Ataturk Doneminde T.C. Devlet
Demiryollarinin Gelisimi

Osmanli Devleti'nden Cumhuriyet Turkiyesi'ne, 3756 km’si imtiyazli, yani yabanci sirketlerce insa ettirilip isletilebilen,
356 km’'si de Rusya’dan geri alinan topraklardan elde edilen toplam 4112 km demir yolu kalmistir. Bunun 232 km'lik
Erzurum-Sarikamis demir yolu dar hat oldugu gibi, tlkenin blylk kismi da (dogu, gineydogu ve kiyi kesimler) demir
yolu sebekesi disinda bulunmaktadir. Hatlarin % 67,5'i Alman, % 19,8'i Fransiz, % 12,7si ingiliz sirketlerince

gerceklestirilmistir.

Bununla birlikte, imtiyazli demir yollarindan bir kismi Cumhuriyet'ten 6nce TBMM tarafindan millflestirilmistir.
Millilestirilen demir yollari, Anadolu hattinin 926 km’si ile Bagdat hattinin 325 km'’si ve izmir - Kasaba hattinin 223
km’sidir. Bunlari yonetmek Uzere de 18 Temmuz 1920'de Eskisehir'de Anadolu-Bagdat Demiryollari Midiriyet-i
Umumiyesi kurulmus, basina da Kurmay Albay Behic (Erkin) Bey getirilmistir. Boylece Cumhuriyet’in kurulusu sirasinda

fillen yabancilara ait olup onlar tarafindan isletilen hatlarin uzunlugu 2.352 km'ye dismis bulunmaktadir.

Cumhuriyet’in kurulusundan hemen sonra hiikkimetler, bir taraftan ekonomik kalkinmayi hizlandirmak, diger taraftan
tlkenin siyasi birligini pekistirmek ve savunmasini kolaylastirmak amaciyla, aktif ve tutarli bir demir yolu politikasi
belirleyip uygulamaya baslamislardir. Mustafa Kemal Pasa’'nin da “Memlekette her vasita ile bir kars fazla simendifer
viicuda getirmek, fakat vaziyet her ne olursa olsun bir giin geri kalmamak disturu, milletin hakiki ihtiyacina tamamen
mutabiktir.” ve “Tlrkiye HikGmetinin belirledigi projeler cercevesinde kararlastirilan zamanlar icinde, vatanin bitin
bolgeleri celik raylarla birbirine baglanacaktir. Bitin vatan, bir demir kiitle haline gelecektir. Demir yollari, memleketin
tlfekten, toptan daha énemli bir gtvenlik silahidir (...)" seklinde destekledigi bu politikanin iki ana prensibi, tlkenin

uzak sehirlerinin yeni hatlarla merkeze baglanmasi ve mevcut imtiyazli yollarin devletlestiriimesi olmustur.

Demir yollari agisindan Cumhuriyet'in ilk on bes yilini, iki déneme ayirmak yerinde olacaktir. Birinci donem 1923-1927
yillari arasini kapsamaktadir. Bu dénem, sinirli yerel olanaklar ile demir yolu yapimi dénemi olarak gorilebilecegi gibi,
ayni zamanda Milli Micadele’nin yaralarinin sarildigi bir bakim-onarim dénemi olarak da gértlebilir. Bu donemde,
savas sirasinda tahrip edilen hatlarin onarimi saglanmis, yikilan koprilerin yerine irili ufakli demir kopriler insa

edilmis, tinel duvarlari saglamlastiriimis ve Haydarpasa Gari tamir edilmistir.

1927-1938 arasi ikinci dénemde ise demir yollarinin yapimi yerli ve yabanci mateahhitlere ihale edilmis, yeni hatlar

insa edilmis ve imtiyazl sirketlerdeki hatlarin biytk kismi millilestirilmistir.

Millt hitkiimetin 1920’de devletlestirdigi hatlari yonetmek (izere olusturuldugu yukarida belirtilen idare, Cumhuriyet
déneminde 24 Nisan 1924 tarihli ve 506 sayili kanunla Devlet Demiryollari Midtriyet-i Umumiyesi adiyla, Nafia
Vekaleti'ne bagl bir miiessese halinde yeniden teskilatlandiriimistir. Demir yollarinin son buldugu sahil sehirlerindeki
limanlarin da ayni teskilat yonetimine birakilmasi ve bunlardan yabanci sirketlere ait olanlarin demir yollariyla birlikte
devletlestirilmesi dolayisiyla 23 Mayis 1927'de kabul edilen 1042 sayili kanunla teskilat, Devlet Demiryollari ve
Limanlari idare-i Umumiyesi adini almistir. Teskilat yine Nafia Vekéaletine baghdir. 1929 yilina gelindiginde, demir
yollarina yonelik yeni bir idari reform goze carpmaktadir. 30 Mayis 1929 tarih ve 1483 sayili kanuna gore, halihazirda
mevcut, insa edilen ya da ileride insa edilecek devlet demir yollarini ve devlete ait binalarini isletmek, insa etmek,

gereken yerlerde dalgakiran ve basit liman tesisleri yapmak icin Nafia Vekaletine bagli bir umum mdidirlikce

|1



yonetilecek ve tizel kisilige sahip Devlet Demiryollari ve Limanlari [sletme Umum Mddiirliigi kurulmus ve merkez,
Haydarpasa'dan Ankara’'ya nakledilmistir.

