayis 1919 giinii
Samsun’a ¢ikisi, akabinde Erzurum ve Sivas Kongreleri ile bir milleti kurtulusa davet
etmesi yeni bir donemin baslangici olacaktir. Mustafa Kemal Ankara’ya geldikten sonra
diizenli ordu birlikleri ile diisman1 yurttan atmaya ¢alisacak ancak tek basina askeri kuvvet
yeterli olmayacaktir. Sonuca ulagsmak igin biitiin imkanlardan azami derecede faydalanmak

zaruridir.

% Satan A., (2006)a.g.e., 52, 53
% Ozdemir M., (2001) a.g.c., 28
% Satan A., (2006)a.g.e., 53
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Iste bu donemde demiryollarinin énemi bir kez daha ortaya c¢ikacaktir. O zamana
kadar yabanci kaldigimiz, niteligini iyi bilmedigimiz, gorevlileri arasina Tiirk alinmamuis,
biitiin yazismalar1 ve haberlesmeleri Fransizca olan bir kurumu; yani demiryollarin1 ne

yapip yapip isletmek gereklidir.95

Milli miicadelenin bagsladigi ilk donemlerde demiryollarinin biiyiik bir bolimii
isgaller neticesinde Itilaf devletlerine ge¢mis ve dolayisiyla demiryollarinin Milli
Miicadele’ye katkisi son derece az olmustur. Anadolu demiryollarmin Biiyiikderbent
(Kocaeli) istasyonundan Ankara’ya kadar olan kismiyla, Bagdat demiryollarinin Konya-
Pozanti kismindan faydalanabilme imkani bulmuslardir. 96 Bu doénemde Anadolu

demiryollar1 su sekilde hulasa edilebilir.

1.Bagdat Demiryolu (Istanbul-Izmit-Eskisehir-Ankara)
2.Bagdat Hatt1 (Eskisehir-Afyon-Konya-Adana-Halep)
3.Mersin-Tarsus-Adana

4.izmir-Aydmn

5.1zmir-Salihli-Alasehir-Usak-Afyon
6.1zmir-Manisa-Soma-Bandirma

7.Mudanya-Bursa97

Milli Miicadele’nin icra heyeti olan Heyet-1 Temsiliye en kisa siirede ¢aligsmalara
baslayip istiklal igin gerekli tedbirleri alma yoluna gitmistir. Kurtulus Savasi’nin
orgiitlenmesi ve Viiriitiilmesi i¢in demiryollarinin denetim altinda tutulmasi1 ve
isletilebilmesinin ¢ok kritik bir 6neme sahip oldugunun bilincinde olan Heyet-i Temsiliye,
Istanbul'un isgalinden hemen sonra daha Biiyiik Millet Meclisi agilmadan demiryollarinin
denetim altina alinmasi politikasini izlemeye baslamistir. Yunan isgali sonucunda Arifiye-
Konya, Eskisehir-Ankara, Konya-Yenice ve Usak-Afyon hatlar1 ile Bagdat hattina ait
Toros-Amanos kisminin, ilgili sirket merkezleri ile olan baglantis1 kesilmis ve bu hatlar
denetimsiz hale gelmistir. Bu denetimsizligi kaldirmak ve bu hatlar1t TBMM hiikiimetine
baglamak tizere harekete gecilmis, Heyet-i Temsiliye 23 Mart 1920°de yayinladig1 bir

yaziyla demiryollarimin Tiirk Millet tarafindan askeri idare altina alindigi tiim ilgili

® yildirm 1., (2001) a.g.e., 23

% Giirel Z., (2011) Kurtulus Savasinda Demiryolculuk, Ankara, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, 3

% Arslan M., (2010) “Milli Miicadele Tarihimizde Demiryollar1 ve Demiryolcular”, Cumhuriyet Déneminde
Demiryollart Sempozyumu, Ankara, Atatiirk Arastirma Merkezi, 49
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taraflara duyurulmustur. Ayni zamanda her ne 1k veya dinden olursa olsun
demiryollarinda ¢alisanlarin gorevlerine devam edecekleri lakin gérevlerini yapmama veya
kotiiye kullanma eylemlerinin de cezalandirilacagi karart alinmistir.98 Yine bu donemde

alinan bir kararla demiryollarinin isletilmesi de muhtelif esaslara baglanmaktadir, bunlar;

1) 25 Mart 1920 tarihinden itibaren Ankara-Eskisehir-Bilecik demiryollar1 ile
Ulukisla-Eskisehir-Bilecik demir yollari Anadolu demiryollar1 sirketinin sorumlulugu,

askeriyenin koruma ve kontrolii altinda isletilecektir.

2. Ad1 gegen demiryollarinin kontrolii gorevine, miifettis olarak Ankara-Sivas
demiryollar1 insaat ve isletme miidirii goérevlendirilmis ve iki gorevi de beraber

yurutmustur.

3. Gorevini yaparken ihtiya¢ duydukc¢a Ankara-Sivas demiryollart personelinden

istifade edecektir.

4. Askeri tagimaciligin saglanmasi i¢in her istasyona bir komutan ve giivenlik igin

yeteri kadar asker gorevlendirilecektir.

5. Sirket askeri amaglara gore kendi diizen ve yontemlerinde gerekli degisiklikleri

yapacaktir.

6. Sirketin mali islerine kesinlikle karigilmayacaktir. Askeri tasimaciliga karsi

kendilerine ekonomik destek saglamay1 garanti eden bir resmi belge verilecektir.

7. Sirketin memur ve is¢ileri hangi din, mezhep ve milletten olursa olsun islerine
devam ettirilecektir. Gorevini terk ederek isletmeyi engelleyenler tutuklanarak kanunlara

gore cezalandiracaklardir.

8. Miifettis; elde bulunan malzeme ve yakita goére bir hareket programi

hazirlayacak ve isletmeyi ona gore yiiriitecektir.

9. Demir yollarmin tam ve giivenli ¢alistirilmasi vatan yararma oldugundan her

gorevli bu konuda duyarli davranacaktir.

10. Asker veya askeri malzeme ile diger her turlu tasimacilikta tamamen sirketin
diizenlemelerine uygun hareket edilecek, aksi durumda sorumluluk her zamankinden daha

fazla olacaktir.99

% Giirel Z., (2011) a.g.e., 5,6
% Ozdemir M., (2001) a.g.e. 28
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TBMM agilisim1  gergeklestirdikten sonra isgal bolgeleri disinda bulunan
demiryollarina el koyarak bu hatlar1 isletmek tizere Eskisehir’de bir miidiirliik kurmustur.
Bunu iizerine Nafia Vekaleti vasitasiyla hangi demiryollarina el konulacag belirtilmistir.
Bu donemde kurulan midiirliigiin basina Behi¢ Bey atanmistir.* Eskisehir-Kiitahya

muharebelerinden sonra buradaki miidiirlilk Konya’ya taginmistir.

Milli Miicadele’de isgallerin genislemesi hasebiyle eldeki demiryollarinda ciddi
bir azalma olmus Ankara-Polatli, Yenice-Konya-ishakli olmak iizere elde 761 km’lik bir
demiryolu kalmistir. Ancak bu donemde kritik olan demiryolu hatti Ankara, Polath
arasindaki 80 km’lik demiryoludur. Yunan kuvvetlerinin sonraki donemlerde geri
puskiirtiilmesi ile kaybedilen hatlar geri alinmis ise de bu demiryollar1 diisman

kuvvetlerince tahrip edildiginden ilk zamanlarda pek fayda saglamamustir.

Bunlarin yan1 sira Milli Miicadele’de Dogu Anadolu ve Karadeniz’de
demiryollarinin bulunmayisi TBMM’yi sikintiya sokmus ancak 1 Agustos’ta Ankara-Sivas
hatt1 bitirilmistir. Afyon Azarikdy ile Cihanbeyli Piribeyli yoniine 50 km’lik dekovil (60

cm hat aralig1 olan kiiciik demiryolu) hatt1 inga edilmistir.100

Milli Miicadele yillarinda biitiin imkansizliklara ragmen demiryolu calismalarina
agirlik verilmeye c¢alisilmis, Nafia Vekaletine ciddi biitceler ayrilmistir. Ancak bu
donemdeki yetersizlik sadece maddi anlamda degildir. Sonug itibariyle demiryollariin
isletilmesinin yabancilarin elinde olmasi dolayisiyla, Osmanli zamanindan bu déneme
ciddi bir altyapr kalmamus, kalifiyeli eleman, miihendis yetigmemistir. Mevcut bu
durumda, demiryollarindan gerektigi kadar faydalanma imkanimin bulunamamasina neden

olmustur.

" 5 Nisan 1876 tarihinde istanbul’da dogan Behig Erkin, 29 Kasim 1901 tarihinde Harp Akademisi’ni
bitirmistir. 13 Nisan 1902 tarihinde Selanik’teki 15’inci Topgu Alayina katilarak Ordudaki gérevine baglayan
Behig¢ Erkin, 1910 yilina kadar sirastyla Boliik, Tabur ve Alay Komutanliklarinda bulunmustur. 1910-1912
yillarinda ise Demiryolu Askeri Komiserlik gorevine atanmistir. Bu gorevleri esnasindaki demiryolu ile ilgili
incelemelerini “Demiryolunun Askeri Acidan Tarihi, Kullanimi ve Teskilat1” adli bir kitapta toplayarak, bu
alandaki ilk Tiirkge eseri yazmustir. I. Diinya Savasi suresince Genelkurmay Karargahinda Lojistik gorevde
bulunmustur. Behi¢ Erkin, 15 Temmuz 1920-25 Subat 1921 ve 1 Aralik 1921-14 Ocak 1926 tarihleri
arasinda iki donemde Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Umum Miidiirligii gérevini yapmustir. Higbir Tiirk
isletemez denilen yillarda, personelin biiyiik bir kismi gayrimiislimlerden olusan demiryollarmin dilinin
Tiirkgelestirilmesi, Millilestirilmesi gibi bircok konuda onculuk etmistir. Milli Miicadele’de hatlara el
konularak, hattin idaresi i¢in olusturulmus olan Umum Midirlik “Devlet Demiryollart Midiiriyeti
Memuriyeti” adiyla yeniden teskilatlandirmigtir. Behi¢ Erkin’in cabasi ve onderligi ile ilk Genel Miidiirii
sifatin1 tagidigr bu yeni Cumbhuriyet teskilati, bugiin Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 adiyla
faaliyetlerini siirdiirmektedir.

1% yildirm i. (2001) a.g.e., 24, 25
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O yiizden cumhuriyetin temellerinin atilmasi ile beraber ilk 6nem verilen alan
demiryollar1 olmus, Milli Miicadele yillarinda karsilagilan sikintilarla yiiz ylize gelmemek

i¢in biiyiik bir demiryolu hamlesi gerceklestirilmeye caligilmistir.
2.2.2.1923-1933 Donemi Demiryollar:

Tiirkiye Cumhuriyeti kurulusundan sonra Osmanli Devleti’'nden farkli bir
ekonomi politikasi izlemistir. Oncelikli 6nemli konulardan biri yabancilara verilen her
tiirlii imtiyazlarin kaldirilmasi digeri de siyasal ve ekonomik acidan bagimsiz bir iilke
kurmaktir.101 Ancak Cumbhuriyetin ilk devrelerinde gelindiginde Osmanli son dénem
ekonomi politikalarindan keskin bir kopus olmamistir. 1923 - 1929 doneminin, iktisat
politikalar1 ve resmi iktisat goriisleri bakimindan 1908 - 1922 donemiyle sasilacak bir
stireklilik i¢inde oldugu goriilmektedir. Bu siirekliligi, Mesrutiyet sonrasinda "milli iktisat"
goriisii olarak nitelendirilen ve savas yillarinda kismen uygulanan iktisadi tezlerin,
donemin nesnel kosullarindan dogan sinirlamalarin disinda, 1923 sonrasina biiyiik 6l¢iide
egemen olmasindan kaynaklanmaktadir.102 Nitekim Izmir Iktisat kongresi ile beraber
alman kararlar neticesinde farkli ekonomik politikalar izlenmesi konusunda 6nemli adimlar
atilmaya baglanacaktir. Bu acidan bakildiginda donemin iktisat politikalarinin belirlendigi

en 6nemli gelisme izmir Iktisat Kongresidir.

Bu kongrede ekonominin temel alanlari ile ilgili mithim kararlar alinmaya
calistlmis, bu alanlardan biri de ulastirma olmustur. Cumbhuriyet Tiirkiye’sinin, izmir
Iktisat Kongresi'nde biitiin gruplarin iizerinde ortak karar birligine vardiklar1 &nemli
konulardan birisi de ulastirma alaninda gerekli diizenlemelerin yapilmasidir. Kurulan
hiikiimetler izmir Iktisat Kongresi kararlarmin da tesiriyle 1924 yilindan itibaren bu alana
biliyiik 6nem vermistir. Biiyiik ¢capta demiryolu yapimina girisilmesi, devlet kaynaklarinin
bliylik 0Ol¢iide bu alana yoneltilmesi bu bakimdan olduk¢a Onemlidir. Ulastirma
meselesinin zorluklarin1 Kurtulus Savasi'nda yasayan devlet, zaferi takiben belli bagh

merkezler arasinda bir demiryolu ag1 kurmaya girismistir.103

% Akbulut, G., (2010). a.g.e., 175

192 Boratav K., (2005) Tiirkiye Iktisat Tarihi 1908-2002, Ankara, imge Kitabevi, 39

1% Kog I. C., (2000) izmir iktisat Kongresi’nin Tiirk Ekonomisinin Olusumuna Etkileri, Atatiirk Universitesi
Atatiirk Ilkeleri ve Inkilaplar1 Enstitiisii Atatiirk Dergisi, 161
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Tirkiye Cumhuriyeti ise kuruldugu dénemde Osmanli Devleti’nden bir demiryolu
miras1 da almigtir. Osmanli Devleti’nden Cumhuriyet Tirkiye’sine, 3756 km’si imtiyazli,
yani yabanci sirketlerce inga ettirilip isletilebilen, 356 km’si de Rusya’dan geri alinan
topraklarda elde edilen toplam 4112 km. demiryolu kalmistir. Bunun 232 km’lik Erzurum-
Sarikamis demiryolu dar hat* oldugu gibi, iilkenin biiyiik kism1 da demiryolu sebekesi
disinda bulunmaktadir. Bu demiryollarinin % 67.5’1 Alman, % 19.8’1 Fransiz, % 12.7’si
Ingiliz sirketlerince gergeklestirilmistir.104 Hicaz demiryolu haricindeki demiryollarinin

tamami yabanci sirketlerce yapilmistir.

Bununla birlikte, imtiyazli demiryollarindan bir kismi Cumhuriyet’ten once
TBMM tarafindan 19 Temmuz 1920°de millilestirilmistir. Millilestirilen demiryollari,
Anadolu hattinin 926 km’si ile Bagdat hattinin 325 km’si ve Izmir — Kasaba hattiin 223
km’sidir. Bunlar1 yonetmek iizere de Eskigehir’de bir genel midiirlik kurulmustur.
Boylece Cumbhuriyet’in kurulusu sirasinda fiilen yabancilara ait olup onlar tarafindan
isletilen hatlarin uzunlugu 2352 km’ye diismiis bulunmaktadir.105 Cumhuriyet doneminde
4060 km demiryolu yabanci sirketler tarafindan satin alinarak devletin kontroliine
geemistir.106 Yabanci devletlerin elindeki hatlarin devletge isletilmesi diisiincesi giindeme
ilk geldiginde ciddi itirazlarla karsilanmustir. Itiraz edenler bu isin ehli olan isletici

sitketlere birakilmasini, bir¢oklarinca daha faydali, hatta gerekli gérmektedir. Tam bu

* Ulkelere gére bu ray acikliklar1 degisiklik gosterebilmektedir ve 3 ¢esit ray acikligi vardir:
1-Dar Hat : Ray ac¢iklig1 1435 mm altinda olan hattir ve genelde 1000 mm'dir, 850 mm yada 1200 mm olan
iilkeler de vardir. Osmanli doneminde yapilan demiryolunun ¢ogu ekonomik oldugu gerekcesiyle dar hattir.
Ancak Cumhuriyet déneminde bu dar hatlar standart hatta c¢evrilmistir. Yine dekovil hatlar1 da dar hat
kapsamindadir ve bugiin {ilkemizde nostaljik amagli bazi dekovil hatlar1  mevcuttur.
2-Standart Hat: Ray acikhigi 1435 mm olup diinyadaki bir¢ok iilkede demiryolu bu agiklia gore
yapilmaktadir. 3-Genis Hat: Ray agikligi 1435 mm iizerinde olan hatlardir. Rusya ve Finlandiya'da
ekseriyetle ray aciklign 1520 mm olan genis hat kullanilmaktadir (Rusya'da 86200 km.). Ulkemize de 1877-
1878 Osmanli-Rus savasi sonrasinda Sartkamig-Giimrii arast Ruslarin eline gectigi i¢in bu araya Ruslar kendi
standartlarina gore 1520 mm’lik demiryolu désemisler ancak Cumhuriyet doneminde iilke sinirlar iginde
kalan Ruslarin yaptigt genis hatlar standart hatta cevrilmistir. (Kaynak:
http://www.demiryolcuyuz.biz/forum/iki-hat-arasi-t948.0.html),

Demiryollarmin ilk yayginlastig1 donemlerden itibaren somiirgelesmis veya az gelismis iilkelerde
demiryollar1 Batida oldugu gibi standart ray araliginda birbirleriyle baglanti olusturacak sekilde degil, tam
tersine farkli ray araligina sahip, birbirlerinden kopuk etki hatlar1 seklinde insa edilmislerdir. Boylece az
gelismis cografyalarda birbirleriyle baglant1 yapamayan, i¢ ticaretin gelismedigi, yerel insanlarin ihtiyaglarini
karsilamaktan uzak, sadece Batinin {iretim kosullarina hizmet eden bir demiryolu kapitalizmi meydana
gelmistir. (Kaynak: Akbulut, G., (2010). a.g.e., 4)

1o4 Haykir Y.,(2011) 143, Atatiirk Dénemi Demir ve Kara Yolu Insa Calismalari, (Yayimlanmanus Doktora
Tezi), Elaz1g, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 143

105 As E., (2006) Cumhuriyet Dénemi Ulasim Politikalar, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Izmir, Dokuz Eyliil
Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve inkilap Tarihi Enstitiisii, 69

106 Tekeli I, Tlkin S., (1983) Tiirkiye’de Ulastirmanin Gelisimi, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ansiklopedisi,
Istanbul, Iletisim Yayinlari, C.10, 2761
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sirada igten ve distan: °‘Biz simendifer yapamayiz ve isletemeyiz, propagandalari

yayillmaya baglamistir’. Bu durum mecliste uzun zaman tartisilmistir.107

Boyle diisiincelere karsi, 0 zamanki Hiikiimet Baskanmi Inonii, Yahsihan

Istasyonu‘nun isletmeye agilmasi sebebiyle yaptig1 konusmada sdyle bir cevap vermistir.

“Bir milletin isini o millet efradr goriir: bir ailenin isini yine o aile efradi tanzim
eder. Biz igimizi goremiyoruz, biz yapmiyoruz demeye ve boyle hi¢ kimse memnun degildir
demistir. 108 Yine Ismet Inonii bu konuda “simendifer yapamayiz” diyenlere “Behemehal
yvapacagiz” demis, “Simendiferi biz yapsak ta, satin alsak ta isletemeyiz” diyenlere

“Behemehal isletecegiz” demistir.

Anadolu’da yabancilarin elinde bulunan hatlarin satin alinmasina karar verilince
insa politikas1 ile millilestirme politikas1 ayn1 anda baglamistir. Bu hatlarin millilestirilmesi
ilk olarak 1928 yilinda gergeklesecek109, en hizli millilesmeler ise 1930°lu yillarda
yapilacaktir. Bu hatlarin bir kismi, yabanci sirketlerin elindeki demiryollar1 satin alinarak

devletlestirilmis, bir kismi da antlagsmalarla devrahnmlstlr.no

Yabanci Sirketlerden Alinarak Millilestirilen Hatlar:

Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve kollar1 Anadolu hatt1 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 kollar1 610
Normal genislikte 2900
Mudanya-Bursa 41
Samsun-Carsamba sahil hatt1 36
Toplam 297 727

Sekil 2.3. Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Yabanci Sirketlerden Alinarak Millilestirilen Hatlar
Kaynak: Demirel, a.g.m.,s.397.

97 Tekeli, Ilkin, a.g.m., 131-133.

108 Resat Yamaner, “Cumhuriyetin 26. Yilinda Devlet Demiryollari”, Demiryollar1 Dergisi, Sayi: 288-290,
C:23, Aralik 1949, 5.

199 Aktas E, (1997) “Ulastirma Politikalar1 ve Demiryollaril, 2.Ulusal Demiryolu Kongresi, istanbul, s.85.
10 yildinm, a.g.e., 41.,Taha, a.g.m., 76.
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Millilestirmeler ne kadar yapilsa da planli ve acil bir ulasim ag1 ihtiyaci da vardir,
Mustafa Kemal Milli Miicadelenin sonlarina dogru, 1 Mart 1922°deki meclis
konusmasinda demiryollar1 yapimi konusuna deginmis, “Ancak insaat ve fesisatin
genisletilmesi mali durumumuzla gayri miitenasip cesim sermayelere miitevakkif olan
umur-u nafiada ecnebi sermayesinden ve icabina gore ecnebi miitehassislardan azami
derecede istifade etmek, memleketimizin menfaat ve mamuriyetini ve milletimizin saadet ve
refalint az zamanda temin nokta-i nazarinda zaruridir ’111 diyerek, yabanci sermayeye

siirlt bir agik kap1 birakmustir.

Cumbhuriyetin kurulusundan hemen sonra hiikiimetler, bir taraftan ekonomik
kalkinmay1 hizlandirmak, diger taraftan iilkenin siyasi birligini pekistirmek ve savunmasini
kolaylastirmak amaciyla, aktif ve tutarli bir demiryolu politikasi belirleyip uygulamaya
baslamiglardir. Mustafa Kemal; “ Demiryol, yol ihtiyact memleketin bilciimle ihtiyacinin o
kadar basinda kendini hissettirmektedir ki; hi¢hir hayal ve nazariye pesinde aldanmaksizin
memleketin men abii ve eviad: ile ise devam etmek katiyyen elzemdir. Medeniyetin bu
glinkii vesaitini, hatta bu giinkii fikriyatini demiryolu haricinde intisar ettirebilmek
miiteassirdir. Demiryolu refah ve umran tevlid eder”112 diyerek daha ilk zamanlarda

demiryolu politikasi hakkinda izlenecek miihim asamalarin isaretlerini vermistir.

Atatiirk devrini demiryolu agisindan iki doneme ayirmak yerinde olacaktir. Birinci
donem 1922-1927 yillar1 arasin1 kapsamaktadir. Bu donem, sinirli yerel imkanlar ile
demiryolu yapimi1 donemi olarak goriilebilir, Nitekim Istiklal harbi sirasinda elde mevcut
az miktarda malzeme ve askerlerin yardimi ile harpte tahrip edilen demiryollarinin
tamirine ¢alisilmistir. Bu tamir isi harpten sonra devam etmistir. Ayn1 zamanda Ankara -
Kayseri hattinin insasina da baslanmistir. (Esasen daha birinci Diinya harbi sirasinda bu
istikamete askeri bir hattin ingasina baslanmigti. Fakat 100 km. bile ileri gotiiriilememisti.)
380 Km. uzunlugunda olan bu hat 29 May1s 1927 de isletmeye agilmistir.113 Ikinci dénem
demiryollarinin  yapiminin finansman saglamayir da igeren bir bicimde yabanci

miiteahhitlere ihale edildigi 1927-1933 yillar1 arasindaki donemdir.

11 Abisel M., A.,(1948) Bir Karis Fazla Simendifer, Ankara, 14

12 Balamir L., A., (1973) Cumhuriyet’in 50. Y1ldéniimii Dolayisiyla Biiyiik Onder Atatiirk’{in
Demiryollarimiz I¢in Giiniinde Séylediklerinden Derleme” Demiryol Dergisi, (574) 5.7

13 Zarakolu A.,(1950) Memleketimizde Demiryolu Politikasi, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi,
C.7(3)578
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Bu donemde imtiyazli sirketlerdeki hatlarin biiyiik kismi millilestirilmis, ilk
olumlu sonug 1928’de Anadolu hattinin millilestirilmesi ile alinmistir. Bunu 1929’da
Mersin-Adana, 1931°de Samsun-Carsamba ile Bagdat hattinin Adana-Fevzipasa arasindaki

kismu ile dar bir hat olarak insa edilen Mudanya-Bursa demiryolu izlemistir.114

24 Mayis 1924 tarihi Milli Demiryolculugun 6nemli tarihlerinden biridir, bu
yuriirlige giren 506 sayili kanunla beraber hiikiimete, o zamana kadar gecici bir idare
tarafindan isletilen “Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve Arifiye-Adapazar: hatlar ile
Haydarpasa Liman ve Rihtimini Kaffei suabat ve miistemilatiyle beraber mukavele ve
sartnamelerindeki ahkamina tevfikan hiikiimetce miibayasina mezuniyet verilmigtir 115
denilerek mevcut demiryollar1 Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi ad1

altinda daimi bir katma biitceli yonetimle Nafia Vekaletine baglanmistir.116

Daha sonra TBMM’de yapilan goriigmelerden sonra 23 Mayis 1927°de kabul
edilen 1092 sayili “Deviet Demiryollari ve Limanlar: Idaresi Umumiyesinin Teskildt ve
Vezaifine Dair.” kanunla teskilat, katma biit¢eli bir idare olarak Nafia Vekaleti’ne
bagliligin1 siirdiirmiistiir.117 Bu kanunla beraber Devlet Demiryollar1 Miidiiriyeti
Umumiyesi, Demiryollar1 Ingaat ve Isletme Umum Miidiirliigii ve Erzurum-Sarikamis-
Kars ve Suabat-1 Demiryollar1 Miidiirliigii tek bir ¢at1 altinda birlestirilmistir. Iki yil sonra
kurumun adi degismis ve “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1t Umumi Idaresinin Teskilat ve
Vazifelerine Dair 23 Mayis 1927 Tarih ve 1042 Numarali Kanunun Tadili Hakkindaki
Kanun”la 13 Ocak 1929 ve 1483 sayili kanunla kurumun adi Devlet Demiryollar1 ve

Limanlart Umum Miidiirligii olarak farkli bir isim almistir118

Yine bu déonemde yogunluk kazanan millilestirmeler, yeni demiryollari insasiyla
paralel olarak yiritilmistir. Cumhuriyetin kurulusunda 4.138 km oldugu yukarida
belirtilen toplam demiryollar1 uzunlugu, yeni hatlarin yapimiyla 1930’da 5.639’a, 1935’te
de 6.639 km.ye ulagmistir.119 Daha sonraki yillarda bitirilen demiryollarinin 6nemli

kismina da bu donemde baslanmustir.

" AsE., (2006) a.g.e., 70

1S TBMMZC, D.2, C.8, 44. Birlesim, 22.04.1340, s.1079

16 Kagik¢roglu H., (1968) TCDD nin Tesekkiil ve Safhalari, Demiryol, (510), 9

U TBMMZC, D. 4, C. 32, 71. Birlesim, 22.05.1927, s. 383

18 TBMMZC, D.3, C.10, 57. Birlesim, 01.06.1929, s.114

19 DIE Tiirkiye’de Toplumsal ve Ekonomik Gelismenin 50 Y1li, Ankara, 1973, Yayin no: 683, 407
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Yabanci sirketlere ait demiryollarinin millilestirilmesi, esas itibariyla satin alma
seklinde yapilmistir. Yabanci Sermayedarlar tarafindan isletilen hatlar1 satin alma islemine
1927°de baglanmis, diinya buhran1 nedeniyle 1928-33déneminde 6nemli bir millilestirme
olmamasma karsin 1937 sonuna gelindiginde, yabanci sirketler elinde bulunan
demiryollarinin biiyiik bolimii millilestirilmistir.120 Ancak hiikiimetin mali imkanlariin
yetersizligi dolayisiyla bu satin almalar borglanilarak gerceklestirilmistir. Bu yiizden
Cumhuriyet Hiikiimeti, heniiz Osmanli borglartyla ilgili Paris Nihai Antlagmasi’ni
imzalamadan (1933), disa kars1 bu millilestirmeler nedeniyle 6nemli sayilabilecek diizeyde

bor¢glanmak durumunda kalmistir.

1928-33 arasinda devletlestirilen demiryollari, limanlar ve imtiyazli kuruluslar
dolayisiyla Cumhuriyet hiikiimetinin 6demeyi kabul ettigi tutarlar, Tirkiye’nin o

tarihlerdeki dis bor¢larinin 6nemli bir kismini olusturmustur.121

Devlet tarafindan insa edilen demiryollar ise i¢ kaynakla finanse edilmistir. Bu
finansmanda normal biitge gelirleri yani genellikle vergi varidati kullanildig1 gibi, 6zellikle
uzun demiryollart i¢in i¢ istikrazlara da bagvurulmustur. Cumhuriyet hiikiimetleri ilk
istikraza, demiryolu nedeniyle girismislerdir. Gergekten cumhuriyetin ilk uzun vadeli
bor¢lanmasi, 1933 tarithli 12 milyonluk Ergani (Fevzipasa-Diyarbakir hatti insasi icin)
istikrazi olmus, bunu 1934 tarihli 30 milyon liralik Sivas (Sivas-Erzurum hatt1 insasi igin)

istikraz1 izlemistir.122

Atatlirk doneminde bu gelismelerin yaninda demiryolu sanayisinin gelismesi
icinde onemli adimlar atilmistir. Bu donemde 1931 yilinda Derince Ahsap ve Travers
Fabrikasi, 1939°da Sivas Demiryol Fabrikasi ve 1944’te Ankara Demiryol Fabrikas1123
acilarak demiryol sanayisi i¢in gerekli olan malzeme, vagon ve lokomotif tedariki i¢

kaynaklarla saglanmaya caligilmistir.

Sebekenin gelismesine paralel olarak isletme faaliyeti de artmistir. Demiryollari
ile taginan yolcu 1923 yili igin 1.919.000°den ibaret iken, bu rakam 1925’te 3.685.000’¢,
1930’da 5.453.000’¢ ve 1935’te de 11.565.000’e ulasmistir. Ayni siire iginde yolcu-km

209en L., (2003) Tiirkiye’de Demiryollar1 ve Karayollarinin Gelisim Siireci, Ankara, TESAV Yayinlari, 55
I AsE., (2006) a.g.e., 71

122 atan A, (2006) a.g.e., 11

12 gatan A, (2006) a.g.e., 12
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artist daha yavas olmustur. Bu fark, banliyd trenleri yolcu artisinin, uzak mesafe yolcu
artisindan daha hizli olmasindan ileri gelmektedir. Isletme faaliyeti, yiik tasiyicihginda
daha biiyiik olmustur. Gergekten de 1923°te 313 bin tondan ibaret olan yiik tasimaciligi,
1925°te 791 bin, 1930’da 1.973 bin ve 1935°te de 3.099 bin tona yiikselmistir.124 Yaklasik
on yillik bir donemde demiryolu alaninda c¢ok belirgin bir atilim gergeklestirildigi bu

rakamlardan da anlasilmaktadir.

2.2.3.1933-1938 Donemi Demiryollar:

1929 yilinda énce ABD’de baslayip daha sonra tiim Diinya’y1 saran ekonomik
buhran Tiirkiye’yi de etkisi altina almis ve Tiirk hiikiimeti bu buhranin etkisinden
kurtulmak icin koklii tedbirler almak zorunda kalmistir. Ekonomide devlet¢i bir modelin
benimsenmesi bu devirin en mithim gelismelerinden biri olarak kabul edilebilir.

Demiryollar1 da bu gelismelerden nasibini almistir.

Diinya ekonomik buhrani, demiryollarina devlet yatirnminin azalmasina sebep
olmustur. Bu kismen baslanilan hatlarin bitmesinden, kismen de amele {icretlerinin
diismesinden ileri gelmistir. Bununla beraber demiryolu insas1 devam etmistir. Finansman
bakimindan ilk defa olarak uzun vadeli iki i¢ istikraza bagvurulmustur. Bundan baska 1930
da temin edilen 10 milyon dolarli Kreuger istikrazinin biiyiik bir kisminin da demiryolu
ingasina sarf edilmistir.125 Nitekim bu ve benzeri istikrazlar sonu¢ vermis 1935’te 6639
km. olan demiryolu uzunlugu, 1940 yilinda 7381 km.ye ulasmistir. Insaatta da Tiirk

miitesebbis ve miithendisleri kisa zamanda yabancilarin yerini almistir.

Demiryolu insaatinin finansmaninda bir onceki dénemde oldugu gibi hem i¢
istikraz hasilati, hem vergi gelirleri kullanilmistir. Insaatta Merkez Bankas: kaynaklarinin

kullanilmasi konusunda bir politika izlenmistir.

Diger taraftan ayn1 donemde yabanci sirketlere ait demiryollarinin
millilestirilmesi ve isletmelerinin devlete devri faaliyeti de siirdiiriilmistiir. Yabanci
demiryollar1 ve bunlar1 tamamlayan limanlarin millilestirilmesinde kullanilan arag, bu

donemde de uzun vadeli dis borglar olmustur.

' AsE., (2006) a.g.e., 72
125 zarakolu A.,(1950) a.g.e., 579
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Bagta demiryollar1 ve limanlar olmak iizere imparatorluktan kalma yabanci
imtiyazli sirketlerin borglanma yoluyla devletlestirilmesi, II. Diinya Savasi dncesinde dis

borglarimizin i¢inde en biiyiik payin yine bu alandan olmasina neden olmustur.126

Ancak 1930'lu yillarda, Cumhuriyet yonetimi dis bor¢larin ekonomi iizerindeki
agir baskisini hafifleten bir 'erteleme’ politikasi izlemek iizere kendisine bir savunma
cizgisi ¢ekmistir. Bu, 1930'daki Tiirk Parasin1 Koruma Kanunundan baglamak {izere, doviz
ekonomisinin digina ¢ikmaktir. Dovizi bir Oncelikli dagitim mekanizmasina baglarken
gozetilen Onemli hedeflerden birisi, dig borglar1 olabildigince erken O6demek degil,
olabildigince iyi zamanlayarak ve yiikiinii hafifleterek 6demektir.127 Ekonomide izlenen
bu akilci politikalar her ne kadar borg¢larin varligini ortadan kaldirmasa da iktisadi agidan

olumlu bir siirece girilmesini saglayacaktir.

Nitekim 1930’lu yillarin sonuna gelindiginde demiryolu donaniminda 684
lokomotif, 11 otoray, 922’si yolcu olmak tiizere 13.147 vagonun teskilatin elinde
bulundugunu goriilmektedir. 1935°te 11 565 000 yolcu tasinirken, 1940°ta bu rakam 30
326 000’e ¢ikmig; yolcu km de ise bu rakam ayni yillar igin 630 milyon ve 2 113 milyon

olarak gerceklesmistir.

