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Yrd. Dog. Dr. ISMAIL YILDIRIM *

Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda iilkedeki ulagtirma imkanlari, tilke
ihtiya¢larint kargilamaktan ¢ok uzak ve oldukca kétii durumdaydi. Yol-
suzluk ve tagima araglarinin azhig iilkenin en 6nemli sorunuydu.

Ulkede tamam yabancilar tarafindan insa edilmis 4112 kilometre
vzunlugunda demiryolu vardi. Yabanci sirketlerin iglettigi bu de-
miryollarinda tagimacilik ¢ok pahaliydi.

Ulkenin yol ihtiyaci daha Milli Miicadele yillarinda ele alinmaya bas-
landi. Yapimina Birinci Diinya Savast yillarinda baglanan ve 80 ki-
lometresi yapilan, Ankara-Sivas hattinin ingasina devam edilerek 127. ki-
lometredeki Izzettin Istasyonu na kadar dar bir demiryolu yapildi’
Karayollarinin geligtirilmesi i¢cin 21 Subat 1921'de kabul edilen "Tarik
Bedeli Nakdisi" Kanunu ile 18-60 yaglan arasindaki erkekler yol ver-
gisine tabi tutulmuslardir?

Milli Miicadele basariya ulasip da bafimsizlik kazanildig: zaman
iilke geri kalmighginin yaninda, bir de savasg nedeniyle tahrip olmustu.
Hem geri kalmighigi yenmek, hem de tahrip olmus tilkeyi yeniden imar
etmek icin biyiik ve genig bir ¢aligma programna ihtiyag vards. Iste bu
diigtincelerle Ulkenin iktisat politikasint tespit etmek igin Izmir'de top-
lanan Tktisat Kongresi'nde ulagtirma sorunu oldukga genig bir bigcimde
ele alindi. Mustafa Kemal Kongre'yi agis konugmasinda "Mem-
leketimizi, bundan bagka simendiferler ile tizerinde otomobiller ¢aligir
soseler ile sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve
cihanin vesaiti bunlar oldukea, simendiferler oldukga, bunlara karsi mer-
kepler ile, kagni ile, tabii yollar Gizerinde miisabakaya ¢ikmanin imkéni
yoktur” * diyerek ulagim ve ulagim araglarinin 8nemine deginerek ulag-
tirma alt yapisinin gelistirilmesi gerektigini belirtmistir.

Ulkenin topyekiin kalkinmasins hedefleyen yoneticiler Tktisat Kong-

* Farat Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Tarih Boliimii Ogretim Uyesi.

1 Miiderrisogiu, Kurtulug Savagimn Mali Kaynaklari, Ankara, 1981, s. 83,

2 Karayoltart Genel Miidiirkigi, Comhuriyetin 50. Yilmda Karayollarimiz, Ankara, 1973,
s. 35.

3 G. Okciin, Tiirkiye Iktisat Kongresi, Ankara, 1981, s. 255.
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resi kararlart dogrultusunda, iilkenin gelismesinin ana unsurlarindan bi-
risinin de ulagtirma alt yapis: oldugu goriisiinden hareketle, basta de-
miryollarr olmak iizere ulasgim imké&nlarimin gelistirilmesi igin ga-
lismalara baglamiglardir. 1923 Umuru Nafia programinda iilkeyi dogu-
batt yoniinde gecen ve sube hatlartyla merkez ve limanlara baglanan de-
miryolu ag1 planlanmustir. *

Ancak Milli Miicadele'nin bagindan 22 Nisan 1924'e kadar gecen sii-
rede milli bir ulasim politikasindan bahsedilemez. Bu donemde ozellikle
demiryolu politikas: liberal esaslara dayaniyordu.® Demiryollar1 gibi
biiyiik sermayelere ihtiya¢ duyulan bayindirlik islerinin milli sermaye ve
milli tesebbiisle basariimasi mimkiin goriilmiiyordu. Biyik Onem ve-
rilmekte olan demiryollarinun bir an evvel gergeklestirilmesi icin lilkenin
bagimsizligina zarar vermemek ve mevcut kanunlara uymak sart1 ile ya-
banci sermayeye izin verilmisti.

Bu diisiinceyle Ankara'dan baslayarak Akdeniz ve Karadeniz'e ulag-
mak kaydiyla, Dogu Anadolu'dan Musul'a kadar yaklasik 4000 ki-
lometrelik bir demiryolunun ingas: i¢in Amerikali Chester ile imzalanan
sOzlesme 9 Nisan 1923 giinii TBMM tarafindan onaylandi. ¢ Yine aym
diisiinceyle Lozan'da, Turkiye'de daha once imtiyazla demiryolu yaparak
isleten girketlerin statiileri kabul edilmisti. * Ancak Osmanlt déneminde
oldugu gibi yabanci siyasi etki ve niifuzlarina yol acacak herhangi bir go-
riige hayat hakk: veriimedi.

Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda Tablo 1'de goriildiigi gibi iilkede
4112 kilometre demiryolu vardi. Bu demiryollarindan 3756 kilometresi
imtiyazli yabanci sirketler tarafindan insa edilmisti. Dogu Anadolu'daki
356 kilometre demiryolu ise isgal yillarinda Ruslar tarafindan insa edil-
misi1.

Tablo 1 : 1923 Yilinda Tiirkiye'deki Demiryollar

Hattin Ady Genisligi (m) Uzunlugu
(Km)
Anadolu Hatt! Normal (1.435) 1032

4 Unsal Yavuz, "Askert Strateji Agisindan Tirkive'deki Demiryollan (1856-1923)", Birinci
Askeri Tarih Semineri Bildiriler I, Ankara, 1983, 5. 187.

5 M. Arslan Abisel, "Demiryol Politikarmizin 25. Yii Doniimii", Demiryollart Dergisi, Cilt
23, Say1 283-287, Eyliil 1949,s. 53,

6 Y. S. Tezel, "Birinci Tiirkiye Biiyik Millet Meclisi Anti-Emperyatist miydi? Chester Ay-
nicahig”, AU. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, Cilt XXV, (Aralik 1970), Ankara, 1970, s. 294.

7 12 numaralt Osmanlt Devieti'nde verilmiy imtiyazlara iligkin protokoi. Bkz. Ismail Soysal,
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Bagdat Hatta Normal (1.435) 966
Adana-Mersin Hatt1 Normal (1.435) 68
Izmir-Kasaba Hatt: Normal (1.435) 703
Izmir-Aydin Hatt Normal (1.435) 609
Sark Demiryollar1 Normal (1.435) 337
Mudanya-Bursa Hatt Dar ( 1.050) 41
Erzurum-Sarikamig Hatt1  Dar (0.750) 232
Sartkamig-Sinir Hatt Genig (1.524) 124
Toplam 4112

* Askeri amaclarla insa edilen Ankara-Yahgihan-Izzettin arasindaki
127 km.'lik dar demiryolu tabloya dahil ediimemistir.

Kaynak: Istatistik Umum Miidiirliigii 1928 Istatistik Yillig1

Yabanc: girketler tarafindan insa edilen ve bir aga¢ goriintlisiinde li-
manlardan i¢ bolgelere uzanan bu demiryollari iilke ¢ikarlarindan ziyade,
emperyalist devletlerin ¢ikarlarina gore inga edilmislerdi. Izmir-Kasaba
hatt1 Izmir'den Afyon'a, sube hatttyla da Soma iizerinden Bandirma'ya
ulasiyordu. Izmir-Aydin hatt1 ise, Denizli ve Dinar iizerinden Egridir'e
kadar uwzaniyordu. Anadolu hattt ise, Eskisehir lizerinden Ankara ve
Konya'ya ulastyordu. Konya'dan baglayan Bagdat hatt1 Adana tizerinden
Irak'a geciyordu. Sark demiryollar1 da {ilkenin Avrupa ile baglantisin:
saghyordu. Ruslardan kalan Erzurum-Sarikamig-Sinir demiryolu hat-
tinin haricinde Ankara'nin dogusunda demiryolu yoktu.

4112 kilometrekarelik demiryolunun ilkenin ulagim ihtiyacini kar-
silamasi miimkiin degildi. Ustelik iilkenin biiyiikk bir blimiinde de-
miryolu bulunmuyordu. Bu sebeplerle Cumburiyet'in ilk yillarindan iti-
baren ulagim sorununa 19. yiizyilin en etkili ve giivenilir ulagim sistemi
olan demiryollart ile el atildu.

Milli Miicadele'den bagimsiz bir devlet olarak ¢ikan Tiirkiye Cum-
huriyeti, demiryolu politikasini tilke c¢ikarlarina uygun bir sekilde be-
lirleyecek bir giice sahipti. Nitekim aragtirdifimiz dénemde, Osmanli do-
neminde oldugu gibi dis baskilarfa degil, iilke gerceklerine dayal,
iilkenin kalkinmasi ve savunulmas: gibi milli ihtiyaclara gore tespit edi-
len milli ve bagimsiz bir demiryolu politikas izlenmigtir.

