'Bir karig daha demiryolu' politikasi 1940'tan sonra durdu...
'CUMHURIYET'IN CELIK KOLU' (*)

Cumbhuriyet yénetiminin 'simendifer politikasi', daha sonra 'demir aglarla 6rdik ana yurdu dort
bastan' dizeleriyle glinimuize kadar ulasti. Demiryolu yalnizca ulasimi ¢ézmedi, modern
yasamin batdn unsurlarini Anadolu'ya tagidi.

ikinci Diinya Savagi nedeniyle 1940'tan sonra yavaslayan demiryolu insasiyla daha sonra
higbir iktidar ilgilenmedi. Ana ulagim glizergahlarini demiryoluna ara ulasim glizergahlarini
ise kara yoluna goére distinen plan unutuldu. Turkiye'yi kara yollarindaki 'trafik canavarr'
teslim ald...
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Atatlrk daha Cumbhuriyet ilan edilmeden, Millet Meclisi'nin 1 Mart 1922 tarihli toplantisinda
ulagtirmanin ekonomik kalkinmadaki énemini sdyle vurgulamaktadir; "iktisat hayatinin faaliyet ve
zindegisi ancak minakale vasitalarinin, yollarin, simendiferlerin, limanlarin hali ve derecesiyle
mitenasiptir."

Ve ulastirma vasitalarindaki tercihi bu tarihlerde verdigi bir demegte agik¢a ortaya koyar;
"Memleketin butiin merkezleri yekdigerine az zamanla simendiferle (demiryolu) baglanacaktir. MGhim
maden hazineleri agilacaktir. Memleketimizin bastan nihayete kadar harap manzarasini mamureye
tahvil etmekten ibaret olan gayenin temel taglari her yerde gozleri tesrir edecektir."

OSMANLI'DAN KALAN

Cumbhuriyet kuruldugunda bilinmektedir ki, topyekun kalkinma hamlesi icin lilke kaynaklari harekete
gegcirilmelidir. Bu hareketin lokomotifi ise demiryollari olacaktir.

Ancak, bir énceki yazida belirtildigi gibi, Osmanli imparatorlugu déneminde yapilip isletmeye acilan
demiryollarinin toplam uzunlugu 8.619 kilometre olmasina ragmen 1923 yilinda Cumhuriyetin ilani ile
belirlenen milli sinirlar iginde 4000 kilometre civarinda demiryolu kalir.

(*) Cumhuriyet Strateji Haziran 2008
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Bunlarin buyudk bir bélimU de yabancilarin imtiyazlarla elde ettikleri Glke kaynaklarini alip gétirmek
icin kurduklari ve islettikleri demiryollaridir. Osmanl imparatorlugu'ndan yeni Cumhuriyete, yabanci
sirketlere ait 2.282 kilometrelik normal geniglikte hat ve 70 km uzunlugunda dar hat ile devletin
yonetiminde olan 1.378 kilometrelik normal genislikte hat kalmistir.

Daha 1924 yilinin Ocak ayinda Basvekil ismet demiryolunu bir bagimsizlik vasitasi olarak soyle
tanimlar;

"Efendiler, bizim simendifer siyasetimiz vardir. Her tiirlii nazariyet ve hayaletten azade olarak ameli bir
surette vardir. Bunu iki kelime ile izah edeyim. Bir an evvel memlekette bir karis fazla demiryolu
yapmak, ne vasita ile kimin tarafindan olursa olsun.

Memleketimizin dortte gl vasitasiz, simendifersiz. Simendifer bizim dabhili ve harici istiklalimizi temin
etmege vasita-i asliye olmustur. Diyorum ki, bir karis simendiferimizin yapilmasinda bir glin
gecikmemeliyiz."

Bu hedefi 1924'in Mayisinda Mustafa Kemal su s6zlerle pekistirir;

"Memlekette her vasita ile bir karis fazla simendifer viicuda getirmek, fakat vaziyet ne olursa olsun bir
gln geri kalmamak dusturu milletin hakiki ihtiyacina tamamen uygundur.”

Basta demiryolcular, tim vatandaslar bu slogani coskuyla benimserler; "...bir karis daha demiryolu..."
MILLILESTIRME...

ise, 1927'de demiryollarinin millilestirilmesiyle baslanir.

Artik demiryolu Cumhuriyetin en énemli politikalarindandir.

