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ATATURK DONEMI DEMIRYOLU POLITIKASI
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Ozet

19.ylizyihn en hizli ve guvenilir ulastirma araci olan demiryollari, gelismis
tlkeler icin bir sdmira; geri kalmis tlkeler icin ise bir sémurilme vasitasi olmustur.
Bu yapilanmaya paralel olarak 19.ylzyilda, tam bir yari sémirge olarak
tanimlanabilecek Osmanh imparatorlugu sinirlart igindeki demiryollari da
emperyalist Ulkeler eliyle insa edilmistir. Demiryollari, Osmanl topraklarinda bol
miktarda bulunan hammaddeyi ¢ok dustk Ucretlerle temin ederek Avrupa’ya
goturecek ve orada sanayi Uriinine donustirdukten sonra, ¢ok buylk Ucretler
karsilifinda Osmanli’ya geri satacak sekilde dizayn edilmistir. Yine demiryollari
dosenirken, imparatorlugun baskenti olan istanbul ile diger bélgeler arasinda
irtibat olmamasina 6zellikle dikkat edilmis, tlkenin orta ve dogu bdlgelerine hic
demiryolu hatti désenmemistir. Milli Miicadele’den bagimsiz bir devlet olarak ¢ikan
Tirkiye Cumhuriyeti, Osmanli Donemi’nde oldugu gibi emperyalist Ulkelerin
cikarlari dogrultusunda degil; tlke menfaatleri dogrultusunda ve gercek ihtiyaclara
cevap verebilecek tarzda, milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi izlemistir.
Atatirk Donemi’nde onbes yil gibi kisa bir zaman iginde, Tlrkiye Cumhuriyeti
topraklari kuzeyden gilineye, batidan doguya demir bir ag ile ortlmastur.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Demiryolu Politikasi, Osmanli Ddnemi,
Ataturk Donemi.

Abstract
Railway Policy Of Atatiirk Period

Railways that were the fastest and the most reliable transportation vehicle of
the 19th century were a means of exploiting for developed countries and a means of
exploitation for underdeveloped countries. In paralel with this structuring, the
railways within the borders of Ottoman Empire, who could be identified as a semi-
colony in the 19th century, were also built by imperialist countries. Railways were
designed to procure the raw materials, which were abound in the terrtory of
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Ottoman Empire, with very low prices then take it to Europe and after converting
them into manufactured products to sell it back to Ottoman Empire in return for
very high prices. Moreover while the railways were being built, special attention
was paid for not forming a contact point between istanbul, the capital city of the
empire, and other regions, so no railways were built in central and esatern parts of
the country. Turkish Republic, who appeared as an independent state after the war
of independence, pursued a national and independent railway policy that was not in
accordance with the interest of the imperialist countries as was in Ottoman period;
but in line with the benefit of the country and in a way that could meet the actual
needs. In a short span of time as fifteen years in Atatiirk period, the territory of
Turkish Republic was railed from north to south and from west to east.

Key Words: Railway, Railway Policy, Ottoman Period, Atatiirk Period.

Giris

Ulastirma faaliyetleri bir Glkenin sosyal ve ekonomik agidan gelismislik
seviyesini gostergen parametrelerden biridir. Gelismis bir ulastirma sistemi
gunlik yasamin geregi oldugu gibi, Uretimden tiiketime kadar tim ekonomik
faaliyetleri biiyilk 6lciide etkilemektedir.! Ulastirma faaliyetleri arasinda
mistesna bir yere sahip olan demiryollari ise, uygarlik tarihinin de en dnemli
Ogelerinden biridir. Modernlesme denen olguyla insanlik, demiryolu
sayesinde tanismistir.? ilk kurulus maliyeti cok yiiksek olmasi ve faaliyete
gecmesi uzun zaman gerektirmesine karsin, 19.ylzyilin ikinci yarisindan
itibaren demiryolu insasi icin tim dinyada buyuk yatirimlar yapilmis ve bes
kitada yiiz binlerce kilometre* demiryolu désenmistir.*

! Filiz Colak, “Atatiirk Dénemi’nde Tirkiye Cumhuriyeti’nin Ulasim Politikasina Genel Bir
Bakis”, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.345.
2 A.Nedim Atilla, izmir Demiryollari, izmir, izmir Buyuksehir Belediyesi Kiltir Yayini,
2002, s.16.
% 1820’de ilk demiryolu ingiltere’de Darligton-Stockton arasinda yapilmis ve ilk yapilan
lokomotif de bu hat Gizerinde isletilmistir. Bundan sonra; 1828’de Avusturya’da, 1832’de
Fransa’da, 1835’te de Almanya’da demiryolu yapilmaya ve buharli lokomotifler isletilmege
baslanmistir. Bkz. A.Remzi Atasii, Blyuk Harpte Demiryollarinin Askeri Rolleri ve
Yarina Hazirlanislari, istanbul, istanbul Askeri Matbaasi, 1939, s.5. 1853-1856 Kirim
Savasi’ndan sonra Osmanli imparatorlugunda demiryolu insaatina baslandigi zaman,
devrim yapan bu yeni isletmecilik, medeni diinyada oldukea ilerlemis, ingiltere’de 16 bin,
Almanya’da 11 bin, Fransa’da 9 bin, Amerika Birlesik Devletlerinde ise 49 bin km’lik
hatlar désenmis bulunuyordu. Bkz. Vedat Eldem, Osmanl imparatorlugunun iktisadi
Sartlari Hakkinda Bir Tetkik, Ankara, is Bankasi Kultur Yayinlari, 1970, s.156.
Alptekin Miderrisoglu, Cumhuriyetin Kuruldugu Yil Turkiye Ekonomisi, Ankara,
Kastas Yayinlari, 1998, s.188.
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Emperyalist Ulkelerin, diinyanin geri kalmis bdlgelerine demiryolu
hatlari doésemeleri, kendi iclerine kapali, mltevazi ekonomilerin, biyuk
pazarlara baglanarak diinya ekonomisiyle bitiinlesme siirecine girmelerine
neden olmustur.> Ancak bu iliski esit devletlerin ticari iliskisinden daha
ziyade; sOmiren-somdirilen tarzinda bir iliskidir. Bununla birlikte, 19. ve
20.yuzyil Asya uUzerinden doguya giden Ortacag’in eski ticaret yollarinin
yeniden kesfine tanik olmustur.’ Bu ticaret yollarinin Kesistigi bélge,
dinyanin en 6nemli toprak parcalarindan biri olan Anadolu’dur. Anadolu
topraklari, modern sanayinin ihtiya¢ duydugu petrol, kémdir, zimpara, krom
gibi 6nemli maden rezervleri ile pamuk gibi ¢ok énemli tarim Grinlerine
sahiptir ve vyalniz petrol yataklari bile biylk devletlerin istahlarini
kabartmaya yetmektedir.’

Bu verimli ve zengin topraklarin sahibi olan Osmanli Devleti’nin yol
yapim politikasi, askeri ihtiyaglara yonelik olarak yerel yoneticiler tarafindan
yuratalmas, yetersiz politikalardir. Kara ulastirma agi, uzun sire bakimsiz
ve bozuk yollardan ibaret kalmis,? ulastirma; kagni gibi araclar ve at, deve,
katir, merkep gibi hayvanlarla yapilmis,® demiryolu ulasimi diinyanin biyiik
iilkelerine oranla cok geride kalmistir."® Mevcut sanayi tesislerinin, tilkenin
tarim ve maden zenginligini degerlendirmekten ¢ok uzak oldugu, bir tarim
ilkesi olmasina ragmen; istanbul gibi biyik sehirlerin ¢ogunun ithal
bugdayla beslendigi,** bircok sehrin, ne diger kentlerle ne de liman
kentleriyle iliskisinin olmadigi Osmanli’da, yetersiz ulastirma politikasi
yalnizca iktisadi gelismeyi olumsuz yonde etkilemekle kalmamis; ayni
zamanda imparatorlugun savunmasini da giiclestirmistir.*?