1923-35 doneminden farkli olarak bu dénemde uzun mesafe yolculugunda da
banliyd yolculuguna yakin bir artis saglandigindan, yolcu-km agisindan gelisme daha da
belirgin bir hale gelmistir. Tasinan yiik ise 1935’te 3 099 bin ton iken 1940’ta 6 585 bin
ton olmustur. Ayni siire zarfinda yiik-ton olarak tasima faaliyeti 653 milyondan 2 005
milyon tona ulagmistir. Yiik-ton km’deki gelismenin % 207, taginan yiik agirligindaki
artistan %112 biiyilk olmasi, demiryolu sebekesinin iilkenin birbirinden uzak bdlgeleri

arasinda esya naklini gittik¢e kolaylastirmis oldugunu gostermektedir.128

Cumhuriyetin bu devrinde 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-Bogazkoéprii 172 Km.,
Afyon-Karakuyu 113 Km., Sivas-Erzurum 176 Km., Isparta sube hatt1 13 Km., Baladiz-

% ASE., (2006) a.g.e., 72

127 Kurug B., (1988) Belgelerle Tiirkiye iktisat Politikas1, Ankara, Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yaymnlari, C.1,
53

28 ASE., (2006) a.g.e., 72
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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 banliyd ¢ift ve iiclii hatlar dahil
Cumbhuriyet devrinde 3800 Kilometre demiryolu insa edilmistir. Bu hatlardan Mudanya-
Bursa ve Ilica-Palamutluk hatlar1 dar hat oldugu i¢in sokiilmiis bulunmaktadir.129 Bu
hatlarin yapimi i¢in cumhuriyet hiikiimetleri biitceden biiyilk paralar ayirmstir.
Demiryollarimizin insa maliyeti, gegtikleri arazinin arizali olmasi yiiziinden oldukga
yiiksektir. Bir km hat vasati 35 - 150 bin liraya mal olmustur . Bir¢ok yerlerde tiineller,
kopriiler, yarmalar birbirini takip etmektedir. Meseld 546 Km. uzunlugunda olan Sivas -
Erzurum hattinda 131 tiinel vardir. 222 Km- uzunlugunda olan Kayseri — Sivas hattinda
ortalama 4128 metre uzunlugunda 26 tiinel oldugu gibi, Sivas — Samsun hattinin 200 km’si
tamamen kopri, tiinel ve yarmalarla doludur.130 Fakat tiim bu zorluklar gen¢ devletin
umutsuzluga siiriiklememistir. Asagidaki rakamlara bakildiginda demiryollarina ne kadar

onem verildigi gortilecektir.

Samsun-Yildiz: 378 km ray désenmis, 29 200 000 lira harcanmaistir.
Ankara-Kayseri: 380 km ray dosenmis 24 700 000 lira harcanmistir.
Kayseri-Sivas: 222 km ray désenmis, 16 500 000 lira harcanmustir.
Kiitahya-Balikesir: 252 km ray désenmis 32 600 000 lira harcanmustir.
Ulukisla-Bogazkoprii: 173 km ray dosenmis, 7 000 000 lira harcanmustir.

Irmak-Filyos: 391 km olup, 286 km ray1 dosenmis, 12 km ingaat1 bitmis fakat rayi

désenmemis, 50 km insaat devam etmekte, 43 km insaatina baglanmamustir.

Fevzipasa-Ergani-Diyarbakir: 505 km olup, 320 km ray1 désenmis, 27 km insaati
bitmis son kisimda her hatta 81 000 000 lira harcanmistir.131

Genel bir degerlendirme agisindan Demiryollart idaresinin 1929 senesi mali
verilerine bakildiginda biitgesi 12 024 000 liras1 insaat gruplarina agilan kredi ve 28 200
000 liras1 genel muvazeneden ayrilmis meblaglar olmak iizere toplam 54 450 000 liradir.
1929 senesi kesin hesabinda gelir 15 007 123 lira ve giderler 13 990 974 lira olarak

129 Akalan A., O., (2010) a.g.e., 103

130 Zarakolu A.,(1950) a.g.e., 579

1t Kastk¢ioglu H. (1973) Cumhuriyet’in Tlanindan Sonra Ilk 10 Yilda Yapilan Demiryollar1, Demiryol
Dergisi, (567) 10
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tahakkuk edilmistir. Bu senede yolcu km’si 349 ve esya ton kilometresi 356 milyona

cikmistirl32

Demiryollarinin  bu sekilde bir yol izlemesinin temel nedenlerinden biri
ulagilamayan bir bolge kalmamasi anlayisidir. Dogu ile bati, giiney ile kuzey bir araya

getirilmeye calisilmigtr.

Cumhuriyet doneminde, demiryollar1 politikasinin temel 6zelligi insa edilen
hatlarin uzunlugundan 6te hatlarin yapildig1 bolgelerdir. Osmanli doneminde ihmal edilen
ic ve Dogu Anadolu bolgeleri demiryollari, Cumhuriyet doneminde 6nem kazanmustir.
Osmanli Devleti’nde, yabanci iilkelerin ¢esitli siyasi ve iktisadi emellerinin ger¢eklesmesi
icin insa edilen hatlar, esas itibariyle iilkenin bat1 bolgelerinde yapilmistir. Cumhuriyet
donemine gelinceye kadar bu bolge disinda sadece Erzurum-Sarikamig-Kars hududu ile
Bagdat yolunun giiney hududu hari¢ herhangi bir demiryolu sebekesi

bulunmamaktadir.133

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 insaatini iizerine almis,
Isvegli bir firma Diyarbakir ve Eregli’ye giden hatlar1 ve Alman Yulius Berger ingaat
sirketi de Kiitahya-Balikesir hatt1 ile (Orta ve Bati Anadolu arasinda ikinci bir baglanti)
Kayseri Ulukigla hattinin Kardesbeli Develi Karahisar parcasini taahhiit etmistir. Kisa bir
zaman sonra Belgika sirketi iflas ettiginden Tiirk Hiikiimeti bu sirkete ait yollarin ingasina

kendi hesabina devam etmistir.134

Goriildigi tizere Cumhuriyet doneminde yapilan bazi hatlarda yabanci sirketlere
yaptirilmistir. Osmanlidan farki bu donemde yabanci sermayenin yaptigt hatlar ihale yolu
ile verilmis, yapimindan sonra isletme hakki Tiirkiye Cumhuriyeti devletine ge¢mistir.
Tiirkiye Cumhuriyeti miiteahhitlik sektorii biiyiidiik¢e hatlart 6nce kisim kisim daha
sonrada biitlin olarak Tiirk miiteahhitlerine ihale ile vermistir. Bu hatlarla ilgili yabanci

sirketlere imtiyazlar tanimamustir.

132 Ragik¢ioglu H., (1973)Cumhuriyet’in ilanindan Sonra Demiryollarimiz (IIT), Demiryol Dergisi, (566) 10

133 Oztiirk 1, (2009) Osmanli imparatorlugu’ndan Giiniimiize Demiryollarinin Gelisimi, Yayimlanmamus
Yiiksek Lisan Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 90
34 Akalan A, O., (2010)a.g.e., 105



58

Cumbhuriyet doneminde de yabancilara insa icin verilen hatlar Serbest Cumhuriyet
Firkas1 tarafindan ¢ok elestirilmistir. Firka yoneticileri hatlarin yapiminin yabanci
sirketlere verilmesinin uygulanan devlet¢i politikaya uygun olmadigini, sirketlere fazla faiz

paras1 6dendigi ve biit¢enin biiylik bir kisminin bu sirketlere aktarildigini sdylemistir.

Bu hatlarin yapilmas: ile teskilat biiylimiistiir. Hatlarin uzayisi, is hacminin artisi
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 midirligli halinde hatlarimiza katilmis, boylelikle isletme
midiirlikleri bese ¢ikmistir. Daha sonra bu bes isletme mudiirligii, yeni hatlarin ve Sark
Demiryollarinin eklenmesi ile daha da biiyiimiistiir. Isletmenin idaresini, kontroliinii
kolaylastirmak amaci ile bu bes isletme miidiirliigii; on isletme miidiirliigiine ve Mudanya

isletme amirligine ayrilmistr.

Bu tarzdaki hesaplardan eski ve yeni hatlarin hangisinin karla, hangilerinin zararla
isledigi bu kar ve zararin hakkinda bir fikir edinmek ve durumun diizelmesi 109 km i¢in
alimacak onlemleri zorlastirmaktadir. Bu zorlugu asmak icin ve daha verimli sonuglar

almak i¢in idare asagida gosterildigi sekilde 15 iktisadi bolgeye ayrilmistir.

Eski Hatlar:

1. Eski Anadolu hatt, 2. Eski Bagdat hatti,

3. Eski Izmir-Kasaba hatti, 4. Eski Aydin hatti,

5. Eski Sark Demiryollart hatti, 6. Eski Mersin-Tarsus-Adana hatti,

7. Erzurum genis hatti, 8. Erzurum dar hatti,

9. Mudanya dar hatti, 10. Samsun-Carsamba dar hatt1

Yeni Devlet Hatlar:

11. Afyon-Karakuyu 12. Kiitahya-Balikesir

13. Ankara-Ulukisla-Zonguldak 14. Kayseri-Samsun-Erzincan

15. Fevzipasa-Diyarbakir-Malatya-Cetinkaya
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Bu sekilde eski ve yeni hatlarin iktisadi ve mali durumlarini takip etme imkani

elde edilmistir.135

Demiryollarinda, isletme masraflarini kismak i¢in 1930 yilindan itibaren baglayan
tedbirler: Az nakliyat yapan istasyonlar1 kapamak; yol yapi ve malzeme onarim
masraflarin1 azaltmak, isletme servislerinde daha rasyonel isletme usulleri kullanmak,
komiir, yag ve su sarfiyatin1 azaltmak i¢in teknik c¢areler bulmak gibi, tamirat masrafini
azaltmaya yardim eden ferbeton, kopriiler yapmak, hat boyunca uzanan emniyet tesisati
dosemek, yiik vagonlarina tatbik edilen otomatik frenler kullanmak, gibi bir ¢ok tasarruf
tedbiri alinmistir.136

Tiirkiye Demiryollarinin bugiinkii durumu incelenecek olursa Once, yeni inga
olunan hatlarin 6nemli miktardaki uzunlugu goéze carpar. 1923 yilinda yaklasik 4000
kilometre uzunlukta olan demiryollarina 2500 kilometre kadar eklenmistir. ilave olunan bu
yollarin biiytik bir kism1 daha 6nce ¢ok ihmal edilmis olan Orta Anadolu bolgesine isabet
etmektedir. Bu demiryolu aginin bugiinkii degeri ortadadir. Bir savag durumunda ancak
diismanlarin faydasina olacak giidiik hatlar ve birbiri ile baglantis1 olmayan ¢ikmaz sokak
seklindeki demiryollart yerine askeri birlikleri istendigi gibi her tarafa sevk kabiliyetine
sahip bir demiryolu sebekesi kurulmustur. Bu hatlarin ekonomik ag¢idan onemi ¢ok
biiytiktiir. Hatta bugiin dahi hatlarin tretilen triinlere, Urtinlerin nakline biiyiik faydasi
vardir. Komiir yolu 115 dedikleri Eregli’ye giden hat ile bakir yolul37 denilen Ergani hatti

acildiktan sonra bu hatlarin 6nemi daha da artmistir.138

Atatlirk devrinde 3800 kilometre demiryolu insa edilmistir. Bdylece bugiin
memleketimizdeki hatlarin gergek uzunlugu banliyd, ¢ift ve tglii hatlarla 28 kilometrelik
Sirkeci-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.139

35 Akalan A, O., (2010)a.g.e., s. 108, 109

13 «On ikinci Cumhuriyet Yilinda Demiryol ve Yapi Isleril, a.g.m., s.418.

By, Engelmaan “Tiirkiye Dogu Demiryollarim Insa Ediyor Yeni Insa Programinin Onemil, Demiryollar:
Dergisi, 1 Mart 1936, Say1:133, C:12, s.2.

138 vaschke, a.g.m.,s.597.

139 Zengin, a.g.m.,s.3, Ozcan, a.g.m.,s.12.
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1929-1939 arasindaki on yillik devre, Tiirkiye demiryollarinin gerek insa gerek
isletme faaliyetleri bakimlarindan en hizli gelismeler kaydettigi yogun ve ayni zamanda
verimli bir ¢alisma devresidir. ikinci Diinya Savasi‘nin biitiin siddet ve dehsetiyle yeni
ortaya ¢iktig1 tarihlerde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari, yedi bin kilometrelik
bir sebeke iizerinde kuvvetli lokomotifleri, yeni yiik ve yolcu vagonlari, ekspres ve otoray
servisleri, bilhassa milli ekonominin hizla gelistirilmesi amacini her diisiinceden {istiin
tutan ucuz yolcu ve esya tarifeleriyle diizglin ve bircok bakimlardan ileri bir isletme

kurmus bulunuyordu.140

Bu dénemde Birlesik Amerika ve Ingiltere‘’den 125 lokomotif ve
Cekoslovakya‘dan 28 lokomotifle 50 yolcu vagonu satin alinarak servise konulmustur. Bu
yil i¢inde bunlara daha 12 lokomotif katilacaktir. Yiik vagonu parkimiz bugiinkii durumu
ile sebekenin ihtiyacini karsilayabilecek bir durumdadir. Son zamanlarda 40 yolcu vagonu
daha satin alinmasi i¢in gerekli ddenek ayrilmistir. Bunlarin da satin alinip servise
girmesinden sonra yolcu trenlerinde 6teden beri sikdyet ve tenkit konusu olan kalabalik ve
rahatsizliklarin 6nii alinmig olacak, bu trenlerin gogaltilip kuvvetlendirilmesi imkani elde

edilmis olunacaktir.141

Atatiirk devrindeki demiryollari ile su sonuglar ortaya ¢ikmaktadir;

- Demiryolu Tiirkiye‘de memleketin birliginin onciisii olmustur. Raym adim
att181, lokomotifin didiik ¢aldig1 her yerde siki iliskiler yasanmaktadir. Hizlanan nakliye
araclar1 Tirkiye‘de tek bir milletin olugsmasinda ©nemli rol oynamistir. Tirkiye
demiryollar ile fikir ve kiiltiir seviyesi birlestirecektir. Demiryolunun birbirine bagladigi
tilkemiz ekonomik Oneminin yaninda ortak hislerin ortak fikirlerin de merkezi haline

gelmistir.

- Demiryollari; hudutlarin mesafelerini kisaltmak, harp olasiligini azaltmak ve

baris1 desteklemek demektir. Ulke savunmasinda en énemli rolii oynamak demektir.

10 Akalan A., O., (2010)a.g.e., 109
11 Akalan A, O., (2010)a.g.e., 110
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- Demiryolunun ilkemizdeki iktisadi ©6nemi ¢ok fazladir. Demiryollari
sebekesinin etrafinda sanayi bolgeleri ve niifus yogunlugu artmistir. Bir ¢cok sanayi alani

demiryollar1 giizergahi lizerinde kurulmustur.142

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

hareketleri de tren etrafinda kurulmustur.

Kayseri‘nin Mensucat Fabrikasi‘ni, Turhal Seker Fabrikasi‘ni1 besleyecek unsurlar
hep demiryollar1 vasitast ile toplanacaktir. Eregli komiiriiniin Orta Anadolu‘ya girisi,
Ergani bakirmin denize ¢ikisi ancak demiryolu sayesinde miimkiin olacaktir. Orta
Anadolu‘ya sanayi, el sanayi demiryolu sayesinde girmistir. 1935 yilinda Izmit‘te bir kagit
fabrikasi, ayn1 sene Kiitahya da bir porselen fabrikasi ve Istanbul da bir cam fabrikasi ve
Izmir‘de ip ve cuval fabrikasi kurulmaya baslanmistir.143 Yukarida da sdylenmeye
calisildigi gibi bliylik sanayi kuruluslarinin demiryollar1 raylarinin etrafina yerlestigi

goriilmektedir.

1923-1939 donemlerine demiryollar1 politikas: agisindan bakilacak olursa bazi
aksakliklar yaganmakla beraber mevcut imkanlar dahilinde basarili bir politika izlendigi
goriilmektedir. Elbette devlet islerinde her sey istenildigi gibi miikemmel olmayacaktir
ama eldeki kit imkanlar, mali yetersizlikler, altyap1 eksikligi, kalifiyeli eleman sorunu,
tilkenin, toplumun temel 6zellikleri dikkate alinip bir degerlendirme yapilacak olursa bu
donemdeki demiryollar1 dahil olmak {izere izlenen iktisadi siyasette bir basar1 elde

edilmistir.

2.2.4.1939-1950 Dénemi Demiryollar

I. Diinya savasindan sonra basta Avrupa olmak iizere diinyada saglikli ve adil bir
siyasi ortamin olmayisi, yenik devletlere uygulanmaya calisgilan yaptirimlar ve
somiirgeciligin halen devam ediyor olmasi yeni bir savasi kagmilmaz hale getirmistir.
Nitekim Nazi Almanya’simnin kiviletmi yaratmasiyla diinya 6 yil boyunca dehset bir

cenderenin i¢ine girecektir. Tiirkiye ise savas ortamina girmemek i¢in elinden geleni

12 Akalan A, O., (2010)a.g.e., 111
3 Yakup, H., (1934)“Demiryollarimiz ve Biiyiik Sanayi”l Demiryollar1 Dergisi, (114), 381-382.
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yapacak ve bunda da basarili olacaktir. Ancak Tiirkiye bu 6 yillik siiregte aktarabildigi

biitiin mali kaynaklar1 savunmaya ayirmak durumunda kalmistir.

Ismet Inénii’niin 1I. Diinya Savas1 yillarinda basta olusunun da etkisiyle, her ne
kadar ekonomik sikintilar {ist diizeyde olsa da demiryolu yapiminda kararli bir politika
izlenemeye calisilmistir. Netice itibariyle demiryolu aginin giiclii olusu askeri politikalar

da olumlu bir sekilde etkileyecektir.

[smet Indnii’niin cumhurbaskani olmasi sonrast 1 Kasim 1939 Meclis acilis
konusmasinda “Muhtelif nakil vasitalar:, bir mesuliyet altinda birbirini tamamlayan bir
zihniyetle isletmek sayesinde, Vatamin ictimai ve iktisadi inkisafi icin en genis feyizlerin
vermek yolundadir. Mesud inkisafini takib eden Demiryollarimizin yaninda deniz ve hava
yollarumizin da siiratle feyiz bulmasini iltizam ediyoruz.”(...) “Miinakalat vekdleti vatan
miidafaasi1 meselelerinde ayrica miimtaz olan bir ehemmiyet alacaktir. Bu bakimdan dahi
memleket miinakaldtin intizam, kudret ve bol vasita ile miicehhez olmast hakkile takdirinizi
celbedecek mevzulardir. ”144 sozleriyle ulastirmada diger alanlarla birlikte demiryollarinin

da gelisimine devam etmesi konusunda fikirlerini dil getirmistir.

Bu donemlerde demiryollar1 kurumunda bir takim degisiklikler yapilmigtir. 1929
yilinda 1483 numarali yasanin degistirilmesi ile demiryollart isletmesi “Devlet
Demiryollar1 ve Limanlart Umum Miidiirliigi” adin1 almistir. Daha sonra 02.06.1931 tarih
ve 1818 sayili kanunla Demiryollar ve Limanlar Istiksaf ve Insaati, Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar Umumi Idaresi’nden ayrilarak Nafia Vekaleti’ne bagl ayri bir birim olarak
kalmis ve Demiryollar1 ve Limanlar Umumi Idaresi’nin {invan1 da “Devlet Demiryollar1 ve

Limanlar Isletmesi Umum Miidiirliigii” olmustur.

10.04.1939 yilinda goreve baslayan yeni kabinenin bazi vekaletlerinde bir takim
degisiklikler yapilmistir. Bu degisikligi Basvekil Refik Saydam, Nafia ve Iktisad
vekaletlerinin ikiye ayrilmasi olarak belirtmis ve “Seneler gectikge vazifeleri artan bu iki
vekaletin, gordiikleri amme hizmetlerine nazaran bir taksime tabi tutulmasi ihtiyaci
hissolunuyordu. Bu suretle simdiye kadar inga, nakliyat ve muhabere islerini goren Nafia

vekaleti, yalniz insaatla mesgul bir vekalet haline getirilmis, miinakale ve muhabereye aid

14 Tarihe Diisiilen Notlar-1 Yasama Y1li A¢ilislarinda Cumhurbaskanlarinin Konusmalari, (2011) (Editor:

Hasan Yilmaz) Ankara, TBMM Yayinlari, 88
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olan hizmetlerle Iktisat Vekdleti'ne bagh deniz nakliyat isleri alinarak “Miinakale ve
Muhabere Vekdleti” olusturulmustur. Keza ticaret ve sanayi islerini goren Iktisat vekaleti,
valniz sanayi ve maadin isleri ile mesgul olmak iizere birakilmig, i¢ ve dis ticarete aid
vazifeler toplanarak Ticaret Vekidleti teskil edilmistir. ’145 diyerek yeni yapilanma ile ilgili
bilgi vermistir. Bdylece 1939 yilina kadar iktisat ve Nafia Bakanliklari biinyesinde
bulunan ulastirma hizmetleri 27. 5 1939 tarihinde ¢ikartilan 3613 sayili kanunla kurulan
Miinakalat (Ulastirma) Bakanligi’na devredildiginden Devlet Demiryollar1 ve Limanlari
Isletmesi Umum Miidiirliigii de Nafia Baymdirlik Bakanhigi’ndan ayrilarak Miinakalat
Bakanligi’na baglanmistir.146 Bu sayede “Devlet Demiryollar1 ve Limanlart Umum
Midiirligi” tiniin de bulundugu ulastirma kurumlar1 Miinakale ve Muhabere Vekaleti’ne
geemistir. Bu bakanlik bundan bdyle inga faaliyetleri ile degil isletme faaliyetleri ile

alakadar olacaktir.

II. Diinya Savasi’nin sartlar1 ile beraber demiryollarinda da askeri tedbir maksatl
bir takim gelismeler yasanmig, 1939’da savasin baglamasi ile beraber Hadimkoy ve
Gelibolu’da kolordularin emrinde birer dekovil taburu teskil edilmis savas sirasinda Tiirk
Demiryol Birlikleri; 4. Dekovil, 1. Isletme taburundan ibaretken 1942’de Demiryolu Alayi
tugayima doniistiiriilmiistiir.147 Boylece herhangi bir saldirt durumunda olusturulan askeri

demiryolu birlikleri ile sevk idarenin kolaylastirilmasi hedeflenmistir.

Ozellikle savas kosullarindaki askeri ihtiyaglarn demiryolunun 6nemini
arttirmasi, imkanlarin azalmasina karsin, demiryollarinin gelistirilmesine azami bir enerji
ayrilmasini tesvik etmistir. Yeni hatlarin yapiminda birkag ilkenin gézetildigi sdylenebilir.
Bunlardan ilki, Tiirkiye ile modern kara ulasimi bulunmayan lIrak ve Iran’a demiryolunun
baglanmasi ihtiyacidir. Ikincisi, hammadde merkezleri ile yeni fabrikalarin kuruldugu
muhitleri, o6zellikle de en temel enerji kaynagi olan komiir havzalarmi tiketim
merkezlerine baglayan demiryollarina 6ncelik verilmesidir.148 Bu iki ilkede temel gaye
savasa girilmesi halinde askeri ve savunma sanayinde elzem olacak olan enerji ve
hammadde ihtiyacini karsilamaktir. Iran ve Irak cografyasi ile baglant1 kurularak bu amag
gerceklestirilmeye ¢alisilacak i¢ bolgelerdeki kaynaklarda yine bu vasita ile gerekli olan

yerlere tasiacaktir.

1 TBMMZC, D.6, C.1, 2. Birlesim, 10.04.1939, 20
Yo Tarihge, (1937) Demiryollar Dergisi, (147), 4

Y7 satan A., (2006)a.g.e., 82

18 ASE., (2006) a.g.e., 245
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Ancak Onceki donemlere gore savas yillarinda ingaatta bir yavaslama
goriilmektedir. Demiryollar insaat1 savas yillarinda devam ettirilmeye ¢alisilmig, 6zellikle

Diyarbakir-Siirt (Kurtalan) gibi miithim hatlarin tamamlanmasi saglanmistir.

Bu donemde onceki tarihlerde insaatina baslanip agilan hatlar oldugu gibi 1939-

1950 arasinda ingasina baslanip acilan hatlarda mevcuttur.

Onceki donemde insasina baslanan ve bu donemde bitirilen hatlardan biri
Diyarbakir-Cizre-Irmak hattidir ve 1944’te isletmeye agilmistir. Zonguldak —Kozlu hatti
ise 1943 tarihinde isletmeye acilmistir.149 1939°da 7324 km. olan demiryolu uzunlugu,
1945°te 7515 km. ye ¢ikmus, artis 6 yil iginde 191 km. den ibaret kalmistir. Buna, Hatay’in
anavatana katilisiyla devlete gecen Toprakkale - iskenderun hatt1 da dahildir.150 Dénem
icinde yabanci sirketlerin elindeki hatlarin kiiciik bir kismi daha devletlestirilmis ve

yabanci sirketlerce isletilen demiryolu uzunlugu 1945°te 405 km.ye diismiistiir.

Hat Uzunlugu (km) 1943 1944 1945 1946
Devletce Isletilen 7 056 7110 7110 7180
Sirketlerce Isletilen 405 405 405 405

Toplam 7461 7515 7 515 7 585

Sekil 2.4. 1943-1946 Hat Uzunluklari
Kaynak: Onur A. (1953) a.g.e., s.59

Yil Glizergah U(Z}Lémgjk Yil Gilizergah U(Zlg?rl];j K
1939 Erzincan-Erzurum 2148 1945 Selguk-Camlik 10,1
1940 Diyarbakir-Bismil 47,4 1946 Elazig-Palu 69,9
1941 | Hadimkoy-Kuruayak 10,9 1947 Saimekadin Vary. 2,5
1942 Bismil-Sinan 28,4 1947 Palu-Geng 62,7
1943 Sinan-Batman 14,7 1948 K.marag-Kopriiagzi 27,9
1944 Batman-Kurtalan 68,8 1949 Erzurum-Horasan 85,4
1944 Tavsanli-Tungdilek 13,4 1949 Sirkeci-Halkali 28
1944 | Malatya-Malatya Gari 3 1949 Haydarpaga-Gebze 44,2
1945 Zonguldak-Kozlu 4,3 TOPLAM 736,4

Sekil 2.5. 1939-1950 Arasi Yapilan Demiryollari
Kaynak: Akbulut, G., (2010). a.g.e., 5.196, Onur A. (1953) a.g.e., s.59, 60

Y9 Onur A., (1953), a.g.e., .59
150 Akbulut, G. (2010), a.g.e., 193
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Yukaridaki tablonun mevcut verilerinden de anlasilacagi lizere enerji kaynaklarina
yakin olan yerler, askeri, stratejik ehemmiyeti fazla olan bolgelerde bir yogunluk goze
carpmaktadir. Savas sartlarina hazirliklarin bir diger yonii de bu sekilde anlasilmis

olmaktadir.

Yapimi gergeklestirilen bu hatlar diginda, planlamasi yapilmis ancak hayata
gecirilememis hatlar da mevcuttur. Bunlar; Boziiyiik inegol - Bursa- Mudanya hatt1 (182
km); Mekece - Yenisehir-Bogazkoy hatt1 (60 km); Osmaneli-Taskoprii hatt1 (8 km); Bursa-
Mustafakemalpasa - Ok¢ugol hatt1 (95 km); Ok¢ugol - Gonen- Biga Canakkale hatt1 (240
km); Somucak-llgaz-Tosya-Osmancik-Giimiishacikdy — Merzifon - Amasya hatti (265
km); Arifiye — Akyazi — Mudurnu — Bolu — Gerede - Ismetpasa hatt1 (260 km); Adapazar1
— Hendek — Ibrahimaga - Diizce hatt1 (95 km); Ibrahimaga — Akcakoca - Eregli hatt1 (95
km); Mudurnu-Ankara hatt1 (280 km); Amasya — Erbaa — Niksar — Koyulhisar - Kelkit -
Tercan hatt1 (520 km); Erbaa — Carsamba - Samsun hatt1 (140 km); Carsamba - Terme -
Unye hatt1 (51 km); Bayburt — Giimiishane - Trabzon hatt1 (220 km); Tercan - Mus hatt:
(250 km); Isparta - Antalya hatti (150 km); Cumra — Seydisehir — Yenisehir —
Sarkikaraagag - Egirdir hatt1 (320 km); Konya-Ankara hatt1 (300km); Diyarbakir-Akdogan
(Arada) hatt1 (140 km); Cerikli — Sungurlu — Alaca — Kayabasi hatt1 (350 km).151 hattidir
ve bu hatlarin ortalama uzunlugu 3500-4000 km arasina tekabiil etmektedir. Bu uzunluk

mevcut demiryollar1 hatlarinin uzunlugunun neredeyse yarisina esittir.

Boyle giizel ve biiyiik bir i basarilmis ya da biiyiik bir kism1 hayata gecirilmis
olsa Tiirkiye’de su an bile devam eden ulasim sorunlarinin ¢oziilecegi muhakkaktir. Netice
itibariyle daha o donemlerde ulagilamayan yerlere ulasilacak ve belki de mevcut sorunlar
daha ortaya ¢ikmadan etkisini kaybedecektir. Bu demiryolu hatlarmin bir¢ogunun hala
yapilmamis olmasi ise gliniimiiz demiryollarinin ge¢irdigi agamalar1 gostermesi agisindan

Onemlidir.

Donemin agir savas kosullarinin yarattigi bir sorunda demiryolu yapimi igin bir
takim sikintilarin vuku bulmasidir. Bu donemde var olan malzemeyi onararak azami
sekilde yararlanma yolu giidiilmiis, onarim igleri de isletmenin yiikiinii olduk¢a artirmistir.

Geng niifusun biiylik kisminin silah altina alinmasu, {istelik uzun bir donem askerlik yaptig1

1t “Cumbhuriyetimizin 20. Y1ldoniimii Kutlanirken Demiryollarimizin Giir Verimlerine Genel Bir Bakis”,
Bayindirlik isleri Dergisi, 10/5-6 (I. Tesrin 1943), s. 24-25
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bir donemde, artan yiikii karsilamak igin gerekli amelenin saglanmasi ise basli basina bir
sorun olusturmustur. Bu nedenle Miinakalat Vekaleti, zaman zaman Milli Miidafaa
Vekaleti ’ne basvurarak silah altina alinan erlerden demiryolu isleri i¢in yararlanma yoluna

gitmistir.152

Ornegin Miinakalat Vekaleti’nden Milli Miidafaa Bakanligi’na gdénderilen 26
Haziran 1942 tarihli ve 1180-2 sayil1 bakan imzali yazida soyle denmektedir: “Uc seneden
beri devam eden Avrupa harbi dolayisiyla sair devilet miiesseseleri gibi Devlet
Demiryollar: Idaresi de evvelce Avrupa’dan temin etmekte oldugu tamir ve tecdid
malzemesini tedarik edememektedir. Bu itibarla her sene tebdil ve tecdidi program altina
alimmis bulunan eski yol malzemesinin degistirilmesi de miimkiin olmadigindan, gerek yol
ve gerek koprii ve tesisat islerinde ancak miitemadi tamirat ile iktifa zarureti hasil olmakta
ve tabiatiyla bu tamirat isi normal zamana nispetle daha biiyiik bir hacim iktisab
etmektedir. (...) Demiryollar Idaremizin bu icaplarla miitevazin bir surette yiiriitiilmesi ve
ileride zuhuru muhtemel daha sikintili zamanlari emniyetle karsilayabilmesi, zaman ve

mevsimine gore liizumu kadar is¢i ve amele temin edilebilmesi ile kabil olacaktir.

Memleketimizin bugiin i¢inde bulundugu miiskiil sartlar dolayisiyla amele tedariki
fevkalade zorlast:igindan, bakim iSlerinin aksamamasini temin maksadi ile mevcut ameleye
yevmiye li¢ saat fazla mesai yaptirimasi, harigten alinacak muvakkat amelenin
yevmiyelerinde her hangi bir rekabetin tesirinde kalinmamas: icin rayice tabi olmaksizin
mahalli seraite gore iicret takdir edilmesi hususunda salahiyetli aldkadariara emir
verilmis olmasina ragmen matlup miktarda amele tedarik edilememektedir. Halen sebeke
tizerinde yol, mebani, askeri varyantlar, tesisat ve tahkimat iSlerinde miiseccel ve
muvakkat olarak cem’an 14.200 amele ile ¢calisilmaktadir. Bu miktar gegcen aylarda 1800
idi. Bu tenakus giinden giine ¢ogalmakta oldugundan, oniimiizdeki hasat mevsiminde
amele miktarinin yariya kadar diisebilecegi tahmin edilmektedir.153 denilerek daha sonra
Milli Miidafaa Vekaleti’nden personel ve amele temini baslayacak ve bu konudaki talepler

dile getirilecektir.

Asagida verilen tabloya bakildiginda savasin bagladigi donemden itibaren

demiryollarinda ¢alisanlarin sayisinda istikrarli bir artis goziikmektedir.

2 AsE., (2006) a.g.e., 245
153 BCA, Tarih: 26.06.1942, Say1:152/87, Fon kodu: 30.10.0.0, Yer no: 152.74..16
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Yil Personel Yil Personel
1939 25.940 1943 41.450
1940 29.364 1944 44.048
1941 32.575 1945 44.503
1942 36.017 1946 43.053

Sekil 2.6. 1939-1946 Yillar1 Arasi Personel Miktarlari

Kaynak: TCDD 1923-2005 istatistik Yilhg, Arastirma, Planlama ve Koordinasyon Dairesi, s.11,
(http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=305)

Bu donemden itibaren yapilan calismalar agirlikli olarak yiik tasima ve askeri
ihtiyaclar ¢ercevesinde belirlendigi i¢in yolcu tasima kapasitesinde istikrarl bir yiikselme
gozlenemez. Elbette bu donemde Tiirk toplumun yasadigi ekonomik sikintilar bir yerden

bir yere keyfi miinakaleyi de engellemis olmalidir.