Millilestirme, yeni demir yollari insasiyla paralel olarak yurutiimastar. Yukarida belirtildigi gibi Cumhuriyetin
kurulusunda 4.112 km olan toplam demir yollari uzunlugu, yeni hatlarin yapimiyla 1926'da 4459 km’'ye ulasmistir. Bu
rakam, 1930°'da 5.639 km'yi, 1935'de de 6.639 km'yi bulacaktir. Daha sonraki yillarda bitirilen demir yollarinin énemli
kismina da bu dénemde baslanmistir.

Yabanci sirketlere ait demir yollarinin millilestirilmesi, esas itibariyla satin alma seklinde yapiimistir. Ancak hiikimetin
mali imkanlarinin yetersizligi dolayisiyla bu satin almalar, borclanilarak gerceklestirilmistir. Bu ylizden Cumhuriyet
Hik{meti, henliz Osmanli borglariyla ilgili Paris Nihat Antlasmasini imzalamadan (1933), disa karsi bu millilestirmeler
nedeniyle 6nemli sayilabilecek dizeyde borclanmak durumunda kalmistir. 1928-33 arasinda devletlestirilen demir
yollari, limanlar ve imtiyazl kuruluslar dolayisiyla Cumhuriyet hikiimetinin 6demeyi kabul ettigi tutarlar, Tlrkiye'nin o

tarihlerdeki dis borclarinin énemli bir kismini olusturmustur.

Yabanci sirketlere ait demir yollari satin alinirken, gerek hik(imet yetkilileri, gerekse dénemin basini, “satin almalar
yapilirken, ecnebi sermayesine yan g6zle bakmak gibi bir hareketin asla olmadigi” hususunu 6zellikle vurgulamislardir.
Bdylesine bir dikkat, her ne kadar dénemin basat ekonomi politikasi devletcilik olsa da, yabanci sermayeyi tamamen

sogutmamaya yonelik bir tutumun da izlendiginin ipuclarini vermektedir.

Devlet tarafindan insa edilen demir yollari, daha ¢ok i¢c kaynaklarla finanse edilmistir. Bu finansmanda, normal butce
gelirleri yani genellikle vergi gelirleri kullanildigi gibi, 6zellikle uzun demir yollari igin i¢ borglanmalara da
basvurulmustur. Cumhuriyet hikimetleri ilk istikraza, demir yollari nedeniyle girismislerdir. Cumhuriyet’in ilk uzun
vadeli bor¢clanmasi, 1933 tarihli 12 milyonluk Ergani (Fevzipasa-Diyarbakir hatti insasi igin) istikrazi olmus, bunu 1934

tarihli 30 milyon liralik Sivas (Sivas-Erzurum hatti insasi icin) istikrazi izlemistir.

Demir yolu sebekesinin gelismesine paralel olarak isletme faaliyetleri de yogunluk kazanmistir. Demiry ollari ile
tasinan yolcu 1923 yiliicin 1.9 milyondan ibaret iken, bu rakam 1925’te 3.6, 1930°da 5.4 ve 1935'te de 11.5 milyon
olarak gerceklesmistir. Ayni sure icinde yolcu-km artisi daha yavas olmustur. Bu fark, banliyd trenleri yolcu artiginin,
uzak mesafe yolcu artisindan daha hizli olmasindan ileri gelmektedir. isletme faaliyeti yiik tasiyiciiginda daha biyiik
olmustur. Gercekten de 1923'te 313 bin tondan ibaret olan yik tasimaciligi, 1925'te 791 bin, 1930’da 1.973 bin ve

1935’te de 3.099 bin tona yukselmistir. Bu donemde demir yolu donaniminda da gelisme yasanmistir.

Bu donem demir yollari ile ilgili olarak mutlaka degdinilmesi gereken bir konu da iktidar partisi ile dénemin muhalefet
partisi Serbest Cumhuriyet Firkasi arasindaki ¢cekismelerdir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda hik{metlerin uygulamis
olduklari demir yolu politikasi toplumun ¢ok dnemli bir kesimi tarafindan desteklenirken, az ama gur muhalif seslere
de rastlaniimistir. Bu muhalefet, Serbest Cumhuriyet Firkasindan (SCF) gelebildigi gibi, zaman zaman Cumhuriyet Halk

Firkasi milletvekilleri arasindan da cikabilmistir.

SCF'nin muhalif gérusleri; hedeflenen demir yolu politikasinin ok miktarda kaynak gerektirdigi, buna karsin ortaya
konan 6denegin bunu karsilayamayacagi, hicbir devletin bu politikadan dolayi Turkiye'ye kredi agmayacagdl, acilsa bile
bir stire sonra asiri borclanilip bilyiik bir ylk altina girilecedi yéniindedir. Ozellikle Dilyun-u Umumiye talihsizligini
yasayan bir neslin, bu yéndeki kaygilarini anlamak kolaydir. Bu gortsu ortaya atan firka ileri gelenlerine gore,

yapillmasi hedeflenen isler yapilip bitse bile 0 asamaya gelene kadar “Milletin eti dékdliir ve gecen lokomotifler de
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kalmis kemiklerini ezerek, onlarin takirtisi lizerinden gecer.” idi.