Cumhuriyet Turkiye’si, Osmanli Devleti’nden yalnizca 4138 km®
demiryolu devralmistir. Bu demiryollarinin ¢ok blyuk bir kismi ise, uzun

® Murat Ozyiiksel, Osmanli-Alman iliskilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu ve Bagdat
Demiryollari, istanbul, Arba Yayinlari, 1988, s.1.

® Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savasi, cev.Kasim Yargici, istanbul, Milliyet
Yayinlari, 1972, s.12.

"Ag.e.,s.15.

8 ismail Yildirnm, Cumhuriyet Déneminde Demiryollari (1923-1950), Ankara, Atatiirk
Arastirma Merkezi, 2001, s.5.

° Atilla, s.27.

19 vVedat Eldem, Osmanli imparatorlugunun iktisadi Sartlari Hakkinda Bir Tetkik,
Ankara, is Bankasi Kiltir Yayinlari, 1970, .290.

1yildinm, s.1.

12 Donald C.Blaisdell, Osmanli imparatorlujunda Avrupa Mali Denetimi:
Dilyunuumumiye, cev.Ali ihsan Dalgig, istanbul, Dogu-Bati Yayinlari, 1979, 5.138.

18 Memduh Yasa, Milli Miicadele’ye baslarken ilkede bulunan demiryolu uzunlugunun 4138
km oldugunu sdylerken, Alptekin Miderrisoglu bu uzunlugun 4060 km, ismail Yildirim ise
4112 km oldugunu ifade etmektedir.
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sliren savagslarin verdigi tahribat, maddi imkansizliklar ve teknik personel
yetersizligi gibi nedenlerle bakima muhta¢ durumdadir. Demiryollarinin
biyik bir kismi, yabanci sermayenin elinde oldugundan Turkiye
Cumbhuriyeti kurulus yillarindan itibaren 6zellikle demiryolu politikasina
biiyiik bir 6nem vermek zorunda kalmistir.**

Milli Micadele Dénemi’nde Demiryollari

Osmanli  imparatorlugu’nun ~ 6.296  kilometre  uzunlugundaki
demiryolunun Tirkiye sinirlari iginde kalan bélimi 4.138 km’dir. Bu
demiryolu hatlarinin dagilimi séyledir; Anadolu-Baddat hatti 2064 km,
Izmir-Kasaba hatti 703 km, izmir- Aydin hatti 609 km, Sark demiryolu hatti
337 km, Erzurum-Sarikamis-Sinir hattt 355 km, Mudanya-Bursa hatti 41
km, Ilica-Palamutluk hatti 29 km.™ Ne var ki, 4.138 km’lik demiryolu aginin
Milli Mucadele’ye katkisi ¢cok az olmustur. Bunun nedeni, Mondros
Miitarekesi’nin 10. ve 15. maddelerine'® dayanarak, ilkedeki demiryollarinin
biiyik bir bolimiinin itilaf Devletleri tarafindan isgal edilmis olmasidir.
Demiryollari, emperyalist devletler tarafindan, cikarlarina uygun olacak
sekilde, kiyilardan igerilere dogru désendiginden Osmanli topraklari kolayca
isgal edilmistir.'” Yunan kuvvetleri 15 Mayis 1919°da izmir’i isgal ettikten
sonra, Miitareke geregince, Aydin ve Kasaba demiryollar idarelerine itilaf
Devletleri tarafindan el konulmus,*® Fransizlar, Suriye’deki demiryollarina
sahip c¢ikmiglar ve Hicaz demiryolu, Sevr Barig Antlasmasi’nin
360.maddesine® dayanilarak bir ingiliz-Fransiz ortakli§ina birakilmistir.°

1% Colak, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.346.

15 Avni Zarakolu, “Memleketimizde Demiryolu Politikasi”, Ankara Universitesi Hukuk
Fakaultesi Dergisi, C. VII, Sayi: 3-4 (1950), s.576.

18 Mitarekenin 10. maddesi; Toros tiinel sistemi miittefiklerce isgal edilecedi, 15. maddesi
ise; Kafkasya demiryollarinin su sirada Turk denetimi altinda bulunan bélimlerini de
kapsamak (zere, tum demiryollarinda, halkin gereksinimleri g6z ©6nunde tutulmak
kosuluyla, Muttefik makamlarinin bunlari timuyle diledikleri gibi kullanabilmeleri
amactyla, Muttefik Denetleme gdrevlilerinin yerlestirilmesi hususlarini tasimaktadir. Bkz.
ismail Soysal, Turkiye’nin Siyasal Antlasmalari (1920-1945), C. I, Ankara, TTK, 1989,
s.13.

17 Miderrisoglu, 5.192.

'8 Atilla, s.158.

19 Antlasmanin 360. maddesi; “Osmanli Hiikiimeti, Hicaz demiryolunda sahip oldugu tim
haklardan vazgectigini ve ilgili Hikiimetlerce bunun isletilmesi ve bu demiryoluna bagl ve
bu demiryolu icin kullanilan mallarin béltstirilmesi icin yapilan bitin dizenlemeleri
kabul ettigini bildirir” hilkmiinii tasimaktadir. Bkz. ibrahim Sadi Oztiirk, Sevr Antlasmasi:
Tam Metin, Ankara, Fark Yayinlari, 2007, s.226.

2 Earle, 5.331.



ATATURK DONEMIi DEMIRYOLU POLITIKASI 43

Milli Micadele déneminde, Heyeti Temsiliye, peyderpey demiryolu
isletmelerini denetimi altina almaya baglamistir.?> 16 Mart 1920’de
Istanbul’un isgaline karsi Heyeti Temsiliye’nin Eskisehir ve Afyon gibi
yerlerde mitarekenin 7. ve 15. maddelerine dayanarak bulunmakta olan
yabanci askeri birlikleri kovmus, ingiliz birlikleri, 23 Mart 1920 tarihinde
Arifiye-Haydarpasa disinda kalan hatlardan cekilmek zorunda kalmislardir.?
Cekilirken de; on U¢ lokomotifi, iki ylizden ¢ok vagonu, yabanci uyruklu ve
azinhk demiryolu gérevlilerinden énemli bir bélimini ve isletme kasasinda
bulunan yirmi bin lirayi da almislardir.

O ddénemlerde Eskisehir istasyonu’ndan, kimi gétiiriilen, kimi kendisi
giden isletme gdrevlilerinin yerine, yetismis, is bilen Tirk bulma olanagi pek
kittir. Cinkl Anadolu insani, demiryolu isletmeciliginden bilincli olarak
uzak tutulmustur.?® Demiryollarinin yoneticileri ve kilit personeli yabanci
olup, isletme dili Fransizca’dir. Yabanci sirketler trenlerdeki makinist,
biletci, kontrolér gibi elemanlari Rum ve Ermeni azinhiklardan segmislerdir.
Odemeler dahi Frank ile yapilmaktadir. Tarklerin islettikleri, yoneticilerin
Tirk ve isletme dilinin Tirkce oldugu tek hat Hicaz demiryoludur.?* Milli
Micadele’nin baslangic déneminde yeterli sayida vagon ve lokomotif de
yoktur.”? Bu nedenle teknik bakimdan biiyiik sikintilar cekilmis, arizalar
zamaninda giderilememis, bu olumsuzluklara vyakit, yedek parca
tedarikindeki zorluklar eklenmis, askeri nakliyata éncelik taninmasi ticari
nakliyati tamamen sekteye ugratmis ve bunun iktisadi hayata etkisi ¢ok agir
olmustur.® Bu durum Ankara’da Heyeti Temsiliye’nin elinde bulunan tek
kuvvet olan 20. Kolordu Komutanhigi’nin soruna el koymasini gerektirmis?’
ve 20. Kolordu 23 Mart 1920’de demiryollarini denetim altina almistir.?
Ordunun muhafazasi ve denetimindeki demiryollarinin isletilmesi igin
Hudud-u Askeriye Miuifettislikleri olusturulmus ve Anadolu-Bagdat
Demiryollari  Miidiriyet-i  Umumiyesi kurulmustur.® Milli Miicadele
Donemi’nin ilk demiryolu genel muddrligine ise 16 Temmuz 1920
tarihinden itibaren Hakki Behi¢c (Erkin) Bey getirilmistir.*® Ulusal
demiryolculugumuzun kurucusu sayilan Behi¢ Erkin Bey, l.Dunya Savasi

2! \edat Eldem, Harp ve Mitareke Yillarinda Osmanli imparatorlugu’nun Ekonomisi,
Ankara, TTK, 2004, s.181.