1923 - 1938 doneminde demiryollar: ilkenin en énemli sorunu olmus
ve biiyiik bir ciddiyetle ele alinmistir. "Bir karis fazla simendifer” pa-
rolasiyla "milli vahdet, milli mevcudiyet, milli istiklal meselesi" olarak
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goriilmiistiir. * Uretim merkezlerini tiikketim merkezlerine baglayarak ik-
tisadi bir denge kurmak, bunun yanminda demiryollarinin gectigi bol-
gelerde iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat iizerinde de bir ge-
lismenin saglanmasi amacglanmigtir. "Milli emniyet”, "sosyal ve iktisadi
bir vasita” gibi diistiniilen demiryollari, Tiirkiye'nin "iktisadi gelismesi,
iktisadi seviyesi ve zirai tutumu noktasindan lizim oldugu kadar, vatanin
geri kalmig bdlgelerine ilim, irfan ve medeniyet nuru akitmak; huzur,
milli varhk ve milli emniyet agisindan da bir zorunluluk" ® olarak go-
riliyordu. Demiryolu yapimlarinin iilkenin dogusuna yonelmesi hem
bolgenin imar1 hem de bu bolgedeki asayissizligin ortadan kaldirilmasi
seklinde aciklaniyordu. *

Bu diigiinceleri gergeklestirmek amaciyla takip edilen milli ve ba-
gimsiz demiryolu politikas: baglica iki yonde gelisti. Bunlardan birincisi,
- milli biitlinliigiin ve milli iktisadin ihtiyaclanm kargilayacak ag bi-
¢imindeki yapty1 olusturmak icin yeni demiryollari inga etmekti. Tkincisi
ise, yabanci sirketlerin ellerindeki demiryollarini satin alarak de-
miryollarlna milli bir nitelik kazandirmakti.

Cumhuriyetin demiryolu politikas: herseyden 6nce insa politikasina
dayanmaktaydi. Amag, iilkedeki demiryolu sebekesini miimkiin oldugu
kadar kisa bir siirede genigletmekti. Mali yetersizlik sebebiyle sirketlerin
elindeki demiryollarimin devletlestirilmesi yoluna gidilmek istenmiyordu.
Ismet Inénii, insa politikasinin gerekgesini Oyle agikliyordu. "Bence si-
mendifer politikasi herseyden evvel yeni insaat politikas: idi... Bana si-
mendiferlerde esas politikamin ne olacagim sorduklari zaman bir karis
simendifer demistim. Yeni ingaat gibi muazzam bir masrafa girerken eski
simendiferleri devletlestirmek gibi bir masrafa girmek istemiyordum". !

Ancak TBMM 22 Nisan 1924'te kabul ettigi bir kanun “ ile Anadolu
hattinin satin alinmasina karar verince inga politikasi ile millilestirme
politikas: ayn1 anda baglanmugtir. Fakat bu hattin millilestirilmesi ancak
1928'de gerceklesecek, esas millilestirmeler ise 1930'lu yillarda ya-
pilacaktir.

Tiirkiye'nin Siyasal Andiagmalan, Ankara, 1989, s. 196-201.

8 Bu konuda bkz. Ismet Inénii'niin 30 Agustos 1930 tarihli Sivas Konugmasi, Demiryollari
Mecmuasi, Cilt 6, Say1 66-70, I.Kanun 1930, 5. 270-285.

9 Bu konuda bkz. Ismet Inénirniin 30 Agustos 1930 tarihli Sivas Konugmas:, Demiryollar
Mecmuasi, Cilt &, Say1 66-70, L Kanun 1930, s. 270-285.

10 C. Orhan Tiitengil, i¢timai ve Iktisadi Baklmdan Tiirkiye'nin Karayollan, Istanbul,
1961, 5. 28.

11 Demiryollart Mecmuasi, Cilt 6, Say1 66-70, I. Kanun 1930, s. 278.

12 22 Nisan 1924 tarih ve 506 Numarali Anadolu Demiryollarimin Miibayasina ve De-
miryollan Midiiriyet-i Umumiyesinin Tegkilat ve Vazifesine Dair Kanun igin bkz. T.B.M.M. Ka-
vanin Mecmuas, Cilt 2, s. 410.
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Cumbhuriyet Hiikiimeti Ankara'yr bagkent sectifinde, yeni hiikiimet
merkezinin Istanbul, Izmir, Aydin, Konya, Eskisehir, Adana gibi se-
hirlerle baglantis1 olup, lilkenin diger bolgeleri ve Sivas, Samsun, Er-
zurum, Kayseri, Malatya, Diyarbakir gibi énemli gehirleriyle demiryolu
baglantisindan tamamen yoksundu. Halbuki hiikiimet merkezinin onemli
schirlerle demiryolu baglantis1 ilk akla gelen zorunluluktu. Bunun i¢in ilk
is olarak Ankara'mmn yeni hatlarla iilkenin baslica bblge ve sehirlerine
baglanmasi konusu ele alinnug, Ankara-Sivas, Samsun-Sivas hatlarinin
yapilmasi kararlagtirsimastir.