Cumhuriyetin ilk yillarini diger tim dénemlerden ayiran belki de en énemli 6zellik, sadece bu déneme
has ulusal ¢ikarlar dogrultusunda milli ekonominin yaratilmasi i¢cin bagimsiz politikalarin olusturulmasi
ve bunlarin da her turlu yokluk ve imkansizlida ragmen basariyla uygulanmasidir.

ismet indnii, 30 Agustos 1930'da Sivas'ta yapti§i konusmada, 1920'de Mustafa Kemal Atatiirk'iin
baskanligi altinda toplanan hikimetin ilk programina atifta bulunarak sunlari séyliyordu:

"Danyanin butln atesleri basina yagarken, yarinki mevcudiyeti hazin bir siphe altinda iken,
vatandasglar yalin ayak ve sopa ile mustevlilere karsi koymaya c¢alisirken, bitiin membalari elinden
gitmisken ve hazinesinde bir tek lira yok iken, ilan ettigi ilk programinda; Ankara'dan Yahsihan'a kadar
simendifer temdit edecegini sdyltyordu."

DOGU iLE BATI BULUSUYOR

1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1 ve 2. Bes Yillik Sanayilesme planlarinda, demir-celik, kémdr ve
makine gibi temel sanayilerin kurulmasi ve endistri devriminin temel 6zelliklerinden olan kitlesel
Uretimlerin en ucuz ve givenli bicimde tasinabilmesi hedefiyle demiryolu hatlari milli kaynaklara
yonlendirilmis ve demiryollari sanayinin yurt geneline yayilma slrecinde ve sanayi kuruluglarinin yer
seciminde belirleyici unsurlardan olmustur.



Bu yillarda, demiryolu politikalari tGlkenin diger tim politikalari ile i¢ ice ve amaglara gore
sekillendiriimektedir. Demiryollari glizergahlari 6zellikle su amaglara gore bigimlenmisgtir;

1- Demiryollarinin potansiyel Gretim merkezlerine ve dogal kaynaklara ulagsmasi amaglanmistir.
Ornegin; Ergani'ye ulasan demiryolu bakir, Eregli kdmur havzasina ulasan demir, Adana ve Cetinkaya
hatlari pamuk ve demir hatlari olarak adlandiriimigtir.

2- Uretim ve tiiketim merkezleri ile dzellikle limanlar ile ardinda kalan bélgeler arasi iligkilerin kurulmasi
amaclanmistir. Kalin-Samsun, Irmak ve Zonguldak hatlari ile demiryolu ulagan limanlar 8'e
yikseltilmistir. Samsun ve Zonguldak hatlari ile ig ve Dogu Anadolu'nun deniz baglantisi
pekistirilmistir.

3- Ekonomik gelismenin Ulke dizeyinde yayllmasini saglamak amaci ile 6zellikle az gelismis bolgelere
demiryolu ile ulasiimasi amaglanmigtir. Cumhuriyetin kurulmasiyla birlikte politik merkez Bati'dan Orta
Anadolu'ya kayarken, ulasilabilirik de Bati'dan Orta Anadolu'ya, Dodu ve Gliney Dogu Anadolu'ya
yayginlastiriimistir. Bu politikaya gore; 1927'de Kayseri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'de
Nigde, 1934 Elazig, 1935 Diyarbakir, 1939'da Erzurum demiryolu agina baglanmistir.

4-Milli glvenlik ve bitunligun saglanmasi amacina dénik olarak ulkeyi sarmasi hedeflenmisgtir.
'"CELIK KOL!'

Bu dénemde 1923 yili itibari ile 4000 kilometre civarinda olan demiryolu 1940 yilina kadar
gerceklestirilen galismalarla 8637 kilometreye ulasir. Diger bir deyisle, Kurtulus Savasi'ndan sonra tim
olanaksizliklar icinde yilda ortalama 250 kilometre uzunlugunda demiryolu yapilmistir.

Cumbhuriyet 6ncesinde demiryollarinin yiizde 70'i Ankara-Konya dogrultusunun batisinda kalirken,
Cumbhuriyet devrinde yollarin yiizde 78.6'si doguda désenmis ve glinimdiz itibari ile bati ve doguda
yuzde 46 ve ylzde 54 gibi oransal dagihm elde edilmistir.