22 Ziya Gurel, Kurtulus Savasinda Demiryolculuk, Ankara, TTK, 2011, s.4.

2 Umit Sariaslan, Demir Aglardan Oriimcek Aglarina: Cumhuriyet Demiryolculugu ve
Sonrast, istanbul, Otopsi Yayinlari, 2004, 5.110-112.

24 Miderrisoglu, 5.192.

2 ¥ildinm, .23.

% Eldem, Harp ve Miitareke Yillarinda Osmanli imparatorlugu’nun Ekonomisi, s.181.

2" Saniaslan, s.112.

B Yildinm, s.23-24.

2 Colak, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.352.

% sariaslan, s.113.
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sonrasl, ingilizler’in istanbul’u isgalini takiben Anadolu’ya gegerek Milli
Miicadeleye katilmis ve Mustafa Kemal’in tavsiyesi (izerine®* Anadolu
Simendiferleri isletme Miidiirlugii’niin basina gecmistir.** Adi, demiryoluyla
bitunlesen ve demiryollarinin isletilmesi hususunda gerekli donanima sahip
olan Behi¢ Erkin Bey; bu teknolojinin Ulkeye neler kazandiracaginin
farkinda olan, demiryolu lisaninin Tirkge olmasi gerektigini sdyleyen ve
demiryollariyla ilgili ilk Tirkce eseri yazan®, Canakkale ve 6zellikle Istiklal
Savasi’nda demiryollarini isleterek zaferi kazanan ordunun lojistik destegini
saglayan, bu ugurda micadele veren insanlarin o6nderidir. Buglnki
TCDD’nin  kurucusu olan Behi¢c Bey, demiryolcular tarafindan da
“demiryolcularin babasi” olarak kabul edilmistir.?* Tarihimizin gizli
kahramanlarindan biri olan Behi¢ Erkin Bey; asker, birokrat, milletvekili,
bakan ve biytikelci kimligi ile tilkesine dnemli hizmetlerde bulunmustur.®

Ankara’nin dogusunda, Dogu Anadolu ve Karadeniz’e uzanan
demiryollarinin - bulunmayisinin  eksikligi, Milli Micadele silrecinde
ziyadesiyle hissedilmistir. Bu sebeple yapimina 1.Diinya Savasi sirasinda
baslanarak 80 km’si bitirilen Ankara-Sivas hattinin insasina devam edilmis
ve 127 km’lik kismi 1919 yilinda isletmeye aciimistir. Milli Micadele
déneminde yapilan bir diger hat olan 50 km Azarikdy Dekovil hattinin
yapimi ise 1920 yilinda tamamlanmistir.®® Ayrica, 7 Nisan 1920 tarihinde

%1 Behig Bey, Nafia Vekili ismail Fazil Pasa (Ali Fuat Cebesoy’un babasi)’nin Anadolu-
Bagdat Demiryollari Genel Miidiirligi ve Genelkurmay Baskani ismet Bey’in (inénii)
Genelkurmay Ikinci Baskanligi teklifleri arasinda tereddiit ederek, iki hizmet teklifinden
hangisinin kabuliinin daha uygun olacagi hususunu Mustafa Kemal Pasa’ya danismistir.
Pasa’nin “Demiryollari mihimdir, onu kabul et” demeleri tizerine Anadolu Simendiferleri
isletme MUdirligi’ni kabul etmistir. Bkz. Ojuz Aytepe, “Behi¢ Erkin (1876-1961)”,
Ankara Universitesi Turk inkilap Tarihi Enstitlisii Atatiirk Yolu Dergisi, Sayi: 31-32
(Mayis-Kasim 2003), s.232.

%2 Ofuz Aytepe, “Behi¢ Erkin (1876-1961)", Ankara Universitesi Turk inkilap Tarihi
Enstitlisu Atattrk Yolu Dergisi, Sayi: 31-32 (Mayis-Kasim 2003), s.229.

% Demiryollarinin kurulusu ve isletmesi ile ilgili yapilan bariz yanhsliklar ve bunlarin nasil
dizeltilebilinecegine dair bilgi ve notlarini bir kitap haline getirmis ve Osmanl
imparatorlugu’nda askeri agidan o giine kadar bu alanda yazilmis esi olmayan
“Demiryolunun Askerlik Nokta-i Nazarindan (Agisindan) Tarihi, istimali (Kullanimi) ve
Teskilat’" adli eserini yazmistir. Bkz. Cigdem Karayemis, Tirkiye'’de Demiryolunun
Gelisimi ve Behi¢ Erkin Bey, Yiiksek Lisans Tezi, Eskisehir Osmangazi Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiist, 2012, s.53.

% Cigdem Karayemis, Tirkiye’de Demiryolunun Gelisimi ve Behi¢ Erkin Bey, Yiiksek
Lisans Tezi, Eskisehir Osmangazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2012, s.iii.

® Ag.e., s.150.

% yildirim, s.23-25.
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Adana-Diyarbakir-Ergani Hatti ile Samsun-Sivas ve Ankara-Musakdy
hatlarinin yapilmasi kabul edilmistir.*’

23 Nisan 1920 tarihinde Ankara'da toplanan ilk meclis, demiryollarinin
denetimini de kendine dnemli bir hedef olarak se¢mistir. Meclisin kararina
gore, Anadolu Hatti’min ingilizler isgalindeki Haydarpasa-Arifiye bolimdi
disindaki kesimleriyle,®® Konya’dan Gelebe’ye kadar olan Bagdat hattinin
bir kismi ile Izmir-Kasaba ve Afyon-Usak ilerisine kadar bir kisim hat
askerlerce denetlenecek ve isletilecektir.®* Yine Milli Miicadele’de
yararlanilan bir hat da Erzurum-Sarikamis-Sinir hattidir.  Mondros
Mitarekesi ile ordu ¢ekilmeye baslayinca bu hattin Erzurum’dan Sarikamis
yakinlarina kadar olan kismi Tirklerin ve Sarikamis yakinlarindan Kars ve
Gumrii’ye uzanan kisimlari Ermenilerin elinde kalmistir. Bu hat Milli
Miicadele’de yalniz Ermenilere karsi kullaniimistir.*

Hatlara el konuldugu ilk aylarda lokomotifler kémir ve mazotla
calismislardir. Kémir ve mazotun Agdustos 1920 sonuna dogru tiikenmeye
baslamasiyla birlikte cevre illerden odun gonderilmesi istenilmisse de bir
sonu¢ alinamamistir.** Bu dénemde Behig Bey, bir yandan cephede diismana
karsi savasirken bir yandan da elde bulunan trenleri dogru-durust ve verimli
bir bigimde isletebilmek igin her tirlii careye basvurmustur. 10 Temmuz
1922’de baslayan Yunan saldirisi nedeniyle Eskisehir’in bosaltilmasi
sirasinda yakitsizlik o kadar blyuktur ki Bayindirlik Bakanligi’nin emriyle
vagonlari yakarak tren duzenlemek zorunda kalinmistir. Behi¢ Bey, orman
memurlarinin ¢ikardigr giclikten yakinarak soyle soylemistir: “Buna
ragmen biz odunlari depolamakta devam ettik. Eskisehir’de depo edilen (¢
bin metre kiipliik odundur ki inonii Muharebesi sevkiyatini (asker ve esya
tasimasini) temin edebilmistir.”*

Savasin ilk yillarinda Yunan isgali disinda kalan “U” bicimindeki
Konya-Afyon-Eskisehir-Ankara hattindan yararlaniimis ise de, 1921 yil
yazinda Yunanllarin Afyon ve Eskisehir’i isgal etmeleriyle bu hat
Konya’dan Afyon’a ve Ankara’dan Eskisehir’e uzanan ucu kapali iki hatta
dénusmiistiir.*

87 Colak, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.352.

% Atilla, 5.160.