Fethi Bey tarafindan da dile getirilen bir baska elestiri, “Buydk islerin masraflarini bu ginki nesle yiklemenin haksizlik
oldugu” yéniindedir. Bu gérise karsi inéni, “Tiirk milletinin, demir yolu yapimini bir giin bile geciktiren devlet adamina

lanet okuyacagi”ni sOylemistir.

SCF'nin muhalif oldugu bir baska olgu da demir yolu politikasinin uygulanma seklidir. Serbest Firkaci politikacilar,
demir yolu basta olmak Uzere, devletin cesitli islere girerek her gecen giin daha fazla midahaleci oldugunu
savunmuslardir. Ayrica bu tur faaliyetleri, daha genis dlcekte devletcilik uygulamasina mesruiyet kazandirmanin bir
araci olarak degerlendirmislerdir. Devletin bu midahalelerden kurtulmasinin mimkin oldugunu sdyleyen Serbest
Firkaci politikacilar, iki 6neri getirmislerdir: Devletin bltce gelirleri ile yapilan demir yolu ve benzeri bayindirlk islerini
uzun vadeli borclanmalarla yapmasi ve bdylece bor¢ yukinun yillara bélistirilmesi ya da demir yollarinin yabanci

sirketlere yaptiriimasidir.

Basbakan ismet Pasa’nin 30 Agustos 1930 tarihinde Sivas hattinin acilis téreninde yapmis oldugu Gnlii “Sivas nutku”,
CHP-SCF arasinda, demir yollarn politikasina indirgenerek yapilan tartismalarin en énemlilerinden biridir. Bu

konusmaya yaniti Fethi Bey, 7 Eylil’de izmir'de Alsancak Stadi’'nda yapmis oldugu konusmada verecektir.

Ortaya atilan bu farkl gorisler karsisinda, basta M. Kemal Pasa ve ismet Pasa olmak (zere, demir yolu politikasinin
gerekliligine inananlar, izlenen politikayl 6dinsliz savunmus, Serbest Firka mensuplarinin devletci yaklasima olan
muhalefetini, ginun gereklerine ve kosullarina uygun bulmamislardir. Ayrica yasanilan dénemin, demir yolu gibi genis

olcekli islerin devlet tarafindan yapilmasini zorunlu kildiginin altini gizmislerdir.

Ddénemin sonlarina dogru, demir yolu ingasinda Turk mutesebbis ve muhendisleri kisa zamanda yabancilarin yerini
almistir. Diger taraftan ayni donemde yabanci sirketlere ait demir yollarinin millilestiriimesi ve isletmelerinin devlete
devri faaliyeti de slrduriimustir. Yabanci sirketlerce isletilen hat uzunlugu, 1940'ta 434 km'ye dismustir. Bu miktar,
ayni tarihte devletce isletilmekte olan 6.947 km’lik yolun ancak % 6,2'sine karsilik gelmektedir. Yabanci demir yollari
ve bunlari tamamlayan limanlarin millilestiriimesinde kullanilan maddi kaynak, bu dénemde de uzun vadeli dis borg¢lar
olmustur. Basta demir yollari ve limanlar olmak Uzere imparatorluktan kalma yabanci imtiyazh sirketlerin borclanma
yoluyla devletlestirilmesi, Il. Dinya Savasi 6ncesinde dis borclarimizin icinde en buylk payin bu kaynaktan olmasina

neden olmustur.

Bu donemde kara yollarinin diinyada gelisim gostermeye baslamasi, donemin kamuoyunda bir demir yolu-kara yolu
karsilastirmasi yapilmasina ortam hazirlamistir. Bir devlet politikasi olarak demir yollarindan kara yollarina gecilmesi
gerektigini savunanlarla, her seye ragmen demir yollarinin kara yollarina gore Ustlnligini gelecekte de slrdirecegini

disunenlerin hem dénemin basininda hem de Meclis'te, goruslerini dile getirdikleri gérilmektedir.
Donemin Acilan Hatlan

Ankara - Kayseri - Sivas Hatti'nin yapimi konusunda Osmanli Devletinin son donemlerinde birtakim calismalar
yapilmissa da Ozellikle Ruslarin baskilari nedeniyle olumlu bir sonu¢ alinamamistir. Osmanli doneminde
gerceklestirilemeyen bu hattin yapimi, basta Mustafa Kemal Atatiirk olmak Gzere Milli Miicadele’nin énemli isimlerinin
de icinde barindirdiklar 6zlemle birlesince, -6zellikle de Milli Miicadele’nin baslangicinda Ankara’nin dogusunda demir
yollarinin olmamasi nedeniyle yasanilan zorluklar akla gelince- bu hattin acilmasi, cumhuriyet yoneticilerinin ilk

hedefleri arasinda yer alacaktir.



Hattin yapimi sirasinda éncelikle askeri kaygilar gidiimus ve direkt bir hatla iki sehrin baglanmasi diisiniimus iken,
boyle yapilirsa Sivas'a kadar hic bir 6nemli merkeze ugramamasi dolayisiyla iktisadi bir fayda da saglamayacagdi
gerekcesiyle hattin glizergahi degistirilmis ve hat glineye yonelerek Kayseri'ye ulasmistir. Ankara-Kayseri arasinda
insaati tamamlanan 380 km’lik demir yolu hattinin acilisi 29 Mayis 1927'de Basvekil ismet Pasa’nin da katildigi bir
torenle yapilmistir. Hat, 1 Subat 1930’'da Kayseri’den Sarkisla’ya ulasmis, 30 Agustos 1930’'da da Sivas’a ulasan hat,

yine ismet Pasa’nin katiimiyla, gérkemli bir merasimle acilmistir.