Yillar Banliyo Anahat Toplam
1939 155.187 1.275.228 1.430.415
1940 169.692 1.943.153 2.112.844
1941 219.096 2.433.465 2.652.561
1942 248.085 2.653.439 2.901.524
1943 260.259 2.407.333 2.667.592
1944 256.150 2.213.711 2.469.861
1945 172.067 1.372.554 1.544.621
1946 271.891 2.395.510 2.667.401
1947 290.172 2.389.789 2.679.961
1948 299.375 2.246.452 2.545.827
1949 314.835 2.175.080 2.489.915
1950 333.289 2.182.222 2.515.511

Sekil 2.7. 1939-1950 Yillar1 Aras1 Tasiman Yolcu Sayilari

Kaynak: TCDD 1923-2005 istatistik Yilhg, Arastirma, Planlama ve Koordinasyon Dairesi, s.25
(http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=305)

Savag sirasinda isletme el emegi ticretleri ve malzeme fiyatlar1 yiikselmistir. Bu
yiizden isletme maliyetleri de % 50’ye yakin bir artis gostermistir. Nakledilen esyanin
kiymeti ii¢ katina yiikseldigi halde, isletme masraflarinin karsilanmasi ve imkanlar
dahilinde kalkinmanin saglanabilmesi i¢in tarifelere ancak ortalama % 75 gibi bir zamla

yetinilmistir.
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Demiryollari, 1946 yilina kadar isletme zararina girmeden islemis ve bazi yillarda
biiyiik gelir fazlalig1 yaratmistir. Demiryollarinin gayri safi gelirleri, gayr1 safi harcamalari

cok az da olsa agmistir.154

Bu sonucun ortaya ¢ikmasinda, iyi isletmeciligin oldugu kadar, karayollarinin
heniiz ¢ok yetersiz bir durumda olmasi dolayisiyla demiryolu hizmetlerine talebin c¢ok
yiiksek olmamasi, diger taraftan savas yillar1 igindeki ithalat giigliikleri dolayisiyla teghizat

icin yeterli harcama yapilamamasi da etkili olmustur.

Doénem icinde isletmeye verilen odeneklere bakildiginda, 1939 O6denegi
39.130.000 lira649 iken,155 1943 yilinda 6denegin 106.000.000 liraya ¢ikarildigini
gérmekteyiz.156 Odenegin bu kadar artmasinin nedeni olarak, 1943 yilina girerken bu
yilin tarimsal anlamda verimli gececegi ve hububat fiyatlarinin diisecegi, buna uygun
olarak diger ihtiyag maddeleri fiyatlarinin da inecegi, boylece tahmin edilen isletme
masraflarinin  kargilanmasinin miimkiin olacaginin diistiniilmesi, fakat buna ragmen
hububat fiyatlarindaki diisiisiin diger maddelere yansimamasi, ayni yilda isgi ticretlerinde
bliylik artiglarin yasanmasi, buna paralel olarak ihracat maddelerinin fiyatlarinin da
artmasi, yine isletmenin Avrupa’dan almak zorunda bulundugu malzeme fiyatlarinin da

artmasi olarak gosterilmistir.157

Cumhuriyet doneminin 1950°li yillara bir tahlili yapilirsa temel bir takim
politikalarin kendisini hissettirdigi goriilebilir. Bunlardan ilki Memleketin simdiye kadar
dis alemle irtibatta bulunmayan bir ¢ok yerlerini, devletin askeri ve idari gayelerinin,
ekonomi ve sosyal politikasinin tahakkukuna miihim bir vasita olan demiryoluna
kavusturmaktir. Ikincisi ise demiryollarmi devlet eli ile idare etmektir.158 Her ne kadar
bazi donemsel ihtiyaclar ve anlayis neticesinde farkli diisiinceler ortaya ¢iksa da hiikiimet
demiryollarinda basta kabul edilen anlayiglari devam ettirmeye calismistir. Ancak
tilkemize ABD hegemonyasinin girmesi ile beraber bu politikalarda kokli degisimler
yasanacaktir. Artik Tirkiye bu tarihten sonra kendine has politikalar gelistirmek yerine
baskalar1 tarafindan belirlenen planlar ¢ergcevesinde hareket etmek zorunda kalacaktir.
Soguk savagin etkisini her alanda yasayan Tiirkiye Cumbhuriyeti ulasim politikalari

konusunda da bu etki alan1 disina ¢ikamayacaktir.

> Barda S., (1958) Miinakale Ekonomisi, Istanbul, ismail Akgiin Matbaas1,196
1% TBMMZC, D:6, C:2, 11. Birlesim, 12.05.1939,s. 60

1% TBMMZC, D:7, C:2, 25. Birlesim, 21.05.1943, 5.133

T AsE., (2006) a.g.e., 248

158 Zarakolu A.,(1950) a.g.e., 586
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3. BOLUM

1950 — 1960 YILLARI DEMIRYOLLARI POLITIKALARI

3.1. II. Diinya Savasi Sonrasi Tiirkiye’nin Ekonomi Politikalarinin Belirlenmesi

3.1.1. Truman Doktrini

II. Diinya Savasi’nda yasananlar ve bu savasin sonuglari hem diinya hem de
Tiirkiye acisindan ciddi bir takim gelismeleri de beraberinde getirmistir. 19. ve 20. yy’in
baslarinda diinya siyasetinde basat giiclerden biri olan Ingiltere’nin yerini II. Diinya
Savasi’ndan sonra ABD ve SSCB almistir. Bir siire sonra soguk savas olarak
adlandirilacak bu donemde hem ABD hem de SSCB birbirlerine iistiinliik kurma gayretiyle
diinya siyasetinde etkin rol oynamiglar, daha ¢ok miittefik ve uydu devletler arama cabasi
icerisine girmislerdir. II. Diinya Savasi’nda daha etkin rol oynayan ve niikleer, ekonomik
ve askeri anlamda biraz daha 6nde olan ABD soguk savas déneminde bu avantajlariyla
SSCB’nin biraz daha Oniine gecmistir. Biri kapitalist digeri de komiinist ideolojinin
onderleri olan bu iki giic NATO, Varsova Pakti, Truman Doktrini, Marshall Plani,

Cominform gibi unsurlar1 kullanarak diinya siyasetine yon vermeye ¢alismiglardir.

Tiirkiye’de II.Diinya Savasi sonrasi diinyada meydana gelen bu gelismelerden
uzak kalmamis kalmak istese de buna pek de imkan bulamamustir. Tiirkiye savas sonrasi
bilhassa SSCB’nin diismanca politikalar1 neticesinde tercihini bati blokundan yana
kullanmis ve NATOQO’ya iiyelikle beraber resmen ABD miittefiki olmustur. Artik Diinya
Savasi'ndan sonra Tiirkiyenin dis politikasina hakim olan esas mesele, daha savas
sirasinda tahmin ettigi gibi, savas sonras1 Avrupa dengesinde meydana gelen bosluklardan
yararlanan ve biitiin agirhigr ile Tirkiye iizerine de ¢oken Sovyet emperyalizmine karsi

giivenligini saglama endisesi olmustur.159

ABD 1II. Diinya Savasi sonras1 mevcut giicliniin oldukca farkindadir. Bunun
neticesi olarak ABD 1947 ile 1952 arasinda dnce Avrupa ve sonra diinya ¢apinda izlenen

lic ana gorevin pesinde kosmustur, bunlar;

159 Armaoglu F. (1993), 20.YY. Siyasi Tarihi, Ankara, Tiirkiye Is Bankas: Kiiltiir Yayinlar1, 664
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1.Avrupa’nin askeri, ekonomik ve siyasi istikrarini saglamak.

2.Avrupa’y1 ABD’nin koruyucu stratejik niikleer semsiyesi altina almak

3.ABD’nin onderliginde ve onun siki igbirligi ile Avrupa’nin giiclinii diinya

olgiistinde bir savunma igin orgiitlemektir.

Bu gorevlerden birincisi Truman doktrini ve Marshall Plani ile, ikincisi Kuzey
Atlantik Antlagsmasiyla, {igiinciisii ise NATO’nun orgiitsel mekanizmasinin kurulmasiyla
gerceklesecektir.160 Bir siire sonra Baskan Truman, 1947 Martinda, nerede ve ne zaman
olursa olsun iktidar1 ele ge¢irmek i¢in gilice bagvurduklarinda komiinist akimlara karsi
cikilmas: yoniinde bir politikayr kongre'nin onayma sunmusturl6l Bu politikanin
savundugu temel diisiince, SSCB’ye karsi, ekonomik ve askeri agidan gii¢li devletlerin
olusturulmasi i¢in ekonomik yardimlarin yapilmasidir. Bu yardimlar bircok Avrupa tilkesi
ile beraber Tiirkiye ve Yunanistan’t da hedef almaktadir. Tiirkiye ve Yunanistan bu

yardimlar karsiliginda ekonomik bir gelisme igerisine gireceklerini diistinmektedirler.

Tiirkiye ve Yunanistan’a yardim yapilmasini 6ngdren kanun tasarisi ise, 22 Nisan
1947 tarihinde ABD Temsilciler Meclisi’'nde, 22 Mayis 1947 tarihinde ise ABD
Kongresi’nde onaylanmistir. Truman Doktrini kapsaminda, Yunanistan ve Tiirkiye’ye
saglanan yardimlarda daha c¢ok askeri ve ideolojik saikler 6n plandadir.162 Kongre

tarafindan onaylanan Truman’in politika Onerisi bir siire sonra uygulamaya konulacaktir.

Truman Doktrini, Amerika Birlesik Devletleri Baskani’na Tiirkiye ve
Yunanistan’a mali yardimla birlikte malzeme, hizmet ve bilgi yardimi da yapma, bu arada
askeri ve teknik uzmanlar gonderme yetkisini vermis ve bunun i¢in 400 Milyon $’lik bir
tahsilat ayirmistir. Yine ayni kanun geregince, yapilacak yardim Amerikan Bagkani’nin
bilgi ve onayr olmadan Tiirkiye ve Yunanistan tarafindan yardimin amaclar1 disinda
kullanilamayacak, Tiirk ve Yunan Hiikiimetleri bu iki iilkeye yapilacak yardimin yerinde
ve amacina uygun olarak kullanilip kullanilmadigini denetlemek igin gonderilecek yetkili

kisilere gerekli bilgiyi vermekten kaginmayacaklari gibi Amerikan basin ve radyo

160 Sander 0., (1979) Tiirk-Amerikan iliskileri, Ankara, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi
Yayinlari, 12

161 McNeill, H., W., (2002) Diinya Tarihi, Ankara, imge Kitabevi, 803

182 Téren T., (2007) Yeniden Yapilanan Diinya Ekonomisinde Marshall Plan ve Tiirkiye Uygulamast,
Istanbul, Sosyal Aragtirmalar Vakfi Yayinlari, 138
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temsilcilerinin yardimin kullanilmas: konusunda {ilkelerinde serbest¢e inceleme yapip bilgi
toplamalarina da engel olmayacaklardir. Kanunun Onemli noktalarindan birisi de
“Vandenberg Degisikligi” adiyla bilinen degisikliktir. Buna gore; Giivenlik Konseyi ya da
Genel Kurul, Tiirkiye ve Yunanistan’a yapilan yardimin kesilmesini isterse, Tirk ya da
Yunan Hiikiimetleri artik yardim istemediklerini bildirirlerse, Amerikan Baskani bu kanun
amaglarinin geregi gibi gerceklestigine ya da gergeklesmesi imkani kalmadigina karar
verirse, Amerika Birlesik Devletleri, Tiirkiye ve Yunanistan’a yaptigi yardima son

verecektir.163

Truman doktrinindeki ayrintilar incelendiginde bu yardimin kimin i¢in miispet
sonuclar doguracagini ileriki zamanlar gosterecektir. Nitekim ABD, soguk savas
doneminin sartlar1 altinda bu yardimlar yaparak, SSCB’ye kars1 en ciddi kazanimlarindan
birini elde etmistir. Bu kazanimlardan en 6nemlisi Tiirkiye’nin sahip oldugu potansiyel
askeri giictlir. Bu anlayis1 George McGhee* “Tiirkiye've yaptigim ziyaretlerde, ABD-
Tiirkiye iligkilerini yakindan izleyecegim yedi yil boyunca ¢ok yiiksek mevkilere gelecek
Tiirk gorevlileriyle tamstim. Bu ziyaretler bana, siirekli savas halindeymis gibi yasayan
Tiirklerle ilgili birtakim duygular kazandirdi, bu da gelecekteki gorevierimde ¢ok yararl
oldu. ”’164 diyerek Tiirklerin bu donemdeki ordu anlayisi hakkinda ABD yo6netimine fikir

verecektir.

Bu donemde yardimlarin Tiirkiye ve Yunanistan arasinda nasil taksim edilecegi
kimin ne derece yardima ihtiyact oldugunu ABD’li misyon gruplar belirleyecektir. Bu
konuda McGhee “Tiirkiye'nin askeri ihtiyaglarimin tam ve ne kadar oldugu konusunda
elimizde yeterli bilgi bulunmadigi igin, Digsisleri/ Savas/Donanma Bakanliklar:
Koordinasyon Komitesi (SWNCC) Tiirkiye'ye kiiciik bir misyon yollamaya hazirlanmigstt.
Bir amacim durumu yerinde degerlendirmek ve Disisleri Bakanligina, 75 numarali yasayla
tahsis edilen, ama heniiz ele gegmemis olan 400 milyon dolarin ne kadarinin Tiirkiye'ye bu

il lazim olacagr konusunda tavsiyede bulunmakti. Misyonun biiyiikelgiye bagl olarak

193 Ertem B., (2009) “Tiirkiye-ABD iliskilerinde Truman Doktrini ve Marshall Plam”, Balikesir Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, C. 12, (21) 389,

* ABD Disisleri Bakanhigi Ekonomik Isler Miistesari George McGhee, Marshall Plani1 cercevesinde
Yunanistan ve Tiirkiye’ye yardim koordinatorii, Yakindogu, Giiney Asya ve Afrika’dan sorumlu Bagkan
Yardimcist ve 31 Ocak 1952-19 Haziran 1953 doneminde ABD’nin Tiirkiye Biiyiikel¢isi olarak gorev
yapmis bir Amerikan diplomatidir. George McGhee’nin 1947-1953 yillarina ait hatiralar1 Belkis Corak¢i’nin
terciimesiyle, “ABD-Tiirkiye-Nato-Ortadogu” ad1 altinda 1992 yilinda Bilgi Yaymevi tarafindan
yayimlanmustir.

184 McGhee, G. (1992) ABD-Tiirkiye-Nato-Ortadogu, Ankara, Bilgi Yaynevi, 84, 85
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calismasina karar verilmisgti’165 demis ve genel olarak yardimin, metod ve miktarinin

misyonlar aracilig1 ile belirlenecegini dile getirmistir.

Bununla birlikte ABD’nin Truman Doktrini ile yaptigi yardimlarin kesin bir
miktar1 olmasa da ortalama bir rakam verilebilir. 1947-1949 doneminde, Truman
Doktrini’nde yer alan askeri malzeme yardimi da dahil olmak iizere, Tiirkiye’ye verilen
Amerikan yardiminin tutart 152.5 Milyon $ olmustur. Bunun 147,5 Milyon $’lik bolimii
hava, kara ve deniz kuvvetlerinin modernizasyonu i¢in kullanilirken, 5 Milyon $ kadar1 yol
yapim c¢aligmalar1 i¢in ayrilmistir. 1947-1951 yillar1 arasinda ise Tiirkiye’ye yapilan
Amerikan askeri yardimmin miktart toplam 400 Milyon $’a ulasacaktir.166 Truman
doktrini ile beraber Tirkiye’de mithim bir takim alanlarda degisimler yasanmaya

baslanmustir.

Truman Doktrini ile baslayan Tirk-Amerikan yakinlagmasi, Tiirkiye
Cumhuriyet’inin demokrasi anlayisinda biiyiik degisimlere sebep olmustur. Ikinci Diinya
Savast sonunda Sovyetler Birligi’nin tutumuna karst ABD ile iyi iliskiler gegiren Tiirkiye,
Truman Doktrini ile resmi olarak destek goérmeye baslamis, lilkede demokratik yapiy1

yerlestirerek batinin ilgi ve ittifakini siirdiirmeye ¢aligmistir.

ABD’nin, Tiirkiye’de ¢ok yonlii olarak artan siyasi etkinligi de, Tiirkiye’de ¢ok
partili demokrasiye gegisi hizlandirmistir. 1923 yilindan Ikinci Diinya Savasi’nin sonuna
kadar, 1924 ve 1930°da yasanan kisa siireli deneyimler haricinde tek partili sistemle
yonetilmis olan Tiirkiye Cumhuriyeti’nde, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra bu rejimin daha
fazla siirdiiriilemeyecegi anlasilmis, tilkede bir muhalefet partisinin eksikligi hissedilmeye
baslanmistir. Savas sonrasinda totaliter rejimlerin yasadigi ¢okiintii ve demokrasilerin
zaferinin de gozlemlenmesinin katkisiyla gelisen olaylar, Tiirkiye’de demokrasiye olan

inanis1 kuvvetlendirmistir.

Cumbhurbaskani Ismet Inonii’niin 1 Kasim 1945°te Meclis acis konusmasinda dile
getirdigi gibi, Tirkiye’nin “Bizim tek eksigimiz, Hiikiimet Partisinin karsisinda bir parti
bulunmamasidir. Bu yolda, memlekette ge¢mis tecriibeler vardir. Hatta iktidarda

bulunanlar tarafindan tesvik olunarak tesebbiise girisilmistir. Iki defa memlekette ¢ikan

165 McGhee, G. (1992)a.g.e. 85
1% Ertem B., (2009) a.g.m., 389, 390



73

tepkiler karsisinda tesebbiisiin muvaffak olmamasi bir talihsizliktir. Fakat memleketin
ihtiyaglart sevkiyle, hiirriyet ve demokrasi havasina tabi islemesi sayesinde, baska siyasi
partinin de kurulmasit miimkiin olacaktir.”167 diyerek ¢ok partili hayata gegis icin ciddi bir

adim atmustir.

1945 yilina gelindiginde zaman zaman dile getirilen ¢ok partili hayata gecis siireci
yavas yavas uygulamaya konulmustur. Ciftciyi Topraklandirma Kanunu ve bu kanunun
arkasindan gelen muhalif sesler CHP igerisinde bir takim gelismelerin yasanmasina neden
olmustur. Adnan Menderes, Celal Bayar, Refik Koraltan ve Fuat Kopriilii tarafindan parti
grubuna verilen “Dortlii Takrir” adi verilen meshur 6nergeyle ¢ok partili siirece gegiste

ehemmiyetli adimlardan biri atilmisgtir.

Yine 1945 yili igerisinde Nuri Demirag, Milli Kalkinma Partisi adiyla yeni bir
parti kurmak igin vilayete bagvurmus, 5 Eylil’de de Basbakan Siikrii Saragoglu, bir
beyanatla Milli Kalkinma Partisi’nin kurulmasina izin verildigini ve tek dereceli se¢im,
tiniversite 6zerkligi, antidemokratik kanunlar gibi konulardaki taleplere hiikiimetin prensip
olarak karsi ¢ikmayabilecegini bildirmistir.168 Bdoylece Tirkiye’de ¢ok partili hayata
gecisin ilk partisi Milli Kalkinma partisi olmustur.169 Ismet inénii CHP nin 10 Mayis
1946 tarihinde yapilan olaganiistii kurultayinda 25 Kisilik Tiiziik Komisyonunca “Degismez
Genel Baskan” ibaresi “Genel Baskan’ olarak degistirilmis ve CHP igindeki ‘Miistakil
Grup’ sistemi kaldirilmis, parti 6rgiitii yerellestirilmis ve parti orgiitiiniin atanmak yerine
se¢imle goreve gelmesi saglanmistir. Bu olaganiistii kurultayda demokratiklesme yolunda
atilan adimlardan biri de “Se¢cim Kanunu Tasarist” olmus ve CHP bu kanunu 05.06.1946
giinli Meclisten gegirmistir. Biitiin bunlarin yaninda CHP daha sonraki siirecte tek dereceli
se¢cim i¢in parti programi degistirerek cemiyetlerin ve partilerin sinif esasina gore
kurulmasini yasaklayan yasayr kaldirma karar1 almistir.170 Bdylece muhalif partilerin

kurulmasinin 6niindeki en biiylik engel kaldirilmistir.

1946 Temmuzunda yapilan se¢imleri Halk Firkasi kazansa da halk firkasinin
iktidar1 diger secimlere kadar siirecek ve 1950 secimleri ile beraber ilk defa CHP’den farkl

bir firka is basina gelecektir.

17 Tarihe Diisiilen Notlar-1 (2011), 125

1% Timur T., (1991) Tiirkiye’de Cok partili Hayata Gegis, Istanbul, iletisim Yaynlari, 14,15

169 Ahmad F., Bedia, (1976) Tiirkiye’de Cok Partili Politikanin A¢iklamali Kronolojisi (1945-1971), Ankara,
Bilgi Yayevi, 14

Y0 Timur T. (1991) a.g.e., s. 53
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Ancak ¢ok partili siiregte bu olaylar yasanirken Truman Doktrini’nde 6ngoriilen
yardim kanununun ABD Senatosu ve Temsilciler Meclisi’nde goriisiilmesinde Tiirkiye’ye
yonelik yardimi engellemek isteyenler, Tiirkiye’de demokrasinin varligindan soz
edilemeyecegini vurgulamiglardir. Fakat ABD yonetimi Tirkiye’de yasanan gelismelerin
olumlu oldugunu vurgulamiglar ve ABD’nin bir misyonun da diinyada demokratiklesmeye
caliganlara destek olmak oldugunu vurgulamislardir.171 Amerikan hiikiimetinin
taleplerinin de etkisiyle Tiirkiye’nin demokrasi yanlisi tutumu sonraki yillarda da artarak

devam edecektir.

12 Temmuz 1947°de ABD’nin doktrin ¢ergevesinde yapacagi yardim hakkindaki
anlagsmay1 imzaladiklar1 giin, Tiirk basini, Cumhurbaskani Ismet Inénii’niin bir giin énce
verdigi demeci yaymlamistir. “12 Temmuz Beyannamesi” olarak iin kazanacak bu
bildiride Ismet Inénii, “Simdiye kadar memlekette gecen iktidar ve muhalefet tecriibesinin
muvaffak olmamasini, bir seneden beri gecirdigimiz tecriibelere onlarin dayanamamuis ve
bugtinkii siyasi durumu elde edememis olmalarinda goriiyorum. Benim kanaatime gore bir
bucuk seneden beri gecirdigimiz tecriibeler agir, iimit kirict olmustur.”’172 diyerek Celal
Bayar ve Bagbakan Recep Peker’i elestirmis ve ¢ok partili hayatin ilk zamanlarinin sancili
gectigini  belirtmistir. Ancak tecriibelerin faydali sonucglarda dogurdugunu sdyleyip
“Muhalefet emniyet iginde yasayacak ve iktidarin kendisini ezmek niyetinde olmadigindan
miisterih olacaktir. Iktidar, muhalefetin kanun haklarindan baska bir sey diisiinmediginden
miisterih bulunacaktir. 173 diyerek ileriye yonelik miispet beklentiler i¢inde oldugunu

dile getirmistir.

Bir siire sonra Recep Peker hiikiimeti istifa edecek ve yerine liberal goriisleri ile
on plana ¢ikan ancak ¢ok fazla etkinligi olmayan Hasan Saka gelecektir. Recep Peker
Hiikiimeti’nin istifas1 ve yeni hiikiimeti San Fransisco Antlagsmasin1 Tiirk Disisleri Bakani
sifattyla imzalamis olan Hasan Saka’nmin kurmaya memur edilmesi 12 Temmuz

Beyannamesi’nin CHP agisindan ifade ettigi doniisiimiin sonuglaridir.174

14 Mayis 1950°de yapilan genel secimler biiylik siikunet i¢inde ge¢mis katilma

orant % 80’1 agmistir. Birkac gilin sonra ilan edilen sonuglarda Demokrat Parti oylarin

! ander O., (1979) a.g.e., 5.22

172 Aydemir S., S., (2011) ikinci Adam, Ankara, Remzi Kitabevi, C. 2, 462
13 Aydemir S., S., (2011) a.g.e. s. 462

Y4 Timur T., (1991) a.g.e., 61
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53,3’{in{ alarak meclisteki 487 iyelikten 408’ini kazanmistir. Cumhuriyet Halk Partisi 69,
Millet Partisi 1, Bagimsizlar 9 sandalye kazanmiglardir. TBMM’de ¢ogunluga sahip olan
Demokrat Parti, Celal Bayar’t Cumhurbaskan1 se¢mis, hiikiimeti kurma goérevi, Bayar
tarafindan Adnan Menderes’e verilmistir.175 Artik Tiirk siyasi hayati yeni bir doneme
yelken agmis bu donem oOnceki donemlerden farkli bir ¢ok reformu da beraberinde

getirmistir.

1950 segimleri ve se¢imler sonu DP’nin iktidara gelisi demokrasi yolundaki
mithim adimlardan biridir ve ABD kanadindan da olumlu tepkiler almistir. 18 Mayis 1950
tarihli Washington Post “Herhalde Tiirkive ve Yunanistan'da Truman Doktrini
semerelerini vermis bulunuyor” demektedir. Senator Fulbright vermis oldugu demecte
secim sonuglarinin 6zel tesebbiis i¢in ¢ok cesaret verici oldugunu belirtmistir.176 Donemin
ABD Dis Isleri Bakan Yardimcisi, ki sonraki dénemlerde Tiirkiye biiyiikelgisi olan George
McGhee hatiralarin1 yazdigr eserde segimlerle ilgili sunlara yer vermistir “Bu gelismeyi
Cumhurbaskant Inonii desteklemis, iktidar: muhalefete isteyerek devretmisti. ABD Dusisleri
Bakanligi, Demokrat Parti'nin zaferini Tirkiye'de ekonomik durumdan duyulan
hosnutsuzluga ve ¢cogu Cumhuriyet Halk Partisi liderinin tek parti tutumuna biiriinmesine
yorumladi. Bagkan Truman, Tiirkiye'nin yeni Cumhurbagskan Celal Bayar'a yazdigi tebrik
mektubunda, Tiirkiye'deki demokratik gelismelerin béoyle ilerlemesini kutluyordu. 177

demis ABD hiikiimetinin ortaya ¢ikan sonugla ilgili memnuniyetlerini anlatmistir.

Menderes, 22 Mayis 1950°de agikladig hiikiimet programinda, Cumhuriyet Halk
Partisi iktidarlarin1 her konuda elestirmis, ancak dis politika konusu elestirilerinin diginda
tutmustur. Menderes, dis politika konusunda; “Bugiin herhangi bir partinin degil biitiin
milletin miisterek kanaatinin bir ifadesi olan dis siyasetimiz hakkinda fazla bir sey
soylemeye ve Birlesmis Milletler idealine olan samimi baghligimizi tekrara liizum
gormiiyoruz. Ananevi Ingiliz ve Fransiz ittifakina ve Birlesik Amerika ile en siki dostluk ve
isbirligine dayanan, dostluklarina daima sadik kalan, uzak yakin ve biiyiik kiigiik biitiin
milletlerin istiklal ve toprak biitiinliiklerine her zaman hiirmetkar olan dis siyasetimizin
sulh¢u mahiyeti biitiin diinvaca malumdur. Bu agik ve samimi siyasetimizin cografi
durumumuzun ehemmiyet ve nezaketi ve milletimizin en agwr sartlar altinda dahi tebariiz

eden yiiksek ruhi kudreti itibariyle, demokrasi cephesi ve cihan sulhu i¢in miihim bir amil

> Erogul, C. (1990) Demokrat Parti (Tarihi ve ideolojisi) Ankara, imge Kitabevi, 45
17® sander 0., (1979) a.g.e., 72
" McGhee, G. (1992) a.g.e., 131
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olduguna inanmaktayiz. Truman doktrini ve Marshall yardimiyla bu sulh¢u siyasetimizi
desteklediginden dolayi kendisine millet¢e samimi siikran hisleri besledigimiz biiyiik
dostumuz Birlesik Amerika ile ve biiyiik miittefiklerimiz Ingiltere ve Fransa ile siyasi,
iktisdadi kiiltiirel miinasebetlerimizi, samimiyet ve anlayis havast iginde her giin daha

kuvvetlendirmek en biiyiik emelimizdir.

Bu arada, cihan sulhu icin haiz oldugu ehemmiyet her giin daha iyi anlasilan
Sarki Akdeniz emniyetini maddi ve manevi bakimlardan korumak ve kuvvetlendirmek icin,
bir taraftan biiyiik dostumuz ve miittefiklerimizin dikkat ve aldkalarini bu mesele iizerine
cekmek, diger taraftan da kendilerine siki dostluk rabitalari ile baglh bulundugumuz Yakin
Sark devletleriyle daha siki miinasebetler kurarak bu bélgelerde adalet ve anlayis
esaslarina dayanan samimi bir dostluk ve tesaniit havasi yaratmak liizumunu duymaktayiz.
Kanaatimize gore, bu neticenin siiratle elde edilmesi yalniz bu bélgelerin degil hatta orta
sark memleketlerinin, binnetice diinyanin emniyeti bakimindan da biiyiik bir ehemmiyet arz
etmektedir. ”178 diyerek mevcut Bati blogu yanlis1 dis politikanin devam ettirileceginin

isaretini vermistir.

Kisa siirede, benimsenen ¢ok partili siyasal rejimin bu sekilde bir sonug vermesi
ABD tarafindan da ilgiyle izlenmistir. ABD Disisleri Bakan Vekili James E. Webb,
Cumbhurbaskan’nin secildigi ve hiikiimetin kuruldugu giin, 22 Mayis 1950’de ABD
Bagkani’na hazirladig1 raporda, Tiirkiye ve yeni iktidar1 hakkinda bilgi vermistir. Raporda,
Demokrat Parti’nin kazandig1 beklenmedik zaferin sebebinin Cumhuriyet Halk Partisi’nin
izledigi ekonomik rejimin kamuoyunda yarattig1 sikintilar oldugu belirtilmistir. Iki biiyiik
parti arasinda dis politikada bir farklilik olmadigi vurgulanirken, ekonomik alanda
Demokrat Parti’nin devlet girisimciliginden ¢ok 06zel sektorii destekledigi ve yabanci
sermayeye Cumhuriyet Halk Partisi’nden daha agik oldugu iizerinde durulmustur. James E.
Webb, 19 Eyliil 1950 tarihinde Milli Giivenlik Konseyi (NSC) i¢in hazirladig1 raporda da,
Tiirkiye’nin demokratik gelisiminde ABD’den aldig1 yardimlarin etkisinin biiyiik oldugunu
vurgulamig, Demokrat Parti’nin kurdugu yeni Tiirk hiikiimetinin, ABD’ye karsi

Cumhuriyet Halk Partisi’nden farkli bir tutumu olmayacagina isaret etmistir.179

178 Neziroglu 1., Yilmaz T., (2013) Hiikiimetler, Programlar1 ve Genel Kurul Gériismeleri, Ankara, TBMM
Basimevi, C. 2, 759, 760

¥ Korkmazcan N. S., (2005) Truman Doktrini ve Tiirk Siyasal Hayatina Etkileri, Yayimlanmamus Yiiksek
Lisans Tezi, Ankara, Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, s.58-61
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3.1.2. Marshall Plam

1947 yilinda ortaya ¢ikan Truman Doktrini ile beraber siyasal reform siirecinde
oldugu gibi yeni ekonomi siyasetinin kabuliinde de bir doniim noktasi olmustur.
1930’larda baslayan devletgilik politikasina bagli olan ve bu ylizden hem ABD
cephesinden hem de Demokrat Parti’den elestiri alan CHP bu tarihten sonra bir degisim
siirecine girecektir. Bu degisim ilk &rnegi ise Ocak 1947°de Istanbullu bir grup is adami
tarafindan kurulan Istanbul Tiiccar Dernegi’dir. Bu dernek cesitli beyanatlarla devletgi

politikalar1 tenkit eden bir anlayis igerisine girmistir.

Tiim bunlarin yaninda bu yillarda Tirkiye savas sonrasi ekonomisini
toparlayamamis ve Amerikan yardimina ihtiyag duymustur. IMF igin tiyelik basvurusunda
bulunmus ve iyelige hak kazanmak i¢in “7 Eylil Kararlari”’m almistir.180 Yine bu
donemde devletci politikalarin terk edilmesi yolunda 6nemli adimlar atilmis 1948 tarihli

Iktisat Kongresi’nde su kararlar alimustir.

“Devlet iktisadi yapinin temellerini bu suretle attiktan ve kurulan miiesseseleri
veter derecede islettikten sonra, isletmecilik faaliyetlerini ancak birinci derecede amme
hizmetleri sayilan islere ve asil vazifesi olan ve iktisadi siyasetin isletmecilik disinda kalan
tetkik, tanzim ve murakabe sahalarina hasretmelidir. Devlet bu gibi hizmetler disinda
kalan, zirai, ticari ve sinai mahiyetteki iglerden peyderpey elini ¢cekmeli ve bilhassa hi¢bir
suretle serbest piyasadaki tesebbiisler karsisinda hem rakip hem de murakip durumunda
bulunmamalidir. ”’181 Cumhuriyet Halk Partisinin yeni programi da bu kararlari destekler
niteliktedir. Bu programa gore bayindirlik isleri, madenler, agir ve askeri sanayii devlete
ayrilmakta, bunlar disinda kalan her tiirlii ekonomi islerinin 6zel tesebbiisler eliyle
kurulmasi, devletin bu tesebbiisleri tesvik etmesi, korumasi ve bunlara gerekli yardimlarda
bulunmasini saglama karar1 alinmigtir. Kamu sektorti, 6zel sektoriin gergeklestirmeyecegi
ya da ¢ekici ve karli bulmadig: faaliyetleri iistlenecektir. Devlet kendine ait topraklar1 kar
amaciyla kullanamayacak; ticaretle ugrasamayacaktir. Boyle bir plan 6zel tesebbiislerin

tam bir giivenlik icinde ¢aligmasini saglamaya yoneliktir182

180 Ziircher E., J., (2000) Modernlesen Tiirkiye nin Tarihi, Istanbul, Iletisim Yaymlar, 312,313
181 Tiirkiye iktisat Kongresi istanbul 22-27 Kasim 1948 (Bildiriler), Ankara, DPT, 385
182 Yerasimos S., (1980) a.g.e., 1348
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II. Diinya Savasi ile beraber ortaya ¢ikan ve Truman doktrini ile perginlenen Tiirk
D1s politikasindaki ciddi degisimler kendini ekonomi alaninda da gostermistir. Halk
Partisi’ni yeni ekonomi ilkeleri konusunda en fazla destekleyen taraf ise en biiyiik rakibi
Demokrat parti olmustur. Truman Doktrini ve arkasindan gelen Marshall yardimlar ile

liberallesme anlayisi 1950’den sonra da artarak devam edecektir.

Ancak Tirkiye’de meydana gelen bu gelismeler higte beklendigi sonucla
vermeyecektir. Bir siire sonra disa bagimli bir iktisat politikas1 yiiriiten bor¢lar ve
yardimlarla ekonomi iireten bir Tiirkiye ortaya ¢ikacaktir. Ulkenin temel ihtiyaglarindan
ziyade yabanci yetkililerin hazirladig1 raporlar c¢ercevesinde bir iktisat anlayist kisir bir

ekonomik gelismenin ortaya ¢ikmasini saglamistir.