% Colak, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.352.

40 yildirim, s.25.

“! Dilaver Ding, Behi¢ Erkin ve Devlet Demiryollarinin Kurulusu, Yiiksek Lisans Tezi,
Ankara Universitesi Tirk inkllap Tarihi Enstitiisi, 2009, s.100.

42 gariaslan, s.114-115.

43 Muderrisoglu, 5.192.
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Milli Miicadele siresince savasa yardimci nitelikteki demiryollarinin
harcamalarini karsilamak U(zere Nafia Vekaleti’ne bltin imkansizliklara
ragmen Onemli 6denekler verilmistir. Hatlarin denetim altina alindigi ilk
aylarda komir ve mazot kullanilmig, bunlar bitince de odun kullanmak
zorunda kalinmistir.** Odun sikintisi cekilince, Nafia Vekaleti’nin emriyle
vagonlar yakilmak durumunda kalinmistir.”> Buna ek olarak, ozellikle
savasin son glnlerinde agir bozguna ugrayan Yunan ordusu, panik halinde
cekilirken demiryolu hatlarint ve demiryolu koprilerini havaya ucurmus,
lokomotifleri ve vagonlari tahrip etmis, istasyonlari yakmislardir. 9 Eylil
1922’de  Yunanlilarin denize dokilmesinden sonra Yunan esirleri
calistirilarak tahrip edilen demiryollari ve kopriler onarilmis, eldeki yedek
parca ve olanaklarla hasar gérmis lokomotiflerin ve vagonlarin buyuk
bélimii onarilarak hizmete sokulmustur.*®

Mudanya Miitarekesi’nden hemen sonra Ankara Hukimeti, yabanci
sirketlere ait demiryollarini birer birer devretmistir.*’ izmir-Aydin Hatti 1
Kasim 1922 tarihinde ingilizler’e, izmir-Kasaba Hatti ise 15 Aralik 1922
tarihinde Fransizlar’a devredilmistir.® Milli Micadele’den beri devletge
emaneten isletilen Anadolu hatti Alman Sirketi’ne ait oldugu icin Versay
Antlasmasi geregince galip devletlere 6denmesi lazim gelen tazminata
karsilik tutulmus ve 1920°den beri bu demiryolunu bilfiil idare ve yeniden
insa eden Milli Hiikiimet hattin satin alinmasini kararlastirmistir.*® 20 Ekim
1921°de Fransizlarla imzalanan Ankara Anlasmasl ile Bagdat Hattinin
Konya-Pozanti bolumi Turkiye’ye birakilirken, Pozanti’dan sonraki kismin
Fransiz sirketi tarafindan isletilmesi konusunda anlasma saglanmistir.*

Milli Micadele’den sonra tahrip olmus tlkeyi yeniden imar etmek igin
genis bir calisma programina ihtiyag duyulmustur. Bu amagla, 17 Subat
1923 tarihinde lzmir’de toplanan Tirkiye Iktisat Kongresi’nde ulastirma

“ Yildirim, s.25.

4 gariaslan, s.114-115.

& Miiderrisoglu, 5.192.

47 Mitarekenin 4.maddesi: “Edirne gevresine ulasimi saglayan demiryolu baglantisinin gecis
Ozgurliguni  aksamadan  surdirmek igin, Svilengrad (Cisri  Mustafapasa)’dan
Kuleliburgaz’a dek Meri¢’in sag kiyisini izleyen demiryolu kesimi tic Miittefik Devlet ile
TBMM Hikimeti ve Yunanistan’in birer delegesinden olusacak Karma bir komisyonca
0zel bir sdzlesme ile diizenlenecek bir denetime bagh tutulacak” hikmiini tasimaktadir.
Bkz. Soysal, s.64.

8 Mustafa Kemal, izmirde Tirkiye iktisat Kongresi'ni toplamak icin Ankara'dan izmire
gelirken, Afyon-izmir arasinda hala Fransizlar tarafindan isletilen bir hatti 6zel treni ile
kullanmak zorunda kalmistir. Annesinin 6lim haberini alinca Eskisehir-Balikesir tizerinden
izmire gelirken de ingilizlerin hattini kullanmistir. Bkz. Atilla, s.165.

49 Zarakolu, Ankara Universitesi Hukuk Fakdiltesi Dergisi, C. VII, Sayi: 3-4 (1950), s.577.

0¥ildirim, s.142.
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sorunu oldukga genis bir bicimde ele alinmistir.”* Kongrede Mustafa Kemal
Pasa, ulastirma sorununa dncelik vermis® ve kongrenin acilis konusmasinda
katihmcilara; “Memleketimizi bundan baska simendifer ile ve Uzerinde
otomobiller calisir soselerle sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz.
Clnki garbin ve cihanin vesaiti bunlar olduk¢a, simendiferler oldukca,
bunlara karsi merkepler ile kagni ile ve tabii yollar lzerinde misabakaya
cikismanin imkani yoktur.”*® seklinde hitap etmistir.

Buyuk Zafer’den hemen sonra, bir yandan bozulan demiryollari,
kdpraler onarilirken, bir yandan da demiryolunun Ankara’dan doguya dogru
uzatilmasi calismalarina baslanmistir.>* Demiryollari gibi biiyiik sermayelere
ihtiyac duyulan bayindirlik islerinin milli sermaye ve milli tesebbusle
basariimasi miimkiin olmadigindan, genel anlamda yabanci sermayeye
miracaattan c¢ekinen hikiumet bu konuda bir istisna yaparak lizumlu
sermayeyi disaridan saglamakta bir mahzur gérmemistir.”® Bu dogrultuda
Lozan’da barig gorismeleri sirerken Ankara’da yabanci sermayeden
yararlanmak igin bir Amerikan sirketi olan Chester Grubu ile gérismelere
baslanmistir. Projeye gore Chester Grubu; Ankara’dan Irak petrol bolgesi
Musul’a, yine Ankara’dan Samsun’a ve Dogu Beyazit’a kadar uzanan 4.400
km uzunlugundaki demiryolu insasi ile Gi¢ limanin yapimini tistlenmistir.>

Fransizlarin Sivas-Samsun demiryollari imtiyazinin ihlal edilmesine
tepki gostermesi ve Ingilizlerin Turkish Petroleum Company (TPC)’nin
kazanilmis haklari ile cakisacagina inandiklari bu projeye karsi ¢ikmalarina
ragmen; 8 Nisan 1923 gunu Turkiye Blyuk Millet Meclisi (TBMM)’nde
sOzlesme onaylanmistir. TBMM Hikimeti bir yandan Chester imtiyazi
kanallyla Lozan’da ingiltere ve Fransa gibi devletler karsisinda ABD
destegini saglamak ve Lozan goriismelerinin kesintiye ugradigi bir ddnemde
Amerikalilarla bir imtiyaz anlasmasi imzalayarak yabanci sermayeye karsl
olmadigini gostermek isterken, diger yandan da demiryollarini kendi
olanaklariyla yapma gicine sahip olmadigini, bu nedenle yabanci
sermayeye basvurmak zorunda oldugunu acgikca ilan etmistir. Ancak,
Chester grubu icindeki surtismelerin devam etmesi, Musul petrollerinden

51
A.g.e., s.37.

*2 Yiksel Ulken, Atatiirk ve iktisat: iktisadi Kalkinmada Etkinlik Sorunu ve Eklektik
Model, Ankara, Turkiye Is Bankasi Yayinlari, 1981.