Yapim amacinin, Ergani bakir madenlerinin Glke kullanimina sunulmak istenmesi nedeniyle, “bakir hatti” olarak da
adlandirilan ve 0.75 m genisligindeki Fevzipasa- Diyarbakir Hatti'nin yapimi icin kabul edilen 22 Mart 1924 tarih ve 448
saylll kanun, ayni zamanda demir yollari yapimi konusunda cumhuriyet déneminde kabul edilen ilk kanun olma
0zelligini de tasimaktadir. Hattin insasina 1925'te Philip Holzman sirketi tarafindan baslanmissa da birtakim ekonomik
ve askeri sakincalar nedeniyle 24 Mart 1926'da hattin yapimi durdurulmustur. Ayni tarihte kabul edilen 793 sayili
kanunla, normal genislikte ve Ceyhan - Keller (Fevzipasa) istasyonu arasindaki bir noktadan baslayarak Malatya-
Ergani-Diyarbakir'a varacak yeni bir giizergah tespit edilmistir. Hattin yapimi, Nydquist-Holm (Nohab) adli bir isvec-
Danimarka ortakligina verilmistir. Fakat sirket anlasma sartlarini yerine getirmemis ve Agustos 1928'de sozlesme iptal
edilmistir. Sirketle ayni ay icerisinde yapilan yeni sézlesmeye gore sirkete sadece isin teknik kisimlari birakilmis,
0demelerin ise hakimet tarafindan yapilmasi, hattin bdlimlere ayrilarak muateahhitlere ihale edilmesi
kararlastinimistir. Agustos 1935’te, 421. km'deki Ergani madenine ulasan hat, Kasim 1935’te Diyarbakir'a varmis,
bdylece 505 km'lik bu ana hat, hedefine ulasmistir. Arazi acisindan Anadolu’nun en zorlu yerlerinden gecen, o doneme
gore Anadolu’nun en blylk tinel ve képrualerinin bulundugu bu hattin yapimi, hi¢ stiphesiz Cumhuriyetin ilk yillarindan
itibaren yoneticilerce blylk fedakarlklarla baslanan demir yolu politikasinin basarisini percinleyen ve kamuoyunda bu

konuda olumlu bir havanin esmesine neden olan bir gelismedir.

Kayseri-Ulukisla Hatti'nin yapilis amaci, Karadeniz ile Akdeniz arasinda daha kisa bir demir yolu ulasimi saglamak ve
Kayseri ve Nigde gibi énemli Gretim merkezlerinin ve bu merkezlerle ticaret yapan yoérelerin gelismesine katkida
bulunmaktir. Alman Julius Berger sirketine verilen hattin insasi icin 17 Mart 1926 tarih ve 787 numarali kanun ile 3
yilda harcanmak Uzere 14 milyon Lira ddenek ayrilmissa da hattin insasina ancak Haziran 1928'de baslanilabilmistir.
Bir siire sonra sirketle yapilan s6zlesme degistirilmis ve hattin Ulukisla’dan itibaren 125. km,den Bogazkdpri'ye kadar
olan bolumdundn insasi Amerikan Fox Brothers International Corporations sirketine verilmistir. Hattin tamami, 2 Eylul
1933'te isletmeye acilmistir. Uzerinde 535 m tiinel bulunan 172 km uzunlugundaki bu hat, tilkede énemli derecede
ulasim kolayhgi saglamistir. Ornedin hat yapilmadan Ankara-Adana arasi; Eskisehir - Afyon - Konya - Ulukisla yoluyla
1.066 km iken bu hattin yapimi ile Ankara- Bogazkdpra - Ulukisla yoluyla 397 km kisalarak 669 km'ye inmistir. Boylece

Cukurova'nin tarim Urlnlerinin daha kisa yoldan ve daha ucuza Ulke iclerine tasinma imkani dogmustur.

Kitahya- Tavsanli- Balikesir Hatti, Bati Anadolu’yu Ankara'ya baglayacak kestirme bir yol olarak disinulmustir. 16
Nisan 1925 tarih ve 625 sayili kanunla bu hat i¢cin 16 milyon lira ddenek verilmistir. Bu hat insa edilirken 6zellikle
bdlgenin kereste ve maden potansiyelinden yararlaniimak istenmistir. Eylil 1925'te baslanan hattin Kitahya'dan
itibaren 13,5 km’lik kismi Tark miteahhitler tarafindan yapildiysa da bir sire sonra Tlrk muteahhitlerin finansman ve
arac-gere¢ acisindan yetersiz olduklar distnulerek bu hat icin en iyi teklifi veren Alman Julius Berger Sirketi ile 15
Haziran 1927'de anlasma saglanmistir. Kitahya-Tavsanl arasindaki 50 km’lik bélim 1-Aralik 1928'de Nafia Vekili
Recep (Peker) Beyin de katildigi bir torenle isletmeye acilmistir. Hattin Balikesir tarafi ile 26 Mart 1931'de birlesme