1927'yve kadar yalmz iki hat {izerinde ve yavag giden demiryolu in-
saatlari, 1927'den itibaren orta vadeli kredi saglayan yabanci ingaat sir-
ketlerinin devreye girmesi ile hem ingaatina baglanan hat sayisi artmis
hem de demiryolu ingaatlar1 hizlanmigtir.

1920 yillarda demiryolu hatlarinin giizergdhlarinin tespitinde ka-
rarsiz davranilmistir. Ankara-Sivas hattinin hicbir 6nemli merkeze ug-
ramadan Sivas'a ulagmast kararlagtiriimig iken, ekonomik olmayacagi
diisiincesiyle daha sonra gilizergdh degistirilerek Kayseri tzerinden
Sivas'a ulastirilmistir. ** Yine Ankara-Eregli hatti, Ankara'nin batisindan
Eregli'ye direk olarak yapilmasi kararlastiriimig iken, kiyidan tilke icine
direk hat yapilmasi askeri yénden sakincali goriilmiis ve Ankara'nmn do-
gusundan biraz da dolagtirlarak Eregli'ye ulagtimas: i¢in yeni bir gi-
zerglh tespit edilmistir. ¥ Diger taraftan Bagdat hatt iizerindeki Arade '
istasyonundan kuzeye dogru yapim: diistiniilen Arade-Diyarbakir-Ergani
hatti askeri yonden sakincali goriildigii gibi idari ve iktisadi yonden de
iilkeye bir fayda saglamayacagi gerekgesiyle hattin yapmm dur-
durulmustur. 7 Daha sonra Ergani ve Diyarbakir'a ulagacak hattin gii-
zergdhi Keller (Fevzipaga) - Malatya - Ergani - Diyarbakir olarak tespit
edilmigtir.

Ayni kararsizlik demiryollarinin dar ya da normal olarak ingalarimnda
da soz konusu olmustur. Ornegin, Ankara-Sivas ve Samsun-Sivas de-
miryollarinin normal hat olarak ingasina baglanmig iken, Arade-

13 1927'ye kadar Ankara-Sivas ve Samsun hatlarimin ingasmna bagtaniimis iken 1927'de Kii-
tahya-Balikesir, Ulukigla-Kayseri, Ankara-Eregli ve Fevzipaga-Malatya-Diyarbakir gibi dnemli
hatlarin ingasina baglamimugtir.

14 T. C. Nafia Vekateti, Baymdirisk Tsleri Dergisi, Y1l 5, Say1 5, 1. Tesrin 1938, s, 93.

15 13 Kanunuevvel 1926 tarih ve 1/1015 numaraly, Ankara-Eregh Demiryolunun Insa ve [s-
letitmesi Hakkindaki Kanunun Ikinci Maddesinin Tadiline Dair Kanun Layihas: ve Biitce ve Mu-
azzene-i Maliye Enciimenteri Mazbatalar1. Bkz. T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Dinem 2, Cilt 26, s.
96-97.

16 Bagdat hatt: (izerindeki Arade, bugiin Mardin ili Kiziltepe ilgesine bagli Akdoan Ko-
yiidiir,

17 21 Kanunuevvel 1341 (1925) tarih ve 1/806 numaralt Arade-Diyarbakir-Ergani Demiryolu
Insasimn Tevkifi Hakkinda Bagvekaletten Gelen Kanun Layihass ve Nafia ve Muvazenei Maliye
Enciimenleri Mazbatalan. Bkz. T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Dénem 2, Cilt 21-22, Stra No: 82, 5. 2.
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Diyarbakir-Ergani demiryolu dar olarak insa edilmeye baglanmugtir. An-
kara-Eregli hattinin ise énce normal, sonra dar, sonra yine normal olarak
ingasi kararlagtinlmistir. Halbuki tilkedeki demiryollarinin bir kismunin
dar ve bir kisrmimin da normal olarak yapilmasi hem iktisadi hem de as-
keri agidan sakincalt idi. Nitekim Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisi
Fevzi Paga hatlarin dar yapilmasina karsi ¢ikmistir, '*