% Mustafa Kemal Atatiirk, Atatiirk’iin Séylev ve Demegcleri, C.II, Ankara, TTK, 1959,
s.111.

5 Miiderrisoglu, 5.195.

55 Yildirim, s.38. .

% Eldem, Harp ve Mitareke Yillarinda Osmanl imparatorlugu’nun Ekonomisi, s.184-
185.

5 Miiderrisoglu, 5.195.
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pay almak isteyen ve TPC ile gorusmelerini siirdiren Amerikan petrol
grubunun ABD hikumetine yapti§i baski ve ABD’nin mali destek
vermemesi gibi nedenlerle TBMM Hukimeti 18 Aralik 1923’te anlasmayi!
feshettigini aciklamistir. Bu feshin en 6nemli nedenlerinden biri; Ankara
Huklmeti’nin, Lozan Konferansi dncesi Musul’un tekrar Tlrkiye sinirlari
icine dahil edilmesi i¢cin Amerikan sermayedarlarla anlasmasina karsin;
konferansta ABD’den bekledigi destegi bulamamis olmasidir.®

Chester Projesi olumsuz sonuglanmasinin ardindan, 1923 vyilinda
yabanci sermayeye yeniden basvuran Ankara Hikumeti, imtiyazla yapilan
ilk hat olan llica-Palamutluk Hatti’nin insa ve isletilmesi imtiyazini Balye
Madenleri isletme Mudiirii George Ralli’ye 40 yil siireyle vermistir. 1924
yilinda tamamlanan 100 km’lik hattin imtiyazi daha sonra llica-Palamutluk
Demiryolu Tirk Anonim Sirketi’ne devredilmistir. Yine Tirk Anonim
Sirketi tarafindan 1923 yilinda yapimina baslanan 36 km’lik Samsun-
Carsamba hatti da 1926°da tamamlanmistir.>® 24 Temmuz 1923’te Lozan
Baris Antlasmasi imzalandigi dénemde Ankara Hukumeti, uzunlugu 1378
km’yi bulan Haydarpasa-Ankara, Arifiye-Adapazari, Alayunt-Kitahya,
Eskisehir-Konya ve Konya-Yeni hatlarini isletmektedir.®

Cumbhuriyet Dénemi’nde Uygulanan Demiryolu Politikasi

1923 yili itibariyle genc Turkiye Cumhuriyeti’nin ulastirma imkanlari,
iilke ihtiyaclarini karsilamaktan cok uzaktir.”* Ulke genelinde yalnizca 4138
km uzunlugunda demiryolu hatti, 118 (buharh) lokomotif ve 203’l yolcu
vagonu, 1.983’ yiik vagonu olmak iizere 2.196 vagon® mevcuttur.®®
Yabanci sirketlerin islettigi demiryollarinda ise tasimacilik son derece
pahalidir ve ulasim araglarinin azligi tlkenin en 6nemli sorunlarindan
biridir.** Mustafa Kemal’in Cumhurbaskanligi yaptigi 1923-1938 yillari
arasinda demiryollarinin durumu bilyik bir ciddiyetle ele alinmis,®® Glkenin
gercek ihtieyaglarlna uygun, milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi
izlenmistir.® Cumhuriyet’in ilanindan sonra hazirlanan 1923 tarihli Umur-u

% Bige Siikan Yavuz, “Fransiz Arsiv Belgelerinin Isiinda Chester Demiryolu Projesi”,
Atatiurk Yolu Dergisi, C. VI, Sayi: 24 (Kasim 2003), s.545-553.

% Yildinm, s.119-121.

8 Colak, Turkish Studies, VVol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.353.

L yildirim, s.36.

82 Alptekin Miiderrisoglu ise, btiin hatlarda cesitli giiglerdeki lokomotif sayisinin 280, yolcu
vagonunun 720 ve yiik vagonunun sayisinin da 4.500 dolayinda oldugunu ifade etmektedir.
Bkz. Miderrisoglu, 5.192.

8 Memduh Yasa ve digerleri, Cumhuriyet Doénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923-1978,
istanbul, Akbank Kiiltiir Yayinlari, 1980, s.270.

% vildirim, s.36-39.

% Atilla, 5.169.

% Yildirim, 5.39-40.
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Nafia Programi’nda Ulkeyi dogu-bati dogrultusunda gegen ve limanlarla
baglantili bir demiryolu aginin kurulmasi planlanmistir.®” Mustafa Kemal,
tlkenin demir aglarla értlmesini, “bir karis fazla simendifer” parolasiyla
“milli vahdet, milli mevcudiyet, milli istiklal meselesi” olarak gormiistiir.®®
Demiryolu hatlari belirlenirken,®® tiretim merkezlerini tilketim merkezlerine
baglayarak iktisadi bir denge kurulmaya, demiryollarinin gegtigi bolgelerde
iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat lzerinde de gelisme saglanmaya
calistimustir.

Bir taraftan ekonomik kalkinmayi hizlandirmak, diger taraftan da
tlkenin siyasi birligini ve savunmasini kolaylastirmak maksadiyla takip
edilen milli ve bagimsiz demiryolu politikasi iki yonde gelismistir.
Bunlardan birincisi, yeni demiryollari insa etmek; ikincisi ise, yabanci
sirketlerin ellerindeki demiryollarini satin alarak demiryollarina milli bir
nitelik kazandirmaktir.

Devlet Tarafindan insa Edilen Yeni Demiryollari

Tirkiye Cumhuriyeti’nin demiryolu politikasinin ana hedeflerinden biri,
demiryolu sebekesini miimkiin oldugunca kisa bir siirede genisletmektir.”
Bu amagla; 1924 yilinda Ankara-Sivas, Samsun-Sivas ve Fevzipasa-
Diyarbakir, 1925’te Kitahya-Balikesir ve Filyos-Irmak, 1926’da Ulukisla-
Kayseri, 1933’de Yolgati-Elazig, Afyon-Burdur, Sivas-Erzurum ve Malatya-
Cetinkaya, 1934’te BozanOni-Isparta, 1937°de ise Diyarbakir-Kurtalan
hatlarinin yapimina baslanmistir.”

1924 yilindan, Cumhuriyet’in on besinci yili olan 1938 yilina kadar
gecen donemde devlet biitcesinden 3302 km yeni demiryolu insa edilmistir
ki, bu gen¢ Cumhuriyet’in devraldigi toplam demiryolu aginin yarisi kadar
bir miktarin yalnizca 15 sene gibi kisa bir siirede yapilmasi anlamina
gelmektedir. Yine, daha sonraki yillarda hizmete girecek olan demiryolu
hatlarinin mithim bir kisminin insaatina da bu dénemde baslanmistir.”

Yabancilar Tarafindan insa Edilen Demiryollarinin
Millilestirilmesi

Mustafa Kemal Pasa’nin, demiryollarinin devletlestirilmesi ve ordunun
ihtiyaclari igin iyilestirilmesine verdigi ©6nem, daha Milli Micadele

%7 Colak, Turkish Studies, Vol. VIII, No:2, (Winter 2013), 5.353.
8 yildirim, s.39.

% Atilla, 5.169.

0 ¥ildirim, s.39-40.

" Ag.e., s.75-104.

2 Yasa, 5.274-275.
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Dénemi’nde ulastirma yatirimlarina verdigi énemden anlagiimaktadir.”