Demiryolunun ulastigi her yerde yasam eskisinden ¢ok farkli olur. Tirk bayraklariyla sisli lokomotif,
tiz didiguni calarak daglar delen demiri seren demiryolcularin zaferini yeni ulagilan beldelere
duyururken, yore halki demiryolu ile gelen medeniyeti coskuyla ve igtenlikle bagrina basar. Op. Doktor
M. Necdet Bey'in 30 Agustos 1930'da demiryolunun Sivas'a ulagsmasi nedeniyle yapilan torendeki
konusmasi demiryolunu ve onunla gelenleri ne giizel ifade eder;

"Goéziimiiz aydin. iste tren geldi. Demiryolu Cumbhuriyetin celik koludur. Artik Sivas hicbir yere uzak
degildir. Simdi Ankara bize bir ginlik yoldur. Bu demirleri topradin pasini silmek igin bu yerlere
dosedik. Sari basakh ekinleri altina ¢gevirmek igin ucuca ekledik. Ankara-Sivas arasini on giinden bir
gline indiren iste bu demirlerdir. Kurak tarlalarla, kirag ovalara bolluk ve zenginlik getiren iste bu
demirlerdir. Simdi bir lira eden bir rupla tahili yarindan sonra bes liraya ¢ikaracak iste bu demirlerdir.
Bu demir degil, altin yoludur. Yol yerin damaridir. Nabzi carpmayan toprak kangren olmus demektir.
Topragin yasayabilmesi i¢in viicudumuzu saran kan damarlari gibi onun viicudunu da yol damarlari
sarmalidir. Topragin nabzi, insanin ki gibi bir dakika durmadan islemelidir. Bir ekini yetisene kadar su,
yetistikten sonra yol besler."

Cumbhuriyetin cagdas medeniyete ulagsma ve topyekun kalkinma Gtopyasinda bir karis daha demiryolu
politikasi 1940'a kadar kuskuya yer vermez sekilde basarili olur. Bu basarinin neferleri bu dénemin
basarisini "Demiryollar" Dergisinin Subat 1937 tarihli sayisinda su satirlarla kutlarlar;

"Bitmez tilkenmez, ardi sonu gelmez déguslerden yorgun ve parasiz ¢ikan bir milletin on bes sene
icinde sarp, daginik muvasale imkanlari gok getin bir yurtta 2.700 kilometre yepyeni gelik gubuklar
uzatmasi, daglari yararak 1ssiz, habide yurt kdselerini tiz lokomotif diidikleriyle ginlatmasi, yurdun
hemen her kdsesinde bir is ve hayat kaynagi yarattiktan baska milli Glka, milli vahdet abidelerini
sirketlerden satin alinan 3.300 kilometrelik bir ¢elik agla tahkim etmede muvaffak olmasi, tarihimizin
yazacag| esine tesadif edilmeyen en yuksek bir mevzudur."

Karayolu sistemi ise bu dénemde demiryollarini besleyecek sekilde tasarlanmistir.



Demiryollari politikasi kuskusuz sadece ray désemekten ibaret degildir. Ulke dnce degisik yorelerde
tamir atdlyeleri kurar. Bu birikimler 1960'lardan sonra kendi vagon ve lokomotiflerini yapacak dizeye
erigir. Ozellikle, Sevr ile Anadolu parcalanirken ingiltere'nin kendine istanbul disinda Us olarak sectigi
Eskisehir'deki Anadolu-Osmanl kumpanyasindan kalan demiryolu bakim-onarim atélyesi, 1920'de
Milli Guglerin eline gecer gegmez 'Eskisehir Cer Atelyesi' ismini alacak ve demiryolu seferberliginde
oldugu kadar Ulkemizin mihendislik birikiminin olusumunda da ¢ok buyulk igler yapacaktir.

TRAFIK CANAVARI KiM?

1940-1950 yillari ise demiryollarinda "Durgunluk Donemi"dir. Gergekten de onca kithga,
imkansizliklara ragmen, demiryolu yapimi ikinci Diinya Savasi'na kadar biiyiik bir hizla siirer. Savas
nedeniyle 1940'dan sonra yavaslar. 1923-1950 yillari arasinda yapilan 3.578 kilometrelik
demiryolunun 3.208 kilometresi, 1940 yilina kadar tamamlanmistir.

1950-1980 yillar arasinda ise gelisen teknoloji ve maddi olanaklara ragmen yilda sadece ortalama 30
kilometre yeni hat yapilabilmistir.

Ulkemizdeki ulagtirma politikasinda gézlenen bu degisikligin ardinda yatan nedenleri tahmin etmek zor
degildir.