saglanmistir. Hattin resmi agilisinin 23 Nisan 1931'de yapilmasi gerekirken, tinellerin ve koprilerin sayica ¢oklugu
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yaninda bazi tunellerin ¢cékmesi ile acilis tam bir yil gecikmis ve hat, 23 Nisan 1932'de isletmeye aciimistir. Kitahya-
Balikesir hatti (izerinde 1 m’den 10 m'ye kadar ¢esitli uzunluklarda 743 kagir képri ve menfez, 20 m’den 40 m'ye
kadar cesitli uzunluklarda 21 demir kopru ile 2 viyadlk vardir. Yine cesitli uzunluklarda 37 tiinel olup bunlarin toplam
uzunlugu 6.010 m'yi bulmaktadir. Kiitahya-Balikesir hatti yapilmadan 6nce Balikesir-Manisa-Afyon-Eskisehir glizergahi
ile Balikesir-Ankara arasi 954 km iken bu hattin acilisi ile hem glizergah degismis hem de Balikesir-Ankara demir yolu
362 km kisalarak 592 km’ye inmistir. BOylece Bati Anadolu’yu baskente baglayan bu demir yolu Turkiye'nin en dnemli

hatlarindan biri olmustur.

Sivas-Erzurum Hatti, Cumhuriyet yoneticilerinin dnemli demir yolu hedeflerinden birisidir. 30 Eylul 1924’te Erzurum’da
yaptigl bir konusmada, “Sarki diger vatan aksamina baglayacak bir simendifer hattinin buraya [Erzurum] kadar
temdidini Turk Cumhuriyeti icin hayati bir mesele addediyorum (...)” diyen Mustafa Kemal Pasa tarafindan da gerekli
destegi alan hat, yukarida da belirtildigi Gzere 30 Agustos 1930'da Sivas’a ulasmistir. Bu tarihten sonra 6zellikle dinya
ekonomik bunaliminin Glke ekonomisine olumsuz etkileri nedeniyle, butcede bazi tasarruflara girisiimis, 1933'ten
itibaren calismalara tekrar baslanmistir. 20 Mayis 1933 tarih ve 2200 sayili kanun ile Sivas-Erzurum ve Malatya'dan
baslayarak Divrigi yakinlarinda Sivas-Erzurum hatti ile birlesecek demir yollarinin yapimina izin verilmistir. Kanuna
gore 8 yilda bitirilmesi dtslnulen hat icin 80 milyon lira 6denek verilmistir. Hat Sivas'tan baslayacak, Divrigi-Kemah-

Erzincan Uzerinden Erzurum’a ulasacaktir.

28 Mayis 1934 tarih ve 2463 sayili kanunla, timu Sivas-Erzurum hatti insaatina tahsis edilmek ve yillik faiz ve ikramiye
tutari % 7 olmak ve itibari kiymeti her yil 10 milyon lirayi gecmemek Uzere 20 ser yilda 6denmek sartiyla, azami 30
milyon liralik tahvil cikarilmasina izin verilmistir. Tahviller halktan buyUk ilgi gérmus ve tamami satiimistir. Kasim

1935'te ve Kasim 1937'de de yeni tip tahviller piyasaya surilmustar.

Hattin glizergahi, daha fazla stratejik yerlerden gecirilebilmek amaciyla bilincli olarak uzatiimistir. Hattin insasi icin
Fransiz, Amerikan ve Alman insaat sirketleri daha kanun ¢ikmadan talip olmuslarsa da Nafia Vekaleti, 6nceden demir
yolu insaatlarinda basarili olan ve makine parklari ile sermayeleri bu ise yeterli olan Turk muteahhitlerle de
gorismelere baslamistir. Bunlar arasinda Abdurrahman Naci Bey (Demirag) ve Muhlrdarzade Nuri Bey de vardir. 12
Haziran 1933'te kapali zarf usulli ile yapilan ihale sonucunda Nafia Vekaleti ihale komisyonu, Mihlrdarzade Nuri Bey
ve ortaklarini bu isi teknik ve mali yonden basaracak nitelikte bulmustur. Bunun Uzerine Bakanlar Kurulu da, 12
Haziran 1933 tarih ve 14567 no.lu karari ile insaatin Mihurdarzade Nuri Bey ve ortaklarina verilmesini kabul etmistir.
Planli ekonominin basladigi yil yapilan bu s6zlesme, ilk kez bir Tirk sirketine bu denli blyik bir insaatin verildigi

sOzlesme olmasi bakimindan énemlidir.

insaata, Sivas Kongresinin yil déniimii olan 4 Eylil 1933'te Sivas'tan baslanmistir. Tren, 8 Ekim 1938'de Erzincan'a
varmistir. 10 Aralik’ta da ilk tren bu hat Uzerinde islemeye baslamistir. Uzunlugu 548 km olan hattin glizergahinin
Gurek (Curek), Divrigi, Pingen, Atma gibi 6nemli bogazlardan ve Firat, Calti, Karasu gibi ¢ok taskin sulardan gegmesi
nedeniyle, gerek hattin etltleri sirasinda ve gerekse insaat sirasinda ¢ok buyuk zorluklar atlatilmis ve élimle
sonuclanan olaylar da yasanmistir. Buna ragmen sirket, hatti 28 Temmuz 1939'da Askale'ye, 6 Eylil 1939'da da
Erzurum’a ulastirmayi basarmis ve insaati, sozlesmede belirtilen slireden 16 ay 6nce bitirerek teslim etmistir. Sivas-
Erzurum hattinin tamaminin acilisi ise 20 Ekim 1939'da yapilmistir. Sivas-Erzurum demir yolunda tlnellerin sayisi
131'dir. iclerinde 1076, 1330, 720, 930 m uzunlugunda olanlar ile birlikte bu tiinellerin hepsi 26.885 m

uzunlugundadir.