Truman Doktrini sonrasinda 6énemli bir diger gelismenin temeli 5 Temmuz 1947
tarthinde Harvard’da bir diploma téreninde konusan Disisleri Bakani George Marshall
tarafindan atilacaktir. Bu konusmada “Birlesik Devletlerin, diinyada onsuz politik istikrarla
barisin saglanamayacagi normal ekonomik yasama doniilmesi i¢in yapabilecegi her seyi
yapmast mantiklidir” 183diyerek diislincelerini aciklamis ve akabinde mali Avrupa
iilkelerine mali yardimlarin iilke ¢ikarlart i¢in gerekli oldugunu sdylemistir. Savas sonrasi

ABD’nin belirledigi ekonomik yardimlarda su hususlar g6z 6niine alinmistir:

1.Yardim verilecek iilkenin ABD’nin giivenligi agisindan 6nemi

2. Ulkeye Sovyet tehdidinin niteligi ve derecesi

3. llgili iilkenin i¢ kosullar1, i¢ kosullar ise su nokta-i nazarlar cercevesinde ele
alinmaktadir; Yardim alan iilkenin modernlesme ¢abalar1 ve bu yolda aldig1 sonuglar, bu
sonuglar eger istenildigi diizeyde olmaz ise bu yardimlarin azaltilmasi ve kesilmesi,
iilkenin  hedeflere ulasamamasi durumunda bu hedeflere ulasacak kesimin

desteklenmesi184 ki Tiirkiye i¢in bu durumlar bir siire sonra gecerli olacaktir.

Bu donemde her ne kadar Tiirkiye igin mevcut sartlar gegerli olsa da Tiirkiye’ye
yapilacak yardim konusunda ABD yo6netimi ilk zamanlar kararsiz kalmistir. Tiirkiye buna

karsilik Marshall Plani’ndan 615 milyon dolar yardim istemistir. Amerikali uzmanlar, bir

18 Davies, N., (2006) a.g.e., 1130
184 sander 0., (1979) a.g.e., 42
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rapor hazirlayarak, Tirkiye’nin yardima ihtiyact bulunmadigini, savas yillarinda bir
tahribata ugramadigini, sanayi iretiminin arttigin1 hatta Tiirkiye’nin Avrupali iilkelere
yardim etmesi gerektigini belirtmislerdir.185 Ancak George McGhee’nin hatiralarinda
bahsettigi lizere, bu donemde Tiirkiye’nin ABD Biiyiikelgisi Wilson’un raporu bu anlayisi
degistirecektir. Bu raporda “Tiirk hiikiimetiyle halkinin ABD yardimini ¢ok biiyiik sevingle
karsiladiklarimi, bu yardimin bu iilkeye iletilmesi gerceklesmezse durumun ¢ok yanls
anlasilabilecegini bildirdi. Tiirkler de, Wilson'un kendisi de, yardimin Ortadogu'da barisi
koruyacagina ve Birlesmis Milletler'i giiclendirecegine kesinlikle inanmaktaydilar.
Wilson'a gore su ana kadarki SWNCC incelemeleri, biiyiik miktarlarda donanim, malzeme
ve egitim ihtiyaglarimin varligimi gostermekteydi. Bu ihtiyaglar, beklenenden ¢ok fazlaydh.
Wilson ayni zamanda, gelistirilmekte olan yardim programinmin acil olarak ihtiya¢ duyulan
bazi projeler iizerinde de derhal etkisinin goriilecegini onaylamaktaydi. Raporuna son
verirken, ABD'den gelecek yardimin, Tiirkiye'nin uluslararasi kredi kuruluslarindan
almayr umdugu kredilerle birlesince, giiclenen bir giivenligin yam sira, tilkenin ekonomik
kaynaklarinin bagariyla gelistirilmesine yetecek gibi goriindiigiinii belirtmekteydi. ”186 Bu
rapor dogrultusunda ve bazi diinya siyasetindeki gelismelerin etkisiyle Tiirkiye ve ABD

arasinda Marshall Yardimlari i¢in karar alinacaktir.

Amerikan Senatosu, 20 Mart 1948'de, 69'a 17 ve Temsilciler Meclisi, 31 Mart'ta
329'a kars1 74 oy ile tasarry1 kabul ederek yasalastirmistir. Baskan Truman da, Italyan
secimlerinin hemen arefesinde, 3 Nisan 1948'de yasay1 onaylayarak yiirlirliige sokmustur.
Marshall Plani cercevesinde tahsis edilen yardimlarin dagitimi i¢in, A.B.D. biinyesinde
Ekonomik Isbirligi Idaresi (Economic Cooperation Administration, ECA) adinda bir rgiit
kurulmustur. Bu 0Orgiitin  onay1 olmadan, hi¢bir yardim gonderilmeyecek ve
kullanilmayacaktir.187 8 Temmuz 1948’de Tiirk parlamentosu yapmis oldugu goriismeler
neticesinde Tiirkiye dahil 16 iilkeye de verilen, resmi ad1 Ekonomik Isbirligi antlagmasi adi
olan kanunu 275 milletvekilin tamaminin evet oyu kullanmasi ile onaylamistir.188 Bu
kanun her ne kadar sonraki donemlerde ciddi elestiriler alsa da bu donemde siyasiler

arasinda tam bir fikir birligine varildig1 goriilmektedir.

18 Aveioglu D, (1996) Tiirkiye’nin Diizeni (Birinci Kitap), istanbul, Tekin Yaymevi, 557

186 McGhee, a.g.e., (1992) a.g.e., 86

87 Erhan Cagr1, (1996) Ortaya Cikist ve Uygulanisiyla Marshall Plami, Ankara, Ankara Universitesi Siyasal
Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, C. 51, (1) 283

188 TBMM Tutanak Dergisi,(1948) Donem 8, C. 12, 5.1062
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Savag sirasinda yikima ugramamis olan Tiirkiye’nin Marshall Plan1 kapsamina
alimmasinin baglica nedeni, iilkenin Avrupa’nin yeniden ingasina, tarim triinleri ve
madencilik tiiketimiyle katkida bulunabilecegi goriisiiniin dis yardim ¢evrelerinde egemen
olmasidir. Dolayisiyla, ABD yardim uzmanlarina gore, Tlrkiye tariminin pazara agilmasi
ve tarimsal {retimin artirtlmasi gerekliydi. Bu amaca ulasmanin yolu da tarimin
makinelesmesi ye karayollar1 yapimina 6ncelik verilmesinden geciyordu. Dénem boyunca
izlenen traktér saglama politikasint ve karayollar1 yapimmi bu ¢er¢evede diisiinmek
gerekir.189 4 Temmuz 1948’de mecliste goriisiilen ve 8 Temmuz’da Meclis¢e onanan
Tiirkiye ile Amerika Birlesik Devletleri arasinda 4 Temmuz 1948 tarihinde imzalanan

Ekonomik Isbirligi Anlasmasi’nin 6zii su sekilde ifade edilebilir;

“Ikinci Diinya Harbinin hitamindan sonra harabiye ugramis veya harb
dolayisiyle katlandiklar1 agir miikellefiyetler yiiziinden ekonomik ve mali biinyeleri
bozulmus olan Avrupa memleketleri, kalkinmalarinin ancak aralarinda tesis edecekleri bir
isbirligi ile kabil oldugunu diigiinerek ve bu sebeple Birlesmis Milletler Teskilati ile

uzaktan yakindan ilgili birtakim ekonomik tegekkiiller viicuda getirmislerdir.

Ancak halen Avrupa harabiye ugramis ve Avrupa'ya iptidai madde gonderen
Sarki Avrupa ve Avrupa disindaki bir¢ok memleketler de harb neticesi kaynaklarim
kaybetmis olduklarindan Avrupa Devletleri istihsallerini artirmak suretiyle kalkinmalarin
temin hususunda ihtiyaglart olan pek ¢ok tesis ve istihldk maddesini Amerika'dan ithal
mecburiyetinde kalmis ve bu yiizden Amerika ile olan tediye muvazeneleri biiyiik zorluklar
gostermeye baslamistir. Bu vaziyet bu devletlerin kendi kendilerine kalkinma imkanlarin
selbetmig ve bunun ancak Amerika'min yardimi ile kabil olacagint meydana ¢ikarmisgtir. Bu
durumu nazari itibara alan Amerika Hiikiimeti kendisinden teker teker yapilan yardim
taleplerinin muayyen bir program ddéhilinde yapilmasinda liizum ve fayda gérmiis ve bunu
Hariciye Naziri General Marshall'in Harvard Universitesinde vaki bir demeci ile

aciklamugstir.

Yukarida tebariiz ettirildigi gibi zaten kalkinmalarimin ancak aralarinda tesis
edecekleri ekonomik bir isbirligine ve Amerika'min yapacagi yardima bagli oldugunu
anlamis olan Avrupa Devletlerinden Tiirkiye, Avusturya, Belcika, Danimarka, Fransa,

Yunanistan, Irlanda, Izlanda, Italya, Liiksemburg, Norve¢, Holdnda, Portekiz, Birlesik

189 Kepenek, Y. Yentiirk, N., (2001) Tiirkiye Ekonomisi, Istanbul, Remzi Kitabevi, 93



81

Kirallik, Isveg, Isvigre ve Fransa, Birlesik Kirallik ve Amerika Birlesik Devletleri isgali
altinda bulunan Almanya wmintakalart Baskomutanlar: Paris'te, konferans halinde
toplanarak 16 Nisan 1948 de Avrupa Ekonomik Isbirligi teskiline miitedair bir sézlesme

izhar ve imza etmislerdir.

Anilan Avrupa Devletleri, Avrupa ve diinya sulhunun ancak Avrupa'nin saglam ve
miireffeh bir ekonomik rejime kavusmasiyla idame ettirilebilecegine kani olarak boyle bir
Sozlesmeyi imzalarken yine ayni kanaatte bulunan Amerika Birlesik Devletleri de yukarda
anilan Devletlerin 22 Eyliil 1947 de Temsilcileri tarafindan hazirlanan ve Avrupa nin
kalkinmasi pldnlarina miitedair olarak kendisine tevdi edilen bir raporu tetkik edip bu
Devletlere yardim edilmek icin bir yardim kanunu hazirlamaya baslamisti. Halen meriyete
konulmus olan ve 1948 tarihli Ekonomik Isbirligi Kanunu adi ile anilan bu kanunun 115
nci maddesinin B fikrast mucibince Amerikan yardimindan istifade etmek isteyen her
Avrupa Devleti, Avrupa Ekonomik Isbirligi Teskilatina iltihak ve Amerika ile ekonomik

isbirligi hususunda iki tarafli bir anlagma imza etmelidir.

Bu kanun mucibince yapilmasi gereken Anlasma miizakereleri tegkilata dahil
biitiin Devletlerle oldugu gibi bizimle de Amerika Hiikiimeti arasinda baslamis ve iistiinde

mutabik kalinan iligik metin imzalanmistir.

Menfaatlerimize tamamen uygun goriilen bu anlagmamin kabul edilmesi ve

onanmasi i¢in ilisik kanun tasarisi hazirlanmugtir.

Gerekgeye ek

Tiirkiye ile Amerika arasinda 4 Temmuz 1948 tarihinde imzalanan Ekonomik

Isbirligi Anlasmas: ozeti:

11 madde, bir lahikadan ibaret olan bu vesikanmin yaminda bir de Amerika ile
akdedilmis olan en fazla miisaadeye mazhar millet sartint muhtevi 1 Nisan 1939 tarihli
Ticaret Andlagmasimin miitekabiliyet sartiyle Amerikamin isgali altindaki Almanya,

Triyeste, Japonya ve Cenubi Kore'ye tesmiline miitedair olarak teati edilen notalar vardur.

Ekonomik Isbirligi Anlasmas: mucibince her iki Devlet Avrupa memleketlerinde

ferdi hiirriyet prensiplerini, hiir miiesseseleri ve hakiki istiklali iade ve idame etmenin
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Avrupa memleketlerinin harici yardimdan vareste kuvvetli bir iktisadi biinyeye sahip
olmalarina bagh bulundugunu teslim etmis ve Amerika Hiikiimetinin 1948 tarihli
Amerikan Ekonomik Isbirligi kanununu isdar suretiyle Avrupa Devletlerine yardimda
bulunmayt kabul etmis oldugunu nazar itibara alarak Tiirkive Cumhuriyeti Hiikiimetinin

kalkinmasinit temin maksadiyle bir Anlasmaya vardiklarin tespit etmiglerdir.

Anlasmanmin 1 nci maddesi Amerika Hiikiimetinin yapacagi yardimlari 1948
tarihli Amerikan Yardim Kanunu ve onu tadil edecek Amerikan Kanunlari ¢ercevesi icine
sokmaktadir. Buna mukabil Tiirkive Hiikiimeti Avrupa Ekonomi Isbirligi Sézlesmesi
hiikiimlerine ve Amerikan Yardim Kanununda derpis edilen gayelere gore hareket etmeyi

kabul etmektedir.

2. Madde: Tiirkiye Hiikiimetinin Amerikan Yardimin kullanmak suretiyle tam bir
kalkinmaya varmak i¢in alacagi tedbirleri irade etmektedir. Bu tedbirlerin alinmasinda
tam bir taahhiit mevcut olmayp dzami gayret sarfedilecegi seklinde bir vecibe kabul

edilmistir.

3. Madde: Bazi projelerin Amerikan Yardim Kanununun 111 nci maddesinin (b)
(3) fashina tevfikan para transferi garantilerinden istifade edebileceklerine miitedairdir. Bu
suretle para garantisinden istifade edecek projelerin Tiirkiye ve Amerika Hiikiimetinin
tasvibini kazanmis olmalart lazimdir. Anilan para transferi garantisi Amerika tarafindan
verilmektedir. Bu madde bazt Amerikan sermayelerinin daha fazla olarak Tiirkiye'ye

gelmelerini saglyyacak mahiyettedir.

4. Madde: Amerika Hiikiimetinin eksilen kaynaklarimin  memleketimiz
maddelerinden ihracatta bulunmak suretiyle itmamina dairdir. Ancak bu maddelerimiz
ve kaynaklarimizdan Amerika'va kontenjan verirken bizim dahili ihtiyaglarimiz oldugu

kadar diger memleketlere ihracat ihtiyaglarimiz da nazart itibara alinacaktir.

5. Madde: Amerikan vatandaslarimin seyahatlarin teshil ve tesvik icin isbirligi
yvapilacagina dairdir. Memleketimizde Amerika'lilar zaten vize bakimindan tam serbestiyi

haiz bulunduklarindan bu madde ancak turizmi tesvik manasini tazammun etmektedir.
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6. Madde: Her iki Hiikiimetin anlasmaya tevfikan yapilan isler ve tertiplere
miitadllik meseleler hususunda istisare edeceklerine ve birbirlerine maliimat vereceklerine

dairdir.

7. Madde de Kalkinma Programinin gayelerinin yerine getirilmesi icin yapilan

islemler hakkinda malimat verilmesine dairdir.

8. Madde: Amerika Hiikiimetinin Tiirkive Cumhuriyetinde giristigi taahhiitleri
yerine getirmek iizere bir hususi misyon gonderecegine ve bu misyona diplomatlara

bahsolunan bazi muafiyetlerin verilecegine dairdir.

9. Madde Beynelmilel Adalet Divani Statiistiniin 36nci maddesi mucibince

Divanin mecburi kazasimin taminmasina dairdir.

10. Madde katilan memleketler ve saire gibi kullanilan tabirleri izah ve tdyin

etmektedir.

11. Madde Anlasmanin 30 Haziran 1953 de nihayetlenecegini ve bundan evvel

nasil feshedilebilecegine miitedair hiikiimleri ihtiva etmektedir.

Lahika ise muhtelif maddelerin tefsirine dair hiikiimleri ihtiva etmekte ve
Tiirkiye've hibe suretiyle yardimda bulunmak mevzuubahis oldugu takdirde 1948 tarihli
isbirligi Kanununun ve bunu tadil eden kanunlarin hiikiimleri mucibince yapilmast gereken
Anlasma tadilatini muhtevi bir hiikmii de ihtiva etmektedir. Anlagmanin yaninda teati
edilen ve 1939 tarihli Tiirkiye-Amerika Ticaret Anlasmasinin Amerikan isgali altindaki
Almanya, Triyeste, Japonya ve Cenubi Kore've de miitekabiliyet sartiyle tesmili esasin
muhtevi mektuplara gelince; bunlar da 1 Ocak 1951 senesine kadar meriyette kalacak ve

alti ay evvel tahriren ihbar suretiyle feshedilebileceklerdir.

Malimunuz oldugu vechile bu suretle yukarda anilan mintaka ve araziye tesmil

olunan Andlasma bilakaydiisart en ziyade Miisaadeye Mazhar Millet muamelesi esasina
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istinat etmektedir. Bu suretle bizim mallarimiz bu mintaka ve arazide ve bunlarin mallari

bizde en miisait tarifeden istifade edeceklerdir.”190

Bu anlasma ve eklerinin onanmasi hakkinda tasarinin Genel Kurul’a bir an once
gelebilmesi icin Biitge, Disisleri, Ticaret ve Maliye komisyonlarindan tiger iiyenin bir
araya gelmesiyle bir Gegici Komisyon olusturulmasi Genel Kurul’da 5 Temmuz 1948

tarihinde kabul edilmistir.

Gegici Komisyon’dan gelen tasart1 Genel Kurul’da 8 Temmuz 1948 tarihinde
goriisiilmistiir. Komisyon Baskani Abdurrahman Melek, anlasma hakkinda kisa bir bilgi
vermistir. Melek’in anlattiklarina gore savasin sona ermesinden sonra Avrupa aglik,
sefalet, sosyal ve siyasal tehlikelerle yiizyiize kalmis, Amerika Birlesik Devletleri de bu
durum karsisinda tarihte benzeri goriilmemis yardim yapmaya karar vermistir. Bunun
iizerine 16 iilkenin hiikiimet temsilcisi bir yil Once Paris’te bir araya gelmisler ve
Avrupa’nin kalkinmasinin Amerikan yardimlariyla ve Avrupa Ekonomik Isbirligi’nin
kurulmasiyla miimkiin olabilecegine karar vermislerdir. Tiirkiye de bu karara tereddiitsiiz
katilmists. Avrupa Ekonomik Isbirligi Sozlesmesi az 6nce kabul edilmistir. Simdi de
Amerika ile yapilan anlagma onaylanacakti. Bu metinler Tirkiye’nin ekonomik
kalkinmasinda son derece Onemliydi. Tiirkiye ile Amerika arasinda samimi dostlugun
artmasi ve tiim iligkilerin genislemesi diinya barisinin saglanmasi ve istikrar kazanmasina
da etki edecekti. Melek’e gore hiikiimet bu yardimlar yerinde kullanacakti. Melek, bu
konusma vesilesiyle Amerikan milletine tesekkiirleriyle beraber duydugu derin sevgi ve
hayranligint da ifade etti.191 Oylamadan sonra genel kuruldaki milletvekillerinin

tamaminin oyu ile bu kanun resmen yasalasti.

Yukaridaki imzalanan yardim antlagsmasi uyarinca Tirkiye’nin ¢esitli tavizler
verdigi goriilmektedir. Basta dig ticaret konusu olmak iizere bu mukavele ABD’ye genis
yetkiler tanimakta ve ABD misyonlarinin Tiirkiye’ye gelmesi ile Tiirkiye’ye ekonomik

yonlendirmelerin yapilacagi vurgulanmaktadir.

190 T B.M.M. Tutanak Dergisi, Dénem:8, Toplanti:2, Cilt:12, Birlesim:86, (09.07.1948).S. Sayis1207, Cufali
M., (2012) Tiirk Parlamento Tarihi VIII. Donem (1946-1950), Ankara, TBMM Kiiltiir, Sanat ve Yayin
Kurulu Yayinlar, 443-447

YL Cufali M., (2012)a.g.e., s. 447
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Tiirkiye’ye yapilan ve Marshall yardimlari olarak anilan bu antlasma cergevesinde
1951 tarihine kadar ABD’den aldigi yardimlar muhtelif sekillerde olmustur bunlar su

sekilde 6zetlenebilir;

Direkt Yardim: Direct Aid olarak da gegen bu yardimlar ikiye ayrilmaktadir.
Bunlardan biri hibe digeri de ddiingtiir. Hibe olarak anilan paralarda memleket Amerika’ya
kars1 higbir sey bor¢lanmaz.192 Ancak bunlar iktisadi isbirligi Idaresi’nin (3 Nisan 1948
tarihinde kabul edilen Ekonomik isbirligi Kanunu cercevesi icinde Avrupa’va yapilan
Amerikan yardumimin ydnetimi i¢in kurulmustur) onaylayacagi alanlarda kullanmak
zorundadir. Tiirkiye, bu idarenin devami siiresince, 1948-1951 yillar1 arasinda, ABD’den

hibe olarak 62 376 000 yardim almistir.193

Bir diger yardim ikraz (6diing) seklinde tahakkuk edilmisse o zaman bu para
ABD’ye kars1 borglanilmis olacak ve bu borcun 6denmesine 1952 Temmuzundan itibaren
baglanacaktir. 1952’den 1956 yilina kadar Amerika’ya yalniz faiz tutarlart 6denecek, o
tarihten sonra da 35 sene vade ile %2.5 faizle gerek ana para, gerekse faizleri, bir arada ve
esit taksitlerle 6deme gercgeklestirilip bor¢ kapanacaktir.194 1952 yilindan 1956 yilina
kadar Tirkiye, ayn1 yillar arasinda, ABD’nden 0diing olarak 72 840 000 yardim
almistir.195

Dolayisiyla yardim: Bunlar ABD’nin iktisadi isbirligi Idaresi’ne giren Avrupa
devletleri arasindaki ticareti diizenlemek i¢in yaptigr yardimlardir ve en 6nemlileri “tiraj
haklar1” adiyla tanimlanmistir. Iktisadi isbirligi cercevesi icindeki Avrupa iilkeleri
birbirlerinden mal satin aldiklart zaman mallarin bedeli ABD tarafindan ddenmekte ve
satin alan devlet bunun karsiligin1 “Karsilik Fonu™ ad1 altinda ve kendi parasiyla milli bir
bankaya yatirmaktadir. Bu iste hem satici1 hem de alic1 devletin biiyiik ¢ikar1 vardir. Ciinkii
satan devlet alicisinin doviz yoklugu yiiziinden alamayacagi bir mali doviz karsilig
elinden ¢ikarmis, alan devlet de gerekli dovizi kolaylikla bularak ihtiyaci olan mali satin
almak imkanina kavusmustur. Diger yandan, satin alan devlet “Karsilik Fonu”na yatirdigi
paranm %95’ini iktisadi isbirligi Idaresi’nin tasvibiyle yine memleket icinde ve iktisadi

kiymeti haiz projelere yatiracagindan ya da tipki ddiing para yardimi sartlar1 ABD’ne

192 Tiirkiye’de Marsal Plani (I. ve IT) (1951), Ankara, Giines Matbaacilik, s. 13.,
% Ertem B., (2009) a.g.m., 5.392

% Tiirkiye’de Marsal Plami (I. ve IT) (1951), Ankara, Giines Matbaacilik, s. 14
1% Ertem B., (2009) a.g.m., 5.392
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Odeyeceginden sonunda bu da bir tiirli hibe ya da bor¢ para yardimi niteligini
kazanmaktadir. “Karsilik Fonu’na yatirilan paranin geri kalan %5°1 de, memleket i¢indeki
masraflarin1  karsilamak iizere Ozel Iktisadi Isbirligi Misyonlarma birakilmistir.
Tiirkiye’nin 1948-1951 yillar1 arasinda bu sekilde gordiigii Amerikan yardiminin tutari,71
522 000 $’1 hibe, 55 Milyon $’1 6diing olmak tizere 126 522 000 $’dir.196

Teknik yardim: Bu boliimle de, ABD’nden getirtilecek teknik uzmanlarla,
yardim goren llkeden staj, tetkik gezisi ve buna benzer nedenlerle disariya gonderilen
teknisyen, miihendis ve benzeri elemanlarin ve meslek erbabmnin gittikleri iilkelerdeki
zaruri masraflar1 karsilanmaktadir.197 Teknik yardim iki sekilde finanse edilmektedir.
Bunlardan birisi hiikiimetin bor¢lanmast ve bu borcun aynen 6diing yardim igin tayin ve
tespit edilen sartlara uygun olarak ddenmesini ifade eder. ikinci sekil hibe seklidir. Bu
sekle uyularak kabul olunan bir teknik yardim mukabilinde hiikiimet herhangi bir borca
girmis olmaz. Yalniz projenin dolar tutar1 karsilhigmmin Tiirk Parasi olarak Merkez
Bankasi’na yatirilmast gerekmektedir. Bunun %95’leri aynen “tiraj hakki” gibi ve
Ekonomik Isbirligi Idaresinin (ECA) onayiyla memleketin diger bir iktisadi kalkinma isine
tahsis olunmaktadir198. Tiirkiye’nin 1948-1951 yillar1 arasinda gordiigii teknik yardimin
tutar1 3 Milyon $’dir.199 Tiirkiye 1949 yillari ile 1952 yillari arasinda hibe hari¢ olmak
iizere ABD’den almis oldugu yardimlarin toplami 175,4 milyon dolara denk gelmektedir.
1945-1952 yillar1 arasinda hibe de dahil olmak tizere alinan ekonomik yardim 343 milyon
dolara tekabiil etmektedir.200

Donemin Marshall Plan1 Yardim Koordinatorii George McGhee yardimlarla ilgili
su rakamlar1 vermektedir. “1950 Martinda, 75 sayili yasa ¢ergevesinde Tiirkiye'ye verilmis
olan yardimlar 236 milyon dolara ulagmasi beklenmektedir. 1951 mali yil i¢in Tiirk askeri
ihtiyaglari, 1950 rakami olan 81 milyon dolar yerine bu kez 45 milyon dolar olarak tahmin
ediliyordu. Tiirkiye'nin Marshall Plani'ndan ve Avrupa Kalkinma Programi’ndan 1950
mali ytinda aldigi yardim 114 milyon dolarken 1951 mali yili rakami 76 milyon dolar
olarak ongoriilmekteydi.201

Yillar ‘ Bags ‘ ikraz ‘ Sarta ‘ Teknik Kalkinma ikraz | Zirai Madde’TopIam|

% Ertem B., (2009) a.g.m., 5.393

Y Ertem B., (2009) a.g.m., 5.393

1% Tiirkiye’de Marsal Plami (I. ve IT) (1951), Ankara, Giines Matbaacilik, s. 14
199 Ertem B., (2009) a.g.m., 5.392,393

20 sander O., (1979) a.g.e., 5.53, 54

2\cGhee, a.g.e., (1992) a.g.e., 130
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Bagh Isbirligi Fonu

1949 - 24 9,8 - - 33,8
1950 | 13,1 | 498 75 1,6 - - 72

1951 49 - - 0,8 - - 49,8
1952 | 57,4 11,2 - 1 - - 69,6
1953 | 56,4 - - 2,1 - - 58,5
1954 | 75,8 - - 2,9 - - 78,7
1955 | 66,6 20 - 41 - 26,6 117,3
1956 82 25 - 2,2 - 15,1 124,3
1957 | 30,5 25 - 3,4 - 68,8 127,7
1958 70 - - 45 10 52 136,5
1959 100 - - 45 25,2 34,7 164,4
1960 83 - - 4.4 - 35 122,4
1961 90 - - 4.4 135,6 26 256

1962 58 - - 4,9 - 126,9 189,8
1963 55 - - 1,4 41,3 0,9 98,6

Toplam| 886,8 | 155 17,3 42,2 212,1 386 1699,4

Sekil 3.1. Tiirkiye’ye Amerikan Yardimlar1 (Marshall ve Diger Yardimlar Dahil) (Milyon
Dolar)

Kaynak: Tiirkiye’ye Amerikan iktisadi Yardimlari, Cilt 47, 5.20
3.1.3. Yabanci1 Heyetlerin Ulastirma ve Demiryolu Sektorii Tle Tlgili Raporlar

II. Diinya Savas1 sonrast ortaya ¢ikan yeni diinya diizeni kapitalist, emperyalist
politikalarla komiinist diizeni kars1 karstya getirmistir. Kapitalist diizen diinyay1 biiyiik bir
pazara cevirerek kontrol altina almay1 hedeflerken komiinist anlayis daha ¢ok siyasi fikir

olarak kendi diisiincesini yayma anlayisi i¢erisine girmistir.

Savas sonrasi kapitalist diislincenin bas aktorlerinden biri olan ABD i¢in en
mithim problemlerden biri i¢e kapali toplumlarin elinde bulunan kaynaklarin disa
acilmasi saglamak idi. Netice itibariyle savas sonrasi diinyanin en biiyiik ekonomisi
haline gelen ABD diinya ticaretinin yarisina yakin bir kismini elinde bulundurmaktadir. Bu
yiizden diinyanin serbest ve global bir pazar haline gelmesi ABD ekonomisi igin zaruridir.
Bu amacina ulagmak i¢in Diinya Bankasi ve Uluslararas1 Para Fonu (IMF) kuran ABD bu
orgiitler vasitasi ile diger devletlerin ekonomilerine miidahale etmeye baslayacak karsi
cikan devletleri ise hem ekonomik olarak hem de askeri anlamda baski altina almaya

baglayacaktir.
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II.Diinya Savasi’ndan sonra Tiirkiye, iki sebep yiiziinden ABD yanlisi bir politika
izleyecektir. Bunlardan biri SSCB’nin Tiirkiye lizerindeki saldirgan politikasi, bir digeri de
savas esnasinda daha da etkinlik kazanan liberal ekonomi anlayisidir. Bilhassa iilke i¢ginde
savas esnasinda biiyiiyen ve etkinlik kazanan 6zel sektor artik ¢ok daha serbest ve devletin
ekonomiye miidahalesini en aza indirecek bir anlayisin benimsenmesini istiyordu. Tek
parti hiiklimeti ve sonrasinda gelen Demokrat Parti ise SSCB’ye karsi ABD’yi yaninda
istedigi icin ABD’nin ortaya koydugu cesitli sartlari da kabul etmek durumundalardi.
Ozellikle savas sonrasi gesitli demokratiklesme cabalar1, ¢cok partili hayata gegis, zel
tesebbiislerin Oniindeki engellerin kaldirilmasi gibi politikalar ABD’nin yaninda olma

isteginin birer gostergesiydi.

ABD, Diinya Bankasi ve IMF basta olmak iizere cesitli kuruluslar ile diinya
lizerinde hegemonyasini  kurmak isteyecektir. Ozellikle idarenin modernizasyonu

uluslararasi kuruluglarin temel faaliyet alanlarindan biri olmustur.

Yine bu kuruluslarin gonderdigi uzman ve profesorlerden olusan ekipler az
gelismis tilkelere kurucu-danigsman olarak gelirken ayrica bu iilkelerden bir kisim
ogrenciler de yurt disina gonderilmistir. Bu gelismelerin yanin da basta Latin Amerika
bolgesine hizmet etmek lizere 1951 yilinda Rio de Jenario’da kurulan Latin Amerika
Amme Idaresi Enstitiisii, 1952 yilinda Orta Dogu Bélgesine hizmet etmek iizere Ankara’da
Tiirkiye ve Orta Dogu Amme Idaresi Enstitiisii, Orta Amerika bolgesine hizmet etmek
iizere Kosta Rika’da ve aym yil Misir’da Amme Idaresi Enstitiileri kurulurken, 1954
yilinda bu defa Hindistan’da kurulmustur. ABD’nin bu seferberligi “iktisadi kalkinma
programlart ve idari teskilatlarin modernizasyonu” projeleri ile hayata gecirilmistir.
Bunlarin en bilineni Tiirkiye’de de bir¢ok projenin hayata gecirilmesini saglayan Agency

for International Development (AID) dir.202

Ayni zamanda az gelismis iilkelere gonderilen bazi heyetler iilkeler i¢in ¢esitli
raporlar hazirlamiglar ve bu raporlar olduk¢a etkin bir bi¢cimde dikkate alinmis

uygulanmaya konulmustur.

22 Yayman H., (2005) Tiirkiye’nin idari Reform Politigi, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Ankara Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 117
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Tirkiye, tlkesine gelen bu yabanct heyetler ve hazirladiklari raporlar
cergevesinde politikasina yon vermeye baslayacaktir. 1930-1960 arasi Tiirkiye igin

hazirlanan yabanci heyetlerin raporlar1 sunlardir;

-Hines Raporu (1933)

-Hilts Raporu (1948)

-Neumark Raporu ( 1949)

-Thornburg Raporu (1949-1950)

-Barker Raporu (1951)

-Martin ve Cush Raporu (1951)

-Leimgruber Raporu (1951);

-Maurice Chailloux-Dantel Raporu (1959)203

Bu raporlarin amaglarini 6zellikle ekonomik hayatta devlet¢ilik uygulamalarina
kesinlikle son vererek 6zel girisime oncelik vermek ve pazar ve fiyat mekanizmalarini esas
yon verici olarak kabul etmek, agir sanayi alanlarindaki yatirimlara son verilerek
ekonominin dengeli biiylimesini hedeflemek ve kalkinmaya tarimdan baslamak, i¢ pazari
genisletmek i¢in kirsal niifusun hayat standardini ytikseltmek baglaminda basta karayollar

ag1 ile ulasim imkanlarini gelistirmek olarak siralayabiliriz.204

Bu raporlardan ilki olan Hines Raporu, Amerikali i adami ve iktisatg1 Walker
Hines tarafindan Tiirkiye'nin Iktisadi Durumu konusunda kapsamli bir calisma igeren
“Tiirkiye nin Iktisadi Bakimdan Umumi Bir Tetkiki” adli rapordur.205 Neumark Raporu
ise Kamu reformu konusunda Istanbul Universitesi Profesorlerinden Fritz Neumark’dan
gelmigstir. 1949 yilinda, Dr. F. Neumark, Basbakanligin talebi lizerine “Devlet Daireleri ve
Miiesseselerinin Rasyonel Calismasi Hakkinda” bir rapor hazirlamistir. Raporda idarede
yeniden diizenlemeyi gerektiren nedenler, yeni diizenleme icin gerekli orgiitler, memur
sorunlar1 ve rasyonel ¢alismay1 saglayacak tedbirler, ilkeler ve Oneriler yer almistir.206

Barkes Raporu ise James M. Barker baskanliginda Milletleraras1 Kalkinma Bankasina

203 Kara B., (2006) Tiirkiye’de Personel Reformu Calismalarinin Altyapisi: 1930-60 Yillar1 Arasinda Yabanct
Uzmanlarin Kamu Yénetimine iliskin Hazirladiklar1 Raporlar, Cumhuriyet Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi, C.30 (2) 151

2%y ayman H., (2005) Tiirkiye’nin idari Reform Politigi, Yayimlanmanus Doktora Tezi, Ankara Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, s. 152

2% Maliye Bakanlig1, (2008) Atatiirk Dénemi Maliye Politikalari, Ankara, Maliye Bakanlig: Strateji
Gelistirme Bagkanligi, s. 21

206 Kara B., (2006) a.g.m. 152
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mensup bir heyet tarafindan “Kalkinma Plani i¢in Tahlil ve Tavsiyeler” isimli rapor
halinde 1951 yilinda Tiirk hiikiimetine sunulmustur. Milletlerarast Imar ve Kalkinma
Bankasinin Tiirkiye Hiikiimeti ile birlikte finanse ettigi bir komisyon tarafindan iilkenin
sosyal ve ekonomik kalkinmasina ait goriisleri bir rapor haline getirilmistir.207
Leimgruber Raporu, Maurice Chailloux-Dantel Raporu ise Maliye Bakanligi’nin kurulus
ve caligmalarina iligkin olarak hazirlanmig bir uzman tetkiki olmakla birlikte calismada
merkezi bir personel dairesi kurulmasi gerektigi vurgusunun 6ne ¢iktigi bir kamu reformu

onerisi de yer almaktadir.208

Ulasim politikalar1 anlaminda bakildiginda ise Hilts ve Thornburg Raporu biraz

daha 6n plana ¢ikmaktadir.