3

Tulrkiye Cumhuriyeti, Glkeyi batidan doguya, kuzeyden giineye bir ag gibi

Ormeye kararhdir.

Bu ise yeni demiryollari yapilmasinin yani sira,

tamamlayici bir 6ge olarak millilestirmeler ile miimkiin olabilecektir.” Bu
durumu Falih Rifki Atay soyle ifade etmistir:

izmir-Kasaba hattinin 223 km’sidir.”® Cumhuriyet’in demiryolu isini ele alis

“...Bir de sdmdirgesizlesme davamiz vardir. Demiryollari,
tramvaylar, sehir 1siklari, sular, gazlar, rihtimlar, fenerler hepsi
imtiyazli yabanci sirketlerin elinde idi. Bunlari satin alarak
millilestirecektik. Anadolu yaylasinda, raylari Ankara’'ya kadar
dosenen demiryollart bizim degildi ve Duyun-1 Umumiye’den
kurtulmamistik. Bu borcu 6deyemezdik. Bu demiryollarini yalniz
millilestirmek degil; kisa zamanda sinir boylarina ulastirmak
zorundaydik... Herkes sasirtict ve Umit kirictydr: “Devlet
demiryolu yapamaz, kitapta yeri yok.” sesi geliyordu. Demiryolunu
imtiyazh sirketler yapmaliydi. Halbuki Turk bagimsizhiginin bize
saflayacagi ilk menfaat, imtiyazli yabanci  sirketlerin
somirisiinden, yani yari-somirgecilik sartlarindan kurtulmakti.
Memlekette sermaye yoktu. Sermaye simsarlari vardi... Birkag
kondiktor ile atescilerden ve yabanci yerlerde istasyon
memurlarindan baska igine Tirk sokmayan Alman, ingiliz, Fransiz
demiryollarini hem satin almak, hem tamamlamak, hem de ylzde
ylz Tirk kadro ile isletmek... Ve bu geri Asya memleketini ileri
Avrupa memleketi haline getirecek her seyi temelinden
kurmak...”"

Imtiyazli demiryollarinin bir blimi Cumhuriyet ilan edilmeden énce
TBMM Hikimeti’nce 19 Temmuz 1920°de millilestirilmistir. Millilestirilen
demiryollari Anadolu hattinin 926 km’si, Bagdat hattinin 325 km’si ve

bicimi, hatlarin millilestirilmesini sart kilmistir.”” Ciinkii 1923-1932 yillarini
kapsayan ve kurulus yillari diyebilecegimiz bu dénemde, bitin destek ve
tesviklere ragmen 0zel sektor yeterli sermaye birikimine ulasamamistir.
Teknik bilgi ve donanimli personel eksikligi, altyapi noksanliklari ve girisim
yeteneginin bulunmayisi da gelismeyi engelleyen diger énemli sebepler

arasinda sayilabilir. izlenen Hakimiyet-i iktisadi ve Hakimiyet-i Milliye

™ Mustafa A. Aysan, Atatiirk’in Ekonomi Politikasi, Kirklareli, Sermet Matbaasi, 1981,
S.79.

& Bilsay Kurug, Mustafa Kemal Déneminde Ekonomi, Ankara, Bilgi Yayinevi, 1987.5.26-
27.

7 Atilla, 5.174-176.
® Yasa, 5.274.
" Kurug, 5.23.
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politikasi dogrultusunda Cumhuriyet idarecilerinin iki temel ilkesi haline
gelmis bulunan iktisadi bagimsizlik ve hizli kalkinmanin &zel sektor
tarafindan basarilamayacaginin anlasilmasi Uzerine; devletin bizzat kendi
sanayini kurmasi, temel altyapi yatirimlarina girismesi ve ekonomik hayatin
diger yanlari tizerinde kontrolinii artirmasi anlamina gelen devletcilige™
yonelinmis ve millilestirmeye énem verilmistir.”

Devlet eliyle insa edilen yeni demiryollarina paralel olarak, imtiyazl
demiryollarinin - millilestirilmesi isleri de blyik bir hizla hayata
gecirilmistir.®® Bu kapsamda; 1928’de Anadolu Hatti (Ankara-Eskisehir-
Afyon-Ulukisla hatt), 1929’da Mersin-Tarsus-Adana hatt1,®* 1931°de
Samsun-Carsamba ile Bagdat hattinin Adana-Fevzipasa kismi ve Mudanya-
Bursa demiryolu hatlar;,?> 1934’te izmir-Kasaba ve Manisa-Bandirma
demiryolu hatlari, 1935’te izmir-Aydin Demiryolu Sirketi, 1937’de Eregli
Sirketi® ve Sark Demiryollari satin alinmistir.®

Bu hatlari satin alma ve tek bir demiryolu sirketi kurma yolunu segen
hikimet, demiryolu millilestirmelerinin  yabanci sermayeyi tasfiye
niyetinden kaynaklanmadigini bircok kez dile getirmistir. Yabanci sirketler
de; eskimis, bakimi igin blyiik harcamalar gerektiren hatlari elden ¢ikarmak
icin adeta gondlli olmuslardir. Bu nedenle higbir satin alma pazarhgi
anlasmazhga yol agmamistir.®*® Yabancilarin  sahip oldugu biitiin
demiryollarinin - millilestirilmesi 1938 yilina kadar tamamlanmis ve
demiryolu aginin tiimiiyle devlet idaresine gecmesi saglanmistir.®

Atatiirk Dénemi’nde Demiryolu insaatlarinin Mali Kaynaklari

Cumhuriyet’in demiryolu politikasi her seyden dnce “insa” politikasina
dayanmistir. Demiryollarini  tlkenin en &nemli sorunu olarak gdren
Cumhuriyet yoneticileri, bu sebeple daha ilk gunlerden itibaren butin

78 1929 Diinya ekonomik buhrani sonrasi olmasina ragmen 1933-1937 déneminde 1.Bes Yillik
Sanayi Plani basari ile uygulanmaya calisilmistir. Tekstil, kagit, cam esya, madencilik
alanlarinda onemli gelismeler saglanmis, 1933’te kurulan Siimerbank agir ve hafif
sanayinin gelismesine dnciliik etmis, devlet plana uygun olarak yeni fabrikalar agmistir.
,1935’te kurulan Etibank ise maden, petrol arama, elektrik enerjisi ve kdmir madenciligine
yatirim yapmistir. Bkz. Yildirim, s.34.

®Yildirm, s.32-34.

8 Yasa, 5.274.

81 Muderrisoglu, s.195.

8 Yasa, 5.274.

8 Bu sirket; Eregli limani, Zonguldak-Catalajzi demiryolu hatti ve kémiir madeni
isletmelerini kapsamaktaydi.

% Yasa, 5.84.