Samsun-Sivas Hatti'nin yapimina Fransiz Regie de Generale tarafindan 1911'de baslanmissa da I. Dlnya Savasinin
baslamasi insaata engel olmus, hikimet de imtiyazi iptal etmistir. Hattin slrekli ve esasli bir sekilde insasi ve
isletilmesi cumhuriyet dénemine kalmistir. Samsun-Sivas demir yollari insasi kanunu 23 Mart 1924 tarih ve 449 sayili
kanunla kabul edilmistir. Hattin 370 km olarak yapilmasi ve Sivas’a 100 km kala Ankara-Sivas hatti ile birlesmesi
planlanmisken, Ankara-Sivas hattinin glizergahi Kayseri'yi icine alacak sekilde degisiklige ugrayinca, bu hattin
glizergahi da degismistir. Hat, 30 Eylll 1931'de tamamlanabilmistir. Hattin, 372 km’lik uzunluguna oranla 7 yil gibi cok
uzun bir zaman diliminde tamamlanmasinin en énemli nedeni, Camlibel ve Karadag gibi iki 6nemli ylkseltiden ve
yiiksek bogazlardan gecmis olmasidir. Oyle ki bogazlarin toplam uzunlugu 180 km'yi bulmaktadir. Ozellikle Samsun-

Havza arasinda tabiatla adeta micadele edilmis ve 20 tunel agilarak Havza'ya gelinebilmistir.

Samsun-Sahil Hatti, Cumhuriyet déneminde insasina baslanan ilk dar hattir. imtiyazi Samsun esrafindan
Nemlizadeler'e verilen hattin uzunlugu 39.5 km’'dir. Reisicumhur Mustafa Kemal Pasa, bizzat katildigi hattin acilisi
sirasinda, 21 Eylil 1924'te yaptigi konusmada sunlari sdylemistir: “Vatandaslarimizin millf bir sermaye ile memlekette
demir yolu insa etmek tesebblisli, izaha muhta¢ olmayan bircok nokta-i nazarlardan fevkalade mihimdir. Boyle millf
tesebblislerin Hikamet-i Cumhuriyemiz ve riyaset tarafindan ne kadar blylk memnuniyet ve mefharetle

karsilanmakta oldugu suhuletle tahmin edilebilir (...)"” Hattin insaati Agustos 1926'da tamamlanmustir.

Malatya-Cetinkaya Hatti'min yapilis amaci, Fevzipasa’'dan baslayip, Malatya-Ergani glizergahini takip ederek Diyarbakir
a ulasacak demir yolu ile yapilacak olan Sivas-Erzurum demir yolunu birbirine baglayarak, Glkenin dogusunu kisa
yoldan Akdeniz'e baglamaktir. Hattin yapimi, 20 Mayis 1933 tarih ve 2200 numarali kanun ile karara baglanmistir.
Kanuna gore, Malatya'dan baslayacak olan hat, Sivas-Erzurum hatti ile Divrigi yakinlarinda birlesecekti. Hattin insasi,
Sivas-Erzurum hattiyla birlikte 12 Haziran 1933'te yapilan ihale ile MUhurdarzade Nuri Bey ve Ortaklari'na verilmistir.
insasina Cumhuriyet’in 10. yildénimii olan 29 Ekim 1933’te baslanmis, hattin tamami 16 Agustos 1937'de isletmeye
acilmistir. 140 km uzunlugundaki bu hatta toplam uzunlugu 3000 metreyi bulan 15 tiinel vardir. Bu hattin insasi ile
Glkenin dogusu ile gliney dogusu arasinda bir bag kuruldugu gibi, yine Glkenin dogusu Akdeniz'e baglanmis ve

istanbul-Diyarbakir arasi 208 km kisalmustir.

Diyarbakir-iran-Irak Hatti, Cumhuriyet Hikimetlerinin demir yolu politikalarindaki hedeflerinden birisi olan “sinirlara
ulasmak” hedefini gerceklestirmeyi amaclayan bir girisimdir. Fevzipasa-Diyarbakir hatti 1935'te Diyarbakir'a ulasmis,
fakat iktisadi yetersizlikten dolayr demir yolunun sinira kadar ulastiriimasina devam edilememisti. Bu nedenle, 14
Haziran 1937 tarih ve 3262 sayili kanunla, demir yollarinin Diyarbakir istasyonundan Irak ve iran sinirlarina kadar
uzatilmasi ve Van Go6lu sahilinde demir yoluna gerekli tesisatin yapilmasi icin toplam 50 milyon liralik 6denek
verilmistir. Diyarbakir-Irak siniri yaklasik 324 km, Diyarbakir-Iran siniri ise 520 km olacaktir. Hattin insasina, Ataturk’tn

de katildigi bir toérenle 16 Kasim 1937'de baslanmistir.