3.1.3.1. Hilts Raporu: Bat1 kapitalizmine muhtelif ¢ikarlar saglamak iizere Marshall
yardimlar1 akabinde Tiirkiye’ye gelen heyetlerden biri ABD Federal
Karayollar1 Orgiitii Genel Miidiir Yardimcis1 Hilts’in baskanhk ettigi
heyettir.

Hazirlamis oldugu rapor Tirkiye’ye yardim programi gercevesinde 1948’de
Bayindirhik Bakanligi’na sunulmustur. “Tirkiye’nin Yol Durumu” bashigi adi altinda
hazirlanan bu rapor dogrultusunda iilkemizin cesitli bolgelerinde incelemeler yapmis,
caligmalarinin karsiligi olarak 1948-1950 aras1 donemde Marshall yardimlarindan 1 700
000 dolar ticret almistir.209 Hilts 'in raporunu iilke ¢ikarlarina ve menfaatlerine uygun
bulan donemin devlet adamlar1 bir programla iilkenin hemen her yerine ulasabilen asfalt
kaplamal1 tek veya cift yonlii devlet yolu yapma seferberligine baglamislardir. Boylece
yeni karayolu politikasinin esaslari, 1948’de Hilts’in hazirladigi rapor dogrultusunda
olugsmustur.210 Hilts’in hazirladigi raporun temel amaci hazirlamig oldugu raporun giris

boliimiinde yer almaktadir. Buna gore;

“Yollar ve iizerinde hareket eden tasitlar, karayolu nakliyatimin maddi

unsurlaridir. Iyi planlanmis ve tekemmiil ettirilmis bir naklive sistem, herhangi bir

27 Yayman H., (2005) a.g.m. 150

2% Kara B., (2006) a.g.m. 156

2 Giiven S., (1998) 1950°1i Yillarda Tiirk Ekonomisi Uzerinde Amerikan Kalkinma Regeteleri, Bursa , Ezgi
Kitabevi, 9

219 Cetin B., Baris S., Saroglu S., (2011) Tiirkiye’de Karayollarimin Gelisimine Tarihsel Bir Bakis, Cankirt
Karatekin Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C:1, (1) 133
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memleketin refah ve ilerlemesi icin liizumlu bir ihtiyactir. Halkin istihsal ettikleri iiriinlerin
serbest hareketinin ¢ogalmasi, dogrudan dogruya genisleyen ve faydali olan bir
ekonominin fonksiyonudur. Yiyecek maddeleri iiretimi ve dagitimi, ogretim firsatlari ve
endiistriyel tesebbiisler potansiyel hizmetlerin inkisafi ve hatta milli istiklal ve emniyet

dogrudan dogruya iyi bir halde bulunan yollarin mevcudiyetinin tesiri altindadir.211

Hilts raporunda daha sonra “karsiliklt igbirligi ile uzun vadeli bir Tiirk yol 1slah
programinin ve yeter bir Tiirk Devlet Yollar1 sisteminin islemesi i¢in lizumlu idarenin
tesisi kararlastirilmistir. Bu kararin tatbiki, teskilat fonksiyonlarinin tetkikini, plan, insa ve
bakim standartlarinin tespitini ve yeter bir Tiirk yol sisteminin muntazam surette islemesini
temin edecek devamli gelir ve menba miktarlarinin tesisini gerektirir.”212 diyerek

karayollart ile ilgili bir teskilatlanmanin gerekliligi tizerinde durmustur.

Kurulacak olan Karayollar1 Genel Midiirliigii'ne bagh c¢alisacak 10 bolge
midiirligiiniin kurulmasi istenmektedir. Karayolu yapiminda c¢alistirilacak teknisyenlerin,
yetistirilmek {izere Washington’daki Yollar Idaresine egitim amagli génderilmesi ve
Amerikan yardim makineleriyle girisilen yol yapiminda Amerikali miiteahhitlerin
calistirllmas: diger Oneriler arasinda yer almaktadir. Ancak raporda ilging ve dikkat
edilmesi gereken bazi ayrintilarda vardir. Hiiseyin Yayman yapmis oldugu ¢alismada bu

ayrintilara su sekilde deginmistir;

“Raporun orjinali daktilo ile yazilarak teksir halinde ¢ogaltilmis olup ekler dahil
toplam yiiz alti (rapor doksan iki ekler on dort sayfadir) sayfadan olusmustur. Rapor kisa
bir stire sonra matbaada da basilarak kitap haline getirilmistir. Tiirkiye 'nin Yol Durumu
isimli raporu ilging kilan onemli taraflarindan biri ekler kisminin teksir halindeki raporla,
matbaa basimi farkli olmasidir. Orijinal metin kabul edecegimiz ilk niishanin ekleri toplam
14 ekten olusurken, Tiirk Hiikiimeti tarafindan yapilan baskida yedi ek bulunmaktadir.

Ikinci Niishada yer almayan ekler sirasiyla su basliklardan olusmaktadir:

D. Tiirkiye’de Yol Nakliyati, 1946
E. Tiirkiye 'nin Niifus Haritasi, 1945
F. Tiirkiye'de Bugday Istihsali, 1945

2 Giiven S., (1998) a.g.e., 9
212 Giiler B., A., (Editor) (2008) Agiklamali Yonetim Zamandizini 1940 — 1949, Ankara, Ankara Universitesi
Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Kamu Y6netimi Aragtirma ve Uygulama Merkezi, 962
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G. Tiirkiye'de Arpa Istihsali, 1945

H. Devlet Gelirleri, 1936- 1946

L. Tiirkiye nin I¢ ve Dis Bor¢lari, 1937-1947
M. Tiirkiye’'de Para ve Sermaye, 1933-1947

Tiirkiye 'nin yol durumunu inceleyen raporda Tiirkiye nin niifus haritasi, bugday,
arpa fiiretimi, i¢ ve dis bor¢lart ile devlet gelirlerinin ne alakasinin oldugunu sormak
gerekmektedir ve maalesef bu soru sorulmamustir. Ikinci soru olarak teksir halindeki
metinde bu ekler var iken Tiirk hiikiimeti tarafindan basilan metinde bu basliklar neden
¢tkarilma ihtiyact duyulmustur. Her iki raporda da yer alan bir diger ilging nokta ABD
haritas1 tizerine islenen Tiirkiye haritasidir ki bunu anlamak daha da giictiir. Ekler
kisminda B maddesinde “Ayni mikyasta Amerikan haritasi tizerine tatbik edilmis Tiirkiye
haritast” isimli baslikta ABD haritast icerisine simirlart flulastirilmis ve hangi ol¢ekten
alinmis oldugu belli olmayan bir Tiirkiye haritasi yerlestirmekle ne anlatilmak
istenmigstir.”213 Diyerek esasen raporun ger¢ek amaci disinda farkli amaglarda ihtiva ettigi
iizerinde durulmakta ve bunun Tiirk yetkililerce gizlenmis oldugu savunulmaktadir. Bu
acidan bakildiginda bu raporun Tiirkiye’nin ¢ikarlarina degil ABD’nin ¢ikarlarina daha

cok hizmet ettigi goriilmektedir.

Hazirlanan rapordaki yol programi amacina gore; “Tiirkiye batidan doguya
kuzeyden giineye sehirleri, kasabalari ve koyleri birbirine baglayan biiyiik bir yol
sebekesine kisa zamanda kavusmus olacaktir. Bunun tahakkuku icin iicer senelik
programlar halinde calisilacaktir. Yol yapimi i¢in Amerika’dan génderilen malzemenin
yiizde 20’si memleketinize gelmigtir. Bizim gayemiz Tiirkiye'nin yol islerinde
makinelesmesidir. Bunun i¢in bolge, sube ve kisim atolyeleri kurulmustur. Simdi 10 bolge

atolyesi, 58 sube atolyesi, 198 kisum atélyesi kurulmaktadir’214 denilmektedir.

Ancak bu rapora teknik ve objektif olarak bakildiginda gelisen bir iilkenin degil az
gelismis bir tilkenin yol haritast hazirlanmistir. Hilts’in hazirlamis oldugu ve dokuz yilda
tamamlanmas1 dngoriilen program Bakanlar Kurulu'nun 8 Agustos 1948 tarihli ve 3/7840
sayili karar1 ile onaylanmistir.215 Hilts kurulacak karayolu genel miidiirliigiiniin Ulastirma

Bakanhig1 icerisinde degil Baymndirlik Bakanligi igerisinde kurulmasini dngdrmekteydi.

213 yayman H., (2005) a.g.m. s. 213, 214
24 Giiler B., A., (Editor) (2008) a.g.e., 963
> Giiven S., (1998) a.g.e., 16
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Sonugta Hilts’in istedigi Karayollar1 Genel Miidiirliigii 1951 yilinda Bayindirlik
Bakanligina bagli, tiizelkisilige haiz bir kurum olarak hayata gecirilmistir.216

Artik karayollar1 ile oriilecek olan Tiirkiye, ABD’nin potansiyel bir miisterisi
haline getirilecek ABD mallar1 daha hizhi {ilke icine yayilacaktir. Agir sanayisine izin
verilmeyen dolayisiyla kara tasiti yapamayan Tiirkiye bu kara tasitlar1 ihtiyacin1 General
Motors gibi ABD firmalar1 vasitasi ile karsilamak zorunda kalacak, kétii yapilan yollarda

daha fazla arac arizalanacak ve yedek parca icin yine ABD sirketlerine bagvurulacaktir.

3.1.3.2. Thornburg Raporu:

1949 yilina gelinceye degin ulagim alaninda yapilan en kapsamli ¢aligmalardan
biri de Thornburg Raporudur. Amerika Birlesik Devletlerinde faaliyet gosteren Yirminci
Asir Vakfi tarafindan 1948 yilinda Yunanistan’da yapilan calismadan hemen sonra
Standart Petrol Sirketi Miihendisler Meclisi Bagkan1 ve ayn1 zamanda ayni sirketin Orta ve
Uzakdogu subelerinin baskan yardimciligini yaninda ABD Dis Isleri Bakanligmin Petrol
Miisaviri olan Max Weston Thornburg ve Kanada asilli Amerikan vatandasi Uzakdogu ve
Hindistan uzmani Graham Spry ile George Soul tarafindan kaleme alinan “Turkey: An
Economic Appraisal” isimli ¢alisma ABD’nin yiiriittiigli yeni siyasetin bir parcas1 olarak
ortaya ¢ikmistir.217 Bilhassa bu rapor diger raporlarin bir adim 6niine gegmekte ve Tiirk

hiikiimetince daha ¢ok ciddiye alinmaktadir.

Raporu bir kitap haline getiren Thornburg ve ekibinin bu calismadaki ana
konularindan biri Tirkiye’nin iktisadi durumunun ne oldugu mevzuu etrafinda
miitehassislardan miirekkep bir Amerikan heyetinin gorislerini ele almaktir. Digeri de
Tiirkiye’nin devletcilik siyasetini ve sinai faaliyetlerini tenkit etmektir.218 Agir sanayisi
olmayan ve bir tarim iilkesi olmasi gereken bir iilke olarak Tiirkiye’yl tanimlayan
Thornburg ve ekibi Tiirkiye’nin mevcut iktisadi ve toplumsal hususiyetleri hakkinda sert

elestirilerde bulunmustur.

28 Giiler B., A., (Editor) (2008) a.g.e., 964

17 Yayman H., (2005) a.g.m. s. 118

?18 Thornburg W., M., (Yaym Tarihi Belirtilmemis) Tiirkiye Nasil Yiikselir, (Ceviren: S. Yazicioglu)
Istanbul, Nebioglu Yaymevi, 10
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Bununla beraber devlet¢ilik doneminin sanayilesme cabalarini ve devletgilik
uygulamalarini, “kisa goriislii, siyasi veya askeri diisiincelerin tesiri altinda agir sanayinin
zamanindan evvel inkisaf ettirilmesine ¢alismasiyla” suglamakta ve “memleketin para ve
kabiliyet bakimindan biiyiik sanayi ve, iktisaden ilerlemis Garp devletlerinde goriilen en
modern faaliyetlere benzer gosterisli tesislere hasredilmistir.” diyerek Karabiik Demir
Celik fabrikalarim1 ve Kayseri’deki mensucat fabrikalarini elestirmektedir. Bu fabrikalari
sagirtic1 ehliyetsizlik ornekleri olarak niteleyen Thornburg, bunlar yerine Tiirkiye’de zirai
istihsalin iptidai maddelerini ve fazla gida istihsalini kiymetlendirmek icin zirai inkisafi

hafif gida maddeleri sanayii kurulmasini 6nermektedir.219

Yine ayni raporda Thornburg Tiirkiye’de uygulanan her tiirli iktisadi faaliyeti
elestirdikten sonra ulagim politikalari tizerinde durmus ve demiryollarinda Tiirkiye’nin geri
kalmighgint izah etmistir. Raporun demiryollar: ile ilgili kisminda demiryollart 1slah

programindan bahsedilmis ve demiryollar ile ilgili yapilacaklar su sekilde agiklanmustir;

“Sebekeyi kalkindirmak ve isletmek hususunda Demiryollar: Idaresine yardim
etmek tizere Amerikan Demiryollar: miitehassislar: angaje edildiler. Bir satin alma heyeti
Avrupa ve Amerika’dan yeni malzeme satin aldi. 1947 den baslayarak Tiirkiye’ye yiiz yeni
lokomotif ve binlerce yiik vagonu teslim edilecektir. Yeni hatlarla bazi eski hatlarin normal
ray ve genislige tahvili dahil olmak iizere, demiryollarimin muhafaza ve insasina 150

milyon lira kadar bir tahsisat ayrild.

Miiteakip on bes yil i¢inde tamamen yeni olmak iizere 2 300 km’lik demiryolu
insaati i¢in bir plan hazirlanmistir. Bu programin tahmini masrafi 800 milyon liradir.
(takriben 280 milyon dolar) Yirminci Aswr Vakfi mensuplart insa edilmek iizere secilmis
yollarla, tasarlanmis masraflarin diger gelisme programlarvun Tiirkiye'nin hali hazir
ihtiyaglart ile koordine edilmis bir iizerine hazirlanmis olup olmadigini tespit etmege
muvaffak olamadilar. Ithali gerekli malzeme ve tesisatin dis istikrazlarla finanse edilmesi

muhtemeldir. ’220

Ancak yukarida bahsi gegen i1slah programlari uygulanmamis demiryollarinda

herhangi ciddi bir gelisme yasanmamustir. 2 300 km’lik bir demiryolundan bahsedilmekte

% Giiven S., (1982) Tiirkiye’de Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulastirma Kooperatifleri, Ankara, Seving
Matbaasi, 80,81
220 Thornburg W., M., a.g.e., 80
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ancak bunun onda biri kadar bir projenin sonraki zamanlarda uygulandigi goriilmektedir.
Bu raporda yine diger raporlarda oldugu gibi yol politikasinda karayoluna daha fazla

agirlik verilmesi gerektigini savunmustur.

3.2. Tiirkiye’nin Aldig1 Di1s Yardimlarin Kullanildig:r Sektorler

3.2.1. Ulastirma Sektorii

Marshall Plani’nin Tiirkiye uygulamasinda ulastirma projeleri, 6ncelikle baslica
tarimsal irlin/hammadde iiretim alanlarmin yurtici ve yurt disi1 ticaret merkezleriyle
baglantisinin  kurulmasimnmi saglayacak sekilde olusturulmustur. Boylelikle tarim ve
madencilik {riinlerinin i¢/dis pazarlara ulastirilmasinin yaninda {lkenin bitiinliiklii bir
pazar haline getirilmesi hedeflenmistir. Ulastirma projelerinde belirleyici olan bir diger
etken ise, basta sistemin etkin giicii ABD olmak iizere kapitalist blogun, SSCB’ye kars1
Ortadogu’da askeri bir iis olarak degerlendirdigi Tiirkiye’nin askeri manevra kabiliyetinin
arttirtlmas1  olmustur. Dolayisiyla Marshall Plan1 kapsaminda ele alinan ulastirma
projeleriyle, Tirkiye’nin kapitalist gelisme siirecinin, uluslararasi igboliimiine uygun
olarak yapilandirilmasi, plan kapsamindaki Avrupa iilkelerinin ve ABD’nin ihtiyag
duydugu iirlinlere ulagsmasinin saglanmasi ve nihayet soguk savasin ¢ok yakin oldugu bir
donemin askeri ihtiyaclarinin karsilanmasi hedeflenmistir. Ulastirma bahsinde, iiretilen
irlinlerin  pazara ulastirilmasi, ulastirma maliyetlerinin  diisiirilmesi ve mevsim
farkliliklarinin yarattig1 sorunlarin en aza indirilmesi gibi saiklerle, lizerinde en fazla

durulan alan karayollar1 olmustur.221

3.2.1.1. Demiryollar:

Demiryollar1 konusunda, 6zellikle su hatlarda calisma yiiriitiilmiistiir:

1. Kozlu-Cataldere-Eregli/Eregli-Armutguk

2. Marag-Kopriiagzi/Narli-Gaziantep-Karkamis
3. Erzurum-Sarikamis

4. Elazig-Van

22! Téren T., (2006) a.g.e., 156
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Etibank onciiliigiinde yiiriitilen madencilik isleri acisindan 6nem tagimaktadir.
Diger hatlarin ise, Tiirkiye’nin SSCB ile yakin oldugu boélgeler oldugu dikkat ¢ekmektedir.
Bu bilgilerden hareketle demiryollar ile ilgili ¢alismalarda da iki kaygiyla hareket edildigi
sOylenebilir: Hammaddelerin pazara ulastirilmast ve soguk savas Oncesi donemin
gereksinim duydugu askeri manevra kabiliyetinin yaratilmasi. Bu islerin yiiriitiilmesi i¢in
Marshall Plan1 kapsaminda, bir kism1 Devlet Demiryollarina, diger kismi insaat islerinde
kullanilmak ve 15.258.000 dolar1 tiraj hakki, kalan kismi “direkt yardim” olmak iizere
22.982.000 dolar ayrilmistir.222

Demiryollarina ayrilan tiraj haklart ile plan kapsamindaki Avrupa iilkelerinden
cesitli ingaat malzemeleri (3.500.000 dolarlik kismi) ve demiryolu araglar1 (11.758.000
dolarlik kismi) satin alinirken, direkt yardimlar ise ABD’den ¢esitli malzemelerin satin
alinmasinda kullanilmistir. Boylelikle bir yandan plan kapsamindaki Avrupa iilkelerinin
sermaye birikimi siirecine katki saglanirken diger yandan ABD iiretim fazlasi i¢in Pazar

yaratilmigtir.223
3.2.1.2. Karayollan

Karayollar: ile ilgili projeler, Hilts Raporu’nda yer alan tavsiyelere gore
ylriitiilmiistiir. S0z konusu tavsiyelerin en Onemlilerinden birisi olan, yollarin
yapilmasinda koordinasyon saglayacak bir 6rgiitiin kurulmasi fikri, 1948 yilinda kuvveden
fille gecirilmis ve bu tarihte Karayollari Genel Miidirligii kurulmustur. Karayolu
projelerinin (liger yillik alt donemlerden olusan) dokuz yil iginde bitirilmesi planlanmustir.
Dort kategori altinda ele alinan yol ¢aligmalarinda oncelik 837 km uzunlugunda olan ve
modern makineler kullanilarak insa edilecek ilk karayolu olma 6zelligini tasiyan
Iskenderun-Erzurum karayoluna verilmis; diger yollar ise, iktisadi agidan birinci, ikinci,
{iciincii derecede Onem tasiyan yollar olarak smiflandirlmistir. Insa edilmesi ya da
tamir/bakima alinmasi planlanan yol uzunlugu ise 20.755 km’yi bulmustur.224 Bu
projelerin yiiriitilmesi i¢in Marshall Plan1 kapsaminda Karayollart Genel Miidiirligi’ne
1948-60 yillar1 arasinda 40.389.685 milyon dolar ayrilmistir. Marshall Plan1 kapsaminda

karayollar1 i¢in ayrilan tutarin biiyiik bir kisminin direkt yardimlardan olugmaktadir.

222 Toren T., (2006) a.g.e., 165
22 Toren T., (2006) a.g.e., 166
224 Tiirkiye’de Marsal Plani (I. ve II) (1951), Ankara, Giines Matbaacilik, 31
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Ote yandan Marshall Plan1 kapsaminda ele alinan ulastirma projelerinde sadece
Plan kapsaminda elde edilen kaynaklardan faydalamlmamistir. Ozellikle karayolu
yapiminda, Hilts Raporu’nda yer alan 6neriler dogrultusunda iilke i¢i kaynaklardan da
faydalanma yoluna gidilmis ve piyasada satilan yakitlarin her litresi i¢in 11 kurus vergi
alinmasi planlanmistir.225 Karayollarina ayrilan direkt yardimlar ile ABD’den cesitli yol
yapim aletleri ithal edilirken endirekt yardimlar, ozellikle tiraj haklari, Avrupa

iilkelerinden ithal edilen yol yapim aletlerinin finansmaninda kullanilmstir.

Karayolu projeleri, iilkenin biitiinliiklii bir pazar olarak yeniden yapilandirilmasi
ve soguk savas dncesi donem kosullarinin gereksinim duydugu askeri manevra yeteneginin
elde edilmesi kaygisiyla tutarli olarak, ozellikle tarimsal {riin/hammadde iiretim
bolgeleriyle askeri agidan 6nem tasiyan merkezleri ticari merkezlere ya da liman kentlerine

baglayan yollarda ulastirma maliyetlerinin 6nemli 6l¢ilide diisiiriilmesini saglamistir.226

3.2.1.3. Denizyollar1

Deniz ulasimi konusunda yiiriitiilen islerde, tarim triinlerinin/hammaddelerin dis
pazarlara ulastirilmas1 konusunda yasanan giicliiklerin giderilmesi amacglanmis ve bu
amaca ulagmak i¢in ¢esitli denizcilik malzemeleri ya da gemiler satin alinmig, limanlar
modernize edilmistir. Donemin hiikiimeti deniz filosunun yenilenmesi ig¢in Devlet
Denizyollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiillecek 51 milyon 600 bin dolarlik bir
program hazirlamigtir.227 Bu tutarin 13.169.005 dolarlik kismi ise tiraj hakki yoluyla
Marshall Plan1 kapsaminda saglanmistir. Bu durum Marshall Plani’nin, Plan kapsaminda
saglanan kaynaklar disinda ulusal kaynaklarin kullanim alanmi da belirledigi yargisim
destekler niteliktedir. Bu tutar ABD’den ve c¢esitli Avrupa iilkelerinden denizcilik
malzemeleri ve gemi siparisi vermek actyla kullanilmistir. Bu siparisler asagidaki tabloda
gosterilmistir. Tabloda goriildiigi lizere DDY’ye saglanan tiraj haklar1 ile, Almanya,
Hollanda, Italya, Fransa ve Ingiltere’den ¢esitli denizcilik malzemeleri ve gemi siparisi
verilmistir. Boylelikle ABD f{iretim fazlasinin yaninda Avrupa’da iiretilen iirlinler i¢in de

pazar yaratilmigtir.228

*2 Tiirkiye’de Marsal Plani (I. ve IT) (1951), Ankara, Giines Matbaacilik, 28
226 Toren T., (2006) a.g.e., s. 160

22T «Gemilerimizin Bir Kismim Kendimiz Yapabiliriz”, Aksam, 29 Ocak 1950
228 Toren T., (2006) a.g.e., s. 162
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3.2.1.4. Hava Yollar

Hava ulagtirmacilig ile ilgili ¢calismalar, hava meydanlar ingaatlar1 ve Tiirk Hava
Yollar1 tizerinden yiritilmistir. 1950-1954 yillar1 arasinda hava meydanlar1 i¢in, bir
kismi direkt bir kism1 endirekt yardim olmak iizere, ayrilan 2.440.000 dolar ile Esenboga,
Adana, Yesilkdy, Izmir, Van, Kars, Diyarbakir, Elaz1g, Afyon hava meydanlari igin,
traktor, kamyon, cip, vagon ve cesitli insaat malzemeleri satin alinmistir.229 1955-59
yillar1 arasinda Tiirk Hava Yollari’na ayrilan 1.061.000 dolar ile gesitli teknik malzeme ve
ucak yedek parcalar (dzellikle C47) ithalatinda kullanilmistir.230 Ote yandan teknik
yardimlar kapsaminda THY’de, personel, muhasebe, satis/rezervasyon, stok kontrol,

bakim, pilotluk, idari isler gibi konularda ¢aligmalar1 verilmistir.

PTT’ye ise 1957 yilimin sonuna kadar, 1.948.000 dolar tahsis edilmis, bu tutar

basta elektrik malzemeleri olmak tizere ¢esitli malzemelerin ithalatinda kullanilmastir.

3.2.2. Diger Sektorler

Marshall Plani’nin en agirlik verdigi alanlardan biri de tarim sektorii olmustur.
Tarim Bakanlig1, Zirai Donatim Kurumu, Toprak Mahsulleri Ofisi gibi kurumlara 6nemli
miktarda kaynak aktarilmistir. 1957 yilina kadar Tarim Bakanligi’na ayrilan kaynak tutari
89.166.000 dolara ulagmistir. Asagidaki tablodan goriildiigii iizere Tarim Bakanlii’na
tahsis edilen kaynaklarin biiyiik bir kismi direkt yardimlardan olusmus, (86.755.0008) ve
ABD’den tarim aleti ithal etmek i¢in kullanilmistir. 1948-49 déneminde tiraj haklari
kapsaminda ayrilan 1.411.000 dolarla ise, Avrupa iilkelerinden basta suni giibre ve traktor

olmak tiizere gesitli tarim aletleri/malzemeleri ithal edilmistir.231

Enerji alaninda ise Marshall Plam1 kapsaminda yiiriitiillen enerji projeleri ile
Tiirkiye’de elektrik kullanimini yayginlastirarak komdiir tiikketiminde tasarruf saglanmasi ve
Eregli Komiir Isletmeleri’nin {iretimini arttirmak suretiyle ihra¢ edilebilecek k&miir
miktarinin arttirtlmasi hedeflenmigstir. Marshall Plan1 kapsaminda {iretilen projeler igin

gereksinim duyulan finansman tutari ise, Seyhan santral projesi hari¢, 1948-52 yillar1 i¢in

229 Tiirkiye’de Marsal Plani, Cilt 13, 23, Tiirkiye’de Marsal Plani, Cilt 19, 16, Tiirkiye’de Marsal
Plani, Cilt 23, 18, Tiirkiye’de Marsal Plani, Cilt 14, 20-21

230 Tiirkiye’de Marsal Plani, Cilt 38, 28

21 Toren T., (2006) a.g.e., s. 137
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56.200.000 dolar olmustur. Ancak bu tutarin tiimii Marshall Plani’ndan saglanmamistir.
1949-1960 yillar1 arasinda enerji isleri i¢in Etibank’a ayrilan kaynak tutar1 25 milyon 404
bin dolar olmustur.232

Madencilik sektorti de destek alan alanlardan biridir. Marshall Plan1 kapsaminda
yiiriitiilen islerde temel amag, basta komiir olmak tizere ABD’nin ve plan kapsamindaki
Avrupa iilkelerinin gereksinim duydugu madenlerin {retimini/ihracatin1 arttirmak
olmustur. Madencilik islerinde 194852 devresini kapsayacak program i¢in gereken
73.793.000 dolarin 56.873.000 dolarlik kism1 Marshall Planindan talep edilmistir.233 Bir
diger ifade ile madencilik alaninda yiiriitiilen islerin tiimii Marshall Plan1 fonlarindan

kargilanmamus, bir kismi ulusal kaynaklarla kargilanmistir.

Ozel sektérde Marshall Plani ise, 6zel sektoriin sermaye birikimini giiglendirecek
ve boylelikle kapitalist sistemin siireklilik kosullarmni glivence altina alacak big¢imde
uygulanmistir. Avrupa lilkelerinde Marshall Plant kapsamindaki kaynaklar ¢ogunlukla
dogrudan dogruya 6zel sektore aktarilmistir. Diger lilkelerden farkli olarak ve galigmanin
onceki kisimlarinda vurgulandigi iizere Tiirkiye’de ise, ©zel sektoriin gelismesini
saglayacak altyapiyr hazirlamasi amaciyla daha ¢ok kamu kurumlarma uygulanmistir.
Ancak bu durum Marshall Plan1 araciligiyla 6zel sektoriin sermaye birikim siirecine destek
olunmasina engel olusturmamuis, tersine, ¢alismanin 6nceki kisimlarinda belirtilmis oldugu
gibi kamu kurumlarinda yiriitilen bircok proje 0zel sektoriin  birikim siirecini

destekleyecek bicimde siirdiiriilmiistiir.

Bu dénemde Ekonomi ve Ticaret Bakanligina piyasa ihtiyaglarinin karsilanmasi
amaciyla ilk kaynak aktarimi 1949—-1950 doneminde gerceklesmistir. S6z konusu donemde
aktarilan kaynak miktar1 4.750.000 dolar ile sinirl kalirken, bu tutar, dolayisiyla Ekonomi
ve Ticaret Bakanlig1 araciligiyla 6zel sektoriin sermaye birikimine yapilan katki, yildan
yila artis gOstermis, nihayet 1957-1958 doneminde 50.000.000 dolar gibi yiiksek bir
rakama ulagsmistir. 1949-57 yillar1 arasinda “piyasa ihtiyaclar1” i¢cin Ekonomi ve Ticaret
Bakanligi’'na ayrilan kaynak tutart ise, 177.212.760 dolar1 direkt ve 8.963.000 dolar
endirekt yardim olmak tizere 186.175.760 dolara ulagmistir.234

2% Tiirkiye’de Marsal Plan1, 1949 Yili Sonuna Kadar, s.45-46
% Tiirkiye’de Marsal Plani, 1949 yili sonuna kadar, s.56-65
24 Téren T., (2006) a.g.e., s. 137
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Savunma alan1 ise Marshall yardimlariin yogun yasandigi esas alandir. 1951
yilinda sonunda sona ermesinin planlandigi, soguk savasin daha da kizismas: ile birlikte,
askeri yardimlar bigiminde, bir siire daha devam etmesinin kararlastirildigi ve bdylelikle
ABD sermayesinin birikim siirecine silahlanma yoluyla énemli katkilar sagladig: ifade
edilmisti. Bu gelismelerle tutarli olarak 1950-51 doneminden itibaren Tiirkiye’ye aktarilan
kaynaklarin bir kismi1 savunma alaninda kullanilmaya baslanmigtir.235 Marshall Plani
kapsaminda savunmaya ayrilan kaynaklar iki kuruma tahsis edilmistir: Makine Kimya
Endiistrisi(MKE) ve Milli Savunma Bakanligi. Makine Kimya Endiistrisine ayrilan
kaynaklarla bu kurumun {iretim kapasitesinin arttirilmasi hedeflenmistir.236 Bu amagla
MKE’ye 1958 yilina kadar 6.346.000 dolar1 direkt 1.500.000 dolar1 endirekt yardim ve
1.928.667 dolar1 da teknik malzeme olmak iizere toplam 9.774.667 dolar ayrilmistir.237
MKE’ye ayrilan kaynaklarin biiyiik bir kismi1 direk yardimlardan olusmaktadir ki bu durum
MKE’ye ayrilan kaynaklarin biiyiik bir kisminin ABD’den yapilan ithalatin finansmaninda
kullanildigini ortaya koymaktadir. Marshall Plan1 kapsaminda Milli Savunma Bakanligi’na
ayrilan kaynak tutar1 ise 90.442.000 dolara ulagmistir. MSB’ye aktarilan kaynaklarin
76.422.000 dolar direkt yardimlardan, kalan kismi ise bir “endirekt yardim” tiiri olan
“Ozel Kaynak” tan olusmaktadir ve bu tutarin tiimii ABD’den ¢esitli askeri techizatin ithal
edilmesinde kullanilmistir.238

Bunlarin disinda Marshall Plan1 kapsaminda aktarilan kaynaklar, buraya kadar ele
alinanlarin disinda, Saghik Bakanligi, Emniyet Genel Midiirliigli, Milli Egitim Bakanligi,
Tiirkiye Komiir Isletmeleri, Seker Bank, Divan-1 Muhasebat, Istatistik Genel Miidiirliigii
gibi bir¢ok alana dagilmigtir.239

3.3.1950-1960 Yillar1 Arasi1 Ekonomi Politikalar1

1950 yili itibariyle segimlerden biiyiik bir zaferle ¢ikan Demokrat, Parti Tiirkiye
Cumbhuriyeti siyasi tarihine damga vurmus miithim olusumlardan biri olarak kabul
edilmektedir. 1954 ve 1957 secimlerinden secimlerin galibi yine DP olacak ve 27 Mayis
1960 darbesine kadar on yil Tiirkiye’yi idare edecektir. Bu donemin en 6nemli isimleri

Bagvekil Adnan Menderes ve Cumhurbagkani Celal Bayar’dir.

2% Tirkiye’de Marsal Plani, C: 7, 61.
236 Tirkiye’de Marsal Plani, C: 10, 12.
27 Toren T., (2006) a.g.e., 190

%8 Téren T., (2006) a.g.e., 191

29 Téren T., (2006) a.g.e., 136-196
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Esasen Adnan Menderes’in bagbakanligi c¢ok beklenen bir durum degildir.
Kamuoyunda ve parti igerisinde Kopriilii'niin Bagbakan, Menderes’inde Bagbakan
Yardimcisi olmasi beklenmektedir. Fakat DP’nin kurulusundan iktidara kadar ki siire iyi
incelendiginde, Adnan Bey’in siyasette ve parti icerisinde her giin biraz daha ilerledigi
goriilmektedir. Demokrat Parti’nin sozciisii olarak, hemen her olay sonunda partinin
goriisiinii hem kamuoyuna hem partisine o aksettirir. Muhalefetteki bir partinin en fazla
sesi ¢ikan,en aktif ve en ¢ok dikkat ¢eken iiyesi olmustur.240 Ustelik Adnan Menderes
sadece basbakanligi degil ayn1 zamanda parti baskanligi gorevini de almistir. Cabuk karar
vermeyi kolaylastiracak bu iki makamin bir kiside toplanmasi partinin kabineye
hilkmetmesine izin vermek i¢indir.241 Ama ayni zamanda bu durum Menderes’e agir

yiikimliiliikler de yliklemektedir.