85 Yahya Sezai Tezel, Cumhuriyet Déneminin iktisadi Tarihi, Ankara, Yurt Yayinevi,
1986, s.177.

8 Muderrisoglu, s.195.
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gayretlerini ve para kaynaklarinin 6nemli bir kismini demiryolu insaatlarina
ayirmiglardir.  Ancak demiryolu insaatlari olduk¢a pahali yatirimlar
oldugundan, Cumhuriyet yoneticileri makul ve mesru sartlar altinda, tlkenin
mali ve iktisadi politikasina uygun bir sekilde calismak sartiyla yabanci
sermayeden faydalanmak taraftari olmuslardir. Fakat bu dénemde yabanci
sermayenin Ulkeye gelmesi miumkiin olmamis, 1927°den itibaren yabanci
kredilerden faydalanabilme imkani dogmustur.” Bu nedenle 1923-1938
doneminde devlet tarafindan insa edilen demiryollari i¢ kaynaklarla finanse
edilmistir denilebilir. Bu finansmanda normal bitce gelirleri yani genellikle
vergi varidati kullaniimistir.%® Cumhuriyet’in ilk biitcesine demiryolu yapimi
icin 13 milyon lira 6denek ayrilarak Ankara-Sivas hattinin raylarinin
dosenmesine baslanmistir. 1924 yili biitgesi gelirinin 129 milyon, giderinin
176 milyon lira oldugu ve bir yasindaki Cumhuriyet’in ilk asamada ¢6zmesi
gereken bircok sorunla karsi karsiya oldugu dusunilirse, ilk bitceden
demiryolu yapimi i¢in bu kadar blyik bir meblagin harcanmasi,
demiryoluna verilen 6nemi gostermektedir.®

Sonraki yillarda da duzenli olarak butgeden demiryollari icin pay
ayrilmistir. 1931°de Biitce Enciimeni Reisi Hasan Fehmi (Atag) Bey’in
deyisiyle: “Bu idare 25-30 milyonluk bir rakam ile simendifer yapmis ve
simendiferleri isletmistir. Higbir denetimden gec¢irmeksizin harcamasina izin
vermek yalniz Devlet Demiryollari Umum Muadarlagd  bitgesine
taninmistir”.%

Ozellikle demiryolu insaatlarinin tilke geneline yayilmasi ve biitceden
ayrilan 6deneklerin artmasi ile 1930’dan sonra hikiimete yonelik elestiriler
artmistir. Merkez Bankasinin  kurulmasi imkanlarini arastirmak (zere
Turkiye’ye gelen Alman Karl Muhler, 1930’da kurulan Serbest Cumhuriyet
Firkasi ile Tarkiye’nin iktisadi ve mali durumunu incelemekle
gorevlendirilen Fransiz Charles Rist raporlarinda, Cumhuriyetin mali
durumu g6z o©ndne alindiginda demiryolu yapimlarinin  finansmaninin
yabanci sermayeye birakilmasindan yana olduklarini sdylemislerdir. Eski
Nafia Vekili Sirri (Day) Bey de; hicbir devletin butcesinden insaat
yapmadigini, bu usuliin sadece Turkiye ve Rusya’da oldugunu, liman ve
demiryollarinin bir an 6nce yapilmasi icin dis bor¢ alinmasi gerektigini
sOylemistir. Ancak, butin elestirilere ragmen baska c¢are bulamayan
hiikiimet, demiryollarinin devlet biitcesinden yapimina devam etmistir.”*

87 Yildinm, s.147.

% yasa, 5.275.

8 Miiderrisoglu, 5.195.
% Kurug, 5.23-24.

L Yildirim, 5.151-152.
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1935’te Fevzipasa-Diyarbakir hattinin agilisini  yapan Bayindirlik
Bakani Ali Cetinkaya erisilen noktayl soyle 6zetlemistir: “Bilirsiniz Kki,
simendifer siyasetine Cumhuriyetin ilk yillarinda ve ismet Pasa Hiikiimeti
zamaninda baslanmistir. Bu siyasetin ilk hedefi Ankara’dan, komir
havzasini i¢ Anadolu’ya baglamak, Akdeniz kiyilarindan bakir madenine
erismek ve Kitahya-Balikesir aralarini birlestirmek idi. Hemen on seneye
varan bu devre icinde sirasiyla bahsedilen hatlar yapilmis ve bugiin kémr
ve bakir yollarinin isletmeye acgilmasiyla istenilen gaye elde edilmistir. 2628
km’ye varan bu yeni demiryolu sebekesi icin devlet hazinesinden
282.300.000 lira sarf edilmistir. Ortalama hesap ile her seneye 23.525.000
lira masraf ve 219 km. yol diismektedir.”%

Devlet butcesi haricindeki diger mali kaynaklar ise; milli sermaye,
yabanci krediler®, yerli kredi® ve i¢ borclanmadir.®

1924-1938 yillari arasinda demiryolu insaatlarina yapilan toplam
harcama 341.599.424 liraya ulagmistir.*

Demiryollarinin isletilmesi

Osmanli Dénemi’nde, Hicaz demiryollari disinda kalan diger butin
demiryollari yabancilar tarafindan yapilip isletildigi icin, Osmanli Devleti’ne
ait demiryollar kurulusu yoktu. 1. Dinya Savasi’nda Anadolu ve Bagdat
Demiryollari ile Sark Demiryollari haricinde denetim altina alinan
demiryollarini isletmek icin “Askeri Demiryollar Miduriyeti Umumiyesi”

%2 Kurug, 5.26.

% 1927°de demiryolu insaat ihalelerini kazanan yabanci insaat sirketleri, vadeli krediler
saglamistir. Bunlardan ilki Societe Industrielle des Travaux Sirketinden saglanan kredidir.
Juluis Berger Sirketi ile yapilan teknik sézlesme ve Alman Bankalar Sendikasi ile yapilan
mali s6zlesmeler diger basaril kredi anlasmalaridir. Bkz. Yildirim, s.159-163.

% 1933 yilina kadar yabanci insaat sirketleri, demiryolu ihalelerinde kisa vadeli kredi saglama
yoluyla Ustuinliik elde etmislerdir. Bu yillarda imkansizliklar sebebiyle daha ziyade kiiglik
isler almakla yetinen Tirk muteahhit ve insaat sirketleri, Cumhuriyet’in ilk on yillik suresi
sonunda bilyik bir gelisme kaydetmislerdir. iste bu Tiirk miiteahhitlerden Mihirdarzade
Nuri Bey ve ortaklari tarafindan demiryolu insaatlarinda ilk kez orta vadeli de olsa bir kredi
saglanmistir. Bkz. Yildirim, s.164.

% Cumhuriyet’in ilk uzun vadeli borglanmasi 1933 tarihli 12 milyonluk Ergani (Fevzipasa-
Diyarbakir hatti insasi icin) borclanmasi olmustur. Bkz. Yasa, s.275. 1933’te Sivas-
Erzurum demiryolu yapim ihalesini kazanan Mihiirdarzade Nuri Bey ve ortaklarinin, daha
isin basinda insaat masraflarini karsilamakta guclik ¢ekmeye baslamasiyla hikiimet, daha
once Fevzipasa-Diyarbakir Hattinin  yapimi  amaciyla basvurdugu i¢ borglanma
uygulamasina yeniden miracaat etmistir. Bkz. Murat Kiiglikugurlu, Girkan Firat Saylan,
“Simendiferin Erzurum Yolculugu”, Atatiirk Universitesi Tirkiyat Arastirmalari
Enstitusu Dergisi, Sayr: 38 (2008), s.322. Boylece 1934 tarihli 30 milyon liralik Sivas
(Sivas-Erzurum hatti ingasl i¢in) borglanmasi gergeklestirilmistir. Bkz. Yasa, s.275.

% Yasa, 5.165-166.
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kurulmustur.”” Milli Hukimet’in 1920°de devletlestirdigi hatlari idare etmek
lizere teskil ettigi bu idare® ile birlikte Cumhuriyet ilan edildiginde Dogu
Anadolu’da Ruslardan kalan demiryollari i¢in Erzurum-Sarikamis-Kars ve
Subati Demiryollari Mduduriyeti, yeni yapilacak demiryollari icin de
Demiryollar ingaat ve isletme Miidiriyeti Umumiyesi kurulmustur. Bu ¢
birim, 24 Nisan 1924 tarihinde Devlet Demiryollari Muduriyeti Memuriyesi
adiyla yeniden teskilatlandirilarak, tek elden ve devlet tarafindan isletilmeye
baslanmistir.® Cumhuriyet déneminin ilk demiryolu idaresi'® olan bu
kurum,daha sonra, demiryollarinin nihayet buldugu sahil sehirlerindeki
limanlarin da ayni teskilata baglanmasi sonrasinda 31 Mayis 1927’de Devlet
Demiryollari ve Limanlari idareyi Umumiyesi adini almigtir.™