“Komur yolu” da denilen Irmak - Filyos ve Filyos-Eregli Hatlarmin yapilmasindaki en 6nemli amag¢ Zonguldak kémir
havzasini dnce baskente, sonra da tim Ulkeye baglamak ve bu madenin getirilerinden Ulkenin yararlanmasini
saglamaktir. Milli Miicadele'de kisith da olsa yararlanilan demir yollarindaki en énemli sikintinin, yakit sikintisi oldugu
bir gercektir. Kémdrle ¢alisan lokomotiflerin ihtiyacinin karsilanamamasi, bélgenin kémur kaynaklarindan yol sikintisi
nedeniyle yararlanilamamasi, ¢ogu kez yakit olarak odunun kullanilmasi, hatta vagonlarin yakilarak ilerlendigi
durumlarin yasanmasi gibi olaylara yakinen sahit olan Cumhuriyet yoneticileri, 26 Ocak 1925 tarih ve 548 sayili

kanunla boélgeye bir dar hat icin ilk adimi atmislar, daha sonra 12 Aralik 1925 tarih ve 692 sayili kanunla, bunu normal
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hatta dondstirmuslerdir. Verilen 6denek, 40 milyon liradir. Fevzipasa-Diyarbakir hatti icin de anlasilan Nydquist Holm
sirketine insaati verilen hat Uzerinde birkac kez glizergah ve boyut degisikligine gidilmistir. 12 Kasim 1935'te, 390 km
uzunlugundaki Irmak-Filyos hatti isletmeye aciimistir. Hat (zerinde 27 istasyon, 1368 adet menfez ve kopri ile toplam
uzunlugu 8.800 m olan 8 tiinel vardir.

Bu arada, Irmak-Filyos hattinin Filyos'ta kalmasi ve kdmur Gretiminin surekli artmasindan dolayi, tasima ihtiyacinin
gerektigi gibi yapilabilmesi icin Filyos'tan Eregli'ye kadar bir hattin yapilmasi gerekmistir. 23 Mayis 1933 tarih ve 2214
sayili kanunla, Filyos istasyonundan baslayarak Zonguldak yoluyla, sahili takiben Eregli'ye varacak ve 6 yilda
bitirilecek normal genislikle bir demir yolu insasi icin 20 milyon 6denek verilmistir. Hat, Tark muteahhitlere ihale

edilmistir. Yapimi cok zorlu ve km basina en pahal hatlardan biri olan hat, 1 Ekim 1937'de isletmeye aciimistir.

Bozanénii-Isparta Hatti, giil ve halisi ile meshur olan Isparta’yl Antalya ve izmir gibi ihrac limanlari ile i¢c Anadolu’ya
baglama amaci gitmustlr. 13 Aralik 1934 tarih ve 2611 numarali kanun ile, Isparta’dan baslayarak, Aydin demir
yolunun Kaledni ile Baladiz istasyonlari arasinda uygun gériilecek bir yerde, Aydin demir yolu ile birlesecek bir demir
yolu yapilmasi uygun goriilmistiir. iki senede bitirilmesi diisiiniilen bu hattin insasina harcanmak (izere 360 bin lira
ddenek verilmistir. Hat, 26 Mart 1936'da ismet indnii tarafindan isletmeye acilmistir. Béylece Isparta, 13 km’lik cok

kisa bir demir yolu ile Glkedeki demir yolu sebekesine baglanmistir.

Yolcati-Elazig Hatti, Elazig’t da demir yollar agina baglamak icin disindlmustir. Fevzipasa-Diyarbakir hattinin insasi
Elazi§ a yaklasinca, girisimde bulunulmus, 1 Nisan 1933 tarih ve 2135 sayili kanunla Fevzipasa-Ergani hatti izerinde
bulunan bir noktadan baslayarak Elazi§’da bitmek ve 1 yilda tamamlanmak tzere 600 bin lira 6denek verilmistir.
Fevzipasa-Diyarbakir demir yolunun 344, km’'sindeki Yolcati istasyonundan Elazi§’'a kadar 24 km uzunlugundaki hat 11

Agustos 1934'te yapilan bir torenle isletmeye agilmistir.
Demir Yollarinda Millilestirmeler

Cumbhuriyetin ilk yillarinda demir yollari konusunda gerceklestirilen millflestirmelerin ilki, Anadolu-Bagdat demir yollari
ile baslamistir. 1888’den itibaren, Almanlar'in Osmanli topraklari Gzerinde demir yollari faaliyetlerine ilgi
gOstermelerinin bir sonucu olarak 1889'da kurulan Anadolu Demiryollari Sirketinden kalan ve 1. Dinya Savasi
nedeniyle, Bagdat'a kadar ulasamayip yarim kalan, Milli Micadele’'de bir kismi TBMM Hik{Ometi tarafindan
millilestirilen Anadolu-Bagdat hattinin hisselerinin bir kisminin ingiliz sermayedarlara gectiginin Ankara’da duyulmus
olmasi, hattin satin alinmasini gindeme getirmistir. Milli Miicadele sonrasinin genel havasi icinde bdyle bir hattin
ingiliz sermayesi eline gecmesi olasiligi Meclis'te kizginlik yaratmistir. Anadolu’daki demir yolu sisteminin belkemigini
teskil eden bu hattin, ingilizlerle Musul meselesinin heniiz ¢ézilmedigi bir dénemde, ingiliz sermayesinin denetimine
birakilamayacagi gorisiinden hareket edilerek, hattin mutlaka satin alinmasi gerektigi ileri strilmustir. Sonucta, 22
Nisan 1924 tarih ve 506 sayili kanunla, Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve Arifiye - Adapazari ile Haydarpasa

liman ve rihtiminin satin alinmasina izin verilmistir.