28 Mayis 1950 tarihinde yeni kabinenin kurulmasiyla Adnan Menderes hiikiimet
programini agiklamistir. Bu hiikiimet programinda “On Dért Mayis segimleriyle en
muvaffakiyetli surette sona ermis ve artik memleketimizde normal siyasi hayat baslamistir.
Stiphe yok ki; on dort mayis, bir devre son veren ve yeni bir devir agcan miistesna
ehemmiyette tarihi bir giin olarak daima anilacaktir. Bu tarihi giiniin hatirasint yalniz
partimiz degil, Tiirk demokrasisinin bir zafer giinii olarak yad ediyoruz.”242 diyerek

mevcut durumun ve basarinin ehemmiyetini agiklamistir.

Adnan Menderes konusmasinda hemen her alandaki Halk Firkasi politikalarini
elestirmistir. Bu alanlardan biri de daha Once izlenen iktisat ve maliye politikalaridir.
Bilhassa kat1 devlet¢i politikalarin  sonucunu degerlendiren Menderes ‘“zamanla
miidahaleci kapitalist, biirokratik ve inhisarci bir devlet tipi ortaya ¢ikmistir. Bu tip
devletin; masraflart miitemadiyen artirarak memleketi bor¢lanma yoluna sokmus olmasini
ve is ve istihsal hayatint kisirlagtiracak iktisadi kaynaklarimizin gelismesine engel olmusg
bulunmasini tabii gérmek lazimdir.”243 diyerek miidahaleci devlet politikalarinin zararh

sonuglarini agiklamstir.

Bununla beraber 1950 senesi itibariyle mevcut ekonominin durumunu Menderes

su sozleriyle agiklamistir; “Yekunu her yil artan ve agiklart her yil kabaran biitcelerden

29 Demir S., (2010) Tiirk Siyasi Tarihinde Adnan Menderes, Istanbul, Paraf Yayinlar1, 216

! Inan, S., (2007) “Demokrat Parti Dénemi (1950-1960)”, Yakin Dénem Tiirk Politik Tarihi, Ankara, Ami
Yayncilik, 123

2 TBMMZC, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, s.24, 25

23 TBMMZC, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, s. 25
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istihsalin artmasimi saglayacak tahsisat ayrilamamis, bor¢lar yekunu iki bu¢uk milyara
vaklagmis ve bilhassa zirai istihsalimiz on bes, yirmi sene evvelki seviyelerde duraklamig
kalmistir. O kadar ki son senelerdeki dis ticaretimizin yekun hacmi 1934 - 1935 - 1936
senelerindekine nazaran ¢ok daha asagi bir seviyede bulunmaktadir. Harp yillarinin
dogurdugu zaruretler neticesinde iki yiiz on dort tona yiikselen altin stoku simdi yiiz otuz
ton civarina diismiis ve doviz stoklari da tamamen eriyerek a¢ik bir duruma
girilmistir. ”244 Bu sozlerinden sonra ekonomide alinmasi gereken tedbirler ise Adnan

Menderes’in konusmasinda su sekilde ifade edilmistir:

“Iktisadi ve mali diisiincelerimize gore hiikiimetimizce takip edilecek yolu su dort

esasta ifade etmek miimkiin olacaktir:

1.Biitiin devlet hizmetlerinin goriilmesinde azami tasarruf zihniyetiyle hareket
ederek devlet masraf ve kiilfetlerini asgariye indirmek ve devlet biitcelerini iktisadi

biinyemizin takatiyle miitenasip ve hakiki manasiyla muvazeneli bir hale getirmek.

Ancak bu suretledir ki iktisadi biinye ferahliga kavusturulmus ve yarvmn iktisadi

refahi ve mali istikrari teminat altina alinmis olacaktir.

2.Iktisadi cihazlanmamuzi siiratlendirmek, Bu maksatla;

A) Biit¢ede envestisman mahiyetinde olan kismi, miimkiin oldugu kadar
genisletmek ve bunun disindaki biitiin imkanlarimizi da yalniz ve yalniz istihsale matuf

mevkilere tevcih etmek;

B) Hususi tesebbiisiin kendini hukuki ve fiili emniyet altinda hissetmesini

saglayacak biitiin tedbirleri almak ve onun siiratle gelismesine yardim etmek,

C) Memlekette mevcut sermayenin istihsale akmasint kolaylastirmak,

C) Yabanct tesebbiis sermaye ve tekniginden genis olgiide faydalanabilmenin

sartlarim tahakkuk ettirmek ve icaplarini yerine getirmek.

24 TBMMZC, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, s.26
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3. Iktisadi cihazlarimiz icin devlet biitcesinden envestisman mahiyetinde ayrilacak
tahsisati memleketimizin tabii sartlart goz oniinde bulundurularak viicuda getirilecek bir

plana baglamatk.

4. Istihsal hayatini devletin zararli miidahalelerinden ve her cesit biirokratik
engellerden kurtarmak. ”245 Bu aciklamalardan anlagilacagi lizere Menderes dengeli bir
ekonomi politikasinin izlenecegini, yatirimlarin uygun sartlarda ve uygun yerlere
yapilacagini belirtmis ama en fazla iktisadi 6zgiirliik iizerinde durmus ve liberal anlayisin

gerekli oldugunu ifade etmistir.

Liberal ekonomi siyasetinin gerekliligini daha sonra su sozleriyle daha agik bir
sekilde ifade etmistir; “Iktisadi ve mali goriislerimizin esasi bir taraftan devlet
miidahalelerini asgariye indirmek diger taraftan iktisadi sahada devlet sektériinii miimkiin
oldugu kadar daraltmak ve buna emniyet vermek suretiyle hususi tesebbiis sahasin
miimkiin oldugu kadar genisletmek diye ifade olunabilir. Bu esaslarin takibinden dogacak
ilk neticelerden biri devlet tesis ve isletmeciligini tabiati ve mahiyeti icabt olarak yalniz ve
valniz hususi tesebbiis ve sermayenin hicbir suretle ele alamayacagt islere ve bir de ayni
zamanda amme hizmeti mahiyetinde olan iktisadi islere hasretmek olacaktir. Ciinkii bize
gore hususi miilkiyet ve sahsi hiirriyete dayanan bir iktisat rejiminde, iktisadi sahanin asil
olarak ferde veya sirket halinde hususi tesebbiise ait olmast lazimdir.”246 Bu sozlerde
gostermektedir ki artik Tiirkiye’de ilk ciddi hiirriyetei iktisadi politikalar bu tarihten sonra
uygulanmaya calisilacaktir. Ancak bu anlayista basarili olmak icin hususi bir takim
gereksinimlere de ihtiyag vardir. Demokrat Parti hiikiimeti bu gereksinimlerin karsilanmasi
icin on yillik siiregte hemen her yola bagvuracak ve Tiirkiye yerli miitesebbisten ziyade

global sirketlerin 6n plana ¢ikacag bir iilke olacaktir.

Nitekim Menderes oOnderliginde Demokrat Parti, program dahilinde ekonomi
politikalarmi uygulamaya koymustur. On yillik dénemde devlet yatirimlar1 azalmig, karma
ekonomik sistemle 6zel kesime verilen 6nem artmistir. Dis yardima bir hayli fazla acilma
olmus, ortak pazara ilk miiracaat 1958 tarihinde yapilmistir.247 Bunun yaninda tarimda
kokli  degisiklige yol agabilecek uzun siireli bir politika yerine, kisa siirede

gerceklesebilecek hizli iiretim tercih edilmis, tarimda makinelesme bilhassa traktor

3 Tebligler Dergisi, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, 5.26, 27
248 Tebligler Dergisi, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, 5.27
7 Hig Miikerrem (1980) Tiirkiye Ekonomisinin Analizi, istanbul, Giiryay Yaymcilik, s. 10, 11
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kullanimi artirilmaya g¢alisilmistir.248 Bunun yaninda ulastirma, haberlesme ve enerji
alaninda yapilan yatirimlarla birlikte altyapr yatirimlarindaki artiglar pozitif digsallik
olusturarak, ekonomik kalkinma igin gerekli olan sanayinin karli bir sektor haline
gelmesine neden olmustur.249 Ulastirmada demiryolundan ziyade karayoluna oncelik
verilmis, tarim ve sanayinin gelismesi bankacilik sektoriinii gelistirmis ve Tirkiye’de bir
cok 0zel banka agilmistir.(Garanti Bankasi, Akbank vs.),250 Ancak bu alanlarda devlet bir
ilerleme kaydetmekle beraber saglamis oldugu krediler sonucu ekonomi bozulmaya

baslamis ve 1954 yil1 itibariyle enflasyon ciddi oranlarda artmistir.

Anti devlet¢i sloganlarla iktidara gelen ve dort yil bu yonde uyguladig
politikalarla basarili olan Demokrat Parti, 1954 yilindan itibaren yeniden ekonominin
isleyisinde kamu kesiminin 6ncii, yonlendirici olmasini zorunlu gérmiistiir.251 Daha 6nce
liberal politikalarin atesli savunucusu durumundayken mevcut sartlar geregi devletgi

politikalara bir geri doniis yasanmustir.

1950-1952 yillan arasinda ithalat biiyiik oranda serbest birakilmistir. 1953 yilina
kadar devam eden bu siireg, ortaya ¢ikan doviz sikintisi nedeniyle tedricen terk edilmeye
baslanmustir. ithal mallara olan talebin hizla artmasi, mevcut altin ve déviz rezervlerinin
erimesi ve ihracatin daralmasi, liberal dis ticaret politikalarinin terk edilmesine neden
olmus, doviz kontroliine agirlik verilerek ithalati kisitlayict 6nlemler alinmistir. Dis ticaret
aciginin siirekli artmasi neticesinde, 1958 yilindan sonra istikrar tedbirleri uygulanmis,
ithalat, glimriik tarifeleri ve miktar kisitlamalariyla kontrol altina alinmaya g¢alisilmistir.
Devaliiasyonun ithalati pahali hale getirmesi yurtdisi girdi kullanan sanayilerde iiretimi
diistirmiis, bu durum kredilerin kisilmasiyla birlesince, issizlik en énemli sosyoekonomik
sorun haline gelmistir.252 Bu beklenmedik sonuca varilmasinda hiikiimetlerin, yurti¢i ve
yurtdisindan saglanan kaynaklarin biiylik capta fakat gelisi gilizel bicimde 6zel sektore

aktarmasinin belirleyici etkisi vardir. Baslangicta ithalat serbestligi nedeniyle ortaya ¢ikan

28 Inan, S., (2007) “Demokrat Parti Dénemi (1950-1960)”, Yakin Dénem Tiirk Politik Tarihi, Ankara, An1
Yayncilik, s.129

9 Takim A., (2012) Demokrat Parti Doneminde Uygulanan Ekonomi Politikalar1 ve Sonuglari, Ankara
Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, C.67, No.2, s. 182

20 Hijc Miikerrem (1980) Tiirkiye Ekonomisinin Analizi, Istanbul, Giiryay Yaymecilik, s. 13

»1 Tokgoz E., (1999) Tiirkiye’nin iktisadi Gelisme Tarihi (1914-1999) Ankara, imaj Yaymevi, s. 133

%2 Takim A., (2012) a.g.m., s. 182, 183
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bolluk, ikinci donemde etkisini kaybetmis, doviz darbogazi asilamamus, kitliklarin ve

karaborsanin yasanmasinin dniine gecilememistir.253

Bu donemde ortaya ¢ikan bu iktisadi ve mali sikintilar sonucu Demokrat Parti
hiikiimeti anti-demokratik uygulamalar igerisine girmis “halka ragmen halk i¢in”, “benim

yaptigim her sey dogrudur” anlayisi tepki gérmeye baglamistir.

Ekonomik sorunlarin artmasi ile beraber muhalif kesim daha da kalabaliklasmaya

baslayacaktir. Bunun sonucunu ise Prof. Dr. Erdal Tiirkkal su sekilde ifade etmektedir.

“Iktisadi Alanada ugramilan basarisizliklar ve geri adimlar nedeniyle giiven
kaybina ugrayan A. Menderes, kendisine karsi giderek siddetlenen muhalefeti engellemek
igin, dozu artiran bir oranda ¢ok partili 6zgiirliik¢ii parlamenter rejimin kurallarindan da

uzaklasmaya ve muhalefeti baski altina alma yollarint aramaya baslamistir.”254

Demokrat Partinin disa agilma savinin temel politika aract olan yabanci sermaye
ile ilgili bu donemde 6nemli yasal diizenleme yapilmis olmasina karsin beklenen diizeyde
yabanci sermaye ¢ekilememistir. Bu durum sonraki yillarda daha iy1 algilanacag: lizere,
sadece yasal diizenlemelerle yabanci sermaye girisinin saglanamayacagini ortaya
cikarmistir.255 Her ne kadar lilkeye cesitli yabanci miitesebbisler gelse de yeteri kadar ve

istenildigi sekilde bir durum ortaya ¢cikmamistir.

Genel bir degerlendirme yapilacak olursa bu donemdeki ekonomik sikintilar
sadece i¢ dinamiklerle alakali degildir. Ikinci Diinya Savasi sonrasi ortaya c¢ikan siyasi
konjoktiir ve soguk savas doneminde yasanan politik savaglar ekonomi alaninda da etkisini
gostermistir. Bu manada bu durumdan en fazla etkilenen iilkelerden biri Tiirkiye olmus,
gelisememis bir memleket olmanin acisin1i ekonomik yaptirimlar agisindan fazlasiyla

hissetmistir.

Savas sonrast ABD’nin Truman Doktrini, Marshall Yardimlar1 ve ¢esitli yabanci
miifettiglerin Tiirkiye i¢in ortaya koydugu cesitli regeteler olmus, Tiirkiye mali ve iktisadi

politikalarinda bunlara ¢cogu zaman uymak durumunda kalmaistir.

23 Tokgoz E., (1999) a.g.e., s. 133
2% Tokgoz E., (1999) a.g.e., s. 134
2 Takim A., (2012) a.gm., s. 183
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3.4.1950-1960 Yillar1 Aras1 Ulastirma Politikalari

II. Diinya Savast akabinde Tiirkiye’de ABD yanlisi politikalar ve arkasindan
gelen Truman Doktrini ve Marshall yardimlar1 ekonomide temel prensiplerin degismesine
etki etmistir. Yine bu donemdeki Thornburg, Barker ve Hilts raporlar1 ulasim

politikalarinin belirlenmesinde 6ncii rol oynamustir.

Bu dénemde ABD, NATO’nun gereksinimlerini karsilayabilecek, diinyanin belli
bash stratejik bolgelerini etki altina alabilecek bir ulagtirma anlayisin1 Tiirkiye’ye de
dayatmak istemistir. ABD’nin Tiirkiye’de uygulatmaya calisacagi ulastirma anlayis1 iki
temel goriisle aciklanabilmektedir. Bunlardan biri, savastan karli c¢ikan ve artan
iretimlerine dis pazarlar arayan otomotiv ve petrol tekellerine biiyiik ¢ikarlar saglamak,
digeri de Tirkiye’deki kapitalizme uymayan iliskileri giderip kapali kdy ekonomilerini
dagitarak, Amerikan mallarini lilkenin uzak boélgelerine kadar ulagtirmaktir.256 Bu anlayis
icerisinde Marshall yardimlarinin temel prensipleri belirlenmis, Tiirkiye’nin agir sanayiye
sahip bir iilke degil tarima dayali bir ekonomik model benimseyen iilke olmasi igin
caligmalar yapilmistir. Bu cergevede Tiirkiye’de bir siire sonra demiryolu agirlikli bir

ulagim agindan ziyade karayolu agirlikli bir ulasim modeli benimsenmistir.

Ancak Tirkiye’deki ulagim politikalarinda degisen anlayis1 sadece dis etkenlere
indirgemek dogru olmayacaktir. Demiryollariin 6nemini kaybetmesindeki nedenlerden
bir tanesi de petrol ve buna bagli gelisen diger ulagim araglarinin demiryollar1 karsisinda
kazandig1 lojistik ve teknolojik avantajlardir. Demiryollar1 belirlenen gilizergahlarin digina
cikmamast ve karayollarima mutlak bagimliligi, karayollarinin demiryollar1 karsisinda
lojistik {tstilinliik kazanmasini1 saglamis ve demiryollarinin geri planda kalmasina neden
olmustur.257 Bununla birlikte daha onceki donemlerde karayollarinin tamamen atil
birakilmasi demiryollarinin temel hatlarinin tamamlanmis olmasi ister istemez istatistiki
gostergeler anlaminda karayolunu biraz daha 6n plana ¢ikarmistir. Demiryolu agisindan
bakilacak olursa DP hiikiimeti zamaninda demiryollar1 pek gelisememistir buna karsin

karayollar1 altin devirlerinden birini yasamuistir.

»® Giiven S., (1982) a.g.e., 87
A7 Akbulut, G., (2010). a.g.e., 213
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Demokrat Parti doneminde ulastirma faaliyetinin, gayri safi milli hasila igindeki
orant % 5’ten, % 7’ye ¢ikmustir. Bu degisme % 40 oraninda bir artis ifade etmektedir.
Halbuki ayni oran sanayi sektorii icin % 22’dir. Yine ayni devrede faal niifusun
ulastirmada istihdam edilen pay1 % 1,22°den, % 1,9’a yiikselmistir. Bu artiglar diger biitiin
iktisadi faaliyet kesimlerinde oldugundan daha hizli olmustur.258 Bu yiizden demiryollar1
icin pek parlak olamayan bu donem ulastirmanin gelisme gosterdigi bir donem olarak 6n

plana ¢ikmaktadir.

Tek parti donemi ve Demokrat Parti doneminde ulastirma alani ile ilgili hizmet
kurumlarinin teskilatlanmasi ise su sekilde gerceklesmistir; Cumhuriyetin ilk yillarinda bir
boliimii Nafia Vekaleti, bir boliimii de Iktisat Vekaletine bagli olarak yiiriitiilen
"Ulastirma" ve "Haberlesme" hizmetleri 27 Mayis 1939 tarihinde 3613 sayili kanunla
kurulan Ulastirma Bakanligina verilmistir.259 Daha sonra 5589 sayili kanunla Nafia
Bakanligi’na bagli Karayollar1 Genel Miidiirligi kurulmustur.260 Demiryollari
tesekkiiliinde de bir degisiklige gidilmis ve 22 Temmuz’da mecliste kabul edilen 29
Temmuz 1953 tarihli 6186 sayili Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi
Kurulus Kanunu ile beraber demiryollar teskilati ayni adi alarak yeni bir yapilanmaya

gitmistir.261

Demokrat Parti hiikiimetinin programini agikladigi 28 Mayis 1950 tarihinde,
Basvekil Adnan Menderes Nafia ve Ulastirma ile ilgili su sozleri sarf etmistir. DP nin
siyasal prensiplerini ve Tiirkiye’nin sorunlarina bakis agisint uzun uzun Yansitan

programda, ulastirma ve bayindirlik konusuna su sekilde deginilmistir;

“Ulastirma ve baywdirlik islerimize evvela ziraat ve milli ekonomi ile ¢ok
yvakindan aldkali mevzular olarak kiymet vermekteyiz. Sonra da ulastirma ve bayindirlik
sahalarindaki faaliyetleri memlekette iktisdadi ve manevi biitiinliigii temin edecek mevzular
olarak gormekteyiz. Ulastirmada motorun siiratli, kolay ve ucuz nakliyati temin ettigi bu
devirde bilhassa karayollarina ehemmiyet verecegiz. Koy yollarimin yapilmast hususunda,

imkanlarin miisaadesi nispetinde umumi biitceden yardim teminini saglayacagiz. ”262 Bu

28 y1lmaz D.,(2007) Demokrat Parti Hiikiimetlerinin Sosyo-Ekonomik Alandaki icraatlar1 (1950-1960),
Yayimlanmamis Doktora Tezi, Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 366

29 http://www.ubak.gov.tr/

20AKbulut, G., a.g.e, 5.208

21 TBMM Tutanak Dergisi, D.9, C.24, 114. Birlesim, 22.07.1953, 5.994-998

%62 TBMM Tutanak Dergisi, D.9, C.1, 3. Birlesim, 29.05.1950, 5.29
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goriisleri ile Menderes yeni hiikiimetin agirlik verecegi iki alan1 da ifade etmis oluyordu;

bunlardan biri tarimdir digeri de karayollaridir.

1951 tarihinde kabinedeki baz1 degisiklikler neticesinde kurulan yeni hiikiimetin
programinda ulagtirma alani tizerinde ¢ok az durulmus ve bir 6nceki programda zikredilen

soylemlerin benzeri tekrarlanmistir.

30 Mart 1951 tarihinde acgiklanan hiikiimet programinda Adnan Menderes

Bayindirlik ve Ulastirma ile ilgili sunlar1 soylemistir;

“Baywmdirlik iSlerimize, yurt kalkinmasina en kisa zamanda ve azami randimanla
yardim edebilmesi igin evvela ziraat ve milli ekonomi ile ¢ok yakindan ilgili konular
olarak, sonra da bu sahadaki faaliyetleri, memlekette ekonomik ve manevi biitiinliigii
saglayacak meseleler olarak kiymet vermekteyiz. Her tiirlii baywndirlik hizmetlerini,
memleketin hakiki ihtiyaglarina ve ekonomik gereklerine gore ayarlamak, devaml plan ve
programlarla baglamak kararindayiz. Karayollarimizi yeterli bir sekle sokmak zaruretini
duyuyoruz. Koy yollarini ayri bir sube olarak, biitiin bir yol manzumesi iginde ele almak ve

onunla beraber ahenkli olarak yiiriitmekte fayda goriiyoruz.”

Memleketin kiyilarinin durumu, kara ulastirma sistemi, denizlerde ulasim sartlari,
limanlar konusunun hallinde hareket noktalarint teskil etmektedir. Biiyiik limanlar
programmin 6deneklerini ilgilendiren kanun tasarisi meclise sunulmustur. Kara, deniz ve
demiryollarindan meydana gelen ulastirma sisteminin ahenkli sekilde ve birbirini

tamamlayict olarak gelistirilmesi gerektigine kani bulunuyoruz 263

1954 yilindaki segimleri zaferle kapatan Menderes hiikkimeti, 17 Mayis 1954
tarthinde hiikiimet programini agiklamistir. Bu program cergevesinde ulastirma ile ilgili

konulara Adnan Menderes sOyle yer verilmistir:

“Yapilan ve yapilmakta olan yollar ve kopriiler, limanlar, iskele ve barinaklar ve
hava meydanlari; fabrika, baraj ve santrallerle bir arada diisiiniilecek olursa biitiin

bunlarin ancak ve ancak iktidarimiz tarafindan, yurt hizmetine ve millet refahina verilen

%3 TBMM Tutanak Dergisi, D.9, C.6, 58. Birlesim, 30.03.1951, .64
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ehemmiyet ve neticeye kars: duyulan inancin biiyiikliigii ve derinligi sayesinde tahakkuk
ettirilmekte oldugu anlas:/ir. "264

1957 secimlerinden sonra Adnan Menderes hiikumeti tekrardan kurmus bu
donemin siyasi hayatindaki gergin ortami hasebiyle program Oncekilere gore biraz daha

kisa tutulmustur. Bu programda Ulastirma ile ilgili;

“Memleketimiz, yollar, képriiler, limanlar, sulama tesisleri, enerji santralleri,
tayyare meydanlart gibi sanayiinin, tarimin, ozetle vatan savunmasinin yiizde yiiz muhtag

bulundugu temel yatirimlarla techiz edilmistir. 265

Demokrat Parti ileri gelenleri bayindirlik konusundaki diisiincelerini degisik yer
ve zamanlarda dile getirmislerdir. Cumhurbaskan1 Celal Bayar 1 Kasim 1950°de Meclis’i
acis nutkunda; “Baywindirlik islerine, milli ekonomiyle ¢ok yakindan ilgili hususlar oldugu
icin kiymet verilmesi gerektigini, devlet kara yollar: sebekesini ve programda icap eden
venileme ve biiyiiltme islerinin de kisa zamanda gerceklestirilmesi gerektigini séylemistir.”
Celal Bayar ayni nutkunda devamla; “Yo/ ve bilhassa koy yollari, esash bir sekilde ele
alinarak muayyen programlara baglanmalidir... Liman ve iskele insaati da, iizerinde

ehemmiyetle durulan konulardandr "266 demistir.

Adnan Menderes, demir yollarindan ziyade kara yollarinin yapimina 6nem
vermis, planlama ve icraatlarinda buna gore yapilmasini istemistir. Kara yolu konusunda
Meclis’te yaptig1 2 Haziran 1950 tarihli konusmasinda; “Gegmiste bayindirlik sahasinda
yvapilan islerin ¢ok defa memleketin hakiki ihtiyaglarimin ve ekonomik sartlarimin goz
ontinde tutulmadan ele alindigini, bunun en acik delillerinin demir yollarinin
glizergdhlarimin tayin ve tespitinde goriilebilecegini, bu yollardan bir ¢ogunun ekonomik
icap ve ihtiyaglara uymadiginin ve hatta askeri ihtiyaglara bile aykirt oldugunun agik bir
sekilde anlasildigini”267 sdylemistir. Adnan Menderes aym1 konusmasinda; “Iktisadi
kalkinmay: saglamak i¢in kara, deniz ve demir yollarinin birbirini itmam edici
(tamamlayici) surette ele alinmasi icap ederken bu ¢ok mithim, esasa da riayet olunmamis,

bazen bu yollardan birisi digeri i¢in zararh bir vaziyet yaratmistir” demistir. Yine Adnan

%4 TBMM Zabut Ceridesi, 10. donem, 24.5.1954, Birlesim 3, Oturum 1, cilt 1, s. 31
%5 AS E., (2006) a.g.e., 382-384

28 Tebligler Dergisi, 9. Dénem, 1 Kasim 1950, Birlesim 1, oturum 1, cilt 2-3, s. 6.
267 Tebligler Dergisi, 9. donem, 2 Haziran 1950, Birlesim 5, Oturum 2, cilt 1, s. 139.
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Menderes, 20. Hiikiimet programinda; “Baywmndwrlik iSlerimize, yurt kalkinmasina en kisa
zamanda ve azami randimanla yardim edilebilmesi i¢cin evvela ziraat ve milli ekonomi ile
cok yakindan ilgili mevzular olarak, sonrada bu sahadaki faaliyetleri memlekette iktisadi
ve manevi biittinliigii saglayacak meseleler olarak kiymet vermekteyiz”’268 diyerek

bayindirlik alanina verdigi 6nemi ifade etmistir.

Demokrat Parti hiikiimetlerinin, 2. Bayindirlik Bakan1i Kemal Zeytinoglu 25 Subat
1951°de Meclis’te yaptigi konusmada “Her seyden ewvel suna inandik ki, demokrasi
agacini besleyecek ana damarlardan bir tanesi de bayindirlik islerimizdir. Yollardir,
sulardwr, limanlardr "269 diyerek bayindirlik hizmetlerinin iilke siyasetindeki yerini ve

Onemini anlatmustir.

Demokrat Parti’nin 6nde gelen isimlerinden Maliye Bakan1 Hasan Polatkan, 19
Subat 1960 tarihli Meclis konusmasinda; son 9 yil iginde yaz ve kis gegit veren yollarin 17
465 kilometreden 40 800 kilometreye, daimi bakim altindaki yollarin 19 166 kilometreden,
47 790 kilometreye, asfalt yollarin 1 624 kilometreden 6 200 kilometreye, yiiksek
standartli devlet yollarmin 1 280 kilometreden 7 070 kilometreye ¢ikarildigini, ayrica yol
sebekesine yeniden 38 813 metre uzunlugunda 1 034 adet koprii ilave olundugunu, devlet
vilayet ve koy yollar1 lizerinde olup insaati ikmal edilmek iizere bulunan 13 834 metre
uzunlugundaki 289 koprii ile beraber 1950°den bu yana Demokrat Parti hiikiimetleri
tarafindan yaptirilan koprii adedinin 1 323’¢ ve uzunlugunun da 52 647 metreyi
buldugunu, halen devlet yollar1 arasindan segilen 16 120 kilometrelik siirat yollari
sebekesinin yliksek proje standartlarina gore, siiratli ve glivenli ulagima imkan verecek

tarzda insasina devam olundugunu séylemistir.270

Konugmasina devam eden Hasan Polatkan , “33700 kilometre uzunlugundaki il
yollarinin insa ve bakim ameliyeleri idame ve inkisaf ettirmektedir... Vatan sathinda sayist
40 000’i asan koylerimiz igin ilk hedef olarak 150 000 kilometrelik kéy yollar: sebekesi
programumin 1952 yilinda tatbikine gQirisilmis bir programin bu giine kadar 54 670
kilometrelik kismi ikmal olunmustur “271 demis ve kara yollarinda yapilan g¢aligmalar

hakkinda bilgi vermistir.

%8 Tebligler Dergisi, 9. dénem, 2 Haziran 1950, Birlesim 5, Oturum 2, cilt 1, s. 139.

%9 Tebligler Dergisi, 9. donem, 22 Subat 1951, Birlesim 5, oturum 5, cilt 5-3, s. 854,

210 TBMM Zabut Cerideleri, 11. Dénem, 19.02. 1960, Birlesim 41, oturum 1, cilt 12-1, s. 30-31.
2 TBMM Zabut Cerideleri, XI. devre, 19 Subat 1960, Inikat 41, celse 1, cilt 12-1, s. 31.
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Adnan Menderes’in memleketin imari, insas1 ve gelismesi hususunda; “Medeni
bir iilkede olanlardan, eksik ne varsa, hepsini sirayla yapacagiz. Yol yok. Yapacagiz. Koye
su, yol gdotiirecegiz. Toprak verimsiz. Artirma carelerini arayacagiz. Topraksiz koyliiye
toprak verecegiz. Ev yok, c¢imento sanayi ve gida Yok, basta seker sanayii kuracagiz.
Giyecek az, mensucat fabrikalarini genisletecegiz, artiracagiz. Elektrik yok, santraller
yiikseltecegiz. Okul yok, yapacagiz”272 diyerek yatirimlar konusundaki heyecanini,

kararliligin1 ve diisiincelerini anlatmaktadir.

Demokrat Parti’nin ilk yillarin1 da kapsayan 1948-53 doneminde toplam
yatirimlarin sektorel dagiliminda, tarimin payr %10,8, imalat sanayinin %13,9, enerji ve
ulastirmanin pay1 ise %34,3 olarak gergeklesmesine karsin, 1954-59 doneminde tarimin,
enerjinin ve ulagtirmanin paylart azalarak sirasiyla %7,6 ve %30’a geriledigi, imalat
sanayinin ise %17,7’ye ylikseldigi gozlenmistir. 1955-59 doneminde kamu yatirimlari
ulastirma, enerji ve tarimsal altyapida; ©6zel sektor yatirimlart da konut sektoriinde
yogunlagmistir.273 Buradan gostergeler agisindan bakildiginda sektorlere ayrilan paylarda

bir takim dalgalanmalar gbze carpmaktadir.

Buna karsin Bayindirlik Bakanlig: biitgesi 1960°ta, 1945°e oranla % 464 artmus,
1950’ye oranla da % 294 oraninda artis gostermistir. Demokrat Parti hiikiimetleri donemi
kapandig1 zaman, bir kisim kiiclik yerlesme birimleri harig, Tiirkiye’nin her tarafina, her
mevsimde modern vasitalarla ulasma imkanlar1 saglanmis durumdadir. Baymdirlik
alaninda da Demokrat Parti hiikiimetleri donemi, temelden bir degisme ve ¢ok hizli bir

gelismenin gergeklestirildigi yillardir.274

3.4.1. 1950-1960 Yillar1 Aras1 Demiryollar1 Teskilat1

Devlet Demiryollar1 Idaresi, kurulusundan beri katma biitce ile yani merkezi
devlet sistemi iginde yonetilmistir. DP iktidari ile birlikte bu durum degismis, yeni iktidar
partisi, diger ulagtirma kuruluslart i¢in uyguladig1 gibi demiryollarinin da daha serbest ve

piyasanin gereklerine daha kolay uyum saglayabilir bir hale getirmek icin statiisiinii

212 Aydemir S. S., (1999) Menderes’in Dramu, istanbul, Remzi Kitabevi, 216

2 Takim A., (2012) a.g.m., 169

" Dikilitas O., S., (2007) Demokrat Parti Hiikiimetlerinin Sosyo — Ekonomik Alandaki icraatlar1 (1950-
1960), Yayimlanmamis Doktora Tezi, Konya, Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, s. 369
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degistirmis, bir iktisadi devlet tesekkiilii haline getirilmistir.275 Demiryollar1 tesekkiiliinde
de bir degisiklige gidilmis ve 22 Temmuz’da mecliste kabul edilen 29 Temmuz 1953
tarihli 6186 sayili Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Kurulus Kanunu ile
beraber demiryollar1 teskilati ayn1 adi alarak yeni bir yapilanmaya gitmistir.276 Ayni
kanunla TCDD Isletmesi’nin yapacagi isler su sekilde belirlenmistir;

1.Mecburi Olanlar:

a. Devletce kendisine verilen demiryollarini isletmek

b. (a) fikrasinda yazili demiryollarina bagli liman, rithtim ve iskelelerden

isletilmesi hiikiimetge kendisine verilenleri isletmek,

c. Demiryollar ile liman tesislerini isletme ihtiyaglarina gore 1slah, tevsi etmek ve

yenilemek,
2.ihtiyari olanlar
a.Demiryolu nakliyatin1 tamamlayici mahiyette her tiirlii nakil isleri yapmak,

b.Hizmetlerin gerektirdigi ambar, antrepo, depo, sundurma, silo, akaryakit

depolari ile benzeri tesisler ve umumi magazalar kurup isletmek,

c.Emanet odalari, otel, lokanta, gazino, biife, bilivet ve benzeri gibi yolcu

ithtiyaglarini karsilayan tesisler ve servisler kurmak isletmek

d.Yurt i¢inde ve disinda acentelikler ve temsilcilikler kurmak277

Bununla birlikte yine bu yillarda cikarilan baska bir kanunla TCDD isletmesi
iktisadi devlet tesekkiilii* haline getirildi.278 Bu kanunla Demokrat Parti yonetimi Devlet
Demiryollarina aktarilan kamu kaynaklarini1 ciddi bir oranda azaltmaya baslayacaktir. Bu
tesebblis ayni zamanda hiikiimetin demiryollarina bakis acisim1 gdstermesi bakimindan

Onem arz etmektedir.