1948 yilinda ABD yo6netimi tarafindan hazirlatilan ve Hilts Raporu adi verilen bir rapor, Turkiye'de
ulagim agirhiginin demiryolundan karayoluna kaydirilmasi gerektigini ve bu dogrultuda karayolu yapimi
icin Yollar Genel Midurlagi'nin kurulmasini 6ngérmektedir. Ayrica raporda Yollar Genel
Mudurligi'ndn Ulastirma Bakanligi'ndan bagimsiz bir sekilde kurulmasi vurgulanmistir. Turkiye'nin
gereksinimlerinin ve olanaklarinin aleyhine veriler igeren, Tlrkiye'yi ulasimda bagdimlihga, pahalihiga ve
duzensizlige iten rapor, aynen yasalasmistir.

Marshall yardimiyla da demiryollari adeta yok sayilarak karayolu yapimina baslanmistir. ABD'nin
Marshall yardimi ile Turk ekonomisi Gizerinde etkin olmaya basladigi bu dénemde ve ardindan gelen
tim dénemlerde demiryollari unutulmus neredeyse paslanmaya birakilmistir.

PLANLI KALKINMA VE DEMIRYOLUNDA YAVASLAMA

1960 sonrasi planli kalkinma dénemlerinde de, demiryollari igin 6ngérilen hedeflere higbir zaman
ulagilamamistir. Bu planlarda, ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanmasi hedeflense
de, plan dncesi dénemin 6zellikleri devam ettirilerek bu koordinasyon saglanamamig ve karayollarina
yapilan yatirimlar bitin plan dénemlerinde agirligini korumustur. Tium planlarda, sanayinin artan
tasima taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi i¢in demiryollarinda yatirimlara, yeniden
dizenlemelere ve modernizasyon ¢alismalarina agirlik verilmesi 6ngdrilmus olmasina ragmen hayata
gecirilmemistir ve olmasi gerekenin aksine demiryolu yapimina degil de karayolu yapimina agirlik
verilmigtir. Ayrica, Turkiye'de yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan, ulagtirma sistemimizin
iyilestirilmesi ydniinde bir adim olarak goérilen, karayolu ulagim payinin ylizde 72'den yizde 36'ya
dugurulmesini hedefleyen "1983-1993 Ulastirma Ana Plani" da uygulanmamistir.

1980'li yillarin ortalarinda ise, Ulkemizde hizli bir karayolu yapim seferberligi baslatiimis, otoyollar;
GAP ve turizmden sonra tlkemizin 3. blyik projesi olarak kabul edilmistir. Bu cercevede 1990'li
yillarin ortalarina kadar otobanlar icin yilda yaklasik 2 milyar dolarlik yatirnm yapilmistir.

Birlesik Tasimacilik Calisanlari Sendikasi'nin bir kamu girisimciligi sempozyumuna sundugu teblige
glre yolcu ve yuk tagimaciliginin yizde 90'ndan fazlasi karayolu ile yapilirken ancak yizde 5'ler
civarinda demiryolu ile yapiimaktadir.

Oysa 1950'lerin ilk yarisinda demiryollarimizin yik tagimaciliindaki payi yuzde 53, yolcu
tasimacilidindaki payi ise yizde 24 idi.

Kuskusuz, karayollarina dayali bu ulagim sistemi hem tlkemize ve hem de halkimiza ¢ok pahaliya mal
olmaktadir.



Ayni tebligde de vurgulandigi gibi, giderek artan trafik kazalari ile glindeme gelen trafik canavari,
acaba surlciller mi, yoksa tdlkemiz ulagimini kendi ¢gikarlarina goére bu hale getirenler midir?

ilk dénemlerin demiryolu politikasi, Anadolu'nun bir ulus devlete basariyla dénistirilmesinde bilyiik
pay sahibidir. Demiryollari, memleketin kalkinma mucadelesinin lokomotifi, endustri devrimine dogru
yola gikmayi saglayan vasitasi olmustur.

Bugunlere kalan ise, demiryolu ile medeniyetle bulusmus pek ¢ok ybre yaninda o glnleri gururla
anmamizi saglayan ve sanki o glinlerden bir vasiyet gibi su dizedir;

.................... Demir aglarla 6rduk anayurdu doért bastan'

Cumbhuriyet déoneminde yapilan Erzurum Gari...