1892'de isletmeye acilmis olan Mudanya-Bursa Hatti'ni isleten sirket, Ocak 1930'da Nafia Vekaleti'ne basvurarak, zor
durumda olduklarini ve faaliyetlerinin durma noktasina geldigini belirtmis ve hatti hiikimete satmak istemistir.
Bdolgenin tarimsal anlamda 6nemini géz énunde bulunduran hikimet, hattin devralinarak Devlet Demiryollar ve
Limanlari isletme Umum Miidirl(igi tarafindan isletilmesini kararlastirmis ve 31 Aralik 1930’da teslim alinan hat,

Devlet Demiryollari tarafindan isletiimeye baslanmistir. 30 Mayis 1931 tarih ve 1815 sayili kanunla da Mudanya Bursa



Demiryolu T.A.S., 50 bin liraya satin alinacaktir. Nafia Vekili Hilmi Bey (Uran) ile sirket adina mihendis Laherre
arasinda yapilan s6zlesmeye gore sirket, 18 Subat 1890 tarihli imtiyaz s6zlesmesi ile sahip oldugu her tirli menkul ve

gayrimenkult 1 1. Kanun 1931 tarihinden itibaren hikimete devredecektir.

izmir-Kasaba Hatti, cumhuriyetin ilk yillarinda siirekli zarar eden bir hattir ve bu zarari, Cumhuriyet éncesi yapilan
kilometre garantili anlasmalar nedeniyle hikmet yiklenmektedir. Bu duruma bir ¢éziim bulmak amaciyla dnce
sirketle 1 Ocak 1927'den baslamak ve alti yil gecerli olmak lzere bir intibak s6zlesmesi yapiimistir. Bu sdzlesmede,
devletin satin alma hakki sakli kalmak kaydiyla alti yilin bitmesinden sonraki bir yil icinde yeni bir sézlesme
yapilacaktir. Eger sézlesme yapilmazsa hatlarin yeni iktisadi sartlara uygun hale getirilmesi hakem kararina
birakilacakti. 6 yillik s6zlesmenin bitiminden sonra baslayan gorismelerde sirket, sartlari daha agir bir s6zlesme
yapmak isteyince anlasma saglanamamistir. Sirketin bu tutumunun nedeni, hatta hic bir iyilestirme yapmadan
isletmeye devam etmek istemesindendir. Bunun (zerine Nafia Vekaleti 30 Ocak 1934 tarihinde satin alma hakkinin
kullaniimasini hikiimete teklif etmis, hiikiimet de satin alma istegini sirkete 27 Subat 1934'te bildirmistir. Gorismeler
yaklasik 2,5 ay strmus ve 703 km’lik bu hattin teslimine karsilik, sirkete 162 milyon franklik % 7.5 faizli bir istikraz

tahvili verilmesi karsiliginda, 31 Mayis 1934'te satin alma sdzlesmesi imzalanmistir.

izmir-Aydin Hatti'nin satin alinmasi, 1933 yilina kadar giindeme gelmemistir. Fakat bu tarihte, Afyon-Antalya hattinin
yapilmaya baslanmasiyla birlikte, bu hattin izmir-Aydin demir yolu sirketi ile temas ettigi noktalar olmus, bu da ilgili
sirketle Hik(met arasinda anlasmazliklar dogurmustur. Gérlismeler sonucunda sirket, hatti Tlrk hiikimetine satmaya
karar vermistir. Gériismeler sonucunda % 7,5 faizle ve bedeli 40 yilda 6denmek iizere 1.825.840 ingiliz lirasinda

anlasiimis ve bu rakamlar Gzerinden 1 Mayis 1935'te sdzlesme imzalanmistir.

Ulkedeki faaliyeti, Sultan Abdiilaziz dénemine, dénemin Nafia Naziri Davut Pasa ile Baron Hirsch arasinda 1869’da
yapilan s6zlesmeye dayanan Sark Demiryollari sirketi de Cumhuriyet déneminin millilestirilen sirketleri arasindadir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda sirketle yapilan adaptasyon anlasmalari ve cesitli gorismeler bir slire daha sirketin
faaliyetlerini sirdlirmesine ortam hazirladiysa da sirket hakkinda artan sikayetler, bu isletmenin de satin alinmasi
glindeme gelmistir. Hikimetin satin alma karari sirkete bildirildiginde sirket 6nceleri bunu kabule yanasmamissa da
yapilan gérismeler sonucunda, satin alma s6zlesmesi 25 Aralik 1936°da imzalanmistir. 28 Nisan 1937 tarih ve 3156
saylili kanunla, 20 yilda 6denmek (izere, 20.760.000 isvicre Frangi karsiliginda sirket, Nafia Vekaletince satin alinmistir.

Boylece llkedeki son yabanci demir yolu sirketinin faaliyeti de sona ermistir.
Efdal AS
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