Hiikiimetin bu konuda Nafia Vekaleti'nin goriis istemesi iizerine Nafia
Vekili Behi¢ (Erkin) Bey'in bagkanliginda bir komisyon kurulmugtur. 17
Subat 1926 - 21 Subat 1926 tarihleri arasinda ¢aligmalarini siirdiiren ko-
misyonun hazirladigi raporda soyle denmekteydi: "Kiitahya-Balikesir,
Ulukigla-Kayseri ve Ankara-Sivas hatti Kayseri'ye kadar normal hat
(1.435 m) olarak insa edilmelidir. Bunun haricinde Adapazari-Eskisehir-
Ankara-Kayseri-Sivas hattinin disinda kalan bolgelerde dar hat insasi
uygundur. Ingast devam eden Samsun-Sivas hatti hemen dar hatta ¢ev-
rilmeli, ayrica Ankara-Eregli hatt1 yine dar olarak insa edilmelidir"." Ko-
misyon yine ayn: raporda "normal hat yerine dar hat ingasi ile inga har-
camalarinda % 30 ve insa siiresinde de % 25 tasarruf saglanacagini ve
Ankara-Eregli, Samsun-Sivas, Kayseri-Sivas ile Keller-Malatya-
Diyarbakir hatlarinin dar olarak ingas: halinde yaklastk 40 milyon lira
tasarruf saglanacag1” seklinde goriis bildirmektedir.

Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisi Fevzi Pasa 20 Subat 1926'da, ko-
misyonun c¢aligmalarina katilarak cesitli genislikteki hatlarin birlegsme
noktasinda yapilacak aktarmanin askeri nakliyat acisindan sakincali ola-
cagi, dolayisiyla yeni hatlar yapilacaksa, Ankara-Eskisehir-Konya-
Ulukigla-Ankara halkasiyla, Bagdat demiryolunun da dar hatta c¢ev-
rilmesi seklinde gorils bildirdi ise de , komisyon bu goriise ka-
tilmamigtir. * '

Fakat bu rapordan ¢ok kisa bir siire sonra, hiikiimetin Samsun-Sivas
hattinin dar hatta ¢evrilmesinin miimkiin olup olmadigi konusunda goriis
istemesi tizerine Nafta Vekaleti 17 Mart 1926'da bu defa da 6nceki ra-
porun tam aksine dzetle : "Dar hattin bolgenin iktisadi ihtiyaclarina cevap
veremeyecegi ve o ana kadar genis hat igin yapilan harcamanin bosa gi-
decegi dolayisiyle hattin genis olarak insast uygundur" * seklinde goriis
bildirmigtir.

Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisi Fevzi Paga ise tilkede yapilacak de-
miryollarinin bir kisminin dar bir kisminin da genis olarak ingasina

18 Bu konuda bkz. Cumhuriyet Argivi, 030-10, Kutu No: 151, Dosya No: 69, Belge No: 18.
19 Cumhuriyet Arsivi, 030-10, Kutu No: 151, Dosya No: 69, Beige No: 19.
20 Cumburiyet Arsivi, 030-10, Kutu No: 151, Dosya No: 69, Belge No: 19,
21 Cumhuriyet Arsivi, 030-10, Kutu No: 151, Dosya No: 69, Belge No: 19.
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kargt gikmugtir. Fevzi Paga bu konuda da 22 Subat 1926'da bagvekalete
gonderdigi yazida "Hatlarin degisik boyutta yapilmasinin aktarma ge-
rektirecegi bunun da zaman kaybina sebep olacagim belirttikten sonra ak-
tarma istasyonlarimin bombalanmas: ile askeri nakliyatin kesintiye ug-
rayacagint ifade ederek, yapilacak hatlarin ayni genislikte olmasini
istemigtir. %

Teknik adamlarin hem zaman hem de para acisindan daha ucuza mal
olacad diigiincesiyle dar demiryolu yapilmasina taraftar olmalarina rag-
men sonugta, askeri ihtiyaglar gzoniine alinarak hatlarin genig olarak in-
sas1 kararlagtirilmstar. ®

1924 - 1930 doéneminde giderek artan bir hizla devam eden demiryolu
ingaatlan1 1929 diinya ekonomik buhraninin Tiirkiye'yi etkisine almasiyla
1931 ve 1932 yillarinda yavagladig1 gibi planlanan yeni demiryollarinin
yapimlarina da baslanamamusti. * Buhranin etkisinin azalmasiyla 1933,
demiryolu ingaatlannin hizlandi1g ve 6zellikle yeni ingaatlarin basladif1
yil olmustur. Fevzipasa-Diyarbakir hattinin kalan Ergani-Diyarbakir bo-
liimiinde ingaat hazirlanirken, Afyon-Karakuyu, Sivas-Erzurum, Ma-
latya-Cetinkaya, Filya-Eregli hatlarinin ingasina  baglanmistir.