Demiryollarinin  devlet tarafindan insasinda oldugu gibi devletce
isletilmesi dusincesi de ilk anda cesitli itirazlarla karsilasmis ve isletme
vazifesinin 0zel sirketlere birakilmasi istenmisse de; hem yeni yapilacak
demiryollarinin, hem de mevcut demiryollarinin devlet tarafindan isletilmesi
kararlastiriimistir.® O zamana kadar bilingli olarak calisanlari arasina
Turklerin  alinmadi§i, bitlin yazismalari, haberlesmeleri ve 6demeleri
Fransizca olan bir kurumu; yani simendiferleri isletmek cok zor olmustur.
Ancak demiryollarinin tlke ekonomisi icin ne anlama geldigini ¢ok iyi bilen
Tlrk insani, daha ilk ginlerden itibaren demiryollarinin bakimina biyik
onem atfetmis, kirik ray ve traversler degistirilmis, bir taraftan mevcut vagon
ve lokomotiflerin tamiri yapilirken diger taraftan da yeni alimlar yapilmis,
personel yetistirmek icin okul ve kurslar agctimistir. Cumhuriyet Dénemi’nde
demiryollarina o kadar 6nem verilmistir ki Kurtulus Savasi sirasinda,
askerlerin katihmiyla “Demiryol Birligi” olusturulmus ve daha sonra bu
birlik Tabur’a donustirilmastar. Bu Taburlar demiryollari isletmeciliginin
islemlerini  Tirkeelestirmek icin izmir, istanbul, Konya gibi illerde
Simendifer Mektepleri’ne temel teskil etmis, 1920-1926 tarihleri arasinda
Demiryollart Umum Mudurlagi yapmis Behi¢ Erkin’in 6nderliginde 1928
yilinda Haydarpasa’da gegici kaydiyla ilk demiryolu miizesi acilmistir

Ancak, 1924-1933 yillari arasinda bitin cabalara ragmen Ulke
ihtiyaclarina cevap verilememistir. Ozellikle tarim Gretiminin yogun oldugu
aylarda halkin talepleri karsilanamamis, yikin tasinmasi esnasinda ortaya

7 Age., 5.63.

% Age., s.274.

9 Yildirim, s.170.

100 A g.e., 5.63.

10! vasa, 5.274.

102 y|Idirim, 5.169-172.
103 Giirel, s.3.
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¢tkan sorunlar ve trenlerin rétarlari en dnemli sikayet unsurlari olmustur.
1934 yilindan sonra ise, demiryollarinin yalniz tilke savunmasinin bir geregi
degil; Ulke iktisadini canlandirmanin da en ©nemli yollarindan biri
oldugunun farkina varilmis, yolcu ve yik tarifelerinde énemli indirimler
yapilmistir.'® Béylece on iki yillik dénem icinde, yolcu tasimaciligi alti kat,
yiik tasimacihgi ise on kat artmistir.*®®

Yapimi biten hatlarin isletmeye acilmasi ve sirket hatlarinin satin
alinmasiyla 1934-1939 déneminde daha siratli ve daha verimli isletmecilik
icin atilimlar yapilmistir. Bu dénemde, personel sayisi artiriimis, ilave vagon
ve lokomotif satin alinmis, eski hatlarin bakimina buylik énem verilmistir.
Bu cabalar neticesinde, 1925 yilinda 26,5 saat olan Ankara-istanbul
yolculugu, 1939 yilinda 12 saate kadar indirilmistir.'*

Sonug

Osmanli Devleti’nde ihmal edilen yollar, 1. Dinya Savasi ve Milli
Micadele yillarinda savas kosullarinin da etkisiyle tamamen bozulmustur.
Yabanci sirketlerin islettigi demiryollari da tlke ihtiyaclarini karsilamaktan
cok uzaktir. Bu sebeple Cumhuriyet'in ilk yillarinda ulastirma alt yapisinin
gelistirilmesi bir zorunluluk olarak géralmustir.

Atatlirk D6nemi’nde ulastirma sorununun ¢6zim yolu olarak gorilen
demiryollari; yalniz bir ulastirma araci degil, ayni zamanda Ulke savunmasi,
iktisadi kalkinma ve sosyo-kilturel gelismenin temel unsurlarindan biri
olarak kabul edilmis ve Ulke ihtiyaclari dogrultusunda milli ve bagimsiz bir
demiryolu politikasi izlenmistir. Bu politika, biri yeni demiryolu yapimi,
digeri ise yabanci sirketlerin elindeki mevcut demiryollarinin satin alinarak
millilestirilmesi seklinde iki temel (izerinde sekillenmistir.

Yapilan yeni hatlarla Osmanli'dan kalan agac gérintisundeki koloni
tipi demiryollari, milli ihtiyaclara gére sekillenerek ag tipi demiryollarina
dondstiralmustir. Boylece demiryollari milli ulasim politikasinin  temel
unsuru olarak iktisadi ve bitunlestirici bir islev Gstlenmistir. imtiyazli
sirketler tarafindan isletilen demiryolu millilestirilmis, yeni yapilan hatlarla
birlikte 1938 yilina kadar yaklasik 8 bin km’lik demiryolu hattina sahip
olunmustur.*”’

%4 yildirim, 5.169-174.

105 yasa, 5.275.

1% y\ldirim, 5.172-174.

07 Osmanli Dénemi’nde devralinan hatlarin uzunlugu konusunda farkli rakamlar bulundugu
gibi, yeni insa edilen hatlarin uzunlugu konusunda da literatiirde birlik yoktur. Avni
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Atatlirk Dénemi’nde demiryolu politikasinin hedeflerine 6nemli dlciide
ulasiimistir. Yapilan demiryollari tlke savunmasina katki saglamis; bakir,
demir ve komur bolgelerine ulasilarak Ulkenin hammadde kaynaklarinin
isletilmesi imkani dogmustur. Ulkenin orta ve dogu bolgelerinin, Akdeniz ve
Karadeniz limanlarina acgilmasi saglanarak, bolgeler arasinda iktisadi
butinlik saglanmis, hammaddeyi sanayi tesislerine, sanayi Urlnlerini ise
tim yurda ulastiracak ag kurulmustur. Bununla birlikte ulasim imkanlarinin
artmasi ve ucuz olmasi halka seyahat serbestisi getirmis, bu durum sosyal ve
kilturel kaynasmayi saglamistir.

1924 yilinda Gazi Mustafa Kemal’in “refah ve umran yolu” dedigi
demiryolu, artik ana damarlariyla ortaya ¢ikmis, Cumhuriyet rejiminin belki
de en basarili politikalarindan biri olmustur. Cumhuriyet kadrolarinin,
demiryolu politikasinin basarisina bakis acisi, 1938 yilinda Mus Mebusu
Hakki Kiligoglu’nun sdylediklerinden okunabilir; “Hatirlarsiniz, bir vakitler
demiryollarinda Turkler calistiriimazdi. Clinkd Turklerin bir seye kabiliyet
ve kudreti olmadigi propagandasinda bulunurlar, ekarte ederlerdi. Ermeniler,
Yahudiler veya ecnebiler bu ise alinirlardi. Fakat demiryollari Devlet
Demiryollari olduktan sonra, bunu Tirklerin Almanlar zamanindan daha iyi
idare ettiklerini bitiin diinya gérdi.”

Atatlirk Donemi’nde “bir karis fazla simendifer” parolasiyla hareket
eden geng Turkiye Cumhuriyeti on bes yasina geldiginde yeni ve ortak bir
duyguyu da kendisiyle birlikte buyutmustir: “Demiryolu demek, insanin
kendini kanitlamasi, onurunu kazanmasi demektir.”'%

Zarakolu, 4 bin km’ye yakin yeni hat désendigini belirtirken; ismail Yildirim, bu
uzunlugun 2971 km oldugunu ifade etmektedir.
108 Kurug, 5.26-28.
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