2 AS E., (2006) a.g.e., 384

2% Resmi Gazete, Kanun N0:6186 : Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi Kurulus Kanunu,
Kabul Tarihi: 22/07/1953

2" Kanun No:6186: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: isletmesi Kurulus Kanunu, Kabul Tarihi:
22.07.1953

* 1964 tarih ve 468 say1li yasanin ¢ikigina kadar “KiT” deyimi yerine kamu ekonomik girisimleri, iktisadi
devlet tesekkiilii “IDT” olarak adlandiriliyor.

278 Satan A., (2006)a.g.e., 88
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Esasen bahsi gegen 1950-1960 yillari igerisinde sadece demiryollar1 degil ayni
zamanda PTT, Denizyollari, KiT olarak yeniden 6rgiitlenmis, ek olarak, Siimerbank’tan
SEKA ve T. Demir-Celik; Etibank’tan T. Komiir Isletmeleri ayrilarak KiT o6zelligi
kazandirilmistir. Bunun yani sira Et ve Balik Kurumu, TMO’dan ayrilarak KIT yapisinda

orgiitlenmistir.279

Bu dénemde TCDD biinyesinde cer, bakim, onarim ve imalat maksatl kurulan 4

temel atdlye mevcuttur. Bunlar;

1.Eskisehir Cer Atolyesi

2.Sivas Cer Atolyesi

3. Adapazar1 Vagon Atolyesi

4. Ankara Motor At6lyesi280dir.

Bu atolyeler vasitastyla mevcut cer eksikligi giderilmeye ¢alisilmis Sivas Cer
Atdlyesi’nde giinde 3 vagon imal edilebilecek sekilde seri iiretime gegilmistir. Iktidarin
diisiincesinde Sivas’t bir onarim atolyesi seklinden c¢ikarip, 1939°da agilis toreninde

belirtildigi gibi, tamamen bir vagon imalathanesi sekline getirmek vardir.

Bununla birlikte Isletme miidiirliiklerinde bir degisiklik ger¢eklestirilmis ve 7 tane

isletme miidiirliigii meydana getirilmistir. Bu miidiirliikler su sekildedir;

-Birinci Isletme Miidiirliigii, Merkezi Istanbul (Haydarpasa)
-Ikinci Isletme Miidiirliigii, Merkezi Ankara

-Uciincii Isletme Miidiirliigii, Merkezi Izmir

-Dérdiincii Isletme Miidiirliigii, Merkezi Sivas

-Besinci Isletme Miidiirliigii, Merkezi Malatya

-Altinc1 Isletme Miidiirliigii, Merkezi Adana

-Yedinci Isletme Miidiirliigii, Merkezi istanbul (Sirkeci)281

% Kepenek Y., (1990) Tiirkiye’de Kamu iktisadi Tesebbiisleri (KiT), Istanbul, Ger¢ek Yaymnevi, 33
280 (hzcan M. Nazif, (1958) Atélyelerimiz, Demiryol Dergisi, (387) 11
1 [siksagan M. (1962) a.g.m. 81,82
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Bu isletme miidiirliikleri yaninda bir diger isletme miidiirliigii Celtek Komiir
Madeni Isletme Miidiirliigiidiir. Ancak bu kurum 1958’de Amasya Belediyesine

devredilmistir.

Bu isletme miidiirliiklerinin sahip oldugu hatlar ise;
Birinci Isletme Miidiirliigii: 1066

Ikinci Isletme Miidiirliigii: 1087

Ucgiincii Isletme Miidiirliigii: 1385

Dérdiincii Isletme Miidiirliigii: 1481

Besinci Isletme Miidiirliigii: 1187

Altinci Isletme Miidiirliigii: 1333

Yedinci Isletme Miidiirliigii:374 km’dir282

Demokrat Parti donemindeki bir diger gelisme de Ulastirma Bakanligi’nin
kaldirilacagi DDY Idaresinin banka haline getirilip Demirbank ve Denizbank’a
doniistiiriilecegi yoniindeki haberlerdir.283 Bdyle bir gelisme yaganmamis ancak dénemin
sonlarina dogru Bayindirlik bakanliginin uhdesinde bulunan demiryollar1 imar faaliyetleri

1957 hiikiimeti ile kurulan Imar bakanligina devredilmistir.284

3.4.2.1950-1960 Yillarinda Demiryollarimin Durumu

Nitekim Demiryollart 1950-60 doénemine bakildiginda ulastirma alt sektorleri
icinde en diisiik gelisme orani demiryollarinda olmustur. Bunun sonucunda demiryollari,
hem uzunluk ve hem de hizmet kalitesi bakimindan iilke ihtiyacina cevap verememistir.
Yetersizligin nedenleri, bir taraftan bu faaliyet sahasina tahsis edilen kaynaklarin ve
dolayisiyla yapilan yatirnmlarin yetersiz olusu, diger taraftan da izlenen politikalarla
karayollarinda yiikk ve yolcu tasimaciligimin hizmeti talep edenler i¢in daha cazip hale
getirilmesidir. 1950°de 7671 km. olan demiryollart uzunlugu, 1960 yilinda ancak 7895
km.ye ylikselmistir. Boylece 10 yil icinde insa edilen hat uzunlugu 224 km’den ibaret
kalmigtir. Bu donemde hizmete agilan tek 6nemli hat, Elazig (Yolgati) - Mus hattidir.285

%82 Iq1ksagan M. (1962) a.g.m., 81,82

% ASE., (2006) a.g.e., 387

4 Mutlu N., Yiicel, (2005) Bayimndirhk Bakanligi Tarihi, Ankara, Baymdirlik ve iskan Bakanlig1 Yayn,
359

%5 AsE., (2006) a.g.e., 384
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Genel olarak bahsi gegcen donemin isletme faaliyetlerine ve demiryolu
kanunlarinda c¢ok fazla bir degisiklik yasanmamis demiryollar1 ile ilgili izlenen

politikalarda belirgin olarak gozlenebilen bir ilgisizlik ortaya ¢ikmuistir.

Donemin genel ulasim politikalarinda demiryollarinin halini ve demiryollar1 ile
ilgili yiritiilen politikalarda nelerin gergeklestirildigini biirokratlar ve istatistiki veriler
cercevesinde degerlendirecek olursak, bu déonemde demiryollar: ile ilgili somut ve ciddi

adimlarin atilmadig da goriilebilmektedir.

Nitekim bu dénemde en biiyiik paya sahip olan ulastirma yatirimlari, o yillarda
saglanan dis yardimlara da bagh olarak, karayolu yapimina yoneliktir. Ancak karayollarina
oncelik verilmesi, demir ve deniz ulasimi ile bagintili degildir; diizenli bir ulusal ulagim
politikasinin bir parcasi olarak uygulanmamistir. Giincel amag, kirsal kesimin kisa siirede
pazara agilmasini saglamak olmustur.286 Yine bu nazardan bakildiginda demiryolu
yapilmamis ancak karayollar1 ¢ok gergekei politikalarla ve tilkenin temel gereksinimlerini
karsilayacak sekilde yapilmis demek de ¢ok dogru bir yaklasim olmayabilmektedir. Sonug
itibariyle yapilan isin niceliginden ziyade niteligi ehemmiyetlidir ve yapilan isin ne kadar
dogru sonucglanacagr Onemlidir. Karayollarina, diger ulasim imkanlariyla baglantili
olmayan bir bi¢cimde agirlik verilmesi, kaynaklarin verimsiz kullanilmasina neden
olabilmektedir. Bir kent ya da yerlesme birimini digerlerine baglayan demiryolu varsa,
karayolunun bunu tamamlayic1 bir bi¢imde yapilmasi, daha etkin kaynak kullanimi

saglanabilmesine de imkan kazandiracaktir.

Ancak bu donemde demiryollar1 tamamen ve her alanda ihmal edilmis veya
kaderine terk edilmis degildir. Demokrat Parti doneminin son yillarinda donanima ve
hizmet kalitesini iyilestirmeye nispeten daha biiyiikk 6nem verilmistir. 1950 ortalarindan
itibaren motorlu trenler alinmis, buharli lokomotiflerin bir kismi dizel lokomotifleriyle
degistirilmis, Istanbul-Halkali aras1 elektrikli hale getirilmis, otoray miktar1 iki kat
artirlmigtir. Ayrica demiryolu endiistrisinin gelistirilmesine calisilmis, 6zellikle Sivas ve
Eskisehir fabrikalarinin diizenlenmesi ve modernlestirilmesiyle her tiirlii onarim islerinin,
celik konstriiksiyonlarinin, demiryolu makas ve vagon iiretiminin genis c¢apta iilke i¢inde

yapilmasi saglanmigtir.

%86 Kepenek, Y. Yentiirk, N., (2001) a.g.e., 92
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Tasimacilikta demiryolunun payimnin azalmasi, ayn1 donemde demiryollarinda yiik
ve yolcu tagimaciliginin mutlak anlamda diigsmiis olmas1 anlamina gelmemektedir. Tersine,
bu anlamda demiryollar1 faaliyetinde bir artis gozlenmektedir.287 Bu artis niifus ve ticari

hayatta zuhur eden bir takim hadiselerle de yakindan alakalidir.

1953 tarihinde Antep-Karkamis Hatti’'nin agilis toreninde konusan Ulastirma
Bakani Yiimnii Uresin demiryollar1 politikalari ile ilgili oldukga pembe bir tablo ¢izmis ve

sunlar1 sdylemistir “ Bugiinkii demiryolu ulastirma politikamizin ana hatlar1 sudur:

a) Uzun yillar degistirilmemesinden dolayr tamamiyla yipranmis olan tesis ve

vasitalar1 yenilemek,

b) Memleketin iktisadi inkisafinin tabii bir neticesi olarak miitemadiyen artmakta

bulunan nakliyat ihtiyacini karsilamak i¢in yeni tesis ve vasitalar eklemek,

¢) Isletme organizasyonu, metod ve vasitalarii1 modernlestirmek suretiyle isletme
emniyet ve iktisadiligini saglamak.”288 Bu sozler dogrultusunda demiryollarinda zaman

zaman bir takim 1yilestirmeler yapilsa da miispet neticeler alinamayacaktir.

1960 yilna kadar yapilan her tirlii cihaz ve vasita temini sozlesmeleriyle
Demiryollarinin on yil i¢inde kalkinmasini planlayan tutar 2 Milyar Tiirk Lirasi
izerindedir.289 Ancak gergeklesen bu yatirimlar agirlikli olarak malzeme temini yoniinde
olmus ve bu malzemeler, Marshall Yardimlar1 basta olmak {izere ¢esitli sekillerde alinan

yardim anlagmalar karsilig1 bu iilkelerden ithal edilmistir.

1958 yilinda yapilan anlagsmalar ile Amerikan Demiryolu sirketlerinden yeni ytik
nakliyatt i¢in yeni lokomotif siparisine gidildigi goriilmektedir. Buna bagli olarak dizel
lokomotiflerin sayisinda 442 artis olmus buna mukabil buhar lokomotiflerinin sayisinda

735 azalma goriilmiistiir.290 Bu donemde Alman Siemens Und Halske firmasi ile yapilan

%7 AS E., (2006) a.g.e., 385

288 Milliyet, 27 Ekim 1953

89 s1ksagan M. (1962) a.g.m., 79

20 Bzl Feyzi, (1960) 1958 Yilindan Bu Yana Demiryol Cer Vasitalarindaki Gelismeler, Demiryol Dergisi
(411-413) s. 36
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mukavele cer¢evesinde demiryollarinda daha modern bir telekominaksyon sebekesi

kullanilmas1 yoniinde tedbirler de alinmistir.291

Demokrat parti doneminde demiryollarina ¢ok miktarda memur alimi yapilmais,
hatta bu durum da zaman zaman muhalefet partisi tarafindan elestirilmistir. Ayn1 zamanda
donemin DDY personeli agisindan olumlu bir gelisme, ticretlerin iki katina yakin artirtlmis
olmasidir. 1950°de personele ayrilan miktar 64.448.000 lira iken, 1954’te bu rakam
107.091.000 liraya ulasmustir. (1950-1957 D6éneminde Demiryollar1 ve Tesislerine Verilen
Odenekler yeni hatlarin yapimina harcanmamis, demiryollar1 tesisi, lokomotif ve vagon

ihtiyaglarinin karsilanmasi gibi yerlere aktarilmistir.292

DP yoneticileri, bu rakamlara dayanarak, 27 yillik CHP iktidar1 boyunca verilen
toplam O0denek rakaminin yarisina daha ilk 7 yilda ulastiklarini sik sik tekrarlamiglardir.
Teorikte bu sdylem hakli gibi goriinmesine ragmen, s6z konusu 7 yilda karayollarina

harcanan rakamin 2 milyar liraya yakin oldugu disiinildiigiinde sdylem popiilist
kalmaktadir.293

Demiryolcularin sartlarini iyilestirme anlaminda 1959 yilindan itibaren personele
iase, Giyim, Hizmetevi, Yatakhane, Lokal ve benzeri sosyal yardim ve destek kurumlari

olusturulmustur.294

Demiryollarinin yukarida bahsi gegtigi tlizere 1953 yilinda iktisadi devlet
tesekkiiliine (IDT) déniistiiriilmesi ile de bir takim gelismeler yasanmustir. Bu doniisiimle,
kar amagh bir ¢ehreye biiriinen isletmedeki en 6nemli degisiklikler de dogal olarak tarife
politikasinda yasanmis, baz1 indirimli tarifeler kaldirilirmistir. Bunlar, gogmen nakliyati,
polis ve 6grenci indirimi, Toprak Ofisi’nin tenzilatli bugday nakliyati, her tiirli askeri
nakliyat ile pancar sevkiyatina uygulanan ucuz tarifelerdir. Yeni kanun, sadece
milletvekillerinin DDY ’nde {icretsiz seyahat edeceklerine dair hiikmii iceren 3282 sayili
kanunla, kontrol goérevinin geregi olarak trenlerde bulunmasi ve seyahat etmesi gereken

giimriik memurlarinin iicretsiz seyahatine ait kanun hitkkmiinii sakli tutmustur.295

! 9zakman Haydar (1957) Demiryollarimiz, Demiryol Dergisi, (382-383) s. 42,43
%2 DIE (1969) Ankara, s. 40

28 ASE., (2006) a.g.e., 385

294 Kasik¢ioglu H, (1968) TCDD nin Tesekkiil Sathalari, Demiryol Dergisi, (515) 21
25 AsE., (2006) a.g.e., 388
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Bununla birlikte kanun, “cari tarifeden asag: iicretle veya parasiz seyahat”
prensibini bisbiitiin ortadan kaldirmamis, indirimli tarife ile Gicretsiz seyahat edeceklerin
tespitini yonetim kuruluna birakmistir. Kamu iktisadi tesekkiillerinin memurlarinin
ayliklar1 3659 sayili kanunla tespit edilen bankalar baremine tabi oldugu halde, 6186 sayili
kanunda istisnai olarak, DDY memurlarinin gerek unvan ve dereceleri, gerekse bunlara
verilecek ticret, 6denek ve tazminat hakkinda, DDY ’nin kendisine 6zgii eski baremi (2847
sayilit kanun ve ekinin hiikiimleri) uygulanacaktir. Ayrica isletmenin genel midirliik
kadrosunda ¢alisan memur, hizmetli ve isgilere, ehliyet ve gayret derecelerine gore, 1 yil
icinde 2 aylik tdicretleri tutari1 gegmemek iizere ikramiye verilebilecektir.296 Bununla
birlikte demiryolu personelinde de 1932 ve 1960 yillar1 arasinda ciddi bir artis meydana
gelmis, tablodan da anlasilacagi iizere Demokrat Parti doneminde bu artis bir hayli fazla
olmustur. Bu durumun yasanmasi elbette demiryollar1 mali kaynaklarmin daha fazla bir

sekilde personel giderlerine aktarilmasina sebebiyet vermistir.

YILLAR TOPLAM YILLAR TOPLAM
1932 10.759 1947 0
1933 10.937 1948 0
1934 12.641 1949 0
1935 19.075 1950 0
1936 17.653 1951 50.195
1937 15.968 1952 51.211
1938 24.253 1953 51.926
1939 25.940 1954 55.127
1940 29.364 1955 57.145
1941 32.575 1956 59.926
1942 36.017 1957 61.148
1943 41.450 1958 64.825
1944 44.048 1959 66.595
1945 44.503 1960 59.681
1946 43.053

Sekil 3.2. 932-1960 Yillar1 Aras1t Demiryollar1 Personel Sayisi

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (1923-2005 iIstatistikleri), Arastirma, Planlama ve
Koordinasyon Dairesi Baskanhgi, s.11

Demokrat Parti doneminde ayni zamanda cesitli alanlarda demiryollarinin
iyilestirilmesi ve modernize edilmesi admna girisimler olmustur. Bunun i¢in genellikle
yabanci sirketlerle cesitli anlagmalar yapilmistir. Bu anlagmalardan birini American

Westinghouse firmasi ile yapan demiryollar1 idaresi emniyet ve siirati artiran sevk idare

2% As E., (2006) a.g.e., 390,391
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tesislerinin kurulmasina g¢aligmistir. Bunun yani sira Panamerican firmasi ile yapilan
sozlesmeyle Ankara-istanbul- ve Ulukisla-Adana-Fevzipasa-Gaziantep ve Islahiye
bolgelerinde dizel isletmesi kurulmasi kararlastirilmistir. Aynmi zamanda Halkali-Sirkeci
banliydsii ve Istanbul-Ankara-Zonguldak kesimi elektrifikasyonu faaliyetleri konusunda

caligmalarda bu déonemde baslamistir.

1950 ve 1960 yillar1 arasinda demiryollart cer bakim ve onarimi faaliyetleri
alaninda da bir takim gelismeler yasanmustir. 1939 yilinda vagon ve lokomotif tamiri
amaciyla Sivas Cer Atdlyesi adi altinda kurulan TUDEMSAS’ta yiik vagonu iiretimi
1953’te baslamis ve 1951°de Talasl imalat Fabrikasi, TCDD servislerinin her tiirlii yedek
parca ihtiyacinin talagh iiretim igslemlerini yapmak ve doviiliip preslenecek parcalarin kalip
iiretimlerini gergeklestirmek iizere hizmete girmis ve 1950°1i yillarda kapasite artirnrmina

gidilmistir.297

Dénemin Ulastirma Bakani Yiimnii Uresin 1953 yilinda Sivas Cer Atdlyesinde
tamamen Tiirk is¢isi tarafindan yapilan ylik vagonlarinin servise girmesi dolayisi ile
yapmis oldugu konusmada yiikk vagonlarinin bu fabrikalarda yine Tiirk is¢isi ve
miihendisleri vasitasiyla ¢ikarilacagi {izerinde durmus ve disaridan vagon alimin
yapilamayacagini belirtmistir298 Bu donemdeki bu yapilanma ile beraber yeni
yatirimlarin yapilmamasi, mevcut yatirimlarla yetinilip modernizasyona 6nem verilmesinin
en olumlu yonii, 67 milyon liralik bir agikla devralinan isletmenin bu agiginin 1952 yilinda

hemen hemen kapatilmas1 olmustur.299

Esasen yine DP’nin demiryollar1 alaninda yillara gore biit¢e verilende bir artigta
gozlenmektedir. Ancak bahsettigimiz bu yatirimlar daha once de tizerinde duruldugu gibi

cesitli demiryolu hizmet kollarinda 6zel sektérden malzeme alimi ile degerlendirilmistir.

27 Akbulut, G., a.g.e., 211
2% Milliyet, 31 Temmuz 1953
29 AsE., (2006) a.g.e., 393
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Biitce Demiryoluna Aktarilan Biitce Demiryoluna Aktarilan
Yih Miktar Yih Miktar

1951 18 525 000 1956 42 915 000

1952 19 845 000 1957 50 015 000

1953 21 755 000 1958 62 015 000

1954 20 500 000 1959 135 665 000

1955 28 565 000 1960 90 865 000

Sekil 3.3. 1950-1960 Yillar1 Arasi Biitceden Demiryollarina Ayrilan Paylar
Kaynak: Mutlu N., Yiicel, (2005) a.g.e., 343-364 sayfalarindan derlenmistir.

Yukaridaki tablodan goriildiigii lizere bahsi gecen donemlerde demiryollarina

ciddi bir kaynak aktariminin yapildigr dikkat ¢ekmektedir. Bu sartlar altinda demiryollar1

alaninda ¢ok daha ciddi gelismelerin yasandigi akla gelmektedir. Ancak boyle bir durum

maalesef gergeklesmemistir. Asagida verilen tablodaki demiryolu hat uzunluklar1 bunun

bir gostergesidir.

Yil Hat Uzunlugu Yil Hat Uzunlugu
1923 1.378 1942 7.009
1924 1.378 1943 7.057
1925 1.579 1944 7.110
1926 1.630 1945 7.110
1927 2.251 1946 7.180
1928 2.453 1947 7.242
1929 2.766 1948 7.675
1930 3.261 1949 7.668
1931 3.436 1950 7.671
1932 3.878 1951 7.667
1933 3.941 1952 7.667
1934 4.733 1953 7.696
1935 5.824 1954 7.696
1936 6.340 1955 7.802
1937 6.559 1956 7.803
1938 6.713 1957 7.805
1939 6.890 1958 7.804
1940 6.947 1959 7.804
1941 7.009 1960 7.895

Sekil 3.4. 1923-1960 Yillar1 Arasinda Demiryollar1 Hatlar

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (1923-2005 Istatistikleri), Arastirma, Planlama ve
Koordinasyon Dairesi Baskanhgy, s.3
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Tabloya bakilarak ve 1923-1939 yillar1 arasindaki mevcut ekonomik kosullar
dikkate alinarak bir degerlendirme yapilacak olursa hat uzunlugu 1378 km’den 6890
km’ye ¢ikmig 5 512 km’lik bir demiryolu agina sahip olunmustur. 1939-1949 yillari
arasinda Tiirkiye her ne kadar II. Diinya Savasi’nin etkilerini ciddi ekonomik sorunlarla
yasasa da demiryolu yapimina énem verilmis, 6890 km olan hat uzunlugu 7671’e ¢ikmis

bu déonemde 781 km yapilmastir.

1950-1960 yillar1 arasinda ise mevcut yatirimlar dénem sonu itibariyle dokuz kat
civarinda artsa da boyle bir gelisme yasanmamistir. 1950°de 7671 km olan hat uzunlugu
7895 km’ye ancak ¢ikmustir. Demokrat Parti iktidar1 doneminde yapimi gerceklestirilen

hatlar sadece 224 km olmustur.

Boyle bir durumun yasanmasi ve Demokrat Parti hiikiimetinin demiryolu hat
insasma cok az 6zen gostermesi Halk Firkasinin yogun elestirilerine maruz kalacaktir.
Osmanli Devleti’nin son yillarindaki demiryolu faaliyetlerini, “birbiriyle ilgisi olmayip her
biri bir baska hinterlandin malint yine o bolgede bir limana indirmeye mahsus, miinferit,
miistakil ve imtiyazli isletmeler donemi” olarak adlandiran, CHP’nin demiryolu politikasini
da “Memleket sathi ile tiretim merkezlerinin ancak bir kismin birbirine baglayan, ayrica
miinferit hatlarin birbirine eklenmesi sayesinde, kabataslak olarak bir sebeke derecesine
ctkarilan bugiinkii milli isletmemiz” olarak niteleyen DP yoneticileri, Tirk demiryolu
politikasinin en 6nemli politikalarindan birini, “Tiirkiye 'nin dogusundaki dost iilkelerle
olan énemli iktisadi ve siyasi baglantilarini, hem 1ran hem Irak demiryollariyla

birlestirmek suretiyle takviye etmek olarak belirlemislerdir.300

Belirlenen bu politika, donem icinde ¢ok fazla hat acilmadigi goz Oniine
alindiginda, biraz da zorunluluk olarak karsimiza g¢ikmaktadir. DP iktidarinin, zaman
zaman “a¢imasimin diisiiniildiigiinii belirtmesine ragmen, yeni hatlar agmaya cok da
niyetli olmamasi, diger taraftan 1940’lardan itibaren baslanan, siirekli ek odenekler
cikarilmasina ragmen Ozellikle arazi arizalar1 nedeniyle bir tiirlii bitirilemeyen ve 6nemli
bir hedef olarak ortaya konmus olan Iran ve Irak simirma ulasma ¢abasimi, DP’nin &niine,
hem yapilamayan: yapmak, hem de hat yapmama elestirisine karsi bir kalkan olarak

kullanmak seklinde koymustur.301 Ancak bu politikasini hayata geciremeyecektir.

%00 Akalan A., O., (2010)a.g.e., 390
%01 Akalan A., O., (2010)a.g.e., 390, 391
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Yine ayni yillar icerisinde de tren cerlerinde ciddi bir artis meydana gelmemistir.
1930 ile 1940 yillar1 arasinda yaklasik dort kat artan cer miktarr. 1950-1960 yillarinda

ancak 1,5 kat civarinda artmistir.

Yillar Tren Ceri Yillar Tren Ceri
1930 5.195.814 1945 11.940.875
1931 4.911.655 1946 20.768.121
1932 4.269.671 1947 22.465.673
1933 5.482.734 1948 21.842.016
1934 7.820.447 1949 22.668.383
1935 9.698.662 1950 22.906.712
1936 11.978.910 1951 23.829.144
1937 14.011.512 1952 26.641.113
1938 15.598.199 1953 24.231.447
1939 17.796.707 1954 29.504.976
1940 20.699.393 1955 30.671.041
1941 21.100.087 1956 33.709.591
1942 20.279.854 1957 35.381.801
1943 21.075.671 1958 36.061.870
1944 21.088.945 1959 35.385.077
1945 11.940.875 1960 33.848.093

Sekil 3.5. 1930-1960 Aras1 Demiryollar1 Cer Miktarlari

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (1923-2005 Istatistikleri), Arastirma, Planlama ve
Koordinasyon Dairesi Baskanhgi, s.19

1960’11 yillara kadar Tiirkiye’de demiryollarinda tasinan yolcu miktarlarinda ise

diizenli bir artis meydana gelmistir.

Yil Yolcu (Milyon) Yiik (Milyon Ton)
1923 1.9 0.3
1930 54 1.9
1940 30.3 6.5
1950 53.1 8.6
1955 57.3 12.9
1960 96.8 14.2

Sekil 3.6. Demiryollarinda 1923-1960 Yillar1 Arasi1 Taginan Yolcu ve Yiikk Miktarlari

Kaynak: Doganay H., (2011) Tiirkiye Ekonomik Cografyasi, Ankara, Pegem Akademi Yaynlar, s.
683
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Yolcu ve yik tasgimaciligindaki artisin nedenlerinden biri demiryollarindaki
modernlesme cabalart olmustur. Ayn1 zamanda artan niifus ve ticari faaliyetlerde bu
alandaki artisa etki eden temel faktOrler arasinda gosterilebilir. Bu donemlerde yolcu
tasimaciliginin artmasindaki bir diger nedende yolcu tarifelerinde yapilan indirimdir.
Yolcu tarifelerinde Bandirma-Izmir arasinda % 25 indirim, Balikesir-Bandirma, Karabiik
Filyos ve Haydarpasa - Sapanca arasinda % 75 indirimli yaz tarifeleri diizenlenmistir.

Dogu Ekspresi seferlerinde de belli bir miktar indirime gidilmistir.

Esya tarifelerinde ise, kuru meyve, yiin, yapag, tiitiin nakliye {icretlerinde % 28,
pamuk, zeytin, zeytinyagi, sabun, her tiirlii kumas, iplik, tiftik ve deri nakliyatinda da % 20

indirim yapilmistir.

1959°da basina yansiyan haberlere gore DP iktidar1 yeni hatlar agmay1 giindemine
almistir. Acilmasi disiniilen hatlar, 470 km’lik Bursa-Canakkale hatt1 ile Cankir
Sunucak’tan Corum-Amasya-Tokat ve Susehri’ni takiben Tercan’a uzatilmasi diisiiniilen
670 km’lik hattir. Ayrica Ankara-Istanbul yolunun kisaltilmasi igin Eskisehir iizerinden
gidilen simdiki hat yerine Sincan, Ayas ve Nallthan {izerinden Arifiye istasyonuna
baglanilarak, 104 km’lik bir zaman tasarrufunun saglanmasi da tasarlanmigtir.302 Ancak

bu planlamada gerceklesmeyecektir.

3.4.3. Acilan Hatlar ve isletmeler Acilan Hatlar

3.4.3.1. Narh-Antep-Karkamis Hatti

Gaziantep hem bulundugu konum itibariyle hem de ticari ve ekonomik
hususiyetleri sebebiyle Tiirkiye’nin onemli sehirlerinden biridir. Anadolu’nun giliney
bolgelerinin kavsaginda bulunmasi, Osmaniye, Hatay, Adana, Maras, Kilis, Adiyaman,
Urfa sehirleri arasinda bir kdprii gorevi gormesi Gaziantep’i daha da énemli kilmaktadir.
Bunun yani sira sahip oldugu etkin ticari potansiyeli, fistik, biber, pamuk, zeytin, {iziim ve
muhtelif hububat {irtinleri ile iktisaden gelismis ve giiney bolgelerinin ticari merkezi haline
gelmistir. Ayrica Suriye hudut komsusu olmasi hasebiyle bu iilkeye yapilacak olan ticari

faaliyetlerde de oncii bir konumdadir.

%02 As E., (2006) a.g.e., 391
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Nitekim agilacak olan Narli-Antep-Karkamis hatti, Giiney Anadolu (Mardin,
Urfa, Antep) mahsullerinin Suriye topraklarindan gegirilmeden ve Suriye demiryollarina
iicret 6demeden memleketin i¢ bolgelerine sevkini temin etmek, Bagdat yolunu kisaltmak
ve ucuza nakliyat elde edebilmek gibi faydalar saglayacaktir.303 Nitekim bolgede agilacak
olan bu hat sayesinde Antep sehrinin i¢ bolgelerle olan baglantis1 saglanmis olacaktir.
Hattin agilis1 esnasinda bir konusma yapan Bayindirlik Bakan1i Kemal Zeytinoglu “Bugiin
Ayntab’a giren demiryolu buradan Nizip’e ve Birecige ugrayarak Karkamis’ta Cenup
demiryollarimiza ulastirilacak ve bu suretle cenup demiryollarinda yabanci bir memlekette
bos yere kat edile 165 kilometrelik mesafe bertaraf edilecektir.”304 Diyerek hattin

saglayacagi fayda iizerinde durmustur.

Bu hattin agilmasinin askeri anlamda da ehemmiyetli bir yeri vardir.305 Bu vasita
ile sinir bolgelerinin giivenligi de saglanmaya calisilacak herhangi bir savas vuku bulmasi

durumunda askeri personel ve malzemesinin sevki kolaylasacaktir.

Ancak kisa ve bir o kadar da mithim olan bu hattin yaklasik 10 yillik bir ge¢misi
vardir. Hat etiit isleri 6ncelikle 21 Eyliil 1943’te Hazakol Insaat Sirketi 'ne ihale edilmistir.
TBMM'de 2 Agustos 1944'te 4643 sayili kanunla kabul edilen kanuna ek bir kanun ile
Gaziantep ve Marag'a yapilacak demiryollar i¢in 20 milyon lira 6denek verilmistir. Hattin
ingas1 1946°da {i¢ kisma ayrilarak ihale edilmis ise de sirket insaata baslamadigi i¢in
sOzlesme bozulmustur. 1947 yilinda hattin insaatin1 baslanmis306 Maras-Kopriiagzi ve

Narli-Antep hatlarinin her ikisine birden 35 Milyon lira para harcanmistir.307

Halk Firkas1 doneminde insasina baglanan, Demokrat Parti doneminde bitirilen
birka¢ hattan biri olan ve 25 Mayis 1953 giinii Basvekil Menderes ve beraberindeki
kalabalik bir heyet tarafindan agilisi gergeklestirilmistir. Antep-Narli hatti 85 km
uzunlugunda olup Narli-Dehlizburnu - Salmanli - Keles - Cuba - Telhoyiik - Sehitarif -

Diiliikk ve Gaziantep istasyonlarindan miitesekkil bir durumdadir.308

%3 Onur A. (1958), a.g.e., 59-60

%% Milliyet, 27 Ekim 1953

¥ yildinm 1., (2001) a.g.e., 111

¥ yildinm 1., (2001) a.g.e., 11.

%7 Onur A. (1958), a.g.e., 60

%% Demiryolu Dergisi (1953) Narli-Gaziantep Hatt: Isletmeye Acildi, Demiryol Dergisi, (26-27) 19
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Yine bu demiryolu hattinin acilmasi ile Kilis, Nizip ve Antep’te el edilen fistik,
zeytin ve bilumum iriinler hem degerlenecek hem de daha rahat bir sekilde bagka
bolgelere ulastirilacaktir.  Antep’e kadar uzanan bu hat daha sonra (Cenup) demiryolu
iizerindeki Karkamis istasyonuna kadar uzatildiktan sonra, Toros Ekspresi giizergahini
teskil ederek ¢cok daha ehemmiyetli bir hale gelecektir.309 Bahsi gecen Karkamis hatti ise
ancak 1960’11 yillarda bitirilmis ve hizmete girmistir. Kismen bolgedeki ticari faaliyetlerin

artmasinda bu hattin bir yeri vardir.

3.4.3.2. Gen¢-Mus Hatti

1950 ve 1960 yillar1 arasinda yapimina baglanmasi ve yine bu yillar igerisinde
bitirilmesi hasebiyle Geng-Mus Hattinin Demokrat Parti demiryollar1 politikasi igerisinde
ayr1 bir yeri vardir. Netice itibariyle mali kaynaklar anlaminda daha avantajli olmasi
demiryollarina daha fazla kaynak aktariminin yapilmasina ragmen bu dénemde ciddi tek

bir hattin yapilmas1 biraz diisiindiirticii bir hadisedir.

Dogu Anadolu ile Iran’1 bir demiryolu hatt: ile baglama diisiincesi Atatiirk dénemi
politikalarindan biridir. Nitekim bu diislincenin hayata gecirilmesi Tiirkiye’nin savas
oncesi komsular1 ile iyi geg¢inme anlayist ile beraber somut olarak uygulamaya

konulacaktir.

Bu yondeki ilk ciddi ¢alisma 1937 tarihinde gergceklesmis ve “Diyarbekir
Istasyonundan Irak ve Iran Hududlarina Kadar Yapilacak Demiryollar1 Hakkinda Kanun”

ile hayata ge¢irilmistir. Kanun maddeleri ise su sekildedir:

Birinci Madde — Demiryollarinin Diyarbekir istasyonundan itibaren Irak ve Iran
hududlarina kadar temdidi ve Van golii sahilinde demiryollarina muktazi tesisatin
yapilmast i¢in ceman elli milyon liranin sarfina ve bu isler i¢in gelecek senelere sari

taahhtidlere girismege Nafia vekili mezundur.