Fakat bu hatlarin ingasinda bazi Onemli degisiklikler olmugtur.
1933'de Ergani-Diyarbakir hatti ve 1934'de Sivas-Erzurum hatt1 i¢in ha-
zine tahvilleri ¢ikarilarak i¢ bor¢lanmaya gidilmigtir. Bu durum kredi
saglama yoluyla demiryolu ihalelerinde tstiinliik elde eden yabanci gir-
ketlerin iistiinliigiine son verdi. Ilk defa yaklasik 690 km.lik Sivas-
Erzurum ve Malatya-Cetinkaya hatlarinin ihalesini bir Tiirk sirketi ka-
zandl. ¥ Bu ihale demiryolu yapimlarinda bir doniim noktas: oldu. Cum-
huriyet ydneticileri bu ihaleden sonra "bir kang daha simendifer” slogam
yerine "Tiirk bilgisi, Tiirk sermayesi, Tirk miiteahhidi ve Tiirk is¢isi ile
demiryolu” sloganmi kullanmaya basladi. Demiryolu yapimlarindaki an-
layigin degismesinde, 1923-1933 déneminde Tiirk teknik elemanlan ve
miiteahhitlerinin say1 ve beceri diizeylerinin artmasi yaninda, yabanci §ir-
ketlerin kredi saglama imkénlarinin buhran sebebiyle azalmasinin da et-
kisi vardir, *

1933-1938 doneminde yapumina daha Onceki yillarda baglanan Fev-
zipasa-Diyarbakir, Irmak-Filyos hatlari yaninda, Malatya-Cetinkaya,

22 Cumbhuriyet Arsivi, 030-10, Kutu No: 151, Dosya No: 69, Belge No: 18.
. 23 Bu konuda bkz. Eskisehir Milletvekili Izzet Arukan'in 26 Mayis 1939 tarihli konugmasi,
T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Donem 6, Cilt 2, s. 297.
24 T.C. Nafia Vekaleti, Baymdirhk I§]eu Dergist, Y11 5, Says 5, L Tesgrin 1938, s. 18.
25 Cumhuriyet Arsivi, 030-18, Kut No: 152, Belge No: 55.
26 Ilhan Tekeli, Selim flkin, Uygulamaya Gegerken Tiirkiye'de Devletgiligin Olusumn,
5. 256-257.
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Afyon-Karakuyu, Filyos-Zonguldak gibi ¢nemli hatlarin insasina bag-
lanarak bitirilmistir. Yine yapimina baglanan Sivas-Erzurum hatti Er-
zincan'a kadar ulagmigtir. Ancak bu donemde de giizergahlarin tesbitinde
kararsizlik goriilmektedir. Diyarbakir'dan Irak ve Iran sinirlarina ya-
pilacak demiryolunun, Iran boliimiiniin giizergdh1 6nce Diyarbakir-
Kurtalan-Tatvan-Van seklinde iken daha sonra Elazig-Mus-Tatvan-Van
olarak degistirilmistir. ¥

Aragtirdigimiz 1923-1938 doneminde milli savunma ile ilgili kaygilar
agir basmakla birlikte, biitiinlesmig bir i¢ pazar yaratmaya yonelik ¢a-
lismalar  olumlu sonug¢ vermis, Ankara-Zonguldak, Fevzipasa-
Diyarbakir, Samsun-Sivas gibi ana hatlarin yapim gerceklestirilmigtir.
Yine bu donemde ana hatlann yani sira iltisak hatlarinin yapimina 6nem
verilmistir. Hem askeri yonden avantaj saglamasi, hem de iilke iginde
mal] dolagiminin daha kolay ve daha yaygin yapilabilmesi i¢in Kiitahya-
Balikesir, Afyon-Karakuyu, Malatya-Cetinkaya iltisak hatlar1 yapilmigtur.
Boylece 19. yiizyilda yan sdmiirge iktisadi yapimin yarattigl agag bi-
cimindeki demiryollar: milli iktisadin ihtiyag duydugu ag sekline do-
niigtiirilmeye ¢aligilmigtir.

Arastirdigim:z  donemde millilegtirme politikasina gelince; de-
miryollarinin millilestiriimesinde Birinci Diinya Savasi ve Milli Mii-
cadele yillan sirasinda hatlarin yabanci sirketlerin elinde bulunmasinin
yarattigl stratejik sakincalar 6nemli rol oynadi. *® Bununla birlikte de-
miryollarinin 6zelligine ve bulunduklar1 bilgelere gore iktisadi, siyasi ve
askeri sebepler de etkili olmustur.

Aslinda Cumhuriyetin ilk yillarinda hitkiimet yabanci demiryolu sir-
ketlerinin millilestirilmesinden yana degildi. Ancak hiikiimet Miili Mii-
cadele'de el koydugu Anadolu hattint sirkete devretmek igin TBMM'ne
gonderdiginde, sirket hisselerinin Ingiliz sermayesinin eline gectigi or-
taya ¢iktt, ® TBMM yapilan goriigmelerde * Istanbil'dan baglayarak
Anadolu ortalarinda Ankara ve Konya'ya ulasan, stratejik 6nemi olan bu
hattin Ingilizler tarafindan siyasi baskt aract olarak kullanilabilecegi, do-
layisiyle hattin satin alinmast hakkinda goriis birliine vartlmustir.
Bunun iizerine yeni sdzlesme onaylanmayarak 24 Nisan 1924'te kabul
edilen 506 numarali kanunla * hattin satin altnmasi igin hiikiimete yetki

27 Bu konuda bkz. T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Dorem 6, Cilt 11, s. 18.

28 Y. Sezai Tezel, Cumhuriyet Doneminin Iktisadi Tarihi 1923-1950, Ankara, 1986, 5. 177.

29 M. Arslan Abisel, Bir Karig Fazla §Simendifer, Ankara, 1948, s. 43,

3é) Meclis'te yapilan goriigmeler icin bkz. T.B.M.M. Zahit Ceridesi, Dénem 2, Cilt 8/1,
s. 1066-1081.

31 22 Nisan 1924 Tarh ve 506 Numarali Anadolu Demiryollarimn Miibayasina ve Devlet De-
miryollann Muditriyeti Umumiyesinin Teskilat ve Vazifelerine Dair Kanun i¢in bkz. T.B.M.M.
Kavanin Mecmuasy, s. 410.
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verilmigtir,

Anadolu hattinin satin alinmast icin sirketle yapilan goriismelerin ¢ok
uzun siirmesi ve 1928'de yapilan sézlesme ile ilk yillarda oldukga yliksek
6deme yapmak zorunda kalinmasi yaninda, bu yillarda 6nemli demiryolu
hatlarinin yapim ve diinya ekonomik buhrani gibi sebepler 1933'e kadar
diger demiryolu hatlarinin millilestirilmesine engel olmustur.

Ancak 1934'e gelindiginde demiryolu ingaatlarinda onemli bir ge-
ligme saglanmigti. Artik sira yabanci girketlerin ellerindeki hatlarin mil-
lilestirilerek biitiin iilke sebekesinin milli bir demiryolu idaresi altinda bir
elde toplanmasina gelmisti. ® Dolayisiyle 1934-1937 déneminde mil-
lilegtirme iglemine hiz verilmigtir. 1934 ve 1935'deki millilestirmelerde
iktisadi sebepler etkili olurken, 1937'de Sark Demiryollari'nin mil-
lilestirilmesinde yaklasan Ikinci Diinya Savast sebebiyle askeri etken]er
rol oynamustir.

Demiryolu tasimaciliginda verimi ve kapasiteyi artirmak, iktisadi ve
iilkenin savunulmast bakimindan oldukca Onemliydi. Halbuki hem ya-
piliglart hem de kullanilan igletme araglari bakimindan yeterli olmayan,
tistelik cok bakimsiz kalan imtiyazli hatlarin sahibi, yabanci sirketler bu
konulara ilgisiz kaliyor, para harcamaktan kacintyorlardi. * Diger taraftan
hikiimet tarifelerde indirime giderek hem iktisadi hem de tarim kesimi ve
tarim riinleri ibracatlarim korumaya calisirken, sirketler uyguladigi
yiiksek tarifelerle 6zellikle tarim Ureticilerini zor durumda brrakmust:. *
Ustelik tarife indirimlerine ragmen devlet demiryollar1 kir ederken, sir-
ketler yiiksek tarifelere ragmen zarar etmekteydiler. * Sozlesme geregince
sirketlere belirli bir km garantisi saglandi8 i¢cin aradaki fark, hiikiimet ta-
rafindan 6deniyordu. Bu durum da yabanci sitketlerin elindeki de-
miryollarinin millilestirilmesi i¢in bir gerekg¢e yaratiyordu.

Hiikiimet 1934'c kadar bu konularla ilgili olarak devaml sirketlerle
ugrasmak zorunda kalmisti. Ancak hiikiimet 1934'ten itibaren, tilkenin
gelismesine onemli bir katkisi bulunan demiryollarmln sadece kazang
kaygisiyla caligan bu hatlari, giiniin gartlarina gore yenilemeyen gir-
ketlerin istedigi gibi idare etmesine izin vermemis, 1934'te Jzmir-Kasaba,
1935'te Izmir-Aydin demiryolu sirketlerini millilegtirmigtir.