Ikinci Madde — Resiilmali elli milyon liray1 tecaviiz etmemek ve Hiikiimetce
tesbit edilecek senelik tediye miktarlar1 her sene biitceye konulmak iizere bono ihracina

Maliye vekili mezundur.

%9 Demiryolu Dergisi (1953) Narli-Gaziantep Hatt: Isletmeye Acildi, Demiryol Dergisi, (26-27) 19
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Muvakkat Madde — Bu kanim ile verilen saldhiyete istinaden 1937 mali
senesinde yapilacak isler i¢in fevkaldde membalardan elde edilecek varidattan azami ili
milyon liraya kadar1 bir taraftan varidat biitcesine irad ve diger taraftan Nafia biit¢esinde

acilacak hususi fasla tahsisat kaydolunur.
Uciincii Madde — Bu kanun nesri tarihinden muteberdir.

Dordiincii Madde — Bu kanunun hiikiimlerini icraya Nafia ve Maliye vekilleri

memurdur.

Yukarida zikr edilen bu kanuna goére; Diyarbakir-Irak smirina yapilacak
demiryolunun uygun bir noktasindan ayrilacak bir hat ile Bitlis-Tatvan ve Van iizerinden
yapilacaktir. Bu hattin secilmesinin sebebi ise hem 171 km’si Iran sinirma yapilacak olan
hat ile beraber olmas1, hem de Iran sinirma en yakin giizergah olmasidir.310 Ancak daha
sonra yapilan calismalar ve hazirlanan raporlar ¢ercevesinde bu hattin ¢esitli mahzurlar
ortaya ¢ikmis ve bu raporlar mecliste goriisiilmiistiir. Bu raporlara gore; “Hattin insaat
faaliyeti siiratle devam ederken bir taraftan da bu hatlarin gegecegi giizergahlarin etiid
haritalarimin ihzarina ve bu giizergdhlarin zemine tatbiki ameliyelerine de devam edilerek
mevzubahs Kurtalan istasyonundan itibaren Iran hududuna gidecek hattin Van gélii
kenarinda Tug mevkiine kadar olan kisminin mezkir etiid haritalar: ve katgi profilleri de
elyevm ikmal edilmis bulunmakta ve yiiz yirmi kilometreden ibaret bulunan bu kisimda
vapilacak islerin mahiyet ve mikdarlar: ile masraflarimin artik katiye yakin bir sekilde

tesbiti imkdni hasil olarak yapilan tedkikat sonunda asagidaki neticelere varilmistir:

1 — Bu kisimda (simdiye kadar yapilmis olan hatlarimizda tesadiif edilmemis)

uzun bir til tizerinde insaat bakimindan devamli arizalar ve miiskiilat mevcuddur. Soyle ki:

Kurtalan istasyonundan Van golii kenarina kadar mecmuu tilii yirmi bir
kilometreye varan ve en biiyiik uzunlugu yedi yiiz metre olan doksan bes aded tiinel ve 40 -
50 metre irtifamda alti viyadiik ve dort aded biiyiik koprii insast zaruri bulunmaktadir.
Bundan baska Bitlisten evvel Delikli tastan Van Golii kenarina kadar yirmi kilometrelik bir
tiil vizerinde daimi olarak ¢iglarlia miicadele mecburiyetinden dolay: nakliyat sik sik inkitaa

ugrayacak ve bu yiizden biiyiik masraflar ihtiyarina mecbur kalinacaktir.

19 Diyaribekirden Irak ve iran Hududlarina Uzadilan Demiryollarimiz, (1937), Demiryollart Dergisi,(153)
$.57
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2- Yine bu kismin, yirmi kilometresinde binde yirmi ve kirk kilometresinde binde
yirmi bes olmak iizere ¢ok sert ve devamli meyiller kabul etmek mecburiyeti hasil olacak ve
bu surette hattat kabiliyeti nakliyesi ¢ok azalacak ve trenlerin daima ¢ift makine ile tahrki

icab edeceginden genisletme masraflart da pek biiyiik olacaktir.

3- Bu fkismin insaat ve yol malzemesi masrafi takrviben 40 milyona balig

olacaknir. ”311

Yukaridaki kanun maddesinde gectigi iizere bu hattin ortaya ¢ikaracagi maliyetler
sebebiyle, Elazig-Palu-Mus-Tatvan giizergahi tercih edilmistir. Bu tercihle beraber 70 km
fazla demiryolu yapilacak ve 5 milyonluk fazla bir harcama gerekecektir. Fakat yeni
giizergah eskisine gore daha verimli bir bélgeden gecmesi dolayisi ile isletme geliri daha
fazla olacaktir. Bu hattin yapimu ile Iran transit tasimacilig1 yaklasik 90 km kisalacak bir
konuma gelecektir. 6 Mayis 1940 tarihinde kabul edilen 3262 numarali kanunun 1.
Maddesi degistirilmistir 312

Diinya sartlarinin getirdigi ekonomik krizden dolay:r hatta 6denek verilemedigi
icin hat yapimi oldukca yavas ilerlemistir. indnii Hiikiimeti bu sebepten dolayr ic
borglanmaya gitmistir. 2 Haziran 1941 yilinda 4057 say1 ile kabul edilen kanun ile; bu
hatta harcanmak tiizere %7 faizli 35 milyonluk tahvil ¢ikarilmistir.313 Ancak savasin

ortaya ¢ikardigl olumsuzluklar daha da artmis ve gesitli zorluklarla karsilagilmistir.

Bu hatta Elazig’dan itibaren ray dosenmesine 19 Kasim 1944’te bagslanabilmis
ancak Elazig’dan Palu’ya kadar toprak diizeltme, koprii, tiinel balast gibi altyapi isleri
bitmis olmasina ragmen gerekli ray bulunamadigi i¢in mevcut olan raylarla Elazig’dan

Haceri koyline kadar ray dosenebilmistir.

Savasin ortaya cikardigi malzeme pahaliligi yiiziinden Irak ve Iran hatlari igin
verilen 50 milyon liralik 6denegin 41 milyon liras1 1944’e kadar harcanmistir.314 Fakat
hattin en kisa miiddet icerisinde bitirilmesi gereklidir bu ylizden mecliste yapilan

gorliismeler neticesinde 4643 numarali bir kanun c¢ikarilmis ve “3262 ve 3813 sayili

311 TBMM Zabit Ceridesi, Donem 6, Cilt:11, Sira Say1 113, s.1
2 yildinm 1., (2001) a.g.e., 106

313 Akalan A., O., (2010) a.g.e., 231,232

4 yildinm 1., (2001) a.g.e., 106
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kanunlar geregince Irak ve Iran hudutlarina miintehi olmak iizere yapilmakta olan
demiryollart insaati i¢cin mevcut salahiyete ilaveten (40) milyon lira ile Sivas - Erzurum
demiryolunun uzatilmasi i¢in (40) milyon, Maras ve Gaziantep sube hatlarinin insast igin
(20) milyon ve Trabzon limaninin insaatt i¢in (10; milyon ki ceman (110) milyon liraya
kadar gelecek yillara gecici taahhiitlere girismege Nafia Vekili ve faizleriyle birlikte bu
suretle girisilecek taahhiitler yekiinunu ge¢memek tizere bono ihracina Maliye Vekili
mezundur. ”315 denilerek demiryollarina 110 milyonluk, Elazig-Geng¢ hatt1 i¢in 40
milyonluk bir biitge ayrilmasina karar verilmistir. Ancak harcanan para yine beklentilerin

tizerine ¢ikmis ve 1945 yili sonuna kadar 36 131 963 lira kullanilmistir

Savasin sona ermesi ile birlikte hattin insasi hizlanmig, 1 Temmuz 1946 yilinda 70
km’lik Elazig-Palu boliimii isletmeye agilmistir. 129 Kilometrelik Elazig-Geng kismi da 16
Aralik 1947 yilinda isletmeye acilmistir. 109 km’lik Geng — Mus aras1 26 Ekim 1955
tarihinde isletmeye acilmis bulunmaktadir.316 Bu demiryolunun hattinin diger bir kismi
olan Mus-Tatvan hattinin altyapi insaati 41 115 000 liraya bir Tirk firmasma ihale

edilmistir.

Yapilacak olan  demiryolu hatti  Avrupa-Tiirkiye-iran ~ demiryollarinin

birlestirilmesi bakimindan biiyiik deger kazanmasi diistiniilmektedir.317

Geng‘ten sonra Dik, Turna, Solhan, Kale, Kurt ve Mus istasyonlart mevcut olup
bu kisim tek gegit olan bozuk heyelana agik ¢i1g tehlikesi ¢ok yiiksek Geng bogazindan
gecmektedir. Bu bogaz igerisinde 6nemli tiineller insa edilmis ve Murat vadisi {izerinde
biiyiik muhtelif kopriiler yapilmistir. Murat vadisinde yapilmig bulunan demir kopriilerden
birisinin agikligr 120 metre olup, Tirkiye demiryollarinda insa edilen ilk biiyik demir
kopridiir. Hattin tamami 1944 yilinda bitirilmesi gerekirken, hem savas sartlar1 hem de
mali yetersizliklerden dolayr Tatvan‘a 1964 yilinda ancak ulagsmigtir. 1950-1960 yillar
arasinda ¢ok az hat yapilmis veya devam ettirilmistir.318 Bu hatlara baktigimiz zaman;,
Ankara‘da 28,318 km‘lik Sincan-Ankara-Cebeci hatti, Istanbul‘da 7 kilometrelik
Kiictikgekmece- Soguksu hatti, 19,725 km‘lik Pendik-Gebze hatt1 ¢ift hat olarak
yapilmistir. Bu donemde ayrica toplam 40 kilometreyi ancak bulan kiigtik iltisak (baglant1)

%5 TBMM Zabit Ceridesi, Dénem 7, Cilt:13, 27

318 Akalan A., O., (2010) a.g.e., 231,232

37 Ozcan M. N., (1959) Cumhuriyetimizin 34.Y1ldéniimiinde; Demiryolu Tarihimize Bir Bakis, Demiryol
Dergisi, (398) 13

318 Atik T., (2006) a.g.m.,s.84.
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hatlar1 da yapilmigtir. Bunlar Eregli-Armutcuk, Malatya-Dogansehir, Yarimca-Ipras

Rafinerisi hatlaridir. 1955 yilinda ise Sirkeci-Halkali elektirikli hatt1 agilmigtir. Hattin

elektrifikasyonu bir Fransiz grubuna 7.2 milyon dolara ihale edilmistir. 28 ayda

tamamlanmasi tasarlanan hattin yapimu ile Sirkeci - Halkali aras1 70 dk. dan 35 dk. ya

inmistir. 319

sekillerde yapilan hatlar ve varyantlarda mevcuttur.

Asagidaki tablodan da goriilecegi lizere 1950-1960 yillar1 arasinda ¢esitli

Yil Giizergah Uzunluk Yil Giizergah Uzunluk
(Km) (Km)

1951 Horasan- 71,5 1957 Beylikahir- 45
Sarikamig Yalinh

1952 Gebze 1,5 1959 Esenkent- 2,4
Varyanti Sincan (I1)

1953 Kozlu- 15,5 1960 Gaziantep- 90,8
Armutguk Karkamis

1955 Geng-Mus 108,4 1961 Sarikamis- 59,3

Kars

1957 Yenidogan- | 1,4 1961 Etimesgut- 6,1
Temelli V Behicbey

1957 Cardakbasi- | 3,3 1962 Kars-Arpali | 64,2
Beylikahir (Sinar)

1957 Esenkent- 2,6 1962 Kiitahya- 26,5
Sincan (I) Seyitdmer

Sekil 3.7. 1951-1962 Arasi yapilan Demiryollar:
Kaynak: Akbulut, G., (2010). a.g.e., 5.210

Atolyeler

Demiryollarinin esas yap: taslarindan olan cer atolyeleri 1.1.1948 tarihinde
birlestirilerek Atolyeler dairesi meydana getirilmistir.320 Bu doénemdeki bu yeni

yapilanma ile kurulan Fabrika Miidiirliikleri ise sunlardir:

-Eskisehir Fabrikalar1
-Sivas Fabrikalari

-Adapazar1 Fabrikasi

319 Akalan A., O., (2010) a.g.e., 231,232
320 Kagik¢ioglu H., (1968) TCDD’nin Tesekkiil Sathalar1, Demiryol Dergisi, (514) 25
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-Derince Travers Enjekte Fabrikast
-Kaklik Travers Enjekte Fabrikasi
-Afyon Beton Travers Fabrikasi

8-Eskisehir Beton Travers Fabrikasi321 bunlar i¢inde 6n planda yer alan

isletmelerin temel 6zellikleri ise soyledir:

3.4.3.3. Sivas Cer Atolyesi

Bu atdlyenin temel islevi lokomotif ve vagonlarin tamirleri ile bunlara liizumlu
yedek pargalar seri halde imal etmektir.322 1930°da Sivas’a demiryolu hattinin gelmesi
ile burada vagon ve buharli lokomotiflerin onarimi i¢in bir fabrika kurulabilecegini karar
verilmistir. Bu diistince ile 1934 yilinda lokomotif ve vagon tamir atdlyeleri ile yardimei
tesislerin temeli atilarak, 20 Haziran 1936 yilinda insaata baslanmistir.323 Tesis 1939
yilinda Sivas Cer Atdlyesi adi altinda isletmeye agilmustir. Isletmeye acilmasi ile beraber
1953 yilinda Sivas demiryolu fabrikalarinda seri halinde acik ve kapali tip yiik vagonlari
imalatina baglanmistir. 1958 yilinda ise at6lyenin adi Sivas Demiryol Fabrikasi olarak

degistirilmis ve 1961 yilinda bu fabrikada lokomotif imal edilmistir.

Sivas Fabrikasinda, baslica lokomotif ve vagon tamirati ile teskilatin muhtag
bulundugu yedek pargalarin pek biiyiik bir kism1 imal edilmekte oldugu gibi 1962 yilinda
1000’e yakin agik kapali yiik vagonu da imal edilmektedir.324

Sivas Cer Atdlyesi projeleri Tiirk miihendisleri tarafindan hazirlanmistir. Bu
atolye gerek demiryolculuk teknigi ve gerekse demiryollarinin modernlesmesi bakimindan
cok onemlidir. Atdlyede sadece lokomotif ve vagon tamir edilmeyecek ayni zamanda yiik
vagonu imal olunacaktir. Bu olay, demiryollarimizin kendi araglarimizi imal etmek

yolunda atilan ilk adimdir.

Sivas atolyesi biitiin alan olarak, 125.000 metrekarelik bir sahay1 isgal etmektedir.

Senede 120 lokomotif ve 200 yolcu ve 1800 yiik vagonu tamir edecek ve 700 yiik vagonu

¥ Is1ksagan M. (1962) a.g.m. s. 91

%22 OzcanM., Nazif., (1958) Atelyelerimiz, Demiryol Dergisi, (387) 12
23 Atik T., (2006) a.g.m., 5.83

%24 Isiksagan M. (1962) a.g.m. 92
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imal edecek kabiliyettedir. 325At6lye: lokomotif atdlyesi, vagon atdlyesi ve yardimci
tesisler olmak {izere li¢ kisma ayrilabilir. Lokomotif atdlyesi 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 atolyesi takriben 21.000 metrekarelik bir saha
isgal etmektedir. Bu atdlyede yolcu ve yiik vagonlar1 tamir ve yeni yiik vagonlari imal
olunacaktir. Sustahane ile demirhane de bu kisimdadir. Demirhane ve sustahanenin
hususiyeti tav ocaklarinin kok komiirii veya mazot yerine celtik kdmdiirii ile jeneratoér gazi

ile iglemesidir.

Yardimct tesisler Midiirliikk 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. Jenerator gazi istihsal evi, kereste kurutma evi,

vagon muayene evi, santral ve kuru kereste ambarindan ibarettir.

Atolyenin ving tesisat1 en agir lokomotifleri kaldirabilecek 120 tonluk bir ving
basta olmak tizere atdlyedeki nakliyat isini kolaylastirmak ve verimi artirmak bakimindan

etiit edilmis ve yaptirtlmistir.326

Atolye’de 1960 yili itibariyle 300 adet lokomotif, 500 adet yolcu vagonu, 6000
adet yiik vagonu tamiri yapilmakta, 1000 adet yiik vagonu imal edilmektedir.327

Demokrat Parti doneminde, mevcutlarin yenilenmesi ve modernizasyon adina bu
fabrika biiyiik 6nem tagimaktadir. Ozellikle yiik ve yolcu vagonu ihtiyaci had sathadadur.
Ancak iktidar, bu sorunu diger alanlarda izledigi politikanin tamamen tersi bir politika
izleyerek, yani disariya yapilan siparislerle degil, mevcut atdlyelerde vagon imal ederek
¢ozme egilimindedir. Bu ¢6ziim 6ngoriildiigl i¢indir ki, Sivas Cer Atdlyesi'nde gilinde 3
vagon imal edilebilecek sekilde seri iiretime gegilmistir. iktidarmn diisiincesinde Sivas' bir
onarim atolyesi seklinden ¢ikarip, tamamen bir vagon imalathanesi haline getirmek vardir.

Bunda da kendi iktidar1 gérmese de uzun vadede basarili olunacaktir.328

%25 Devlet Demiryollarinda Cer isleri Sivas Cer Atelyesinin Bugiinkii Durumu (1940) Demiryollar1 Dergisi,
181.

2% Esmen N., (1939) Sivas Atdlyesi, Demiryollar1 Dergisi, Birinci Tesrin, (176 — 177), s. 6,7,8, Akalan A.,
0., (2010) a.g.e., 234,235

7 1s1ksagan M. (1962) a.g.m. 93

28 Akalan A., O., (2010)a.g.e., s. 235, Esmen N, (1939) a.g.m., 7-8.
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3.3.3.4. Eskisehir Cer Atolyesi

Atolyelerin en eskilerinden olmakla birlikte I.Diinya Savasi’ndan 6nce kurulan bu
atolye muhtelif zamanlarda atil durumda kalmistir. Mevcut buharli lokomotiflerin yarisi,
dizel lokomotiflerin tamami ile yiik vagonlarinin ortalama dortte biri burada tamir
edilmektedir. Gerekli malzemelerin temini i¢in yedek pargalarin yapildigi bu atdlyede ti¢
bin kadar is¢i ve otuzdan fazla miihendis ve teknisyen gorev almaktadir.329 Bu isletmenin
temel faaliyeti, lokomotif ve ylik vagonu tamirati ile lokomotif ve yiik vagonu tamirati ile
lokomotif ve yiik vagonlarina yedek parga imali, ingaat tesisatinin imal ve tamiri, muhtelif
kromaj, nikelaj ve sa¢ iglerini yerine getirmekten ibarettir. 1957 yili itibariyle Dizel

lokomotiflerin de tamirati burada yapilmaktadir.330

Bu atolye’de 1960 yili itibariyle 300 lokomotif, 3500 yiik vagonu, 370 vagon
katar1, 50 bariyerden olusan ¢esitli ara¢ ve gereclerin imalati yapilmaktadir. Ayni zamanda

yine 100 takim imalat1 da bu atdlyede gergeklestirilmektedir.331

3.4.3.5. Adapazari1 Vagon Atolyesi

25 Ekim 1951 tarihinde agilan Adapazar1 Vagon atdlyesi 30 bin metrekareyi bulan
ingaat sahasi ile, lojmanlari, okulu ve diger tesisleri ile ilk nazarda bir fabrika sitesi
goriiniimiindedir.332 12.5 milyon liraya mal olan bu atdlyede yilda 5000 kadar yiik, 1300
kadar da yolcu vagonu tamirinin yapilmasi ongoriilmiis, 1961 yilina kadar; yilda 1.200
adet ylik vagonu onarimini yaparak faaliyetine devam etmistir. 11 Mayis 1960 yilinda ilk
yolcu vagonu imalatina baglanmistir. 1962 yilinda posta vagonu imal edilmis, 1964 yilinda
ise yolcu vagonu imalati bitmistir. Zamanla gelisen bu atdlye, yiikk vagonu onarimini
kaldirarak yerine yilda 50 ila 60 yolcu vagonu tiretimiyle 1.200 adet yolcu vagonu onarimi

gerceklestirecek diizeye gelmistir.333

%29 9zcanM., Nazif., (1958) Atelyelerimiz, Demiryol Dergisi, (387) 11
¥0 1s1ksagan M. (1962) a.g.m. 92

¥ 1s1ksagan M. (1962) a.g.m. 92

%2 9zcanM., Nazif., (1958) a.gm. 12

3 Akalan A, O., (2010)a.g.e., s. 234
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Bu atdlyede calisan personel ihtiyaglari ziyadesiyle karsilanmaktadir. Teknik
personele yaptirilan lojmanlardan ayri olarak bekar isciler icinde 200 yatakli biiyiik br

lojman bulunmaktadir. Lokal, okul ve kurslarla bir hayli etkin bir yer konumundadir.334

3.4.3.6. Ankara Motor Fabrikasi

Idare tarafindan insa ettirilen bu fabrika 1943 yilinda faaliyete gecmistir. Bu
fabrikada dizel lokomotifler, mototrenler, hizmet arabalari ve diger bilumu motorlarin
tamiri yapilmaktadir.335 Ayni zamanda piston, segman, mil, disli baslik gibi daha bir ¢ok

motor yedekleri imal edilen bu fabrikada 200’e yakin personel gorev almaktadir.336

1950-1960 yillar1 arasinda Cumhuriyet donemindeki hizli demiryolu insaati 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 once karayollar1 demiryollarinin
tamamlayicist iken; bu donemden sonra, karayollar1 ulastirma sisteminin bel kemigini
olusturmustur. 1950-1960 yillar1 arasinda izlenen demiryolu politikast maalesef daha
sonraki yillarda devam etmis, demiryollariin ulasim tistiindeki katilimi1 hem yolcu hem de
yiik orani olarak siirekli diigmiis,1990°l1 yillarda bu oran % 10‘nun altina inmistir. Bunda
da bu donemde demiryollarindan uzaklagmanin biiytik etkisi bulunmaktadir. Dénemin son
yillarinda, donanima ve hizmet kalitesini iyilestirmeye nispeten daha biiylikk 6nem
verilmigtir. 1950 ortalarindan itibaren motorlu trenler alinmis, buharli lokomotiflerin bir
kismi dizel lokomotifleriyle degistirilmis, istanbul-Halkali arasi elektrikli hale getirilmis,
otoray miktart iki kat artirnlmistir. Ayrica demiryolu endistrisinin gelistirilmesine
calisilmis,  ozellikle Sivas ve  Eskisehir  fabrikalarinin  diizenlenmesi  ve
modernlestirilmesiyle her tiirlii onarim islerinin, ¢elik konstriiksiyonlarinin, demiryolu
makas ve vagon iiretiminin genis capta tilke i¢inde yapilmasi saglanmistir. Goriildiigi gibi,
verilen az 6denekler de yeni hatlarin yapimina harcanmamis, demiryollar1 tesisi, lokomotif
ve vagon ihtiyaclarinin karsilanmasi gibi yerlere aktarilmistir. DP iktidarimin bir diger
onlemi raylarin yenilenmesine yoneliktir. Kullanim siiresi 40 yil oldugu halde 70-80 yil

gibi uzun siirelerdir kullanilan 1900 km. uzunlugundaki demiryolunun degistirilmesine

¥4 OzcanM., Nazif., (1958) a.gm. 12
¥ Isiksagan M. (1962) a.g.m. 93
% OzcanM., Nazif., (1958) a.g.m. 13
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Kasim 1951'de baslanmistir. 1lk olarak Irmak-Kayseri hatt1 sokiilerek yenisiyle
degistirilmistir.

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 arttk demiryolu yapimi azalmig, karayollart yapimi hizlanmis,

demiryollarinda daha ¢ok alt yap1 ve iist yap1 tamiri ve yenilestirilmesi yapilmistir.

1960‘lh yillardan sonra buharli lokomotiflerin sayis1 gittikce azalirken, dizel
lokomotiflerin ve elektrikli lokomotiflerin sayisinin arttigini gérmekteyiz. Mesela 1989
yilinda buharli lokomotif sayisi 242 iken dizelli lokomotif sayist1 675°e, elektrikli
lokomotif sayist 32 ye ¢ikmugtir.337

%7 Akalan A, O., (2010)a.g.e., s. 237
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Diinya’daki demiryollarinin gegirdigi siire¢ ile iilkemizdeki demiryollarinin
gelisimi arasinda ciddi farklar meydana gelmekle beraber bu acigin giliniimiizde
kapatilmaya calisildigi goriilebilmektedir. Memlekete 19.yy’in ortalarina dogru giren
demir raylar hem Osmanli son déoneminde hem de Cumhuriyetin ilk zamanlarinda derin
izler birakmistir. Yine Osmanli Devleti’ni kurtarmak i¢in c¢areler arayan yoneticiler
mubhtelif ¢6ziim yollar1 ve reformlar igerisine girmislerdir. Bilhassa 18. asrin sonlarinda
yasanan iki mihim gelismenin sonuglart Osmanli Devleti’ni derinden sarsmustir.
Bunlardan biri Fransiz Ihtilali iken bir digeri de Sanayi inkilabidir. Fransiz Ihtilali ile
Osmanli Devleti, iilkesinde yasayan farkli etnik ve dini gruplari bir arada tutmak i¢in
bliylik c¢abalar sarf etmis bu yiizden devlet mekanizmalarinda koklii inkisaflar
gerceklestirmistir. Ancak bunlar ¢éziim olmamis ve devletin yikilisinda milliyetgilik

diisiincesinin mithim bir etkisi olmustur.

Sanayi Inkilabi da yine Osmanli devleti i¢in miispet bir etkisi olmayan
gelismelerden bir tanesidir. Siyasi, toplumsal, sosyal konularda biiyiik sikintilar yasayan
Osmanli Devleti i¢in Sanayi Inkilabinin sonuglari da bir yikim olmustur. Nitekim Sanayi
Inkilabmi gerceklestiren iilkenin zengin ve gelismis iilke oldugu 19. asir Avrupasi’nda,
Osmanli Devleti bu inkilab1 gergeklestiremeyerek ekonomik ve iktisadi alanda geri

kalmistir.

Ancak Osmanli Devleti’nin gerek siyasi-ekonomik gerekse toplumsal-askeri
hususiyetleri sebebiyle cok istemesine ragmen bir sanayi hamlesi ger¢eklestiremeyecek
ama bu manada bir ¢aba igerisine girecektir. Bu ¢abalar her alanda kendini gostermis ve

hatta baz1 alanlarda bir takim basarilar saglanmistir.

Osmanli son donemine bir acidan bakildiginda bu basarilar arasinda
gosterilebilecek en onemli gelisme demiryollar1 alaninda yagsanmistir. Nitekim Osmanl
Devleti’nde son asrin ortalarinda baslayan demiryolu macerasi padigahlarin da destegiyle
hiz kazanmigtir. Bu konuda belki de en akilci politikalar izleyen padisahlardan biri II
Abdiilhamit’dir. Bilhassa Hicaz Demiryollar1 konusunda izlemis oldugu kaynak bulma
cabalar1 ve baslanan isin sonunu getirme konusunda ortaya koymus oldugu kararli tavri

giinlimiiz politikalar1 agisindan da ayr1 bir degerlendirme konusu olabilecek niteliktedir.



136

Fakat Hicaz Demiryollarinda ortaya konan bu basarili anlayis bagska demiryolu
projelerinde kendisini gdsterememistir. Osmanli son ddnemlerinde yapilan izmir ve
Havalisindeki Demiryollari, Anadolu Bagdat Demiryollari, Sark (Rumeli Demiryollar1) ve
diger irili ufakli demiryolu girisimlerinin hemen hepsi yabanci sirketler vasitasiyla
yapilmaya c¢alisilmis ve dogal olarak istenilen neticeler elde edememistir. Bu yiizyilda
gerek emperyalist devletlerin ¢ikar catigmalar1 gerekse hic bir sekilde sozlerinde durmayan
demiryolu sirketleri Osmanli Devleti’ni ¢ok agir mali yiikiimliiliikler altina sokmuslardir.
Bu sekilde bir tablonun olusmasindaki ana nedenlerden biri sanayilesemeyen bir
ekonomiye sahip olmamizdan ileri gelmektedir. Aynm1 zamanda padisahlarin ve
yoneticilerin hayranlik derecesine varan demiryollar1 yapma istegi hesapsiz islere

girilmesine sebep olmustur.

[lk zamanlarda Ingiliz ve Fransiz sirketleri ile yiiriitiilen demiryolu faaliyetleri
bilhassa 93 Harbi sonrasinda Alman sirketleri tarafindan yerine getirilmeye baslanacaktir.
Bu durumun ortaya ¢ikmasindaki en onemli saiklerden biri siiphesiz donemin siyasi

ortamdir.

1918 yilina gelindiginde Osmanli topraklarinda isgal yillarinda Ruslarin yaptiklar
356 kilometrelik Erzurum - Sarikamis - Sinir hattt harig, devletin kendisinin yaptigi 1564
km’lik Hicaz hatt1 ve yabanci sirketlerin yaptig1 6778 kilometrelik demiryolu ile toplam
8343 kilometre demiryolu insa edilmistir. 1918'de iilkede o giinkii sinirlar i¢inde 3756
kilometresi yabanci sirketlerden, 356 kilometresi Ruslardan kalan 4112 kilometre
demiryolu mevcuttur. Ancak dis baskilarla sekillenen ve bir aga¢ goriintiisiinde
limanlardan i¢ bolgelere uzanan, bir birinden kopuk bu demiryollari, iilke ¢ikarlarindan
ziyade, daha ¢ok emperyalist devletlere hizmet etmis olup, Osmanli déoneminde milli ve
bagimsiz bir demiryolu politikas1 izlenememistir.338 Savas doneminde demiryollarini bir
miiddet kontrol altina alan Osmanli Devleti miitareke ile beraber demiryollarinin

kontroliinii tamamen kaybetmistir.

Milli Miicadele yillarinda demiryollarinin ehemmiyeti bir kez daha ortaya ¢ikmas,
Mustafa Kemal ve arkadaglart demiryollarm1 vatan savunmasinda kullanmaya

calismislardir. Ancak bu dénemde goriilmiistiir ki iilkenin siyasi, askeri ve en Onemlisi

%8 Yildirim 1., (2002) Osmanli Demiryolu Politikasina Bir Baks, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi,
(1), C.12,s.322
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askeri ihtiyaclart dogrultusunda yapilmayan ulasim politikalar1 bir {ilkenin en biiyiik

yanliglarindan birisidir.

Iste bu olumsuzluklar1 bizzat yasayan ve gdren Milli Miicadele’nin onde gelen
isimleri Mustafa Kemal 6nderliginde Cumhuriyet doneminde hizli ve kararli bir demiryolu
planlamasina girmislerdir. Cumhuriyetin ilk devirlerinde elde 3756 km’si imtiyazli, yani
yabanci sirketlerce insa ettirilip isletilebilen, 356 km’si de Rusya’dan geri alinan
topraklarda elde edilen toplam 4112 km. demiryolu kalmistir. Ancak bu demiryollari
iilkenin temel ihtiyaglarina cevap verebilecek nitelikte degildir. Bu yilizden hizli bir

bicimde bagimsiz ve akilci demiryolu insa ¢alismalarina baglanmistir.

Atatiirk’lin 6liimiinii izleyen yillarda bu politikalara devam ettirilmeye ¢alisilmig
ancak bagslayan II. Diinya Savasi ve ekonomik sikintilar demiryolu ¢aligmalarinin sekteye

ugramasina neden olmustur.

Savasa katilmadigi halde savastan ciddi bir bigcimde etkilenen Tiirkiye
Cumbhuriyeti savastan sonra da Ozellikle bulundugu konum itibariyle savasin ortaya
cikardig: siyasi havadan etkilenmistir. Nitekim bu donemde baslayan Soguk Savas’ta taraf
tutmasi kaginilmaz olan Tiirkiye tercihini Bati Blogundan yana kullanacak ve bir siire
sonra ABD’nin sadik miittefiklerinden biri haline gelecektir. Diinya siyasetinde etkin rol
oynamaya calisan ABD ve SSCB biitiin iktisadi imkanlarimi kullanacaklar ve diger

devletleri yanlarina ¢ekmeye ¢alisacaktir.

Bu dénemin demiryollar1 agisindan en belirleyici olaylarindan biri de bu donemde
gerceklesecek, Truman Doktrini arkasindan gelen Marshall yardimlari, hiikiimetlerin

bagimsiz bir iktisat ve ulastirma politikasi gelistirmesine imkan birakmayacaktir.

Marshall yardimlar1 ve sonraki siiregte NATO’ya gore bir politika izlemek
zorunda kalan Tiirkiye demiryolu agina gereken 6nemi veremeyecektir. Nitekim yabanci
biirokratlarin bu yonde hazirlamis oldugu cesitli raporlar birgok alanda oldugu gibi

demiryollarin1 da etkilemistir.

1950’11 yillardan itibaren onceki donemlerden farkli olarak demiryolu yerine

karayolu tasimaciligina 6nem verilmis, yeni yollar yapilmis ve isletmeye agilmistir.
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1950 yili itibariyle Tirkiye’de tek parti yonetim anlayist yikilmis ve yerine
Demokrat Parti iktidara ge¢cmistir. Bahsi gegen bu donemde 6zel tesebbiise daha fazla
onem verilmis, yatirimlar karayollarina yapilmistir. Demiryollar1 ise hem donemin temel
gereksinimlerini karsilayacak bir politika olarak goriilmemis hem de degisen gelisen diger
ulagim sektorleri demiryolunu arka planda birakmistir. Bununla beraber diger bagka
alanlarda oldugu gibi ulagim sektoriinde de bagimsiz politikalar izlenememis, alinan

yardimlar dogrultusunda hazirlanan projeler uygulanmaya baglamistir.

Ayrica demiryollarinin gelisimini durduran tek sektor karayollar1 olmamis hava
ve deniz tasimaciliginda vuku bulan inkisaflar demiryollarina verilen 6nemin azalmasina
etki etmigtir. 1960 sonrasi izlenen planli ekonomilerde de bu siire¢ devam etmis ve

demiryollarinda ¢ok biiyiik bir degisim yasanmamustir.

Sonu¢ olarak Tiirkiye’'nin sosyal, iktisadi, askeri ve siyasi ihtiyaglari
demiryolunun gelismesini zorunlu kilmaktadir. Tiirkiye demiryolu gibi avantajli bir ulasim
sektoriinii gelistirerek mevcut ulagim sorunlarini biiyiik 6l¢iide ¢6zme imkan1 bulacagi gibi
trafik kazalari, ulasim maliyetleri, ticari nakliyatta yasanan sorunlar dahil olmak tizere bir

¢ok meselesine ¢6ziim bulabilecektir.
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EK-3: Bagdat Demiryollari
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