Devletin bu dénemde yabanci sirketleri satin almaya gitmesinde bir

32 Yunus Nadi, "Ecnebi Sermayeli Son Simendifer de Satin Alimyor", Camhuriyet, 30 Ocak
1936,

33 T.C. Nafia Vekaleti, Bayindirhk Isleri Derglsx Y115, Say1 §, I. Tegrin 1938, s. 68.

34 "Devlet Demiryollarinda Nakliyat Kolayhklan Haklmlyet-l Ml]llye 25 Agustos 1934,

35 Yalntz Izmir-Kasaba hattinn 1933 yili agigi 500.000 liraya ulagmgt:. Bkz. Ayin Tarihi,
Sayi 6, Haziran 1934, s. 23.
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baska neden de dis konjektoriin ¢ok elverigli olmasidir. Buhran i¢indeki
belirsizlikler iginde yabanci sirketler demiryollarint olduk¢a uygun sart-
larda satiga razi olmuglardir. *

Bursa-Mudanya ve Samsun Sahil demiryolu hatlarimn satin alin-
masinda ise sirketlerin zararlart dolayisiyla hatlarin isletilmelerini dur-
durmalar etkili olmustur. Bu demiryollarinin bulunduklan bélgelerin ik-
tisadi sartlarint g6zoniine alan Hiikiimet iktisadi agidan hatlanin
isletilmesinde fayda gordigd igin bhatlarin satin  alinmasm ka-
rarlastirmigtir.

1928'de Anadolu demiryolu hattinin satin alinmasiyla baglayan mil-
lilestirme ¢abalar: ile 1938'e kadar sirketlerin elindeki demiryollarindan
3387 kilometresi satin alinmigtir.

Arastirdigimiz donemde demiryolu politikasimin tek bir hedefe yo-
neldigini ifade edebilmek miimkiin degildir. Milli savunma ile ilgili kay-
gilar agir basmakla birlikte, biitlinlesmis bir i¢ pazar yaratilmaya ga-
lisilmastir. Yapilan demiryollann yalniz milli birlik, milli savunma ve
bagimsizligin bir gere§i degil, bunlarla birlikte milli iktisat i¢in de zo-
runluluk olarak goriilmiistiir  Donemin yoneticileri tarafindan de-
miryollarinin "Ulkenin hayati, emniyeti, milli birligi, siyasi varhigi ve
milli iktisadin gelismesi" ¥ i¢in yapildig: sik sik dile getirilmistir.

Yabancilar, yapilan demiryollarinin siyasi ve askeri amacli oldugunu
iddia etmiglerdir. *® Bu iddialar bir noktaya kadar dogru olmakla birlikte
gercekleri tam olarak yansitmaz. Askeri ve siyasi hedefler sz konusu ol-
makla birlikte iktisadi ve sosyo-kiiltiirel hedefler de gozetilmistir.

Sonug olarak, Atatiirk déneminde ulagtirma sorununa demiryollan ile
care bulunmaya caligilmuistir. Bu 15 yillik stirede yabanci sirketlerden
satin ahnan 3387 kilometre demiryolu i¢in 42.515.486 TIL. ddenmistir.
Yine aym: donemde 341.599.424 TL. harcanarak 2815 kilometre de-
miryolu inga edilmistir. ¥ Boylece 1923'de 4112 kilometre olan de-
- miryolu uzunlugu 1938'de 6927 kilometreye ulagmistir. 1938'den gii-
niimiize kadar gecen 57 yilda yaklagik, 1500 kilometre demiryolu
yapildig1 gdzoniine alinirsa, Atatiirk déneminde yapilan demiryollarinin
Onemi daha iyi anlagilacaktir.

36 [Ihan Tekeli, Setim Ilkin, a.g.e., 5. 339.

37 Bu konuda bkz. Ismet Inénii'niin Sivas konugmasi. Demiryellar1 Mecmuasi, Cilt 6, Says
66-70, 1. Kanun 1930, s. 270-285 ve Nafta Vekili Recep (Peker) Bey'in 22 Mayis 1930 tarihli
Meclis konugmasi, T.B.M.M. Zabit Ceridesi, Donem 3, Cilt 19, s. 175,

38 Bu konuda bkz. H. Colonel Woods, Economic Conditions In Turkey, London, 1934, s.
28 ve "Turkey-Railway Extensions in Asia Minor-Drought in Anatolia”, The Econemist, Sep-
tember 8, 1928, s. 433-434,

39 fsmail Yidinm, Cumhuriyet Dineminde Demiryollarimzdaki Gelismeler, Ankara
Umversnem Tiirk [nkilap Taribi Enstitiisii, Yayinlanmarusg Doktora Tezi, Ankara, 1993, s. 192 ve

218,




